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Erich Willi

Was ein Parkplatz kosten darf

Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen — Auswirkungsanalyse

Die Frage, ob bei Fachmarkten, Einkaufszentren und
grossen Freizeiteinrichtungen Parkgebiihren erho-
ben werden sollen (und wenn ja in welcher Hohe),
ist umstritten. Man bewegt sich dabei im Span-
nungsfeld zwischen freier Verkehrsmittelwahl,
heschrankten Verkehrskapazitdten und lufthygieni-
schen Zielen. Um die Auswirkungen von Parkge-
biihren auf das Verkehrsverhalten zu untersuchen,
wurden Befragungen bei Betreibern und Besuchern
von so genannten «publikumsintensiven Einrichtun-
gen» (PE) durchgefiihrt. Dabei hat sich unter ande-
rem gezeigt, dass (mit wenigen Vorbehalten) eine
Gebiihr von etwa zwei Franken pro Stunde auf
Akzeptanz stossen konnte.
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Wie wirkt sich die kostenpflichtige Bewirtschaftung
von Besucherparkplitzen bei publikumsintensiven Ein-
richtungen (PE, Definition vgl. Kasten S. 14) auf Ver-
kehrserzeugung, Fahrleistungen und Luftschadstoff-
emissionen aus? Unter welchen Rahmenbedingungen
ist eine Bewirtschaftung aus Bentitzer- wie auch aus
Investoren- und Betreibersicht vertretbar? Die Platt-
form «Publikumsintensive Einrichtungen»,' ein Zu-
sammenschluss von Fachleuten aus Umwelt-, Raum-,
Verkehrsplanung und Wirtschaft, hat zur Beantwor-
tung dieser Fragen eine Studie initiiert.’

Methodik

Empirische Methoden standen bei der Erarbeitung im
Vordergrund. Aus 55 angefragten PE wurden 15 Fille
aufgrund von Kriterien wie Nutzung, Standorttyp und
vorhandene Verkehrsdaten ausgewdhlt (Bild 1). Es wur-
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In der Studie untersuchte publikumsintensive Einrichtungen (Bild Metron):

Integriert (rot): Standort im Zentrum des Siedlungsgebiets (Dorf, Quartier, Stadt) bzw. in Zentrumsnahe.
Gute Erreichbarkeit zu Fuss, per Velo und meist auch per GV, Auto-Erreichbarkeit méssig bis gut.

Nicht integriert [schwarz): Standort an der Peripherie des Siedlungsgebiets abseits der Wohngehiete und
des Zentrums. 0ft direkter Autobahnanschluss, schlechte Erreichbarkeit fiir Fuss- und Veloverkehr,
0V-Erschliessung meist schlecht his massig. Ausserhalb der Einrichtung geringe Aufenthaltsqualitit
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Publikumsintensive Einrichtungen

- grossere Geschifte des Detailhandels wie Verbrauchermérkte, Waren-

hauser oder Fachmarkte

— Konzentrationen von kleineren oder grésseren Detailhandelsgeschaften

zu Einkaufs- oder Fachmarktzentren

- Freizeiteinrichtungen wie Multiplexkinos oder Wellness-Zentren
— kombinierte Anlagen mit Freizeit- und Einkaufseinrichtungen

— Nicht dazu gehoren Stadien, einmalige Grossveranstaltungen wie
Openairs sowie touristische Einrichtungen wie Bergbahnen.
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Fahrleistung (PW-km) =11% —16%
Verkehrserzeugungspotenzial (PW-Fahrten) -20% - 25%
Parkplatznachfrage bei PE - 15% -20%
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2
Modal-Splits (Anteil des Autoverkehrs am Gesamt-
verkehr) nach Nutzungs- und Standorttypen der
publikumsintensiven Einrichtungen (Bild: Metron)

3
Geschitzte Fahrleistungsverdnderungen, unterteilt
nach Art der Reaktion, infolge Einfiihrung einer
Parkgehiihr von Fr. 4.~/h hei allen PE in der Schweiz.
Lesebeispiele:
- 5% der zuriickgelegten Autokilometer wiirden
nach Einfiihrung von Parkgebiihren durch
Velo/ 0V / zu Fuss ersetzt (blau). Reduktion um 5 %.
- Weitere 5% (rot) wiirden durch Nutzung von loka-
len Einkaufs- und Freizeitangehoten substituiert,
jedoch nicht vollsténdig, weil dies auch wieder teil-
weise per PW passiert. Reduktion minimal 3,5 %,
maximal 4 % (Bild: Metron)

4
Auswirkungen einer Parkplatzbewirtschaftung auf
verschiedene verkehrliche Messgrassen. Diese
Wirksamkeiten reduzieren sich bei einer Gebiihr
von nur 2 Fr./h (statt 4 Fr.) um etwa 20 %
(Tabelle: Metron)




den Befragungen des Publikums sowie Gespriche mit
den Zentrumsleitungen durchgefiihrt.

Aus der Zuteilung der Beispielfille zu den Standortty-
pen «integriert> und «nicht integriert» hat sich ein kla-
rer Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelwahl und
Standorttyp ergeben (Bild 2). Wihrend der PW-Anteil
bei integrierten Standorten 55 bis 63 Prozent betrigt,
liegt er bei nicht integrierten bei 90 und mehr Prozent.
Die Nutzungsart (Einkauf, Freizeit usw.) einer PE hat
demgegeniiber einen weit geringeren Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl (vgl. auch Lit. 3). Dieses klare Re-
sultat steht im Gegensatz zu der beim Bund und ver-
schiedenen Kantonen vorherrschenden Ansicht, die
Standortfrage fiir PE sei in Abhingigkeit von der Nut-
zung zu beantworten.

Reaktionen auf Parkgebiihren

Der Kern der Publikumsbefragung in den funfzehn PE
hat sich auf die Frage bezogen, wie reagiert wiirde,
wenn pro Parkplatz und Stunde ein Preis von Fr. 4.-
erhoben wiirde. Bild 3 zeigt die Auswirkungen der ver-
schiedenen Reaktionen auf die gefahrenen Kilometer.
Viele der befragten Automobilistlnnen wiirden ihr Ver-
halten nicht indern, also wie bisher mit dem Auto
kommen (reprisentierend 44 % der Fahrzeugkilome-
ter). Etliche kimen weniger haufig, aber immer noch
mit dem Auto (26 %). Einige wiirden einen Gratispark-
platz in der Umgebung suchen (11 %). Andere (5% der
Fahrzeugkilometer) wiirden auf lokale Einkaufsangebo-
te ausweichen. Schliesslich stiege eine weitere Gruppe
auf offentliche Verkehrsmittel oder das Velo um oder
ginge zu Fuss (5% der Fahrzeugkilometer). Insgesamt
ergibe sich eine geschitzte Reduktion von minimal 11
bis maximal 16 Prozent der Fahrzeugkilometer.

Aus der ebenfalls erfragten Akzeptanz des Publikums
beziiglich der Hohe der Gebiithren lisst sich die Preis-
elastizitit der ermittelten Reaktionen ableiten. Wih-
rend bei 2 Fr. pro Stunde immerhin noch 80 % der bei
4 Fr. zu erwartenden Fahrleistungsreduktionen eintritt,
sinkt die Wirksamkeit bei tieferen Betrigen rasch ab.
Bei 1 Fr. pro Stunde betragt die Wirksamkeit nur noch
409 der teuren Variante.

Aus den Reaktionsmustern lassen sich neben der Fahr-
leistungsverinderung auch die durchschnittliche Verin-
derung des Verkehrserzeugungspotenzials sowie der
Parkplatznachfrage abschitzen (Tabelle 4). Bei Letzte-
rer sind gegenldufige Effekte zu berticksichtigen: Einer-
seits nimmt die durchschnittliche Parkdauer ab, weil
das Parken etwas kostet, andererseits wird sie wegen der
vermehrt getitigten Grosseinkdufe teilweise auch ver-
lingert. Die Anzahl der Fahrten (Verkehrserzeugungs-
potenzial) nimmt am stirksten ab, weil tberdurch-
schnittlich viele kurze Fahrten substituiert werden. Als
Folge der reduzierten Verkehrserzeugung ist im (oft
tiberlasteten) Umfeld von PE generell ein verbesserter

Verkehrsablauf zu erwarten.

Lufthygienische Auswirkungen
Zur Ermittlung der Wirkung emer Parkplatzbewirt-
schaftung auf die Luftschadstoffemissionen ist der An-

teil des Verkehrs von und zu PE am gesamten motori-

sierten Individualverkehr (MIV) der Schweiz abge-
schitzt worden. Er betrigt rund 10 Prozent. Das Reduk-
beziiglich  Luftschadstoffen (NOy)
durch flichendeckende Parkplatzbewirtschaftung bei

tionspotenzial

PE betrigt, gemessen am gesamten MIV, rund 1 Pro-
zent. Dabei ist zu beachten, dass der PE-Verkehr und des-
sen Schadstoffemissionen bzw. die potenziellen Reduktio-
nen derselben riumlich und zeitlich oft konzentriert
anfallen, womit sie einen erheblichen Einfluss auf die
lokale Immissionssituation haben kénnen. Ein Vergleich
mit anderen lufthygienischen Massnahmen im Verkehrs-
bereich hat gezeigt, dass die Parkplatzbewirtschaftung bei
PE mit Massnahmen wie Geschwindigkeitsreduktionen
oder Subventionierung von Park and Ride vergleichbar
bzw. sogar tiberdurchschnittlich wirksam ist.

Sicht der Zentrumsleitungen

Jeweils rund einstindige Gespriche mit den Zentrums-
leitern konnten zu folgenden Aussagen und Forderun-
gen zusammengefasst werden:

- Eine Parkplatzbewirtschaftungspflicht muss koordi-
niert, d.h. mindestens in einer bestimmten Region
flichendeckend eingefiihrt werden.

- Das erwirtschaftete Geld muss einerseits zur Amorti-
sation der Bewirtschaftungseinrichtungen einsetzbar
sein und andererseits zweckgebunden zur Verbesserung
der Verkehrserschliessung des Standorts und der Re-
gion verwendet werden. Eine Abgabe ohne klar defi-
nierten Verwendungszweck wird abgelehnt.

- Die Standortwahl bei der Erstellung von PE wird
durch den Faktor Parkplatzbewirtschaftung kaum
beeinflusst.

- Was die Zahlungsbereitschaft fur die Parkierung
betrifft, deckt sich die Einschitzung der Zentrumsleitun-
gen in hohem Mass mit der in der Befragung der Besu-
cherlnnen ermittelten Preishéhe von rund Fr. 2.-/h.
Zu beachten ist, dass obige Aussagen nicht reprasenta-
tiv sind, sondern lediglich Hinweise zur Sicht der Zent-
rumsleitungen vermitteln kénnen.

Empfehlungen

Die Bewirtschaftung der Parkplitze bei publikumsin-
tensiven Einrichtungen ist aus verkehrlichen, lufthygie-
nischen und raumplanerischen Griinden weiterzuver-
folgen und zur Umsetzungsreife zu bringen. Gleich-
zeitig ist dieses Instrument im Zusammenhang mit
anderen Massnahmen zur Reduktion der Verkehrs- und
Umweltbelastungen von PE konzeptionell zu koordi-
nieren und laufend zu bewerten.

Flachendeckende Einfiihrung

Die Parkplatzbewirtschaftung ist zur Verhinderung von
Marktverzerrungen und Ausweichstrategien 1m Rah-
men bestehender interkantonaler Zusammenschliisse
bzw. einzelner grosserer Kantone flichendeckend ein-

zufithren.

Preis

Der Preis fur einen Parkplatz soll rund Fr. 2.- pro Stun-
de betragen und von der ersten Minute an erhoben wer-
den. Mit diesem Betrag scheint eine gentigende Len-
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kungswirkung bei gleichzeitig hoher Akzeptanz er-
reichbar.

Flankierende Massnahmen

Parallel zur Parkplatzbewirtschaftung sind meist noch
flankierende Massnahmen notwendig. Dazu gehoren
der Ausbau des offentlichen Verkehrs oder wiederum
die Verhinderung von Ausweichstrategien (auf Gra-
tisparkplitze in der Umgebung).

Standortplanung

Der Bevorzugung integrierter Standorte fiir neue PE
kommt zentrale Bedeutung zu. Der Standorttyp (ins
urbane Siedlungsgebiet integriert oder eben nicht integ-
riert) hat sich in der vorliegenden Untersuchung als der
pridominante Faktor sowohl fir den Modal-Split
(Anteil des MIV am Gesamtverkehr) als auch fir das
Beeinflussungspotenzial durch Parkplatzgebiihren er-
wiesen. Die teilweise bestehenden Ansitze in verschie-
denen Kantonen fiir eine aktive Standortplanung soll-
ten unbedingt vertieft und intensiviert werden. Ein
noch so ausgekliigeltes Bewirtschaftungsmodell vermag
raumplanerische Fehlentscheide nicht mehr zu korri-
gleren.

Erich Willi, dipl. Geograf, arbeitet als Projektleiter
bei der Metron Verkehrsplanung AG in Brugg.
erich.willi@metron.ch
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