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Ergebnisse deuten auf einen Riickgang
des privaten Pkw-Besitzes durch das
Parkraummanagement

Moaogliche Wirkungsrichtungen des
Parkraummanagements

Dr. Markus Niedergesass

Wie wirkt sich die Einflihrung des
Parkraummanagements in Stuttgart
auf den Pkw-Besitz aus?

e FErgebnisse deuten darauf hin, dass das Parkraummanagement zu
einem statistisch signifikanten Rickgang des Pkw-Besitzes fihrt.

e Der langfristige Effekt weist einen durchschnittlichen Riickgang von
14 Pkw pro 1000 uber 18-Jahriger aus.

e Inwiefern sich diese Reduktion durch das Parkraummanagement oder auf-
grund sonstiger verkehrlicher, stadtebaulicher oder anderweitig requlierender
MaBnahmen ergibt, muss zuklinftig genauer analysiert werden.

Einleitung

Parkraum ist in vielen Stadtbezirken Stuttgarts ein knappes Gut. Auf der stadtischen
Homepage' heift es: , Durch das Parkraummanagement sollen die Parkflachen op-
timal ausgelastet und die Bewohner bevorzugt werden” .2 Dass Parkraummanage-
ment dardber hinaus weitere Auswirkungen haben kénnte, zeigen wir in dieser
Studie: Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass das Parkraummanagement zu einer
statistisch signifikanten Reduktion des privaten Pkw-Besitzes fihrt. Der langfristige
Effekt weist einen durchschnittlichen Riickgang des Motorisierungsgrads von mehr
als 14 Pkw pro 1000 Uber 18-Jahriger aus; dies entspricht rund drei Prozent des pri-
vaten Pkw-Besitzes in Gebieten, in denen Parkraummanagement eingefiihrt wurde.
Inwiefern sich diese Reduktion durch oder, aufgrund von verkehrlichen, stadtebau-
lichen oder anderweitig regulierenden MaBnahmen, nur mit Einfihrung des Park-
raummanagements ergibt, muss zuklnftig genauer analysiert werden.3

Einbettung der Analyse in den politischen Kontext

Intendiertes Ziel bei Einflihrung des Parkraummanagements ist die optimale Auslas-
tung der Parkflachen und eine Bevorzugung zugunsten der Anwohner*innen, also
eine Reduktion des Parkdrucks fiir ebenjene Bewohner*innen sowie fir Kund*innen
von anliegenden Geschaften. Flr das Parkraummanagement und dessen Einflihrung
wird ein ganzheitlicher Ansatz verfolgt. Neben der Planung und Beschilderung der
einzelnen Parkraumzonen wurden Eckpunkte fir die Ausgabe von Bewohnerpark-
ausweisen festgelegt. Zudem wurde mit jeder Ausweitungsstufe die Verkehrstber-
wachung gestarkt. Hieraus ergeben sich gegenlaufige Wirkungsrichtungen mit
Bezug auf die Entwicklung des Motorisierungsgrads in diesen Gebieten:

= Die EinfUhrung der Parkraumzonen zielt darauf ab, den Parkdruck fir die
Anwohner*innen zu reduzieren, was zu einem Anstieg des Motorisierungsgrads
flhren konnte.

= Die Erhohung der GebUhr flir die Bewohnerparkausweise sollte dem gegeniber-
stehen und tendenziell zu einem Rickgang des Motorisierungsgrads fuhren.
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Das Parkraummanagement ist einge-
bettet in verkehrliche, stadtebauliche
oder anderweitig requlierende MaB-
nahmen in Stuttgart

Beschreibung der zugrundeliegenden
Daten

Methodischer Ansatz und Identifikation
des Parkraummanagement-Effekts

= Die konsequente Verkehrstiberwachung kénnte wiederum eher dazu beitragen,
den Parkdruck fir Anwohner*innen zu reduzieren und damit den Motorisierungs-
grad zu erhéhen.

= AbschlieBend kénnten die Eckpunkte fir Ausgabe von Bewohnerparkausweisen
zu einem Riickgang des Motorisierungsgrads flihren, insofern die Fahrzeuge nicht
auf privaten Flachen geparkt werden kénnen.

Wie stark sich die einzelnen Aspekte jedoch tatsachlich auf den Motorisierungsgrad
auswirken, ist ebenso unklar wie der resultierende Gesamteffekt.

Unabhangig davon kann das Parkraummanagement nicht losgelost von verkehrli-
chen, stadtebaulichen oder anderweitig regulierenden MaBnahmen in Stuttgart ge-
sehen werden, die Einfluss auf den Motorisierungsgrad haben. MaBnahmen wie die
Verbesserungen im OPNV-Angebot (u.a. wurden Linien und Fahrzeiten ausgewei-
tet, Tarife reformiert, BeschleunigungsmaBnahmen durchgefiihrt und Vertriebska-
nale erweitert), der Ausbau des Radverkehrsnetzes, die Schaffung von alternativen
Mobilitatsangeboten (z.B. Sharingangebote) sowie geanderte Verkehrsregelungen
durften dazu fihren, andere Verkehrsmittel und -angebote im Vergleich zur privaten
Pkw-Nutzung attraktiver zu machen und zu einem Rickgang des Motorisierungs-
grads beitragen. Ebenso verhalt es sich, wenn das Parkplatzangebot im Zuge der
Neuordnung von StraBenraumen, von MaBnahmen der FuBverkehrsférderung, der
StraBenraumbegriinung oder anderweitiger verkehrs- und stadtebaulicher Aufwer-
tungen reduziert wird. Der Parkdruck wird somit eher erhéht und kénnte zu einem
Ruckgang des Motorisierungsgrads fihren. Stehen diese MaBnahmen in einem
zeitlichen Kontext zur Einfihrung des Parkraummanagements und wirken sie sich
auf Gebiete, in denen Parkraummanagement eingefiihrt wurde, anders aus als auf
Gebiete, in denen keines eingefihrt wurde, kdnnen sie die Effekte des Parkraum-
managements Uberlagern. Da die einzelnen verkehrlichen, stadtebaulichen oder an-
derweitig regulierenden MaBnahmen nicht separat im Modell berlicksichtigt werden
kénnen, gehen sie ebenfalls in den geschatzten Effekt des Parkraummanagements
ein.

Daten

Im Rahmen dieser Analyse wird auf Daten des Statistischen Amts der Landeshaupt-
stadt Stuttgart zurlickgegriffen. Betrachtet wird die Entwicklung des Motorisierungs-
grads im Zeitraum vom 31.12.2009 bis zum 30.06.2021. Die Informationen liegen
in einer halbjahrlichen Frequenz vor. Untersucht wird auf Ebene der Baublockseiten,
da ab dieser Ebene eine eindeutige Zuweisung des Parkraumgebiets erfolgen kann.

Fur die Ermittlung des Motorisierungsgrads werden die Pkw-Zulassungsdaten mit In-
formationen zum Einwohnerbestand zusammengespielt. Zudem werden die Daten
um weitere Informationen, wie die Altersverteilung, den Anteil an Auslander*innen,
die Zu- und Fortzlige, sowie die Einwohnerdichte erganzt.* Bei dem finalen Daten-
satz handelt es sich um einen sogenannten Panel-Datensatz, bei dem 13 915 Bau-
blockseiten Uber in der Regel 24 Sechs-Monatsperioden betrachtet werden.

Methodik

Statistisches Modell: Die Analyse beruht auf einem sogenannten Fixed-Effects-
Modell, das die Besonderheiten von Paneldaten berlcksichtigt. So kontrolliert das
Modell beispielsweise fir die Abhdngigkeiten der Baublockseiten Uber die Zeit, denn
in einigen der Baublockseiten handelt es sich ja Uber den gesamten Zeitraum um
dieselben Bewohner*innen. Dieses Bedingen ist notwendig, damit es nicht zu einer
Verzerrung der geschatzten Koeffizienten und Standardfehler kommt.

Abhédngige Variable: Als abhangige Variable wird in dem Modell der Motorisie-
rungsgrad, also die Anzahl zugelassener privater Pkw pro 1000 tber 18-Jahriger
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Privater Pkw-Besitzes reduziert sich

durch das Parkraummanagement kurz-

fristig um 4,4, langfristig um 14,3 Pkw
pro 1000 uber 18-Jahriger

Vergleich der Entwicklung des tat-
sachlichen Motorisierungsgrads mit
einem hypothetischen Szenario ohne
Parkraummanagement

verwendet. Zu beachten gilt es dabei, dass der zugelassene private Pkw-Bestand
nicht alle Fahrzeuge umfasst. Hinzukommen Firmenwagen und Nutzungsuberlas-
sungen, die dauerhaft in den Gebieten parken und den Parkdruck erhohen. Diese
Fahrzeuge kdnnen allerdings nicht den einzelnen Gebieten zugeordnet werden und
kénnen deshalb nicht im Modell berlcksichtigt werden.

Verwendete unabhdngige Variablen: Die entscheidende Variable hat zwei Aus-
pragungen: ob in einer Baublockseite Parkraummanagement eingeflihrt wurde oder
nicht. Da die Bewohner*innen einer Baublockseite nur allmahlich wechseln, sollte
sich auch der Motorisierungsgrad nur langsam andern. Deshalb geht auch der Mo-
torisierungsgrad der Vorperiode in das Modell ein. Uber diese dynamische Kompo-
nente kann sich die Einfihrung des Parkraummanagements Uber den Zeitverlauf
nochmals verstarken. Wir unterscheiden deshalb auch zwischen einem kurz- und
einem langfristigen MaBnahmeneffekt. Neben diesen beiden Variablen gehen noch
weitere in das Modell ein, von denen ausgegangen wird, dass sie den Motorisie-
rungsgrad beeinflussen: die Altersverteilung der Anwohner*innen, der Auslander-
anteil, die Einwohnerdichte sowie die Zu- und Fortzlge.

Eine kurze Anmerkung zur Kausalitat: Fixed-Effects-Modelle sind geeignet flr
die Evaluation politischer MaBnahmen, bei denen die Teilnahme durch solche Ei-
genschaften bestimmt wird, welche der MaBnahme vorangehen und zudem die
abhangige Variablen beeinflussen. In unserem Fall ware dies z.B. der Parkdruck,
der Einfluss hat, ob Parkraummanagement eingefiihrt wird und gleichzeitig auf
den Motorisierungsgrad wirkt. In dieser Hinsicht schatzt das Modell, den (kausalen)
Effekt der Einfihrung des Parkraummanagements. Allerdings kann es immer noch
(zeitvariierende) Faktoren geben, die es verhindern, den wahren Effekt zu ermit-
teln. So dirfte sich beispielsweise der Rickbau von Parkplatzen durchschnittlich
dort starker auswirken, wo der Parkdruck bereits hoch ist, also in Gebieten, in den
Parkraummanagement eingefiihrt wurde bzw. wird. Ist dies der Fall und stehen die
MaBnahmen in einem zeitlichen Kontext, kann es dazu kommen, dass der Koeffizi-
ent des Parkraummanagements auch die Effekte eines Parkplatzriickbaus umfasst.

Ergebnisse

Tabelle 1 listet die Ergebnisse des geschatzten Fixed-Effects-Modells auf. Es zeigt
sich, dass die Einflhrung des Parkraummanagements kurzfristig zu einer sta-
tistisch signifikanten Reduktion des Motorisierungsgrads um circa 4,4 Pkw pro
1000 Uber 18-Jahriger fuhrt. Aufgrund des positiven und recht starken Einflusses
des Motorisierungsgrads der Vorperiode verstarkt sich dieser Effekt zu einem
langfristigen Rickgang von circa 14,3 Pkw pro 1000 Uber 18-Jdhriger. Dies ent-
spricht einer Reduktion von etwa drei Prozent des privaten Pkw-Bestands in diesen
Gebieten. In Abbildung 1 beschreibt die rote Kurve die Verfestigung des Effekts Giber
die Zeit. Der Effekt wird immer starker, flacht dann aber zunehmend ab und verharrt
bei einer Reduktion von ebenjenen 14,3 Pkw. Der blasse rote Schatten um die Kurve
herum stellt das Konfidenzband dar. Da dieses die Null nicht umfasst, ist auch der
langfristige Effekt statistisch signifikant.

Was bedeuten diese Ergebnisse nun fir die Entwicklung des Motorisierungsgrads
in Stuttgart? Abbildung 2 zeigt das hypothetische Szenario, wie sich der Motori-
sierungsgrad in Stuttgart entwickelt hatte, ware in den einzelnen Gebieten dieser
Effekt nicht aufgetreten. Sowohl der tatsachliche als auch der hypothetische Moto-
risierungsgrad steigen Uber die Zeit an. Es lasst sich jedoch deutlich erkennen, dass
der tatsachliche Motorisierungsgrad zunehmend unter den kontrafaktischen (d.h.
desjenigen Motorisierungsgrads, der ohne Einflihrung eines Parkraummanagements
zu erwarten ware) wandert und dieser Unterschied wiederum statistisch signifikant
ist. Mitte 2021 liegt der tatsachliche Motorisierungsgrad bereits 2,3 Pkw pro 1000
Uber 18-Jahrige unterhalb des kontrafaktischen.® Das heif3t, ohne den Effekt, der
sich durch die Einfihrung des Parkraummanagements in den einzelnen Gebieten
ergeben hat, wirde der Motorisierungsgrad in Stuttgart insgesamt um 2,3 Pkw pro
1000 Uber 18-Jahrige hoher liegen.
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Tabelle 1: Ergebnisse des Fixed-Effects |

Modells .
Fixed-Effects-Modell
-4,43%%*
Parkraummanagement
[-6,71, 2,14]
0 69* * %
Motorisierungsgrad (Pkw/1000 Uber 18-Jahrige, gelaggt) '
[0,67,0,71]
Anzahl Beobachtungen 308 975
Anteil erklarte Varianz (R2) 0,87
Dargestellt sind Koeffizienten sowie in eckiger Klammer darunter das 95%-Konfidenzintervall. Die Konfidenzinter-
valle basieren auf Heteroskedastie- und Cluster-robusten Standardfehlern. Koeffizienten sind signifikant auf folgenden
Signifikanzniveaus: *** p < 0.001; ** p<0.01; * p < 0.05. Die Ergebnisse basieren auf einem Fixed-Effects-Modell.
Dargestellt werden nur die Koeffizienten der Dummy-Variable, ob Parkraummanagement eingefliihrt wurde und des
Motorisierungsgrads der Vorperiode. Dariiber hinaus gehen in das Modell die Anteile an Einwohner*innen unter 18,
zwischen 18 und 29, 45 und 59, 60 und 74 sowie Uber 75 Jahren, der Auslanderanteil, die Einwohnerdichte, sowie die
Zu- und Fortzlge je 1000 Einwohner*innen ein. Des Weiteren werden Zeitdummies verwendet, um mégliche Entwick-
lungen des Motorisierungsgrads Uber die Zeit abzufangen.
Landeshauptstadt Stuttgart, Statistisches Amt KoftiunlS
Abbildung 1: Langfristiger Effekt des Motorisierungsgrad (Private Pkw/1000 Uber 18-Jahrige)
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Moagliche Auswirkungen auf und durch
den Parkdruck

Mogliche Auswirkungen weiterer
verkehrlicher und stadtebaulicher
MaBnahmen
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Weitere Ansétze flr weitere
Untersuchungen

Einordnung der Ergebnisse und Ausblick

AbschlieBend stellt sich die Frage, wie die Ergebnisse einzuordnen und wie belastbar
sie sind. Der durchschnittliche langfristige Rickgang des Motorisierungsgrads um
mehr als 14 Pkw, der mit der Einflihrung des Parkraummanagements in Verbindung
gebracht wird, ist verhaltnismaBig stark. Wie lasst sich dieser Riickgang begriinden?

Die Einflihrung eines Parkraummanagements muss, trotz der urspringlichen Inten-
tion, nicht zwangslaufig zu einem Riickgang des Parkdrucks fihren. Grinde hierfir
gibt es viele. So wird beispielsweise das Angebot offentlicher Parkplatze reduziert.
Auch weitere verkehrliche und stadtebaulichen MaBnahmen kénnen zu einer Er-
hohung des Parkdrucks flihren. Dariber hinaus gibt es Gebiete, in denen der Park-
druck, zumindest zu bestimmten Tageszeiten, nicht durch Externe, sondern durch
die Anwohner*innen selbst, erzeugt wird und somit nicht fallt. Reduziert sich der
Parkdruck jedoch nicht, durfte dies dazu flhren, dass der Motorisierungsgrad eher
fallt. Ein weiterer Punkt ist, dass die Modellergebnisse eine Reduktion des Motorisie-
rungsgrads und nicht des Pkw-Bestands aufzeigen. In Gebieten mit starkem Zuzug,
wie es in Stuttgart im betrachteten Zeitraum vielerorts der Fall war, kann es durchaus
sein, dass der Pkw-Bestand steigt, wahrend der Motorisierungsgrad fallt. Zwar wird
im Modell fir die Einwohnerdichte sowie die Zu- und Fortzlige kontrolliert, aller-
dings kann der sich zusatzlich ergebende Parkdruck dariber hinaus zu einem RUck-
gang des Motorisierungsgrads fihren. Wie sich der Parkdruck allerdings tatsachlich
entwickelt hat, ist unklar und es bedarf weiterer Analysen, um zu untersuchen, wie
sich dieser in Gebieten mit und ohne Parkraummanagement entwickelt hat.

Fraglich ist auBerdem, ob der Rickgang des Motorisierungsgrads alleine an einer
ausbleibenden Reduktion des Parkdrucks festgemacht werden kann. Ein weiterer,
bereits erwahnter Erklarungsansatz griindet darauf, dass der Koeffizient fir das
Parkraummanagement auch die Effekte weiterer verkehrlicher und stadtebaulicher
MaBnahmen, wie den Verbesserungen im OPNV-Angebot, dem Ausbau des Radver-
kehrsnetzes, der Bereitstellung von alternativen Mobilitatsangeboten oder geander-
ten Verkehrsregelungen, widerspiegeln konnte. Dies ware dann der Fall, wenn die
MaBnahmen parallel zur Einfihrung des Parkraummanagements erfolgten, welches
(mit Ausnahme des Stuttgarter Westens) relativ zeitgleich und zentral im Innenstadt-
bereich begonnen wurde, und die MaBnahmen sich unterschiedlich auf Gebiete mit
und ohne Parkraummanagement auswirkten.

Festzuhalten bleibt, dass das Ergebnis der Analyse jedoch auBerst robust ist und
auch in unterschiedlichen Modellspezifikationen Bestand hat. Ob sich der Riickgang
nun tatsachlich durch oder nur mit Einfihrung des Parkraummanagements ergibt,
muss zukUinftig genauer analysiert werden. So wirde eine Evaluation des Parkdrucks
vor und nach Einflihrung des Parkraummanagements nochmals zusétzliche Informa-
tionen bei der Interpretation der Ergebnisse bringen. Zudem verspricht die Analyse
der Entwicklungen in einzelnen Parkraumgebieten (beispielsweise im Stuttgarter
Westen), die Effekte genauer zu entflechten. SchlieBlich bleibt noch zu klaren, ob
es sich beim beobachteten Effekt eher um einen Riickgang der Zulassungen oder
einen Anstieg der Abmeldungen handelte, der zum Rlickgang des Motorisierungs-
grads gefihrt hat.”
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1 https://www.stuttgart.de/parkraummanagement, zuletzt abgerufen am 28.07.2022.
2 Landeshauptstadt Stuttgart (2022): Parkraummanagement, https:/Avww.stuttgart.de/parkraummanagement, zuletzt abgerufen am 28.07.2022.

3 Um Einfluss auf die Modellergebnisse zu haben, missen die MaBnahmen in einem zeitlichen Kontext zur Einflihrung des Parkraummanagements
stehen und unterschiedlich auf Gebiete mit und ohne Parkraummanagement auswirken.

4 Das Zuspielen der Altersverteilung, der Anteile an Auslander*innen und der Zu- und Fortzlige erfolgt auf Ebene der Baublockseiten. Die Einwohner-
dichte wird hingegen auf Stadtviertelebene hinzugespielt, da davon ausgegangen werden kann, dass auch die Einwohnerdichte im Umkreis des
eigenen Baublocks einen Einfluss auf den Motorisierungsgrad hat.

5 Siehe Wooldridge, J.M. (2010): Econometric Analysis of Cross Section and Panel Data, The MIT Press, Cambridge.

6 In der Statistik entspricht dieser Wert dem durchschnittlichen Treatment-Effekt (Average Treatment Effect).

7 Im Rahmen der hier vorgestellten Studie wurden auch die Neuzulassungen analysiert. In diesem Fall zeigt sich die Einfihrung des Parkraum-
managements jedoch als nicht statistisch signifikant.





