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Elektronisch gesteuertes, dynamisches Preissystem

Der intelligente Parkplatz

Gastkommentar

von KAY AXHAUSEN

Parkplidtze in Grossstddten sind iiblicherweise
knapp, aber nicht immer und nicht tiberall. Dort
und dann verursacht diese Knappheit Neben-
effekte, welche die Autofahrer, die Anlieger und
die Gesellschaft als Ganzes storen: die verschwen-
dete Zeit der Suchenden, die verschwendete Zeit
der durch die Suchenden im Strassenverkehr
Blockierten, der Stress, der zusitzliche Lirm, die
Gefdhrdung der Radfahrer und Fussginger durch
die von der Suche abgelenkten Autofahrer, die Ver-
spatungen der Busse und Trams, der zusitzliche
Energieverbrauch und die zusétzlichen CO,-Emis-
sionen, um nur die wichtigsten Aspekte zu nennen.

Die scheinbar offensichtliche Losung, einfach
mehr Parkplétze zu bauen oder mehr Parkfelder zu
markieren, ist in vielen Féllen wegen ihrer Folge-
wirkungen unerwiinscht: der Forderung des Auto-
verkehrs, vor allem bei quersubventionierten Park-
platz-Preisen, der unerwiinschten Verénderungen
der Stadtgestalt und dann auch der Nutzung der
Stadt, der Verdrangung der Fussgédnger und Rad-
fahrer, auf deren Kosten der zusitzliche Autover-
kehr gerne abgewickelt wird.

Was kann eine Stadt nun tun, um diese ortlichen
und zeitlichen Probleme zu reduzieren oder gar zu
eliminieren? Sie kann das tun, was die Stadt Ziirich
kiirzlich beschlossen hat: die administrativen Ge-
biihren in einem relativ grossen Gebiet vergleichs-
weise undifferenziert erhohen. Es ist aber absehbar,
dass diese Gebithren auf manchen Strassen-
abschnitten zu hoch und in anderen zu niedrig sind,
das heisst, es wird weiter viel, wenn auch nicht mehr
ganz so viel Suchverkehr geben. Dariiber hinaus
werden manche in diesem Stadtbereich angesiedel-
ten Geschifte unnotig benachteiligt.

Ziirich konnte hier von San Francisco lernen.
Fiir das SF Park Project wurde die Belegung der
Parkstinde vieler innenstddtischer Strassenab-
schnitte elektronisch gemessen. War die Belegung
hoher als die Zielvorgabe von 85 Prozent, wurden
die Parkgebiihren alle drei Monate um 25 Cent pro
Stunde erhoht; war sie tiefer, wurden die Gebiihren
entsprechend gesenkt: Jeder Strassenabschnitt hat-
te nach einer gewissen Zeit den Preis, den er
brauchte, um die Parkplatzsuche fiir seine Park-
stande zu eliminieren. In der Regel fand nun jede
Autofahrerin und jeder Autofahrer bei der An-
kunft einen freien Parkplatz. Die Parkplatzsuche
eriibrigte sich.

Es zeigte sich nun, dass die Preise oft schon in
der nichsten Seitenstrasse oder gar nur um die
Ecke deutlich tiefer waren. Die Besucher konnten
also den von ihnen zu bewiltigenden Fussweg
gegen den Preisunterschied abwégen und sich dem-
gemiss entscheiden. In entsprechenden Simula-
tionsstudien des Instituts fiir Verkehrsplanung und
Transportsysteme (IVT) fiir Ziirich zeigte sich, dass
es in Teilen der Stadt nicht mehr sinnvoll sein
diirfte, tiberhaupt eine Gebiihr zu erheben.

Was miisste die Stadt tun? Sie miisste die gesetz-
lichen Grundlagen schaffen, um eine solche dyna-
mische Gebiihrenfestlegung zu ermdoglichen. Sie

miisste die notwendigen Sensoren kaufen, installie-
ren und betreiben, um die Belegungen zu messen —
teuer, aber heute lange nicht mehr so teuer wie fiir
San Francisco Park. Sie miisste dort Obergrenzen
der Parkdauer festlegen, wo sie Dauerparker be-
fiirchtet. Sie muss die Behindertenparkplétze fest-
legen. Sie miisste die Wirkungen des Systems beob-
achten. Eine Website fiir die Preise wire notwen-
dig. Sie miisste mit allfdlligem Unmut leben, wenn
sie die Preise alle drei Monate @ndert — aber wére
das nicht ein Beweis dafiir, dass die Stadt lernt und
sich ihrem Rhythmus anpasst, um ihre Ziele zu er-
reichen: bessere Luft, weniger Ldrm, weniger Un-
fille und weniger Zeitverschwendung?

Was spricht gegen ein solch nachfragegerechtes
System? Es konnte allenfalls die Einnahmen der
Stadt erhohen. Aber diese konnten fiir andere
Dinge verwendet werden, sagen wir den Ausbau
des offentlichen Verkehrs, die Bereitstellung von
Park-and-ride-Pldtzen am Stadtrand, die weitere
Verschonerung der Innenstadt. In unseren Simula-
tionsexperimenten gab es aber solche Zusatzein-
nahmen nicht.

Die neue Parkplatzordnung brichte die Preise
der privaten Vermieter von Garagen durcheinan-
der, da jetzt klar ist, was ein Parkplatz am Strassen-
rand wert ist. Wobei Dauerparker wohl weniger
tangiert wiren, da fiir sie ein Garagenplatz auch
andere Qualititen hat. Man darf erwarten, dass
sich die Preise fiir die Kurzparkierer anpassen und
die Anteile der Dauerparkplidtze verdndern wiir-
den.

Der Einzelhandel wiirde gewinnen, da seine
Kunden ohne Suchzeiten zu ihm finden. Einzel-
hindler an Standorten, an denen die Preise fallen,
gewinnen doppelt. Einzelhdndler an Standorten
mit hoheren Preisen wissen, dass ihre Kunden nicht
mehr durch die Parkplatzsuche gestresst sind oder
gar von einem Einkauf abgehalten werden.

Die Stadt konnte sich zuallerletzt auch iiber-
legen, ob diese Verbesserung der Situation fiir die
Autofahrer nicht eine Reduktion der Parkplitze
rechtfertigt, welche die heutige Erreichbarkeit re-
produziert. Vielleicht ist es ja nur der befiirchtete
Streit um «historische Kompromisse», der ein sol-
ches System verhindert. Wire es aber nicht besser,
die Situation erst einmal zu verbessern, bevor man
sich liber die Verteilung der Gewinne streitet?
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