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Hintergrundpapier Nr. 3:
Parken - der ruhende Verkehr und die Verkehrswende

Nicht nur der flieBende, sondern auch der ruhende Verkehr nehmen zu. Der ruhende Verkehr benétigt
Platz, der insbesondere in Stadten knapp ist und konkurrierenden Nutzungsinteressen unterliegt.
Der Platzbedarf hat sich in den letzten Jahrzehnten stiandig erhéht. Die Zahl der Fahrzeuge ist
gestiegen und gleichzeitig wurden diese Fahrzeuge groRer und breiter. Da die Pkw durchschnittlich
mehr als 23 Stunden am Tag nicht gefahren werden, belegen sie in dieser Zeit private und eben auch
offentliche Stellplatze.

Mit einer Parkraumbewirtschaftung wird in vielen Stadten versucht, den knappen 6ffentlichen Raum
effizienter zu managen. Zeitlich und raumlich gestaffelte Parkgebiihren sind dafiir ein bewadhrtes
Mittel. Dabei erhalten Anwohner*innen deutlich reduzierte Parkausweise, die es ihnen erlauben, ihr
Fahrzeug gegen eine Jahresgebiihr in eingegrenzten Parkraumzonen abzustellen. Die Einfiihrung
von Parkgebihren und eine signifikante Erhéhung bestehender Tarife fiihren regelmaRig zu
Protesten und Unmut der Betroffenen. Wo das Parken des privaten Autos im 6ffentlichen Raum
bisher nichts oder kaum etwas gekostet hat und nun Gebiihren fallig werden, wird das tblicherweise
als Verschlechterung empfunden. Dieser Eindruck der Schlechterstellung entsteht oft selbst dann,
wenn sich der Parkdruck durch die Einfihrung einer Parkraumbewirtschaftung spiirbar verringert.

Der Unmut wird {iber den Impuls des sich-Argerns hinaus oftmals in (schein)sachliche Begriin-
dungen umgemiinzt. Gerne wird dann mit einer vorgeblich fehlenden Fairness argumentiert.
Hauptargumente sind zum einen, dass Parkgebiihren auf Stundenbasis fiir Besucher*innen und
auRerhalb der Parkzonen wohnende Beschiftigte, die mit ihrem Auto kommen wollen oder gar
mussen, nicht zumutbar seien. Zum anderen trafen zusatzliche Parkgebiihren generell besonders
die Einkommensschwachen, die auf das Auto angewiesen sind.

Naheliegend, aber fiir die Parkgebiihrgegner*innen oftmals wenig Giberzeugend, ist der Verweis auf
die volkswirtschaftlichen Kosten des privaten Autofahrens und Parkens. Nach dem Verursacher-
prinzip sind diese Kosten von den NutznieRern zu (ibernehmen. Kostenloses Parken bedeutet nichts
anderes, als dass die nicht gedeckten Kosten von allen getragen werden. Auch von denen, die gar
kein Auto haben, das irgendwo im 6ffentlichen Raum abgestellt wird. Die Kosten sind beachtlich. Sie
steigen im Ubrigen, je knapper der 6ffentliche Raum ist.

Nicht selten werden soziale Fairnessargumente auch nur vorgeschoben. Allerdings kénnen durchaus
soziale Harten entstehen, wenn mehr Kostenwahrheit im privaten Autoverkehr eingefiihrt wird.
Neben bestehenden Ausnahmeverfahren fiir Mobilitatseingeschrankte und fiir diejenigen, die
tatsachlich ihr Auto brauchen und nicht zusétzlich belastet werden sollten, gibt es weitergehende
Vorschlage zur Staffelung von Parkgebiihren nach sozialen Kriterien. Bisher fehlt jedoch die bundes-
rechtliche Voraussetzung dafiir, wie jingst das Bundesverwaltungsgericht angemahnt hat.
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Ruhender Verkehr: ein wachsendes Problem

Der Flichenbedarf von mittlerweile 49 Millionen Pkw in Deutschland ist enorm. Das ist
nicht nur so, wenn die Fahrzeuge bewegt werden, sondern auch und vor allem, wenn sie zum
Parken abgestellt werden. Nicht einmal eine Stunde werden private Pkw im Durchschnitt pro
Tag tatsachlich genutzt (vgl. infas/DLR 2018: 5, siehe auch Abb.1). Das Parken ist die ,groRte
Ineffizienz des privaten Autos® (Randelhoff 2015), nicht nur fir seine Besitzer*innen, sondern
fur die Gesellschaft insgesamt. Wahrend die HauptstraRen in der Rushhour am Morgen und am
frihen Abend vom rollenden Verkehr gepragt sind, dominiert der ruhende Verkehr das Stadtbild
rund um die Uhr. Parkende Autos stehen Gberall dort, wo es erlaubt ist — und nicht selten auch
dort, wo es nicht erlaubt ist. Verscharft wird diese Dominanz des Autos auf den Strafen und
Platzen durch die weiter wachsende Zahl der Fahrzeugzulassungen und das GréRenwachstum
der Autos selbst. So hat sich der Anteil der raumgreifenden SUVs und Geldndewagen an den
Neuzulassungen von 2000 bis 2020 von 3 auf 30 Prozent verzehnfacht (vgl. Agora Verkehrswende
2022a). Mehr groRRere Autos, die aber nicht haufiger als friiher gefahren werden, benétigen eben
auch mehr Platz beim Parken. Das Problem sind dabei nicht nur die SUVs, die Modelle aller
Fahrzeugklassen sind in den letzten Jahrzehnten langer, breiter und héher geworden. So ist
der VW Golf beispielsweise zwischen 1974 und 2019 um 56 cm langer und um 19 cm breiter
geworden (s. Christ 2020).

Tagliche Betriebsdauer eines durchschnittlichen Fahrzeugs

I zu Hause geparkt
B irgendwo anders geparkt

[ inBewegung

Abb. 1:
Betriebsdauer eines Fahrzeugs
(Quelle: Park4SUMP2020)
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In dicht besiedelten Stadten ist der Platz besonders knapp. Hier bestehen vielfache Nutzungs-
anspriiche an den offentlichen Raum. Eine lebenswerte Stadt braucht attraktive Aufenthalts- und
Spielplatze fiir alle. Knappe 6ffentliche Flachen werden von Vielen beansprucht. Wie wichtig sie fiir
urbanes Leben sind, hat sich nicht zuletzt wahrend der Corona-Krise gezeigt. Ihr Umfang und ihre
Beschaffenheit entscheiden dariiber, ob eine Stadt eine hohe Aufenthaltsqualitdt hat oder nicht.
Zudem benotigen alternative Verkehrsmittel zum Auto, also neben den klassischen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, vor allem das Fahrrad und die eigenen FiiRe, mehr Platz. Denn sie werden nur
dann genutzt, wenn sie geniigend eigenen Raum haben. Busse sind auf Busspuren schneller und
zuverldssiger unterwegs, der Fahrradverkehr wird auf geschiitzten Radwegen und gut einsehbaren
Kreuzungsbereichen objektiv und subjektiv sicherer und damit fiir viele Birger*innen iiberhaupt
erst eine Option. Dabei sind die Verkehrsmittel des Umweltverbundes auch viel effizienter als der
Pkw, wenn sie nicht genutzt werden. So lautet die Faustformel, dass auf einem Pkw-Stellplatz zehn
Fahrrader abgestellt werden kénnen. Hinzu kommt mehr denn je, dass in Stadten in groRem Umfang
Flachen entsiegelt werden miissen, um die Auswirkungen des Klimawandels (iberhaupt bewaltigen
zu kénnen (vgl. Park4SUMP 2020, Randelhoff 2018).

Die Folgen der Belegung des offentlichen Raumes durch den privaten Pkw sind allgegenwartig. Die
»1ragodie einer Allmende® (Notz 2017) wird in den Stadten immer und immer wieder aufgefiihrt. Und
es wachst der Druck, den ruhenden Verkehr einzudammen. Kaum eine Stadt kann es sich noch leisten,
business as usual zu betreiben. Die Kommunen geraten zunehmend unter Legitimationsdruck, wie denn
einevertretbare Aufteilung des 6ffentlichen Raumes, gerade unter Bedingungen der sich verscharfenden
Klimakrise, aussieht (vgl. Creutzig et al. 2020, Umweltbundesamt 2023). Wahrend einige europdische
Vorreiterstadte wie Amsterdam, Briissel, Gent oder Mailand neben den fiir sie langst obligatorischen
Parkgebiihren auch die Zahl der &ffentlichen Stellplatze fiir private Fahrzeuge reduzieren und dafir
teils ambitionierte Rickbaupldne beschlossen haben, ist in bundesdeutschen Stadten die Parkraum-
bewirtschaftung das Mittel der Wahl (vgl. Park4SUMP 2020, Allianz der freien Stralle 2023).

Parkraumbewirtschaftung und Anwohner*innen-Parken

Das Parkraummanagement und die Bepreisung von Parkraum gelten als ein wirksames Instrument
Schwert der Verkehrsplanung (vgl. Horn 2022). Eine Parkraumbewirtschaftung kann gemaR § 45 Abs.
1b Nr. 2a der StraRenverkehrsordnung (StVO) in stadtischen Quartieren mit laut StraRenverkehrsgesetz
~erheblichem Parkraummangel“ eingerichtet werden. Diese klassische Push-Malinahme, also der
Versuch, die Vorteile des privaten Autos abzubauen, wird in vielen Grof3stadten angewendet. Allerdings
unterscheiden sich die GroRe und Zahl der kostenpflichtigen Parkzonen, die gebiihrenpflichtigen
Zeitrdaume und die Tarife erheblich. So sind die Unterschiede bei den Gebiihren pro Stunde bei den
deutschen Stadten mit Parkraumbewirtschaftung erheblich: Wahrend beispielsweise fiir eine Stunde
Parken in Frankfurt/Oder 25 Cent fillig werden, sind es in Herne oder Duisburg ein Euro, sowie in der
Stuttgarter Innenstadt 4,60 Euro (s. DUH 2023). Auch ist die Verwendung der eingenommenen Parkge-
biihren sehr unterschiedlich. In manchen Stadten werden sie - nach dem Vorbild der europadischen
Vorreiter London und Amsterdam - fiir den Betrieb und den Ausbau von Alternativangeboten zum
Auto eingesetzt, in anderen flieRen sie ohne Zweckbindung in den allgemeinen Haushalt.
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Die Einfiihrung von Parkgebiihren ist regelmaRig mit Konflikten verbunden. Die Reaktionen bei denen,
die vormals ganz selbstverstandlich ihr Fahrzeug im o6ffentlichen Raum abstellen konnten und mit
der Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung dafiir zahlen missen, sind wenig tiberraschend. Zahlen
andere fir das Parken, gibt es kaum Kritik. Vielmehr wird eine Parkgebuhr fir ,Fremdparker® hdufig
sogar begriiRt. Doch als Anwohner*in sieht die Sache ganz anders aus. Oft herrscht der Gedanke vor,
dass es so etwas wie ein Recht auf einen wohnungsnahen Stellplatz gibt. Juristisch ist das nicht so, aber
dennoch ist eine solches ,gefiihltes Gewohnheitsrecht” verbreitet. Das Instrument des Anwohner-
parkausweises ist die Antwort auf diese Haltung. Damit sollen die finanziellen Belastungen fiir die
Anwohnenden begrenzt werden. Dabei ist die Spannbreite, was eine Parkerlaubnis fir Anwohnende
kostet, groR. So kostet eine Plakette in Berlin 10,20 Euro im Jahr, dem gegeniiber liegt der Preis in
Tubingen bei 120 Euro (bzw. 180 Euro fiir schwere Pkw). Andere Stadte wie Freiburg planen gemaR
der Formel 1 Euro pro Tag ein Bewohnerticket von 360 Euro (vgl. ADAC 2023).

Zwar besteht auch trotz der Anderung der StraRenverkehrsordnung von 2022, nach der die
Kommunen mehr Spielraum haben, die Satze fiir das Anwohnerparken festzulegen, vielfach eine
gewisse Unsicherheit. Die ist angesichts einer Fiille von Klagen von Betroffenen verstandlich. Es gibt
jedoch durchaus fundierte Empfehlungen, wie die Tarife fiir Anwohnerparkausweise abzuleiten und
zu begriinden sind (s. Zukunftsnetzwerk NRW 2022). So kénnen die Anwohnerparkgebiihren mit
verschiedenen Methoden ermittelt werden: nach einem Kostenansatz, der die Erstellungskosten der
Stellplatze erfasst; nach einem Marktpreisansatz, der die Preise fiir das Parken auf privat betriebenen
Stellplatzen, beispielsweise in Parkhdusern, vergleichend heranzieht; oder nach einem Ansatz, der
den wirtschaftlichen Wert der benétigten Flachen (iber den jeweiligen Bodenrichtwert ermittelt.
Fir die Erstellung auf Kostenbasis beispielsweise lautet eine durchaus realistische Modellrechnung:
Herstellungskosten eines Stellplatzes: 2.000 Euro (bei einer angenommenen Nutzungsdauer von
25 Jahren); jahrliche Unterhaltungskosten: 150 Euro; sowie Verwaltungskosten fiir die Ausstellung
von Bewohnerparkausweisen: 30 Euro. Daraus ergibt sich eine Jahresgebiihr von 260 Euro fiir einen
Bewohnerparkausweis (ebd.: 7).

Verbreitete Einwande gegen einen Preis fiir das Parken

Betroffene reagieren auf die Einfliihrung einer Bewirtschaftung vormals kostenfreier Stellflichen im
offentlichen Raum Ublicherweise ablehnend. RegelmaRig wird bei Einfiihrung einer Bewirtschaftung
vormals kostenfreier Stellflichen im 6ffentlichen Raum auch gegen die Verwaltung geklagt, die
diesen Schritt gegangen ist. Die Einwande gegen eine Bepreisung von Parken im 6ffentlichen Raum
sind vielfaltig, aber mehrere Thesen und Vorwiirfe werden immer wieder formuliert (siehe auch:
Agora Verkehrswende 2019).

Zum einen wird behauptet, dass sich durch eine Parkraumbewirtschaftung die Parkplatzsituation
nicht verbessere, sondern lediglich eine neue kommunale Einnahmequelle geschaffen werde. Das
bése Wort vom ,,Abzocken® fallt dann schnell. Werden schon bestehende Parkgebiihren erhéht, wird
oft Willklr unterstellt.
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Zum anderen wird haufig der Vorwurf erhoben, dass Parkgebiihren und Anwohnertarife, die iber
symbolische Gebiihren fiir das Ausstellen von Parkausweisen hinausgehen, unsozial seien. Sie wiirden
die Einkommensschwachen ungebiihrlich stark treffen und diejenigen in die Enge treiben, die auf
das Auto angewiesen seien. Unterstltzt wird dieser Einwand, der auf angeblich fehlende Empathie
zielt, durch das allgemein verbreitete Narrativ von bereits vielfach gebeutelten Autofahrer*innen.
Sie triigen mit ihren zwangsweisen Mineralol- und Kfz-Steuerzahlungen bereits (iberproportional
zu den Haushalten von Bund, Ldndern und Gemeinden bei. Diese Einwande sollen hier einmal naher
unter die Lupe genommen werden.

Kosten des Parkens und Kosten im Verkehr

Ein genauerer Blick auf die Einwande gegen eine Parkraumbewirtschaftung kann erklaren, warum
sie so verbreitet sind. Ihre Priifung zeigt zugleich, dass sie den Fakten nicht standhalten. Sie macht
aber auch deutlich, dass sie tatsachlich auf verkehrs- und auch sozialpolitisch neuralgische Punkte
treffen. Darum verfangen sie auch so oft. Die Einwande gegen eine Bepreisung des Parkens sind
Teil eines allgemeinen Diskurses um die Kosten des Autofahrens und um die Belastungen durch
den Autoverkehr. Da kursieren Zahlen von Steuereinnahmen des Staates, die die Investitionen und
Instandhaltungen der StraReninfrastruktur dramatisch ibersteigen. Autofahrer*innen wiirden mit
standig neuen Abgaben finanziell belastet und sie kdnnten sich Giberhaupt nicht dagegen wehren.
Diese Behauptungen sind weit verbreitet, sie werden oft medial und mit populistischer Absicht
wiederholt und variiert. Mit einer niichternen Kostenanalyse haben sie nichts zu tun.

Fundierte Kostenbetrachtungen fiir den Verkehr insgesamt und fiir den Autoverkehr im Besonderen
liegen seit langem vor; sie widerlegen die ,,Melkkuh- Hypothese“ eindriicklich, auch wenn sie sich
erheblich darin unterscheiden, wie hoch denn die Kosten nun ,,tatsichlich“ sind (vgl. Becker 2016 und
Sommer et al. 2021). Die einzelnen Berechnungen hangen von den Wertzuweisungen der Faktoren
in der Zusammensetzung der sozialen Kosten ab: Wie hoch sind die Kosten des Klimawandels und
des Verlustes der Artenvielfalt anzusetzen? Was ist der Preis fiir Lairmbelastigung und dafiir, dass
Kinder nicht alleine zur Schule gehen konnen? Auf Stellplatze bezogen, lautet eine schwierige
Bewertungsfrage beispielsweise: Wie hoch ist der entgangene Nutzen anzusetzen, den wir hatten,
wenn wir den von Autos belegten 6ffentlichen Raum fiir andere Zwecke verwenden wiirden - sei es
fur mehr Platz fir Kinder und Alte oder auch fiir zusatzlichen Wohnraum?

In der verkehrswissenschaftlichen Diskussion besteht Konsens, dass die externen Kosten des
Autoverkehrs, also neben Unfallschiaden auch Larmbelastigungen, Luftschadstoffemissionen und
eben die Klimaschaden, hoher sind als die Kosten, die von den Nutzer*innen aufgebracht werden
(u. a. Sommer et al. 2021). Sie kommen mit den verkehrsbezogenen Steuern und Abgaben nur
fur einen Teil der Gesamtkosten auf, ein groRer Teil wird externalisiert. GoRling und Kolleg*innen
beziffern die externen Kosten der Pkw-Nutzung auf durchschnittlich 11 Cent je Kilometer, das
summiert sich auf ca. 500 Milliarden Euro pro Jahr allein in Europa (s. GoRling et al. 2019). Die
externen Kosten des Autofahrens werden nicht von den Nutzniellenden getragen, sondern von allen.
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Nicht zuletzt sind es die zukiinftigen Generationen, die von den Klimaschaden betroffen sind, die
durch den auf fossilen Antriebsstoffen basierenden Verkehr verscharft werden. Dennoch hilt sich
das Bild hartnackig, dass das Fahren und auch das Parken des eigenen Pkws ungebiihrlich belastet
wird.

Es entstehen durchaus soziale Harten, wenn mehr Kostenwahrheit im privaten Autoverkehr
eingefiihrt wird. Am Beispiel der ,Einheitstarife fiir das Parken wird das deutlich. Es wird bei
den Gebiihren bisher weder nach Einkommensverhaltnissen noch nach GréRe der Fahrzeuge
unterschieden. Dort bedarf es tatsdchlich dringend rechtlicher Anpassungen (s. Agora Verkehrswende
2022). So hat das Bundesverwaltungsgericht erst im Frithsommer 2023 in seinem Urteil zum Fall des
»Freiburger Anwohnerparkens“ festgestellt, dass eine deutliche Erhohung der Parkgebiihren zwar
zuldssig ist, es fiir eine Staffelung der Anwohnerparkgebiihren nach sozialen Kriterien jedoch keine
rechtliche Grundlage gebe. Auch sei eine Staffelung nach der FahrzeuggréRe problematisch, wenn
der Gleichheitsgrundsatz verletzt werde. Die Stadt Freiburg hatte eine Staffelung in beiden Fallen
vorgenommen und war damit eben vor dem héchsten Gericht gescheitert.

Stellplatzverordnungen und Neuaufteilung

des offentlichen Raumes

Neben der Parkraumbewirtschaftung wird schon lange das Instrument der Stellplatzver-
ordnung eingesetzt, um den Umfang und die Nutzung von Stellpldatzen zu regulieren. Seit der
Reichsgaragenordnung von 1939 sind Stellplatzsatzungen ein Dauerbrenner der Stadt- und
Raumplanung, sowie der Siedlungspolitik. Lange hatten sie das Ziel, genligend Parkplatze fir
die wachsende Motorisierung zu gewihrleisten. Offentliche und private Bauherren erhielten
mit den kommunalen Stellplatzsatzungen die Auflage, hinreichend Stellplatze vorzusehen. Was
als hinreichend gelten sollte, wurde in entsprechenden Stellplatzschliisseln definiert. Uber
Jahrzehnte waren Stellplatzsatzungen als verbindliche Vorgaben der Bauordnungen der Lander
ein wichtiger Bestandteil einer Politik der Vorleistung fiir die angestrebte Massenmotorisierung
(vgl. Klenke 1995, Canzler 1996).

Doch haben sich mittlerweile die Vorzeichen gedndert. Die Stellplatzpflicht ist in den
Stadtstaaten Hamburg und Berlin ganz aufgehoben. Dariiber hinaus unterscheiden sich die
Stellplatzvorgaben in den einzelnen Bundeslandern erheblich. In einigen Bundeslandern wird
den Kommunen freie Hand gelassen. Stellplatzsatzungen werden mancherorts dazu genutzt, das
Pkw-Wachstum zu dampfen. Sie sind ein wichtiger Teil des Parkraummanagements geworden
(vgl. Umweltbundesamt 2021). Auch umfassen sie zunehmend innovative Elemente wie etwa
Vorgaben fiir Sharing-Angebote oder auch fiir geschiitzte Fahrradabstellmoglichkeiten, das hat
sich nicht zuletzt in den Richtlinien der Forschungsgesellschaft fir StraRenverkehr niederge-
schlagen (vgl. FGSV 2023). In ihren ,Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs“ (EAR
23) werden fir StadtstraRen ,,Multifunktionsstreifen“ empfohlen, auf denen nicht nur Flachen
fur das Parken, sondern auch fiir Fahrradabstellanlagen, Zonen fiir Elektrokleinstfahrzeuge,
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Erweiterungsflaichen fiir die Gastronomie oder Lade- und Lieferzonen eingerichtet werden
kénnen. Als generellen Grundsatz empfiehlt die EAR 23 im Ubrigen, ,so wenig StraRenraum wie
moglich zum Parken zu nutzen“ (ebd.).

Parken im 6ffentlichen Raum wird seit einiger Zeit problematisiert. Denn nicht nur in verkehrs-
planerischen Fachdiskussionen wird der Ruf nach einer Neuaufteilung des 6ffentlichen Raumes
lauter. Mehr Platz fir das Radfahren und ZufuRgehen ist eine Voraussetzung dafiir, dass die
aktive Mobilitat einen héheren Anteil am Modal Split erzielen kann. Auch erfordert der Boom
der Lieferdienste mehr Haltezonen, um das Halten in zweiter Reihe und das illegale Kurzparken
in Kreuzungsbereichen und auf Geh- und Radwegen zu verhindern. Die Einrichtung von Lade-
und Lieferzonen ist jedoch bisher gemaR StraRenverkehrsordnung (StVO) nichts anderes als die
Einrichtung von ,Eingeschrankten Halteverboten in denen drei Minuten lang gehalten werden
darf. Mit einem Sonderzeichen kann eine Haltedauer von maximal 30 Minuten eingerdumt
werden.

Da diese Zonen oft von Kurzzeitparkenden belegt sind, fordern die Interessensvertreter*innen
der Kurier-Express-Paketdienst-Branche (KEP) ausdriicklich exklusive ,Ladezonen” fir Liefer-
fahrzeuge (Logistra 2021). Ein eigenes Ladezonen-Schild war tbrigens in den Vorschlagen zur
Novellierung des StralRenverkehrsgesetzes und der daraufhin angepassten StVO tatsachlich auch
enthalten. Darliber hinaus bleiben aber offene Fragen, wie eine Regelung fiir Gewerbetreibende
aussehen kann, die ihre betrieblichen Fahrzeuge langer als die tblichen Lade- und Liefer-
intervalle abstellen missen, aber tiber keine standortnahen Stellflichen verfiigen. Hier gibt es
bisher keine Regelung, lediglich in Hamburg wird in einem Pilotprojekt unter dem Titel ,Smarte
Liefer- und Ladezonen (SmalLa)“einer Doppelnutzung von Lade- und Lieferzonen gearbeitet. Ziel
ist eine digitale Buchungsoption, die tagsiiber von KEP-Fahrzeugen und am Abend und in der
Nacht von anderen Fahrzeughaltern genutzt werden kann. Eine Hilfskonstruktion ist auch ein
in manchen Bundeslandern und Stadten ausgegebener ,Handwerker-Parkausweis® Ein solcher
Parkausweis wird auf Antrag temporar und gegen ein - teils namhaftes - Entgelt ausgestellt.
Eine bundesweite Regelung, die sowohl die Handwerker als auch lokale Gewerbetreibende ohne
eigene Stellpldtze adressiert, steht noch aus.

Eine wirksame Uberwachung der Stellplitze ist sowohl in der Parkraumbewirtschaftung als
auch bei den spezifischen Nutzungen wie beispielsweise bei den Lade- und Lieferzonen wichtig.
Nur wenn es gelingt, das Falschparken zu unterbinden, kann der Zweck einer kriteriengeleiteten
Stellplatzregulierung erfiillt werden. Bisher ist eine Stellplatzkontrolle nur mit erheblichem
Personalaufwand der Ordnungsamter moglich. Eine vielversprechende und noch nicht
etablierte Lésung der ansonsten personalaufwindigen Uberwachung sind Scan-Fahrzeuge.
Auf regelmaliigen und, wenn nétig, auch kurzfristigen Kontrollfahrten kénnen Scan-Fahrzeuge
nicht erlaubtes Parken erkennen und eine schnelle und sichere Sanktionierung der Fahrzeug-
halter*innen gewihrleisten. In Paris wird diese Uberwachungstechnik seit 2018 eingesetzt;
Hamburg hat 2023 ein Pilotprojekt gestartet (s. SPIEGEL 2023). Auch hier gibt es bisher jedoch
keine rechtssichere Grundlage, um die Technik einzusetzen.
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Was kommt auf die Kommunen zu?

In den Kommunen, insbesondere in den Stadten mit hoch verdichteten Quartieren, die aktiv
auf den Parkdruck und die Belastung des 6ffentlichen StraRenraumes durch den ruhenden
Verkehr reagieren, sind die damit verbundenen Konflikte nichts Neues. Mit jeder neuen Zone,
in denen das Parken etwas kosten soll, tauchen die bekannten Einwdnde und Proteste erneut
auf. Manches lasst sich mit dem Verweis auf zusatzliche und oft wenig bekannte Regelungen
entkraften, beispielsweise ist es vielerorts moglich, zeitlich begrenzte Besucherparkausweise
zu beantragen (s. Mobilitdtsmagazin 2023). Die Anrainer sehen sich dennoch nicht selten ihres
Gewohnheitsrechts zum freien Parken beraubt. Der Einzelhandel und seine Verbande protes-
tieren und Uberlagert wird alles durch den verbreiteten Vorwurf, die Autofahrer*innen seien
rechtlose ,Melkkiihe“ einer willkiirlichen Verkehrspolitik.

Es ist oft nicht leicht, die mit der Einddmmung des ruhenden Verkehrs verbundenen Konflikte
durchzustehen. Auch wenn es gute Griinde fiir die MaRnahmen gibt und die Fachwelt uneinge-
schrankt dahintersteht, drohen diese Konflikte den Charakter von Kulturkampfen anzunehmen.
Dabei droht ein gerade aus wirtschaftlicher Perspektive wichtiger Aspekt unterzugehen. Viele
Stadte stehen im Wettbewerb um Arbeitskrafte und um die Ansiedlung bzw. um Investitionen
von Unternehmen. Dieser Standortwettbewerb wird nicht allein Gber den Gewerbesteuersatz
und eine effektive Verwaltung gefiihrt. Auch die Lebens- und Aufenthaltsqualitdt und gute
Alternativen zum privaten Auto machen einen attraktiven Standort aus. Auch deshalb beginnen
viele Stadte damit, den 6ffentlichen Raum neu aufzuteilen und die iiberkommenen Privilegien
des privaten Autos abzubauen. Kiinftig werden Stidte und Regionen auflerdem daran
gemessen werden, ob und wie sie sich an die verscharften klimatischen Bedingungen anpassen.
Um Hitzeinseln zu vermeiden und Starkregen bewailtigen zu kdnnen, missen sie in groflem
Umfang entsiegeln. Das bedeutet konkret, dass ein betrachtlicher Teil der Flachen, die bisher
vom fahrenden und ruhenden Autoverkehr in Anspruch genommen werden, umgewidmet
und entsiegelt werden miissen. Die entsiegelten Flichen werden begriint und teilweise bzw.
temporar auch zu Wasserflaichen umgewandelt (vgl. Gehl 2015, Allianz der freien Stralle 2023).
Der Druck auf die Kommunen steigt also gleich mehrfach. Generell brauchen sie flir eine ambiti-
onierte Strategie der Standortaufwertung mehr Handlungsspielraum, auch wenn selbst unter
den geltenden rechtlichen Bedingungen schon einiges geht (siehe dazu tiberblicksartig und mit
dem Fokus auf Baden-Wiirttemberg: Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg 2020). Auch
daher fordern viele Kommunen seit lingerem eine Reform des StralRenverkehrsgesetzes (StVG)
und vor allem eine entsprechende Anpassung der StraRenverkehrsordnung.

Schwierigwirdesoftdann,wenntatsdchlich Stellplatze wegfallensollen.DennbeiderRegulierung
und Einddmmung des ruhenden Verkehrs geht es nicht nur um verkehrs- oder klimapolitisch
begriindete Entscheidungen. Ganz andere Betroffenheiten und Befindlichkeiten kommen ins
Spiel. Stellplatzentwidmungen werden oft Gberlagert von der Frage, wem der 6ffentliche Raum
gehort. Angst vor Larm und Vandalismus, weil sich mehr Leute auf neu gestalteten Strallen
und Platzen aufhalten, aber auch die Befiirchtung, dass die Wohnlage durch eine Begriinung
bisheriger Parkflichen aufgewertet und damit der Mietpreis in die Hohe getrieben wird, kénnen
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die Meinungen zur Stellplatzumwidmung beeinflussen. Die Erwartungen an die Nutzung des
offentlichen Raums sind hdchst unterschiedlich. Verschiedene Altersgruppen und Milieus
haben zudem ganz verschiedene Anspriiche an den 6ffentlichen Raum (s. Borcherding 2023).
Es ist daher sinnvoll und notwendig, diese komplexe Gemengelage zu beachten, wenn konkrete
MaRnahmen zur Neugestaltung des 6ffentlichen Raumes in Angriff genommen werden.

Trotz alledem sollten Kommunen mutig sein, gut begriindet eine Parkraumbewirtschaftung
einzufiihren, ihre Stellplatzverordnungen zu berpriifen und in der Kommunikation herauszu-
stellen, was ,wir gewinnen, wenn wir den Verkehrsraum neu aufteilen®. Denn aus bereits friih
aufgebrochenen Kommunen wie Kopenhagen oder Groningen ist bekannt, dass die Zufrie-
denheit und Unterstiitzung stieg, sobald erlebbar war, welche Vorteile eine Neugestaltung des
offentlichen Raumes hat.

Optimistisch stimmt im Ubrigen, dass bei den jiingsten Versuchen in Barcelona und London,
den flieRenden und den ruhenden Autoverkehr zu reduzieren, die befiirchteten Verdrangungs-
effekte gar nicht oder nur eine kurze Zeit lang aufgetreten sind. Insgesamt wurde vielmehr ein
allgemeiner Riickgang des Autoverkehrs sowohl in den betroffenen Arealen als auch dariber
hinaus festgestellt. Der neue Fachbegriff fiir dieses Phianomen heil’t: traffic evaporation,
Ubersetzt vielleicht am besten mit ,verdampfender Verkehr* (s. Aldred, Thomas 2023).
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