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Die Privatisierung offentlichen Raums durch parkende Kfz

Zusammenfassung

Die vorliegende Arbeit diskutiert das Thema der Bereitstellung offentlichen (Straf3en-)
Raumes fur das Parken privater Kfz vor dem Hintergrund der gesamtgesellschaftlichen
Anforderungen an 6ffentlichen stadtischen Raum. Die dargelegte Analyse fokussiert
die Praxis und Institutionalisierung der Regulierung des ruhenden Kfz-Verkehrs in
Deutschland. Es wird erortert, welche Funktion und Bedeutung Offentlichem
stadtischen (Stral3en-)Raum in unserer Gesellschaft zukommt bzw. zukommen sollte
und wie demgegenuber durch seine in der Regel kostenfreie Bereitstellung fur das
Parken von Kfz eine Ubernutzung durch ruhenden Kfz-Verkehr verursacht wird. Es
wird dargestellt, welche Folgen diese Regulierungspraxis fur die Gesellschaft als
Ganzes hat und inwieweit diesbeziglich Veranderungen notwendig und méglich
waren.

Abstract

This discussion paper covers the topic of supplying public space, i.e. space in public
streets for the parking of private motorized vehicles against the background of the
overall public requirements regarding public urban spaces. The presented analysis
focuses on the praxis and institutionalization of the regulation of stationary car traffic
in Germany. It is debated what function and relevance urban public (street) space has
or should have in our society and how in contrast to that its generally free of charge
allocation for parking leads to its depletion through stationary traffic. It is illustrated
which consequences this regulation has for the overall urban community and to what
extend changes were necessary and possible in this regard.
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Einfuhrung

1 Einfuhrung

Stadte bilden seit jeher das raumliche Zentrum hoch entwickelter menschlicher
Gesellschaften. Sie sind Kristallisationsorte von Wirtschaft, Politik und Kultur und
blindeln als solche zivilisatorische Einrichtungen und Infrastrukturen jeder Art. In
dieser Hinsicht bilden Stadte heute nach wie vor die Mittelpunkte aller modernen
Gesellschaften sowie der menschlichen Zivilisation an und fir sich.

Die Stadt war und ist Inbegriff von Fortschritt, Wohlstand und Emanzipation, sowohl
bezogen auf das Individuum als auch auf die Gesellschaft als Ganzes. Insofern birgt
die Stadt immer auch das Versprechen, zumindest aber die Erwartung nach sozialer
Teilhabe und Inklusion. Um diesem Anspruch Rechnung zu tragen, muss eine
moderne, nachhaltige Stadt all ihren Bewohner_innen ein gutes Leben erméglichen —
sie muss ein Ort fur alle sein.

Vor dem Hintergrund der sich heute global vollziehenden Urbanisierung, steigen die
hieraus erwachsenden Anforderungen an einen gesunden, sozial gerechten und
attraktiven Lebensraum. Dies gilt in besonderer Weise auch fur die historisch
gewachsene europaische Stadt, die aktuell wieder zunehmende Beliebtheit und
Bedeutung gerade als Wohnort und Lebensraum erlangt. Die urbane Bevolkerung ist
hier emanzipiert, selbstbestimmt und tberaus anspruchsvoll. Sie kommt und bleibt in
der Stadt, auf der Suche nach oder bestenfalls in der Gewissheit einer hohen
Lebensqualitat. Doch diese Lebensqualitat wird keinesfalls von der Erreichbarkeit und
Zuganglichkeit diverser gesellschaftlicher Einrichtungen und Infrastrukturen allein
gewahrleistet. Von essentieller Bedeutung sind vielmehr die sich tatsachlich bietenden
lebensweltlichen Qualitaten der (baulichen) Umgebung, d.h. der die Menschen
umgebenden urbanen Raume. Folglich muss vor allen Dingen der Stadtraum selbst
attraktiver Lebensraum sein.

Ein gutes Leben bzw. ein attraktiver Lebensraum mag fir jedes Individuum en détalil
etwas anderes bedeuten. Letztendlich bildet aber erst das Aggregat aller individuellen
Bedurfnisse und Préaferenzen den wirklich mafRgeblichen und sicherlich auch ein Stiick
weit objektivierbaren Mal3stab dafir, wie der gesamten Gesellschaft ein gutes Leben
und ein attraktiver Lebensraum zu bieten ist. Dementsprechend mussten die Chance
auf ein gutes Leben und die Gewahrleistung eines attraktiven Lebensraumes fir alle
Menschen uneingeschrankte Oberziele des Gemeinwesens, seiner Bestrebungen und
Entwicklungen sein. Letztendlich bilden diese Ziele den unbestreitbaren Gradmesser
des Gemeinwohls in unserer Gesellschaft. Das bedeutet in der Konsequenz aber
auch, dass der heute vorherrschende und dominierende (juristische) Grundsatz
unserer Gesellschaft, namlich der Schutz individueller Freiheiten und Rechte,
unangemessen, ja sogar vollkommen kontraproduktiv und inakzeptabel sein kann,
wenn sich individuelle und gesamtgesellschaftliche Interessen entgegenstehen und in
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Folge einer uneingeschrankten Aufrechterhaltung individueller Freiheiten das
Gemeinwohl untergraben wird.!

Raumliche Kiristallisationsstatte fur die lebensweltlichen Anspriiche unserer
Gesellschaft und deren Gemeinwohl, vor allem in den Stadten, sind zuvorderst die
allen Menschen zuganglichen und in der Verantwortung des Gemeinwesens liegenden
offentlichen Raume — diese missen Platz fur alle Menschen und deren lebensweltliche
Aktivitaten bieten.

Die vorliegende Arbeit ist ein Pladoyer fir ein radikales Umdenken und Umplanen im
offentlichen Raum unserer Stadte. Sie ist ein Pladoyer flr einen Schlussstrich unter
eine Epoche, in der das Komfortstreben und Luxusbedtrfnis vieler Einzelner unser
aller offentliche Raume fur die Gemeinschaft der Gesellschaft unattraktiv oder gar
unbrauchbar gemacht haben. Es ist das Pladoyer fur die Ruckgewinnung urbaner
Lebensqualitat, fur ein Ende von institutionalisiertem Egoismus, fir echte
Gemeinwohlorientierung in den gebauten Stadtraumen, fur ein Primat der
Menschlichkeit in unseren stadtischen Lebensraumen.

Im folgenden zweiten Kapitel wird dargelegt, wie offentlicher Raum entsprechend der
heutigen 6konomischen Theorie zu begreifen ist, welche funktionale Bedeutung die
Stral3e als offentlicher Stadtraum hat, inwiefern das Parken privater Kfz eine
Privatisierung 6ffentlichen Raumes darstellt und inwieweit sich heute ein Wertewandel
bezuglich der Ressource oOffentlicher Stadtraum und dessen exklusiver
Inanspruchnahme vollzieht. Im darauffolgenden dritten Kapitel wird eingehend
analysiert, wie die Normalitat des allgegenwartigen kostenlosen Parkens privater Kfz
in Deutschland institutionell gewahrleistet, verankert und fortwéhrend reproduziert
wird.?2 Es erfolgt auBerdem eine ausgesprochen kritische Wirdigung dieser
hierzulande sehr unflexibel ausgepragten Bereitstellungs- und Regulierungspraxis des
offentlichen StraRenraums. Die in Kapitel zwei und drei dargelegten Erkenntnisse
wurden mit Hilfe von Experteninterviews reflektiert und verifiziert. Die Ergebnisse
dieser Interviews sind in Kapitel vier in ausfihrlicher und strukturierter Form

1 Diese Aussage soll keinesfalls als Forderung nach einem Ruickschritt in Punkto burgerliche Freiheitsrechte miss-
verstanden werden. Es geht vielmehr um die Notwendigkeiten einer angemessenen Balance zwischen dem
Schutz individueller Freiheiten und dem Schutz der Allgemeinheit vor negativen Folgen einer Ausiibung dieser
Freiheitsrechte. Ein zweifelsfrei positives Beispiel fur eine Gesetzgebung, die individuelle Freiheiten zum Wohle
der Allgemeinheit beschneidet sind die in den letzten 20 Jahren eingefiihrten Restriktionen zum Schutze der
Bevolkerung vor passivem Rauchen. Ein weiteres Beispiel sind Einschrédnkung der individuellen Freiheiten zum
Waffenbesitz, um die RegelmaRigkeit zu vermindern, mit der die Allgemeinheit durch Waffengebrauch zu Scha-
den kommt. Denkbar wére sicherlich auch ein Verbot von besonders lauten (Sport-)Auspuffanlagen an Kfz, zum
Schutz der Allgemeinheit vor unnétigem Larm. Usw.

N

Diese Verdffentlichung ist eine gekirzte und Uberarbeitete Version einer Abschlussarbeit, in der Uber die hier
dargelegten Inhalte hinaus auch eine vertiefende Analyse der (volkswirtschaftlichen) Kosten der Bereitstellung
von Kfz-Stellplatzen vorgenommen worden ist. Natdrlich ist auch dieser Aspekt hochgradig interessant und rele-
vant in Hinblick auf die Frage nach der gesellschaftlichen Verteilung von Nutzen und Lasten des ruhenden Kfz-
Verkehrs und dessen angemessener Regulierung. Die Frage nach den monetaren Kosten des ruhenden Kfz-
Verkehrs soll jedoch in dieser Fassung keine besondere Beachtung finden. Es sei diesbeziglich fir die interes-
sierte Leserschaft auf ein Diskussionspapier des Fachgebietes fir Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP) der
Technischen Universitat (TU) Berlin verwiesen [Bruns et al. (2002)] sowie insbesondere auf eine EU-geforderte
Publikation zum Thema der Subventionierung des Kfz-Verkehrs allgemein [ICLEI — The International Council for
Local Environmental Initiatives (2005)] und auf das umfassende Standardwerk zum Thema aus den USA [Shoup,
Donald C. (2011)]. Bei weitergehendem Interesse steht Ihnen auch der Weg einer Kontaktaufnahme mit dem
Autor dieser Publikation offen.
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dokumentiert. Im abschlieRenden funften Kapitel folgt eine I6sungsorientierte
Diskussion maglicher und insbesondere empfehlenswerter Veranderungen des zuvor
dargestellten institutionellen Settings.
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2 Der offentliche Raum einer Stadt und seine Privatisierung durch
parkende Kfz

Offentliche Raume konnen konzeptionell sehr vielseitig aufgefasst, bzw. abgegrenzt
werden [vgl. Selle 2003: 24—-42]. Das Attribut ,6ffentlich® bezieht sich in dieser Arbeit
auf die allgemeine freie Zuganglichkeit eines Raumes fir alle Menschen. Im Fokus der
Betrachtung steht der oOffentliche Raum als wesentliches (strukturelles) Element der
,Europaischen Stadt’ [vgl. Selle 2003: 44].

Der offentliche Raum einer Stadt ist neben offentlichen Geb&uden, Freiflachen und
Parkanlagen anteilsméaRig vor allen Dingen Offentlicher Stral3enraum. Die Stral3e
wiederum wird gemeinhin eher als technisches Artefakt oder als Verkehrsflache fur
zumeist motorisierte Fahrzeuge wahrgenommen und weniger als Freiraum fur
Menschen. Doch die 6ffentliche Stral3e ist de facto ein 6ffentlicher Raum und hat als
solcher im Dienste der Allgemeinheit zu stehen. In diesem Kapitel wird beleuchtet, was
dies fUr unsere Stadtstraf3en sowie fur deren Nutzung bedeutet. Der 6ffentliche Raum
wird aus 6konomisch-politischer Perspektive konzeptionell gefasst. Es wird diskutiert,
welche Bedeutung er fur Stadt und Gesellschaft hat sowie welche konkreten
Anforderungen an ihn daraus resultieren. Dem gegenuber wird dargestellt, welche
Konsequenzen die Normalitat des Parkens von Kfz im offentlichen (Stral3en-)
Raum mit sich bringt. Zuletzt wird ergrindet, welche Einstellungen und Werte
beziiglich dieses Themenkomplexes aktuell in der breiten Offentlichkeit vorherrschen.

2.1 Der 6ffentliche Raum und die Okonomie —die Tragddie einer Allmende

Der offentliche Raum (als 6konomische Ressource) steht allen Mitgliedern einer
Gesellschaft zur unbegrenzten Nutzung offen [vgl. Wentz 2005: 335]. Da keine
individuellen Verfugungsrechte (Privateigentum) tber ihn bestehen, kann zunachst
einmal niemand von seiner Nutzung ausgeschlossen werden (Nicht-
AusschlieBbarkeit). Das Merkmal der Nicht-Ausschliel3barkeit der Nutzung einer
Ressource bedeutet nach der 6konomischen Theorie, dass es sich definitorisch um
ein offentliches Gut handelt [vgl. Brezina et al. 2008: 293]. Die Ressource ,Offentlicher
Raum’ ist allerdings endlich in ihrer Kapazitat; das heif’t sie ist nur begrenzt verfugbar.
Wird ein gewisser Teil des 6ffentlichen Raums durch ein Individuum in Anspruch
genommen, kann diese Kapazitat zeitgleich nicht auch von anderen genutzt werden
(Rivalitat im Konsum). Das Merkmal der Rivalitdt im Konsum eines 6ffentlichen Gutes
bedeutet nach der 6konomischen Theorie, dass es sich definitorisch um eine spezielle
Auspragung dessen, ndmlich um ein sogenanntes Allmendegut handelt [vgl. ebd.]. Der
Offentiche  Raum und alle seine stadtischen Ausformungen sind also aus
volkwirtschaftlicher Perspektive Allmendeguter.

Endliche Kapazitaten, Nicht-Ausschlie3barkeit der Nutzung und Rivalitdt im Konsum
fuhren dazu, dass Allmendegditer in der Praxis oftmals Gbernutzt werden, gerade wenn
ihr Verbrauch ungehemmt moglich ist [vgl. ebd.]. ,Des Weiteren ist allgemein zu
beobachten: Was gemein besessen wird, wird gemeinsam vernachlassigt” [Radkau
2000: 91 nach Brezina et al. 2008: 293]. Diese grundsatzliche Problematik —
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Ubernutzung und gleichzeitige Vernachlassigung — wird nach Hardin als ,Trag6die der
Allmende’ bezeichnet [vgl. Brezina et al. 2008: 293].

Die Tragodie der Allmende und damit deren Ruin kénnen durch eine effiziente und
nachhaltige Ausgestaltung ihrer Nutzung verhindert werden [vgl. ebd.]. Zur
Ausgestaltung raumbezogener Allmendeguter kommen nach Brezina et al. drei
Steuerungsansatze in Betracht. Zum einen kann eine Regulierung der Allmende durch
Macht erfolgen, wobei die gemeinschaftliche Nutzung durch autoritare Institutionen
gesteuert wird [vgl. ebd.: 293 f.]. Es existieren (gesetzliche) Ge- und Verbote, deren
Einhaltung durch Uberwachung und Sanktionen kontrolliert wird [vgl. ebd.]. Zum
anderen kann eine Regulierung Uber einen Markt erfolgen, innerhalb dessen
Tauschbeziehungen fir ausgleichende Gerechtigkeit sorgen [vgl. ebd.: 294]. Dartber
hinaus kann, im Falle der personlichen Identifikation mit der Allmende und der sie
nutzenden Gruppe, eine Regulierung durch Moral gewéhrleistet werden [vgl. ebd.:
294 1.]. Bindungen und (Gruppen-)ldentitat sorgen fir soziale Kontrolle und ein quasi
freiwilliges Handeln im Sinne der Gemeinschaft und der Allmende [vgl. ebd.].

2.2 Die Bedeutung offentlichen (StraRen-)Raumes fur Stadt und Gesellschaft

Exkurs: Historische Entwicklung von Funktion und Bedeutung der Stadtstral3e
als offentlicher Raum

In vorindustrieller Zeit wurde der StraRenraum mafgeblich durch die Nutzung von
Anlieger_innen beherrscht [vgl. Apel 1995: 92]. Es existierten keine Trennung
zwischen Offentlichkeit und Privatheit und damit einhergehend auch keine scharfen
raumlichen Grenzen zwischen entsprechenden Spharen [vgl. ebd.]. Leben und
Arbeiten fand auf der Stral3e statt [vgl. ebd.: 92f.]. Mit der industriellen Revolution (ab
Mitte des 19. Jhd.) verschob sich der Stellenwert unterschiedlicher Funktionen der
Stral3e; ihre Verkehrs- und Transportfunktion gewann an Bedeutung [vgl. ebd.: 93].
Neue StralRen wurden in Birgersteige und Fahrdamme eingeteilt [vgl. ebd.]. Mit der
sich herausbildenden sozialen Differenzierung in (GroR3-)Burgertum und
Kleinblrgertum (Arbeiterklasse) entwickelten sich unterschiedliche
Nutzungsstrukturen des StraRenraumes [vgl. ebd.]. Im proletarischen Milieu spielten
nach wie vor soziale Beziehungen im Wohnumfeld eine (lebens-)wichtige Rolle [vgl.
ebd.]. Die kleinburgerliche Offentlichkeit stellte die Weiterentwicklung der
vorindustriellen sozialen Funktion der StrafRen dar und wird daher auch als soziale
Offentlichkeit bezeichnet [vgl. ebd.]. Der soziale Aufstieg des (GroRR-)Birgertums ging
einher mit einer Trennung von Offentlichkeit und Privatheit und einer Unterscheidung
offentlicher und privater Kommunikationsweisen [vgl. ebd.]. Diese Polaritat wurde
bereits als Grundformel einer stadtischen (burgerlichen) Lebensform beschrieben [vgl.
ebd.]. Das(Grof3-)Burgertum zog sich von den Stral3en zurlck in private Hauser oder
in Einrichtungen mit beschrankter (kommerzialisierter) Zuganglichkeit; die Straf3en
konnten nun dem Verkehr und den kleinen Leuten tiberlassen werden [vgl. ebd.]. Dem
privaten Rickzug des (GroR3-)Birgertums stand sein rein auf Représentation
angelegtes Auftreten in der Offentlichkeit gegenuber [vgl. ebd.: 94]. In diesem Sinne
stellen die biirgerlichen Boulevards ,eine letzte Reminiszenz an die Offentlichkeit des
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stadtischen StralRenraums® [Feldtkeller 1994: 108] dar. Je mehr sich die (grof3-
)birgerliche Offentlichkeit weitgehend auf Reprasentation beschrankte, umso mehr
war das sich Herumtreiben auf der Stral3e verpont [vgl. Apel 1995: 94]. Die (groR3-
)birgerlichen Vorstellungen von Offentlichkeit und deren Widerspruch zu den
Sozialformen einer wirklichen sozialen Offentlichkeit in den StadtstraBen erklaren laut
Apel, weshalb Letztere in der Stadt- und Verkehrsplanung tber Jahrzehnte kaum
Beachtung fand [vgl. ebd.].

Verkehrliche und verkehrsfremde Anforderungen an offentliche (Stral3en-)
Raume

Es bestehen vielfaltige funktionale Anforderungen an die o6ffentlichen (Stral3en-)
Raume einer Stadt — diese sind versorgungstechnischer, wirtschaftlicher,
Okologischer, verkehrlicher, sozialer, kultureller und gestalterischer Art.
Versorgungstechnische Anspriche entstammen zum einen der nicht-verkehrlichen
ErschlieRung von Grundsticken mit unterschiedlichen Leitungsinfrastrukturen sowie
zum anderen der notwendigen Zuganglichkeit fir Notfall- sowie Ver- und
Entsorgungsdienste [vgl. FGSV 2011: 11]. Wirtschaftliche Anspriche bestehen
ebenfalls hinsichtlich Zuganglichkeit und Erreichbarkeit von Standorten, aber auch
bezuglich einer unmittelbaren Nutzung von 6ffentlichen Flachen als Wirtschaftsraum
[vgl. ebd.]. Darlber hinaus besteht ein allgemeines wirtschaftliches Interesse an der
Vorhaltung kosteneffektiver Verkehrssysteme im offentlichen (Strafen-)Raum [vgl.
ebd.]. Okologische Anspriiche betreffen Aspekte der Umweltqualitat (beispielsweise
Bodenversiegelung, Vegetation, Stadtklima), welche direkte Auswirkungen auf die
Lebensbedingungen der Menschen und aller anderen Organismen hat [vgl. ebd.: 12].
Die funktionalen Anforderungen verkehrlicher, gestalterischer und sozialer Art werden
im Folgenden vertieft betrachtet.

In ihrer Funktion als Verkehrswege dienen Ooffentliche Strallen(-Raume) der
Verbindung und ErschlieBung von Orten fur alle Verkehrstrager. Die konkreten
Anforderungen des Kfz-Verkehrs sind eine gute Erreichbarkeit unterschiedlicher Ziele
bei moglichst geringem Zeitaufwand [vgl. Kotter 2005: 475]. Hierfur haben Stral3en(-
Raume) eine schnelle Fortbewegung zu gewéahrleisten, weshalb bei der Bemessung
von StraBenquerschnitten mafigebliche Begegnungsfalle im Kfz-Verkehr zu
bertcksichtigen und stérungsfrei vorzusehen sind [vgl. ebd.: 475 f.]. Um am Zielort
einer anderen Aktivitat als dem Bewegen des Fahrzeuges nachgehen zu kdnnen,
mussen dort moglichst ortsnah Stellplatzflachen vorhanden sein. Diese Anforderungen
gelten insbesondere auch von Seiten des (vielfach) als Kfz-Verkehr stattfindenden
Wirtschaftsverkehrs. Besonders hervorzuheben sind die Anforderungen des
heutzutage stark zunehmenden Lieferverkehrs an spezielle Stellplatzflachen zum
Liefern und Laden. Die meisten heutigen Konzepte fur Elektro-Auto-Ladeinfrastruktur
erfordern ebenfalls spezielle Stellplatze mit entsprechender Ausstattung.

Der auf der StraBenoberflache gefiihrte OPNV stellt ebenfalls hohe Anspriiche an
Verbindungsqualitdt und Leistungsfahigkeit von Stral3en(-R&umen) [vgl. Brilon
2005: 333]. Diesbezuglich sind eigene Fahrspuren, wie etwa Bussonderfahrstreifen
oder baulich getrennte Gleise fur Stral3enbahnen, vorteilhaft. Auf3erdem besteht
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Bedarf nach ausreichend Flachen an Haltestellen fir sowohl deren Ausstattung als
auch fur Fahrzeuge und Fahrgaste des OPNV [vgl. Haller et al. 2005: 514]. Die
Attraktivitdt und Zuganglichkeit von Haltestellen ist unter anderem essentiell fur die
Akzeptanz des Gesamtsystems OPNV [vgl. Brauer 2005: 671]. Moderne (Car- und
Bike-)Sharing-Systeme bedurfen zwar nicht zwangsweise festen Stationen, ihre
Attraktivitdt und ihre Effizienz kénnen aber durch exklusive Abstellflachen (an
prominenten Orten oder an Haltestellen des OV) enorm gesteigert werden.

Erreichbarkeit und leistungsfahige Verkehrswege missen auch fur Rad- und
FuRRverkehr gegeben sein. Es bedarf, insbesondere auch aus Akzeptanzgrinden,
jeweils eines flachendeckenden und lickenlosen Wegenetzes, das eine mdglichst
direkte Verkehrsfiihrung ohne Umwege vorsieht [vgl. Kétter 2005: 474]. Aufgrund des
Gefahrdungspotentials bei einem hohen (Unterschied zum) Geschwindigkeitsniveau
des Kfz-Verkehrs benétigen FulR- und Radverkehr zumeist eigene Verkehrsflachen
[val. ebd.]. Eine gemeinsame Fihrung von Ful3- und Radverkehr ist nur bei geringem
FuRverkehrsaufkommen und weniger als ca. 50 Radfahrer_innen pro Stunde
angemessen [vgl. ebd.]. Ein allgemein hoher Fahrbahn-Querungsbedarf dieser beider
Verkehrsarten erfordert geeignete Uberquerungsstellen [vgl. ebd.: 474f)].
Radverkehrsanlagen missen flachendeckend attraktiv und sicher sein [vgl. Angenendt
2005: 655] und das gleichzeitig fur unterschiedliche Teilkollektive von Radfahrer_innen
— sowohl fur schnelle, verkehrsgewandte, durchfahrende als auch fur langsame,
ungelbte, seitenraumbezogene Personen [vgl. Haller et al. 2005: 516; Angenendt
2005: 656]. Auch die Gruppe der Ful3ganger_innen ist hochgradig heterogen [vgl.
Bréauer 2005: 671]. Vielfach wird nicht alleine gegangen oder es werden Gepéack bzw.
kleinere Gefahrte transportiert [vgl. ebd.]. Die Nutzungsanforderungen im Rad- und
FuRRverkehr sind also individuell sehr ausdifferenziert und insgesamt entsprechend
umfangreich. Dieser Umstand gewinnt, vor dem Hintergrund des demographischen
Wandels und der gesetzlichen Pflicht zur Gewahrleistung einer vollumfanglichen
Barrierefreiheit im offentlichen (StralRen-)

Raum (in Folge des Inkrafttretens des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) im
Jahre 2002), noch an Bedeutung [vgl. Brauer 2005: 672].® Prinzipiell sind deshalb
barrierefreie, ausreichend dimensionierte Geh- und Ruhebereiche, Aufstellflachen,
Wartebereiche an Haltestellen sowie eine Trennung von Fuf3- und Radverkehr
notwendig [vgl. ebd.].

Haller et al. betonen: Die ,verkehrliche Qualitat eines Strallenraumes wird wesentlich
von der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer und der Qualitat des
Verkehrsablaufes bestimmt. Besondere Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit haben
[..] die Ubersichtlichkeit im StraRenraum, ausreichend dimensionierte
Verkehrsflachen far FulRganger und Radfahrer und sichere
Uberquerungsmaoglichkeiten* [Haller et al. 2005: 507]. Fir die Qualitat des
Verkehrsablaufes (der einzelnen Verkehrsarten) ist vor allem die (jeweilige)
verkehrliche Leistungsfahigkeit offentlicher StraRen(-Raume) maRgeblich. Je nach

3 Mobilitatsbehindert in einem weiteren Sinne seien laut Brauer auch beispielsweise Schwangere, dltere Menschen
oder solche, die einen Kinderwagen oder schweres Gepack mit sich fuhrten und entsprechend heute bereits 30%
der Gesamtbevdlkerung [vgl. Brauer 2005: 672].
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gesamthafter Flachenverfiigbarkeit im StralRenraum besteht also eine Rivalitat der
Qualitats- und daraus resultierenden Flachenanforderungen der einzelnen
Verkehrsarten.

Die Verkehrsqualitat einer Stral3e ist ausschlaggebend fur deren Verbindungsfunktion
[val. Brilon 2005: 333]. Die Verbindung von Orten und die dadurch grundsatzlich
gegebene Moglichkeit zur Erreichung unterschiedlichster Einrichtungen bilden eine
wesentliche Grundlage (stadtischer) Lebensqualitat [vgl. Kotter 2005: 477].
Hinsichtlich der tatsdchlichen Zugéanglichkeit einer Einrichtung vor Ort fir
unterschiedliche Verkehrsteilnehmer_innen ist die ErschlieBungsfunktion einer Stral3e
entscheidend. Kotter verweist darauf, dass die ErschlieBungsfunktion keine
Anfahrbarkeit aller Grundstiicke fur den MIV in jedem Einzelfall voraussetze, sondern
lediglich eine Zugéanglichkeit fir den regelmaiigen Verkehr erfordere; es ergaben sich
aber in ErschlieBungsstralen umfassende Anspriche nach ausreichend
Stellplatzflachen im StralRenraum [vgl. Kotter 2005: 478]. Nach Brilon setze die
ErschlieRungsfunktion generell ausreichende Flachen fiur ruhenden Verkehr voraus
[vgl. Brilon 2005: 333]. Doch uberall dort, wo der Straf3enraum nicht nur zu
Verkehrszwecken genutzt wird, sind auch verkehrsfremde Anforderungen von
Bedeutung. Grundsatzlich kommt allen sogenannten angebauten Straen auch eine
Aufenthaltsfunktion zu [vgl. Brilon 2005: 333]. Der o6ffentliche StralRenraum muss hier
auch dem blof3en Aufenthalt von Menschen gerecht werden — ihren Begegnungen und
Gesprachen, der Kommunikation allgemein, dem Spazierengehen, Ausruhen oder
Besichtigen von Sehenswurdigkeiten, dem Spielen von Kindern oder dem Besuch von
Aulengastronomie, etc. [vgl. ebd.]. Es handelt sich im Rahmen der Aufenthaltsfunktion
also vornehmlich um soziale Nutzungen des Stral3enraums. Die jeweiligen konkreten
Nutzungen, bzw. Nutzer_innengruppen ergeben sich aus der Nutzung und Bebauung
der an die Stral3en angrenzenden Flachen [vgl. Koétter 2005: 478]. Auch die Intensitat
des Fullverkehrs ist hochgradig abhangig von den an eine StraRe angrenzenden
Nutzungen; gleichzeitig sind Kommunikation und Aufenthalt wichtige Elemente des
ZufuBgehens [vgl. Brauer 2005: 671]. Der Ful3verkehr stellt insofern eine besondere
Verkehrsart da, als dass er und soziale Nutzungen regelmalflig ineinander Ubergehen
und sich in der Raumnutzung Uberdecken kdnnen [vgl. Haller et al. 2005: 516]. Von
dieser Besonderheit einmal abgesehen ist also festzustellen, dass eine tendenziell
grundsatzliche Rivalitdt in Bezug auf offentliche stadtische Strallenrdume auch
zwischen verkehrlichen und sozialen Nutzungen besteht und nicht nur (zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsarten) innerhalb des Verkehrssektors.

Die soziale Funktion einer Stadtstrale wird maligeblich durch deren
Aufenthaltsqualitat bestimmt; sie geht jedoch weit Gber das blofRe Verweilen von
Menschen hinaus. Nach Jacobs seien Stralen und deren Birgersteige die wichtigsten
offentlichen Orte in einer Stadt [vgl. Jacobs 1963: 27]. Die Stral3e ist ,raumliche Hulle
fir soziale Funktionsablaufe“ [Kokkelink et al. 1977: 354]; sie ist Abbild der
vorherrschenden ,Form des Zusammenlebens® [Leering 1974: 5] und determiniert
diese gleichzeitig. Inwieweit sich in einer Grof3stadt ertragliche Lebensbedingungen
einstellen, h&ngt vom richtigen Funktionieren sozialer Beziehungen auf den Stral3en
und in den kleinteiligen Nachbarschaften, die diese bilden, ab [vgl. Dunckelmann 1969:
47]. So ist unter anderem das Phanomen zahlreicher zwischenmenschlicher
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Beziehungen in der Strallennachbarschaft entscheidend fir die hohe
Wohnzufriedenheit in alten innenstadtnahen Wohnquartieren [vgl. Apel 1995: 96].
Gerade fur niedere Statusgruppen haben auf das Wohnquartier bezogene
Verkehrskreise generell eine hohere Bedeutung und gerade auch fur Kinder und altere
Menschen ist die lebensweltliche Relevanz des direkten Wohnumfeldes enorm [vgl.
ebd.]. Fur altere Menschen sind wohnortnahe Aufenthaltsmaoglichkeiten im 6ffentlichen
(StralRen-)Raum wichtig, um im Alltag am allgemeinen offentlichen Leben teilnehmen
zu konnen; entsprechende (belebte) Orte werden gegeniber einer abgeschotteten
(vermeintlich ,seniorengerechten‘) Umgebung praferiert [vgl. Apel 1995: 97]. Auch die
Bedeutung der Stral3e fur Kinder und Jugendliche, nicht nur als Spielort, sondern auch
als ,primare Sozialisationsanstalt’ ist nicht zu unterschatzen [vgl. Fester et al.
1978: 133]. Heranwachsende lernen, ,wenn Uberhaupt, nur von den Erwachsenen auf
den Strallen die ersten fundamentalen Zusammenhénge funktionsfahigen
Grolistadtlebens. Von ihnen lernen sie, dafl} die Menschen, auch wenn sie keine
Bindungen zueinander haben, ein bil3chen o6ffentliche Verantwortung fureinander
haben mussen® [Jacobs 1963: 62]. Ganz allgemein bringt erst nachbarschaftliche
Offentlichkeit ein 6ffentliches Leben hervor und schafft so Vertrauen in und Kontrolle
Uber ein verantwortliches und tolerantes GroR3stadt-Dasein [vgl. Jacobs 1963: 85].
Gerade die Stadtstral3e als offentlicher Lebensraum ist somit unersetzlich fur wichtige
soziale und kulturelle Funktionen in einer Gesellschaft — fur 6ffentliches Leben, fir die
Sozialisation der Stadtbewohner_innen, fir die Bildung von Vertrautheit und
individueller Heimat sowie fiir die Gewahrleistung subjektiver und objektiver Sicherheit
in einer Stadt [vgl. Apel 2012: 106 f.].

Neben den materiellen Raumansprichen an Stadtstralen, die aus den
versorgungstechnischen, wirtschaftlichen, 6kologischen sowie insbesondere aus den
verkehrlichen und sozialen Funktionen erwachsen, existieren aul3erdem immaterielle
Anspriche an das stralBenrdumliche Gestaltungsbild [vgl. Martin et al. 2005: 433;
Haller et al. 2005: 509]. Ein Stralenraum soll Orientierung bieten und so das
menschliche Grundbedurfnis sich zurechtzufinden befriedigen [vgl. FGSV 2011: 13].
Die Orientierung wird durch gestalterische Besonderheiten und Abweichungen von
standardisierten Gegebenheiten sowie durch die Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit und
Einfachheit von Raumen gefdrdert [vgl. ebd.]. Die Gestaltung sollte aul3erdem ldentitat
stiften, durch Unverwechselbarkeit und Originalitdit sowie lokale Eigenart und
Bedeutung [vgl. ebd.]. Das ,Public Design‘ 6ffentlicher (Stral3en-)Raume soll durch
eine besondere Gestaltung des Weiteren Schonheit erwecken und dadurch eine
positive Wirkung sowohl auf das Wohlbefinden der Menschen, als auch auf die
wirtschaftliche Attraktivitat von Standorten erzielen [vgl. ebd.: 14 f.]. Die rdumliche
Gestaltung von Stral3en ruft dartber hinaus individuelle sinnhafte Wahrnehmungen
hervor und bewirkt so subjektive Eindriicke, Erlebnisse und Erfahrungen [vgl. ebd.:
23 ff.]. Die Vielfalt moéglicher Eindriicke bedingt die Anregung, die ein o6ffentlicher
(StraRen-)Raum den Menschen bietet; das heildt inwieweit sich Letztere mit dieser
Umwelt auseinandersetzen (konnen) [vgl. ebd.: 14]. Der Spielraum fir individuelle
Interpretation und Nutzung von Mdglichkeiten des Erlebens und Betatigens muss
dabei in jedem Fall offen bleiben [vgl. ebd.]. Die individuellen Empfindungen der
Menschen determinieren wesentlich die Rahmenbedingungen fur eine komfortable
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Benutzbarkeit, fur Aufenthalt, Erlebnis, Kommunikation, Vertrautheit sowie Sicherheit
in 6ffentlichen Raumen und damit letztendlich auch deren soziale Brauchbarkeit [vgl.
ebd.: 12 f.]. Eine positive, individuell emotionale Beziehung zu einem Ort kann die
Identifikation mit diesem, das heil3t dessen Aneignung befdrdern [vgl. ebd.: 14].
Identifikation bedeutet Interesse, Engagement, Verantwortungsgefuhl sowie Stolz und
entwickelt sich unter anderem durch privat nutzbare oOffentliche Bereiche, in denen
Maoglichkeiten zur Darstellung eigener Werte und Kreativitat, fir eigene Aktivitaten,
Veranderungen und Selbstgestaltung bestehen [vgl. ebd.]. Gestalterische Qualitaten
kbénnen einen grof3en Beitrag dazu leisten, die Umfeldvertraglichkeit verkehrlicher
Nutzungen insbesondere bezlglich sozialer Funktionen des StraRenraumes zu
erhdhen [vgl. Haller et al. 2005: 508]. So kdnnen durch gute StralRenraumgestaltung
etwa die subjektiv empfundene Trennwirkung von Verkehrsflachen reduziert oder die
Storwirkung von Verkehrslarm psychologisch verringert werden
(Kompensationseffekt), vor allem wenn der Kfz-Verkehr optisch nicht dominiert [vgl.
ebd.]. Dementsprechend sind die dargestellten immateriellen Bedurfnisse in
besonderer Weise auf Aufenthalts- und Erlebnisflachen (wie z. B. Platzraumen oder
anderen stark von Fu3ganger_innen frequentierten Bereichen) zu erfillen [vgl. Martin
et al. 2005: 435].

Die Ausfihrungen dieses Kapitels zeigen, dass sich in den o6ffentlichen Stral3en
(-Raumen) der Stadte eine Vielzahl unterschiedlicher gesellschaftlicher
Bedurfnislagen, funktionaler Anforderungen und Nutzungsarten treffen, zum Teil
Uberlagern und bei begrenzter Verfugbarkeit von Flachen immer auch um diese
endliche Ressource rivalisieren, bzw. konkurrieren.

Funktionsvielfalt — die Notwendigkeit einer Synthese in offentlichen (Straf3en-)
Raumen

Wie gezeigt wurde, stellen die verschiedenen stadtischen Verkehrsarten jeweils
eigene Anforderungen an oOffentliche Verkehrsflachen, woraus im Falle deren
begrenzter Verflugbarkeit bereits eine (verkehrssektorinterne) Flachenkonkurrenz
entsteht. Diesbeziglich wird allgemeingiltig darauf hingewiesen, dass in der
Stadtverkehrsplanung umweltfreundlichen Verkehrssystemen (vor allem beziglich der
Verbindungsfunktion) besondere Prioritat einzuraumen ist [vgl. Kétter 2005: 479] und
in ErschlieBungsstrallen die Qualitat von Ful3- und Radverkehr im Vordergrund zu
stehen hat [Haller et al. 2005: 507 f.].

Wie gezeigt wurde, stehen Uuber die Flachenkonkurrenz der verschiedenen
Verkehrsarten hinaus auf3erdem allein die drei Funktionen einer Stral3e aus rein
verkehrlich-technischer Perspektive — Verbindung, ErschlieRung und Aufenthalt — im
Falle begrenzter Flachenverfluigbarkeit ebenfalls in Konkurrenz. Hinzu kommt, dass
allein diese drei Funktionen in einem weiteren grundsatzlichen Konfliktverhaltnis
stehen, da jeweilige Entwurfsmerkmale und Betriebsformen nur bedingt miteinander
vertraglich sind [vgl. Brilon 2005: 334]. Wenn also Stral3en, wie meistens innerhalb
bebauter Gebiete, mehrere dieser Funktionen gleichzeitig (zu) erfillen (haben), ist
(Uber die Priorisierung einzelner Verkehrsarten hinaus) zu entscheiden welche
Funktion besonders wichtig ist, um Entwurfs- und Betriebsmerkmale daran
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auszurichten [vgl. ebd.]. Ein Interessensausgleich ist in jedem Falle gerade auch durch
die bauliche Gestaltung von Stra3en(-Raumen) zu realisieren [vgl. Kotter 2005: 479].

Doch wie ebenfalls dargelegt wurde, bedeutet die Stadtstral3e als 6ffentlicher Raum
fir eine Gesellschaft sehr viel mehr als nur eine Verkehrs- oder Aufenthaltsflache.
Wenn Apel konstatiert, dass Funktionsvielfalt das wesentliche Merkmal einer
Stadtstral3e, insbesondere in alteren Stadtteilen, sei, dann verweist er damit auf die im
vorangegangenen Abschnitt dargestellte Gesamtheit aller gesellschaftlich
bedeutsamer Funktionen des offentlichen (Stral’en-)Raums, die eben
versorgungstechnische, wirtschaftliche, aber vor allem 06kologische, verkehrliche,
soziale, kulturelle und stadtgestalterische Aspekte beinhaltet [vgl. Apel 1995: 101]. Die
offentlichen StadtstralRen stellen fur Stadtbewohner_innen in ihrem direkten
Wohnumfeld einen Grof3teil und teilweise sogar den einzigen frei zuganglichen
offentlichen Raum dar. Damit bilden sie fur viele Menschen die primare Umwelt ihres
alltaglichen Lebens [vgl. Bakradze 2011: 51] und sind von daher auch als essentieller
Lebensraum einer urbanen Gesellschaft anzusehen. Die Erlebnis-, Interaktions- und
Kommunikationspotentiale 6ffentlicher StralRen(-Raume) bilden eine wesentliche
Basis fur die individuelle Entwicklung und Emanzipation der Personlichkeit von
Menschen [vgl. Wentz 2015: 336]. Aus gesamtgesellschaftlicher Sicht sind 6ffentliche
Strallen(-Raume) also unter anderem entscheidend fir die Pluralisierung und
Emanzipation der Burgerschaft und gleichzeitig auch deren Identifikation mit ihrer
Umwelt und miteinander [vgl. ebd.: 349]. Das Vorhandensein dieser Merkmale
wiederum ist die Grundlage jeder demokratischen Zivilgesellschaft und eines
demokratischen Gemeinwesens [vgl. ebd.: 336]. Gerade die eminenten sozialen sowie
die offentlichkeitsbildenden Funktionen der 6ffentlichen StralRe(-R&ume) pragen also
malfigeblich die Kultur von Stadten und stadtischen Gesellschaften. ,Die Qualitat der
Stadt als Kultur befindet sich naturgemaf im 6ffentlichen Raum® [Huet 2000 nach Selle
2003: 18]. ,Der offentliche Raum ist das Grundgesetz der Stadt, die Wirde der Stadt,
die sich im o6ffentlichen Raum verkorpert, (sie) muss unantastbar sein“ [Sieverts 1996:
156 nach Herlyn 2003: 121]. Diese Ein- und Wertschatzung muss, wie ausgefuhrt
wurde, auch und gerade fur die stadtischen Stral3en(-Raume) gelten.

Die Gestalt 6ffentlicher Stral3en(-Raume) pragt also maf3geblich unsere Lebensumwelt
und damit unser Leben und unsere (Stadt-)Kultur an sich. Jan Gehl bringt die
gesellschaftliche Bedeutung und Tragweite dieser Einsicht auf den Punkt, indem er
feststellt: ,First we shape cities — then they shape us” [Gehl 2010: 9]. Folgerichtig muss
daher der dargelegten Multifunktionalitdt sowie konzeptionell-bedeutungsmaligen
Mehrdimensionalitat offentlicher (StralRen-)Raume durch angemessene
Nutzungsmadglichkeiten entsprochen werden. Dies ist insbesondere durch die
Flachenaufteilung in und Gestaltung von  Stadtstrallen (Proportionen,
Breitenaufteilung, Querschnittsgestaltung) zum Ausdruck zu bringen und faktisch zu
gewabhrleisten [vgl. Apel 1995: 107 f.].

Sowohl Gehl als auch Adler betonen, dass der Gebrauchswert einer Stadtstruktur fur
die Menschen ausschlaggebend fir deren wahre Qualitat sei [vgl. Apel 2012: 118].
Angerer et al. verweisen ebenfalls auf die Notwendigkeit einer vom menschlichen
Mafl3stab (Fuf3ganger_innenperspektive) gepragten Stadtstruktur [vgl. Angerer et al.
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2005: 159]. Es ist also eine StraRenraumgestaltung notwendig, die grundlegend den
Eindruck vermittelt, dass der Kfz-Verkehr nicht Uber die Gesamtheit der primaren
Funktionen eines offentlichen (Stralen-)Raumes dominiert [vgl. Apel 2012: 108 f.].
Von daher ist es ,ausgeschlossen, dem motorisierten Individualverkehr
uneingeschrankte Rechte einzuraumen® [Angerer et al. 2005: 155]. Vielmehr sei es
nach Angerer et al. in vielen Fallen einer guten OPNV-ErschlieRung moglich und
sinnvoll die Anfahrbarkeit im MIV rigoros einzuschranken, bzw. auf notwendigen
Wirtschaftsverkehr zu beschranken [vgl. ebd.: 156]. Grundséatzlich misse der Vorrang
des offentlichen Verkehrs gesichert und die Gestaltung von Erschliel3ungsstraf3en
besonders an verkehrsfremden Nutzungen orientiert sein [vgl. ebd.: 155, 158]. In
diesem Sinne konnen flachendeckende Gesamt-Verkehrskonzepte anstelle
punktueller Losungen einen entscheidenden Beitrag zur Gestaltung humaner Stadte
leisten [vgl. ebd.. 159]. Auch Apel halt eine Beschréankung entsprechender
erfolgreicher Ansatze fur lebenswerte Stadte (verkehrsberuhigte Bereiche,
FulRgéanger_innenzonen etc.) auf wenige Inseln in einer Stadt fur ungentgend [vgl.
Apel 2012: 107]. Fragen der Flachennutzung bedurften aufgrund ihrer Komplexitat
naturgemald einer fachubergreifenden Herangehensweise [vgl. ebd.: 18].
Entsprechend muss auch die Stadtverkehrsplanung, die immer in Wechselwirkung zur
Flachennutzung und Raumstruktur steht, ganzheitlich angelegt sein und
interdisziplinar betrieben werden [vgl. Martin et al. 2005: 433]. Die aktuellen
,Empfehlungen zur Stralenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete’ verweisen
diesbeziglich auf die Herangehensweise eines ganzheitlichen Stralenraumentwurfs
[vgl. FGSV 2011: 5] und schlagen hierfur ein ,Verfahren der stadtebaulichen
Bemessung' von Stral3enquerschnitten vor. Bei diesem wird zunachst der Seitenraum
(nach Randnutzungen, allgemeinen Stralenraum-Proportionen und
Flachenerfordernissen des Fuf3- und Radverkehrs) bemessen; die Fahrbahnbreite
ergibt sich als Residuum [vgl. ebd.: 34] — tatsachlich ein Novum. Dieses Verfahren
gewabhrleiste ,ein funktional und gestalterisch ausgewogenes Verhaltnis von Fahrbahn
zu Seitenraumen® [vgl. ebd.]; darUber hinaus gehende alternative Ansatze zu
Nutzungsmaglichkeiten, -qualitdten oder gar -hierarchien in den einzelnen Teilraumen
liefert aber auch dieses (innovative) Bemessungsverfahren nicht.

Wahrend die vielféltigen rivalisierenden, das heil3st um Flachen konkurrierenden
Nutzungsbedurfnisse an o6ffentlichen StraBen alle mehr oder weniger zur
Lebensqualitéat Einzelner oder der Gemeinschaft beitragen (kénnen), ist es aber
aufgrund begrenzter Flachenressourcen und gegenseitiger Unvertraglichkeiten fast
Uberall unmoglich, dass sie alle gleichzeitig unbegrenzt realisiert werden (kénnen).
Deshalb sind nach ,planungsrechtlichen Grundsatzen [...] die 6ffentlichen und privaten
Belange gegeneinander und untereinander abzuwagen® [FGSV 2011: 96]. Inwieweit
die Institutionalisierung der Gewichtung und Abwé&gung unterschiedlicher Belange im
offentlichen (StralRen-)Raum den divergierenden Interessenslagen innerhalb einer
Gesellschaft, aber vor allem den lebensweltlichen Bedurfnissen der Bevolkerung
gerecht wird, ist letztendlich eine fundamentale Frage sozialer Gerechtigkeit. Im
Weiteren steht deshalb der Aspekt der sozialen Gerechtigkeit im Fokus der
vorgenommenen Untersuchung.
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2.3 Die Privatisierung offentlichen Raumes durch parkende Kfz -
Logik, Dynamik und Konsequenz einer vermeintlichen Notwendigkeit

Mit der Verbreitung des Automobils hielt eine bis dato, auch in Hinblick auf ihren
Flachenbedarf, ungekannte Nutzung Einzug in die Stral3en der Stadte. Nach dem
zweiten Weltkrieg war das ,System Automobil® als Katalysator gesellschaftlicher und
wirtschatftlicher Prozesse konstitutiv fir den Wiederaufbau und die (verkehrliche und
stadtebauliche) Entwicklung in Deutschland [vgl. Kunst 2015: 185]. Die Motorisierung
stieg zunehmend rasant; die ,autogerechte Stadt’ war Leitbild der Entwicklung von
Verkehrssystem und Stadtstruktur [vgl. Pfotenhauer 2015: 241 f.]. Die Planer_innen
waren auf automobile Erreichbarkeit fixiert [vgl. Kunst 2015: 115]. Sicherheit und
Leichtigkeit wurden nur in Bezug auf den Kfz-Verkehr vorgesehen; Ful3- und
Radverkehr waren grundsatzlich nachrangig [vgl. Haller et al. 2005: 504]. Die
Erreichbarkeit von Zielorten mit diesen Verkehrsarten wurde gar regelrecht
untergraben [vgl. Kunst 2015: 115]. Durch das gewaltige Anwachsen des Kifz-
Bestandes wuchs auch der Platzbedarf fur flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr
sprunghaft [vgl. Angerer et al: 2005: 157]. Das Automobil als wichtigste Prothese
individueller Fortbewegung [vgl. Pollina et al. 2015: 224] erméglichte eine enorme
Raumiberwindung — der (6ffentliche) Raum selbst war dadurch zum Hindernis
geworden [vgl. Lapple 2015: 296] oder er degenerierte zur reinen Abstellflache fur
parkende Kfz. Vormals vielfaltig nutzbare Stralenrdume wurden immer
ausschlief3licher durch Kfz-Verkehr in Anspruch genommen [vgl. Selle 2003: 52]; die
traditionelle Funktionsvielfalt der (Stadt)Stral3en wurde bewusst aufgel6st [vgl. Apel
1995: 91] zugunsten Kfz-orientierter Monofunktionalitat [vgl. Haller et al. 2005: 504].
,ES entstanden neue ,0ffentliche Raume* fir den Autoverkehr [Bakradze 2011: 53].
Adler spricht in diesem Zusammenhang von der ,uberfallenen Stadt’ [vgl. Adler 2011:
70]. Nicht nur HauptverkehrsstraRen wurden monofunktional am MIV ausgerichtet,
sondern auch bezuglich Anliegerstralen wurden soziale Funktionen der
Strallenraume weitgehend aulRer Acht gelassen [vgl. Haller et al.: 504]. Die
Aufenthaltsqualitdt der StralRen fir Menschen schwand zusehends und Letztere
verlieRen den offentlichen Raum zusehends [vgl. Adler 2011: 70 f.]. Restiimierend ist
festzustellen: ,Die Moderne hatte dem offentlichen Raum seine wertvollsten Potentiale
der gesellschaftlichen Interaktion und Emanzipation genommen und den
Verkehrsbedurfnissen ,geopfert™ [Wentz 2015: 344].

Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass die Situation in den europdischen
Innenstadten im Allgemeinen noch oder wieder relativ gut ist [vgl. Pollina et al. 2015:
227] und die autogerechte Stadt, zumindest in ihrer Absolutheit, mittlerweile
Uberkommen werden konnte. ,Vor allem in den Stadtzentren st die
fulgangerfreundliche Gestaltung der offentlichen Raume fortgeschritten, aber auch
grol3e Teile der kompakten, urbanen Stadterweiterungen aus der Zeit vor dem Ersten
Weltkrieg prasentieren sich schon langst nicht mehr so autogerecht wie in der
unmittelbaren Nachkriegszeit® [Pollina et al. 2015: 227]. Nichtsdestotrotz pragen alte
bauliche Infrastrukturen sowie der Kfz-Verkehr nach wie vor die o6ffentlichen
(StralRen-)Raume unserer Stadte und bringen vielféaltige negative Auswirkungen mit
sich.
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Vor diesem Hintergrund werden im Folgenden die spezifische Auspragung des
ruhenden Kfz-Verkehrs und dessen Auswirkungen auf die Nutzung o6ffentlicher
Stral3en(-Raume) betrachtet. Pkw werden in der Literatur zum Teil spéttisch als
,Stehzeuge’ bezeichnet, da sie in Deutschland durchschnittlich mehr als 23 Stunden
am Tag stehen [vgl. Lehmbrock 2000: 69; Pfotenhauer 2015: 251]. Das bedeutet, dass
im Durchschnitt mehr als 96% der Zeit de facto eine Totzeit der im Grunde als
Produktionsfaktor zu betrachtenden Pkw ist, deren Sinn und Zweck es eigentlich ware,
eben eine Verkehrsleistung zu erbringen bzw. zu produzieren. Verkehr ist aus einer
wissenschaftlichen Perspektive jedoch eine Ortsverdnderung (von Personen, Waren
oder Informationen), keinesfalls aber der Stillstand von Fahrzeugen. In Stadten liegt
die Nutzungsintensitat von Pkw tendenziell noch unter dem Bundesdurchschnitt. In
den Kernstadten werden viele Pkw Uber Tage hinweg uberhaupt nicht bewegt;
beispielsweise 10 % der Pkw Uberhaupt nur an ein bis drei Tagen im Monat [vgl. Lenz
2015: 24 1.]. Aus verkehrs-okonomischer Perspektive bedeutet damit der ubliche
Gebrauch und insbesondere das Uberwiegende Abstellen von Pkw an sich, bereits
eine unfassbare Ineffizienz, sowohl aus individueller als auch aus
gesamtgesellschaftlicher Sicht.

Doch auch als ,Stehzeug' verbrauchen Kfz weiterhin Ressourcen, namlich eben unter
anderem die (6ffentliche) Flache, die sie in Anspruch nehmen. Eben dieser Aspekt
wird in der Broschire ,Parken ohne Ende?‘ beleuchtet und eingangs dadurch
verdeutlicht, dass dargelegt wird, welchen Anteil an Strecken-km des deutschen
Stral’ennetzes alle in Deutschland zugelassenen Pkw parkend in Anspruch nehmen
wirden [vgl. AGFS 2012: 9]. Diese Darstellung macht aber vor allen Dingen eines
deutlich: Es ist in Deutschland schlichtweg Uberhaupt nicht bekannt, wie viele Kfz-
Stellplatze eigentlich im o6ffentlichen Raum bereitgestellt werden und wie viel
(Siedlungs- und Verkehrs-)Flache damit in der Konsequenz nur noch monofunktional
nutzbar ist. Es wird also von der o6ffentlichen Hand Uber die Bereitstellung einer
offentlichen Ressource fur eine Uberwiegend ineffiziente Nutzung entschieden, ohne
dass das Ausmald dieser Flacheninanspruchnahme Uberhaupt in Betracht gezogen
wird. Dieser Umstand allein ist eigentlich ein Skandal.

Apel verweist darauf, dass in &lteren, dichter bebauten Stadteilen haufig 70 bis 80 %
des StraRenraumes von Autos in Anspruch genommen wirden; hinzu kamen fur
Parkmoglichkeiten noch einmal 10 bis 30 % der Baugrundstiicke [vgl. Apel 2012: 111].
Von offentlicher Seite fehlen exakte Zahlen zur anteiligen Flachenwidmung im
StralBenraum ganzlich. Stél3enreuther vertffentlichte entsprechende Ergebnisse fur
Berlin, die auf tatsachlichen Vermessungen von Stral3enquerschnitten beruhen und
nach seiner eigenen Aussage statistisch belastbar seien [vgl. Stél3enreuther 2014: 7].
Demnach seien in Berlin 58 % der StralRenflachen fur den Kfz- (nur Fahrspuren: 39 %),
33 % fur den FuB- und 3 % fir den Radverkehr eingerichtet; es verblieben 6 %
sonstige Flachen [vgl. ebd.: 7 ff.]. Fur parkende Kfz allein wiirden in Berlin 19 % des
offentlichen StraRenraumes bereitgestellt [vgl. ebd.: 8].

Demgegenlber besteht in der Gesamtstadt nach Verkehrsaufkommen folgender
Modal Split der einzelnen Verkehrstrager: MIV: 32 %; OV: 26 %; FuRRverkehr: 29 %;
Radverkehr: 13 % [vgl. SenStadtUm 2014 a: 15]. In den zentralen Innenstadtlagen
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Berlins liegt stellenweise der Anteil am Verkehrsaufkommen vom MIV unter 20 %; der
vom Radverkehr hingegen tber 20 % und der vom FulR3verkehr bei bis zu 35 % [vgl.
ebd.: 16 f.]. Ahnlich verhalt es sich hinsichtlich des Motorisierungsgrades der Berliner
Bevolkerung. Dieser liegt insgesamt bei 342 Pkw auf 1000 Einwohner_innen; in der
Innenstadt vielerorts sogar unter 200 Pkw / 1000 EW. [vgl. ebd.: 20f]. Die
Verkehrsflachenverteilung im offentlichen Raum entspricht also oftmals icht dem
Verkehrsaufkommen, bzw. -verhalten (zumindest der Wohn-)Bevdlkerung.

Nun ist Berlin gerade wegen der insgesamt im bundesweiten Vergleich geringen
Motorisierung nicht repréasentativ fir die Verkehrsrealitdt deutscher Stadte im
Allgemeinen, wohl aber flr sehr moderne stadtische Lebensweise und urbane Kultur.
Gerade deshalb eignet sich Berlin besonders, um die Problematik der
Inanspruchnahme offentlichen stadtischen Raumes durch den ruhenden Kfz-Verkehr
fur eine moderne urbane Gesellschaft mit Pluralitét von Lebensweisen und
Verkehrsverhalten zu diskutieren. Weil fur Berlin aul3erdem viele Daten und
Informationen vorliegen (beispielsweise zur Flacheninanspruchnahme), welche
ansonsten kaum auffindbar sind, wird im Verlauf dieser Arbeit immer wieder die
konkrete Situation in Berlin betrachtet.

Die Problemintensitat variiert zwar von Stadt zu Stadt sowie zwischen einzelnen
Quartieren [vgl. Dunker 2005: 556 f.] und mag in (einer GroRRstadt wie) Berlin
besonders ausgepragt sein; die grundsatzlichen problematischen Konsequenzen der
Flacheninanspruchnahme des ruhenden Kfz-Verkehrs im o&ffentlichen (Stral3en-)
Raum zeigen sich aber heute in jeder Stadt. Der aktuell massiv zunehmende
Lieferverkehr behindert durch Parken auf Fahrbahnen und Radwegen den flieRenden
Verkehr und fuhrt zu enormen Sicherheitsrisiken [vgl. Dunker 2005: 573]. Fur den
Lieferverkehr fehlen eigene Stellplatzflachen zum Be- und Entladen, die konsequent
von nicht berechtigten Nutzer_innen freigehalten werden [vgl. ebd.]. Es ware
aulBerdem aus Sicht des Umweltverbundes wiinschenswert, mehr Stral3enflachen als
exklusive Stellplatze fur (Car- und Bike-)Sharing-Systeme, als Sonderfahrspuren fur
den OPNV oder firr eine bedarfsgerechte und attraktive Gestaltung von Haltestellen
des OV zu nutzen. Der Radverkehr nimmt heute in vielen Stadten (stark) zu [zur
Entwicklung in Berlin vgl. SenStadtUm 2014 a: 41]. Oftmals fehlen aber ausreichende
Verkehrsflachen zur Gewahrleistung seiner Sicherheit und vor allem seiner Attraktivitat
und Leistungsfahigkeit sowie fir Fahrradabstellmdglichkeiten. Der ruhende Kfz-
Verkehr tragt allgemein wesentlich zur Trennwirkung von Strallen (fir zu Ful
gehende, Rad fahrende oder schiebende oder sonstige Transportmittel oder Gepack
bewegende Personen) bei. Das Uberqueren der StraRe wird gerade auch durch
(falsch-)parkende Kfz enorm behindert; der Ful3verkehr wird vielerorts auf ein
Minimum an Platz eingeengt [vgl. Apel 2012: 107]. Die Leistungsfahigkeit des
FuRverkehrs wird so oftmals wesentlich eingeschréankt (Stauungen, stockender
Verkehr). Dabei sind in Stadten ein Drittel aller Wege reine Fu3wege und sogar drei
Viertel aller taglichen Wege mit einem Fuf3weg verbunden [vgl. Brauer 2005: 671].
Apel spricht von einer ,Verletzung der Wirde des einfachen Straldennutzers” [Apel
2012: 107]. ,Die eigentlichen primaren Stralenfunktionen, wie Zugang zu den
Gebauden, Geh- und Fahrradverkehr, Aufenthalt im Straf3enraum, Banke und Baume,
[...] Platz fur Service-Fahrzeuge verschiedenster Art etc. sind eklatant benachteiligt
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zum Schaden von Wohnlichkeit, Sicherheit, Vertrautheit, Zufriedenheit,
,Nachbarschafts- und Zugehoarigkeitsgefuhl“ [Apel 2012: 107]. Durch den ruhenden
Kfz-Verkehr werden also viele verkehrliche und verkehrsfremde Nutzungen der StralRe
konterkariert oder zumindest erschwert. Aul3erdem sorgt (insbesondere illegaler)
runende Kfz-Verkehr fir enorme Gefahrdungspotentiale. Negativ betroffen sind
zumeist die ohnehin schon schwacheren Verkehrsteilnehmer_innen, welche selbst
gleichzeitig ein  vergleichsweise = umweltschonendes und damit sozial
verantwortungsvolles Verkehrsverhalten an den Tag legen.

Nach Kunst werde die Gesamtstruktur des Offentlichen Raumes vom ruhenden
Verkehr Uberformt [vgl. Kunst 2015: 117]. Der visuelle Eindruck des Verkehrs
Uberlagert das Stadtbild [vgl. Angerer et al. 2005: 156]; das gilt vor allem fur den zu
jeder Zeit allgegenwartigen ruhenden Kfz-Verkehr. Ein fur beliebte Freiraume
wesentliches Gefuhl der Geborgenheit [vgl. Angerer etal. 2005: 159] kdnnen
zugeparkte Straf3en nicht bieten. Die Unwirtlichkeit autofreundlicher Stadte [vgl. Kunst
2015: 187] liegt nicht zuletzt auch darin begriindet. Es ist heute weitgehend unméglich
geworden, die Stral3e als Ort des Lebens und Wohnens zu verstehen [vgl. Angerer et
al. 2005: 152]. In a&lteren, dichten Stadtteilen, wo die Offentlichen Stralen die
guantitativ wichtigsten oder sogar einzigen wohnungsnahen o6ffentlichen Freiraume
darstellen, hat der ruhende Verkehr folglich starke Auswirkungen auf die
Wohnumfeldqualitat [vgl. Apel 2012: 111] und die Funktionsfahigkeit des 6ffentlichen
Raumes allgemein [vgl. ebd.: 164]. In diesen Stadtteilen waren eigentlich die baulichen
Voraussetzungen gegeben, aber vor allem der ruhende Verkehr blockiert die
Entfaltung der Qualitaten offentlicher Raume [vgl. Selle 2003: 58]. Die Benutzbarkeit
von StralRen wird eingeschrankt; grol3e Teile der Stadte weisen letztendlich keine
Raume mehr auf, die den Qualitdtsansprichen an 6ffentliche RAume gerecht werden
[vgl. Selle 2003: 15 f., 31]. Gerade die zentralen Qualitaten der europaischen Stadt —
Nutzungsvielfalt und -mischung — sind nicht vereinbar mit einem dominierend hohen
Flachenbedarf einer einzelnen Nutzung [vgl. Apel 1995: 90], wie sie der ruhende Kfz-
Verkehr darstellt. Folglich beklagt Apel den Verlust des eigentlich Stadtischen im
offentlichen Raum [vgl. Apel 2012: 106]. Selle beschreibt die ausschliel3liche
Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raumes fir eine einseitige verkehrliche Nutzung
als tatsachliche Zweckentfremdung und benennt diese als einen wesentlichen Faktor
fur einen Funktionsverlust des oOffentlichen Raumes [vgl. Selle 2003: 47 ff., 51 f.]. Der
ruhende Kfz-Verkehr konterkariert also sowohl das Ausmal3 einzelner als auch die
Vielfaltigkeit der Gesamtheit aller sozialen und lebensweltlichen Aktivitaten in
stadtischen Stralen(-Raumen). Die dem o6ffentlichen Raum aufgebtrdeten kollektiven
Totzeiten des Automobils bedeuten somit letztendlich ein Todesurteil fur die
Offentlichkeit und das 6ffentliche soziale Leben in den StadtstraRen.

Nach Pollina etal. seien autogerechte Stadte grundsétzlich unsozial und der
offentliche Raum in ihnen im Allgemeinen sozial ungerecht verteilt [vgl. Pollina et al.
2015: 218]. Vor allem Menschen die in erheblichem Mal3e auf ihre nachste (Wohn-)
Umgebung orientiert sind, leiden unter der geringen Brauchbarkeit von Stral3en als
Frei- und Lebensraum [vgl. Selle 2003: 90]. Es sind dies aber zumeist Menschen, die
aufgrund ihres Alters, ihrer Gesundheit, ihrer Herkunft, ihres sozialen Status oder
Einkommen ohnehin schon sozial benachteiligt sind und héufig selbst auch nicht Gber
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ein eigenes Kfz verfiigen. Die Folgelasten des ruhenden Kfz-Verkehrs in Stadten
treffen also alle Stadtbewohner_innen, besonders stark aber gerade sozial
benachteiligte Menschen, die zumeist auch keinen individuellen Vorteil aus Kfz-
Stellplatzflachen ziehen kdnnen.

Es gilt zu bedenken, dass in der Realitat nur die Nutzungsbedurfnisse offensichtlich zu
Tage treten, die unter den gegebenen Bedingungen auch tatsachlich (noch) stattfinden
(kdnnen). Das Stattfinden oder Unterbleiben einzelner Nutzungen im Status quo ist
also keinesfalls reprasentatives Abbild der originaren Bedurfnislagen der Menschen,
sondern lediglich des uber die Zeit entstandenen Maoglichkeitsraumes realisierbarer
Aktivitaten. Letztendlich wird die wahrgenommene Nutzbarkeit eines Raumes von
Menschen in ihrem eigenen Verhalten umgesetzt [vgl. Selle 2003: 39]. Von daher ist
offensichtlich, dass gerade die Gestaltung offentlicher RAume das Nutzungs- aber
auch das Mobilitatsverhalten der Menschen grundlegend beeinflusst [vgl. Bakradze
2011: 54]. Die (visuelle) Dominanz einer Nutzung im 6ffentlichen Raum suggeriert und
untermauert zwangslaufig deren wahrgenommenen Stellenwert und bewirkt eine
diesbezigliche Orientierung der Menschen [vgl. Apel 1995: 107 f.; Apel 2012: 114].
Insofern spricht unsere alltaglich erlebbare stadtische Umwelt unibersehbar eine ganz
andere, viel prominentere und eingangigere Sprache, als jede formulierte
Programmatik oder jeder Appell zur Reduzierung des eine Stadt und seine
Bevolkerung grundsatzlich belastenden Kfz-Verkehrs (durch
Flacheninanspruchnahme, Luftverschmutzung, Larm, Gefahrenpotential etc.). Diese
Wechselwirkung wird nach Ansicht des Autors dramatisch unterschéatzt und
konterkariert ~ zwangslaufig alle  unternommenen  Bemuihungen fir ein
stadtvertraglicheres Gesamt-Verkehrssystem.

Tatsachlich war die Orientierung und Gestaltung der Struktur 6ffentlicher stadtischer
Raume an den Bedurfnissen des MIV notwendig, um diesen auch in den Stadten
leistungsfahig abwickeln zu kénnen. Diese Entwicklung deshalb allgemeingultig als
gesellschaftliche Notwendigkeit zu erachten, ist allerdings purer Fatalismus, der auf
der Annahme beruht, dass eine Priorisierung des Kfz-Verkehrs alternativlios sei, wenn
der Fortschritt der Gesellschaft nicht gefahrdet oder gar verhindert werden solle. Selle
fuhrt aus, dass auch Raum immer sozial produziert sei und somit 6konomische und
politische Krafte der gesellschaftlichen und staatlichen Organisation Grundlage der
Entstehung und Transformation von Raummustern darstellten [vgl. Selle 2003: 29]. Es
sei an dieser Stelle auf einen Aufsatz von Kirchner und Ruhrort verwiesen, in dem sie
darlegen, dass auch die Etablierung technischer Systeme keinesfalls eine
Durchsetzung der jeweils objektiv tUberlegenen Technik bedeute, sondern die
Selektion und Entscheidung fur eine Alternative ebenfalls sozialen (gesellschaftlichen)
Dynamiken geschuldet sei [vgl. Kirchner et al. 2007]. In der Literatur finden sich
regelmanig Aussagen, die die monofunktionale Orientierung der
StralRenraumgestaltung eben gerade auf Planungsdynamiken zuriickfihren: Nach
Martin et al. sei die weitgehende ,Aneignung‘ vorhandener Strallen(-Raume) durch
den Kfz-Verkehr einer StraBenplanung geschuldet, die oftmals isoliert von
stadtebaulichen Aspekten betrieben worden sei und dem MIV allgemeine Prioritat
einraumte [vgl. Martin et al. 2005: 434]. Nach Haller et al. sei die Multifunktionalitéat von
StralBenrdumen grundsatzlich ins Hintertreffen geraten, weil die Gesamtaufgabe
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Stadtebau in mehrere sektorale Fachplanungen aufgegliedert worden sei [vgl. Haller
et al. 2005: 503]. Ausschlaggebend fir die Entwicklung (von Verkehrssystem und
raumlichen Strukturen) sind also vielfaltige gesellschaftliche Rahmenbedingungen, die
durch Institutionalisierungen einen normativen Charakter erhalten (kdnnen), dadurch
zementiert werden und in der Konsequenz in der Praxis weiterfihrende
Pfadabh&ngigkeiten sowie gewisse Automatismen erzeugen.

Schon vor der Massenmotorisierung wurde deutlich, dass parkende Kfz zu einer
ernsthaften Behinderung fiir den flieR3enden Verkehr werden (kbnnen), weshalb bereits
1939 mit der Einfuhrung der Reichsgaragenordnung (RGaO) versucht wurde, das
Parken von Kfz weitestgehend abseits offentlicher Flachen vorzusehen [vgl. Sommer
1998: 86]. Aber auch dieser ,Problemlésungsansatz’ flhrte nicht dazu, dass die
offentlichen StraRen von einer Nachfrage nach Stellplatzflachen freigehalten wurden.
In der ,Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrallen’ von 1968 heilt es: ,Bei allen
angebauten StralRen ist dem Parkbedirfnis durch besondere Anlagen Rechnung zu
tragen, damit die Fahrspuren des flieRenden Verkehrs nicht durch parkende oder
haltende Fahrzeuge blockiert werden“ [FGS 1971: 13]. Das Parkbedurfnis war also
weiterhin grundlegend auch im offentlichen (Stra3en-)Raum zu befriedigen. Um eine
,Freie Fahrt fUr freie Burger' zu gewahrleisten, musste es fur derart befreite Blrger
auch ein freies Parken geben. Die Bereitstellung von ausreichend Stellplatzflachen
entwickelte sich im Laufe der Zeit quasi zu einem Teil 6ffentlicher Daseinsvorsorge.
Es wurde sozusagen, wenn auch nie gesetzlich festgeschrieben, de facto ein
Blrger_innenrecht bzw. ein universelles Menschenrecht auf einen (kostenlosen)
Stellplatz am Zielort gewahrt. Dieses Gewohnheitsrecht gilt in Deutschland bis heute
weitestgehend uneingeschrankt, wie das normale Verhalten von Autofahrer_innen
zeigt. Wo der vorgesehene Platz nicht ausreicht, wird der vermeintliche Anspruch auf
einen Stellplatz regelwidrig durchgesetzt. Doch auch die Mentalitat der Gesellschaft
bzw. die bestehenden Regulierungsregime unterstreichen nur diese Normalitat;
Falschparken ist in Deutschland ein Massen-, weil ein (kaum ernsthaft ponalisiertes)
Kavaliersdelikt.

Die Normalitat der Bereitstellung von Kfz-Stellplatzen im o6ffentlichen Raum bedeutet
eine Sozialisierung des Ressourcenaufwandes, wahrend der aus dem Aufwand
entstehende Ertrag vornehmlich einzelnen Individuen Nutzen stiftet. Im Gegensatz zu
fahrenden Fahrzeugen auf einer Fahrbahn, die zwar durchaus Flachen in Anspruch
nehmen, sie aber sogleich auch wieder freigeben, ist die von stehenden Fahrzeugen
beanspruchte Flache dauerhaft fur niemand anderen zuganglich und nutzbar. Folgt
man der Argumentation von Feldtkeller oder HaufRermann und Siebel sind die der
Offentlichkeit faktisch (zu Gunsten nur von Autofahrer_innen) entzogenen Flachen
aufgrund ihrer exklusiven Zuganglich- sowie Nutzbarkeit keine o6ffentlichen Raume
mehr [vgl. Feldtkeller 1994: 57; HaulRermann et al. 1992]. Insofern ist das Parken von
Kfz im offentlichen (Stralen-)Raum in der Konsequenz als eine Privatisierung einer
offentlichen Ressource anzusehen.*

4 Zur Verdeutlichung dieses Sachverhaltes sei auf Japan verwiesen, wo die Haltung eines Kfz grundsatzlich an die Be-
dingung geknlipft ist, iber einen privaten Stellplatz zu verfiigen; auf 6ffentlichen Straflen darf dort, zumindest tiber
Nacht, nicht geparkt werden.
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Parkdruck beschreibt den Umstand, dass die Nachfrage nach Kfz-Stellplatzen grof3er
ist als das entsprechende Angebot. Er wird gemeinhin so interpretiert, dass
schlichtweg ein objektiver Mangel an Stellplatzflachen besteht. Diese Perspektive ist
abermals von Fatalismus gepragt. Fox stellt klar, dass ein Mangel (in einer
Marktwirtschaft) aus polit-dkonomischer Perspektive nur zwei Dinge bedeuten kann:
Entweder ,ein Defizit an einer zureichenden Definition von Eigentumsrechten oder
aber ein Defizit in der Festsetzung marktraumender Entgelte® [Fox 1997: 209 f.]. Wenn
also die individuelle Verfigung uber o6ffentliches Eigentum (Privatisierung) nicht
grundsatzlich ausgeschlossen wird, so muss sie im Rahmen eines
marktwirtschaftlichen Ordnungssystems zumindest Uber Preise zugunsten des
Allgemeinwohles reguliert werden. Beides ist in Deutschland nicht der Fall. Die
unentgeltliche Privatisierung o6ffentlichen Raumes auf Kosten der Allgemeinheit ist
integraler Bestandteil unseres Verkehrssystems und (wie noch gezeigt werden wird)
sowohl normativ als auch institutionell fest verankert.

Es bedarf keiner tiefgreifenden dkonomischen Theorien, um sich bewusst zu werden,
dass bei einem begrenzten Angebot einer Ressource kein Preis fur dessen individuelle
Inanspruchnahme ein deutlich zu geringer Preis ist, um eine bestehende
Ubernachfrage auf das gegebene Angebot zu beschranken. Einer ungehemmten
Nachfrage kann nur noch durch gro3tmdgliche Ausweitungen des Angebotes
begegnet werden. Die Angebotsbemessung beziiglich Kfz-Stellplatzflachen hat sich in
Deutschland, nach den ,Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR)',
am vorherrschenden Parkraumbedarf zu orientieren [vgl. FGSV 2005: 15 ff.]. Der
Parkraumbedarf wiederum wird in der Praxis in der Regel aus der aktuellen
Parkraumnachfrage abgeleitet [vgl. Dunker 2005: 559] und folgt somit génzlich der
aufgrund einer verfehlten, bzw. versaumten Preissetzung vollkommen utberhdhten
Nachfrage. Auch Dunker rdumt ein, dass ein derartig erhobener Parkraumbedarf keine
Aussage Uber den aus gesamtgesellschaftlicher Perspektive tatsachlich
vorherrschenden Bedarf ermdgliche [vgl. ebd.] Bedarfsberechnungen auf Basis von
Richtzahlen aus kommunalen Stellplatzsatzungen bildeten den Bedarf ebenfalls nicht
realistisch ab (da in diesen beispielsweise die ErschlieRungsqualitat von Orten durch
den Umweltverbund nicht ausreichend bertcksichtigt werde) [vgl. ebd.]. Die
Angebotsbemessung fur Kfz-Stellplatzflachen in Deutschland ist also grundsatzlich auf
eine weitestgehende Befriedigung einer absolut ungehemmten Nachfrage
ausgerichtet, entbehrt dabei jedweder ©6konomischen Rationalitdt und ignoriert
ganzheitliche Ansatze zur gesamtgesellschaftlichen Effizienz einer
Bereitstellungsentscheidung. Die Praxis der Angebotsbemessung ist insofern der
Tradition einer autoorientierten Angebotsplanung verhaftet und ist bis heute an
Partikularinteressen und nicht am Allgemeinwohl der Gesellschaft orientiert.®

Resiimierend ist festzuhalten: Der ruhende Kfz-Verkehr beschrankt, behindert und
gefahrdet  andere, vor  allem schwachere  Verkehrsteilnehmer_innen.

5 In der Fachliteratur findet sich als Gegenentwurf zur gdngigen Angebotsbemessung lediglich das Konzept eines soge-
nannten ,qualifizierten Parkraumbedarfs’, der eben gerade nicht die gesamte Nachfrage sondern nur einen aus gan-
giger verkehrsplanerischer Sicht zur Aufrechterhaltung der Funktionsfiahigkeit von stadtischen Kernbereichen erfor-
derlichen Anteil davon umfasst (Anwohner_innen, Wirtschaftsverkehr, teilweise auch Besucher_innen-, Berufs- und
Ausbildungsverkehr) [vgl. Apel et al. 1990: 272 ft.,, 286 f.; Wacker 1988: 7 f.].
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Wohnumfeldqualitaten offentlicher StralRenraume werden durch ihn beschrankt oder
gar verhindert, wovon sozial benachteiligte Bevolkerungsgruppen besonders stark
betroffen sind. Die (unentgeltliche) Inanspruchnahme 6&ffentlichen (StraRen-)Raumes
durch parkende Kfz ist als eine Privatisierung 6ffentlichen Eigentums anzusehen. Die
Bereitstellungsentscheidung der 6ffentlichen Hand hinsichtlich 6ffentlichen Parkraums
entspricht einer tradierten autoorientierten Angebotsplanung und ist dkonomisch
irrational. Die vollumfangliche Sozialisation der Kosten, Lasten und Schéaden des
runenden Kfz-Verkehrs bedeutet eine erhebliche soziale Ungerechtigkeit. Die
allgemeine Praxis der oOffentlichen Parkraumbereitstellung in Deutschland ist ein
einziges schwerwiegendes Steuerungsdefizit im Hinblick auf die Ausgestaltung des
Allmendegutes ,Offentlicher Raum‘. Sie ist nicht im Sinne des Allgemeinwohles
unserer (stadtischen) Gesellschaft.

2.4 Exkurs: Entwicklung der 6ffentlichen Meinung zu (ruhendem) Kfz-Verkehr
in der Stadt

Fachkritik an der Flacheninanspruchnahme des Kfz-Verkehrs ist nicht neu. Bereits in
den ‘60er Jahren erschien in GroRbritannien der ,Buchanan-Report’, in dem erstmals
wissenschaftlich systematisch die negativen Auswirkungen des Autoverkehrs
analysiert wurden [vgl. Monheim et al. 1990: 58]. Darin ist zu lesen: ,Die in Aussicht
stehenden grof3stadtischen Verkehrsmengen und die zu ihrer Bewaltigung
erforderlichen MalRnahmen und Anstrengungen sind so gewaltig, dal? die Gesellschaft
sich sehr ernsthaft fragen muf, bis zu welchem Punkt sie diese Entwicklung
mitmachen will. Darin liegt die Hauptfrage des sogenannten stadtischen
Verkehrsproblems.“ [nach Monheim et al. 1990: 59]. Buchanan benennt die
Notwendigkeit nach einer Differenzierung des notwendigen Autoverkehrs, schlagt
drastische Restriktionen der Autoverkehrsmenge in schitzenswerten (bebauten und
bewohnten) Bereichen vor und verweist auf die Notwendigkeit eines dortigen Vorrangs
fur FuRverkehrs-, Aufenthalts- und Wohnumfeldqualitaten [vgl. Monheim et al. 1990:
59]. Der Bericht wurde ins Deutsche Ubersetzt, wohlgemerkt von der ,Deutschen
Strallenliga‘; doch die hiesigen Planer_innen entnahmen ihm vor allem die Forderung
zum Bau von Entlastungsstrallen [vgl. ebd.]. In Deutschland legte 1965 eine
Sachverstandigenkommission dem Bundestag einen ,Bericht Uber Malihahmen zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden‘ vor [vgl. ebd.: 60]. Darin
hei’t es: ,Das Kraftfahrzeug darf nicht mehr geférdert werden als das offentliche
Verkehrsmittel und der FuRganger und Radfahrer... es darf keine Verkehrsplanung
geben, die nur auf den Verkehr allein oder gar nur auf eine Verkehrsart abgestellt ist.
[...] Es mul} als aussichtsloser Versuch gesehen werden, allein durch Verkehrsbauten
dem steigenden (Auto)Verkehr immer wieder zusatzlichen Raum zu schaffen und
fortlaufend die Baustruktur der Gemeinden den verdnderten Verkehrsbedurfnissen
anzupassen. [...] Verkehrsflachen mussen zu den bebauten Flachen in einem
gesunden Verhaltnis stehen; nur dann kann die Stadt funktionsfahig bleiben und sich
wirtschaftliche weiterentwickeln. Zusatzliche Verkehrsflachen in einem solchen Mal3
zu schaffen, dal3 jeder Zuwachs an Verkehrsaufkommen aufgenommen werden kann,
ist nicht moglich. Die verfigbare Verkehrsflache in den Gemeinden wird von daher
immer ein knappes Gut bleiben. [...] Die haufig zu beobachtende Tendenz, das

20



Der offentliche Raum einer Stadt und seine Privatisierung durch parkende Kfz

Stral3ennetz im Bereich einer Stadt von aul3en nach innen zu planen und auszubauen
steht meist nicht in Einklang mit den tatsachlichen Bedulrfnissen. [...] Die im
Berufsverkehr eingesetzten Kraftwagen engen die Parkmdoglichkeiten fir den
Wirtschaftsverkehr ein. [...] Er [der Kfz-Berufsverkehr] beansprucht auf3erdem einen
sehr hohen Teil der verfigbaren innerstadtischen Parkstdnde den gesamten Tag uber
und gibt damit Anla® zu den meisten Verkehrsschwierigkeiten. [...] Er [der
Kraftverkehr] engt auch zunehmend die dem Fuligdnger zustehenden
Verkehrsflachen ein, unmittelbar durch Inanspruchnahme der Gehwege fir parkende
Fahrzeuge [...] ... es kann nicht geduldet werden, dal} in der Innenstadt die ohnehin
meist sehr schmalen Gehwege zum Parken benutzt werden. [...] Das Nebeneinander
von oOffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln innerhalb  desselben
Stral3enraumes fiihrt zu gegenseitigen Behinderungen. Deshalb ist es notwendig, den
offentlichen Verkehrsmitteln einen eigenen Fahrweg zu reservieren, um ihren Betrieb
ungefahrdet durchzufuhren® [nach Monheim et al. 1990: 60—61]. Politisches Ergebnis
dieses  Berichts war die  Verabschiedung des  Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes [vgl. Monheim et al. 1990: 61], durch das (grof3e) kommunale
Verkehrsinfrastrukturprojekte fur Kfz- und offentlichen Verkehr férderungsfahig waren.
Die beiden zitierten Berichte legten die vorherrschenden und absehbaren Probleme
der Flacheninanspruchnahme des Kfz-Verkehrs offen, zum Teil auch explizit in
Hinblick auf das Parken; ihr zentraler Inhalt wurde aber von den Entscheidungstragern
weitestgehend ignoriert. Die, in Reaktion auf die Berichte, tatsachlich unternommenen
politischen und baulichen Aktivitaten beschrénkten sich vor allem auf eine Ausweitung
umfassender und leistungsstarker Kfz-Infrastrukturen, um den Verkehrsproblemen
doch noch beizukommen, und entsprachen somit weiterhin ganzlich der
beschriebenen Fehlentwicklungen [vgl. Monheim et al. 1990: 63; 20-95].

Nach und nach schreckten aber doch auch (Ende ‘60er / Anfang ‘70er Jahre) einzelne
Politiker_innen und Medien auf [vgl. Monheim et al. 1990: 61-63]. Der Miunchner
Oberburgermeister stellte beispielsweise fest: ,Dort, wo Massenverkehrsmittel zur
Verfigung stehen, halte ich auch hohere Parkgeblhren fir vertretbar. [...] Die
Wachstumsrate der Automobilindustrie ist es nicht wert, ihr die Zukunft unserer Stadte
zu opfern... Eines werden wir mit Sicherheit nicht tun kdnnen: n&mlich unsere Stadte
so umzubauen, daf3 jeder mit dem Auto jederzeit jeden beliebigen Punkt erreichen und
dort auch parken kann® [nach Monheim et al. 1990: 62]. Die Frankfurter Allgemeine
Zeitung sprach von ,der groflen Tragddie von Stadten im Zeitalter des
Automobilverkehrs® [nach ebd.: 63]; die Zeit forderte: Es ,mul} auch die Privilegierung
des Autos gegeniber anderen Verkehrsmitteln fallen... Das System unseres Verkehrs
mufd von Grund auf verandert werden“ [nach ebd.]. Bundesprasident Walter Scheel
konstatierte: ,Man kann sagen, kaum eine Sache habe die Freiheit des Individuums
so erweitert wie das Auto. Aber es scheint mir ebenso wichtig zu sagen, kaum ein
Gegenstand habe in solchem Mal3 Probleme flr die individuelle Freiheit der Menschen
geschaffen wie das Auto“ [nach ebd.]. Die Praxis der ‘70er Jahre hingegen war
weiterhin von einem andauernden Boom der Bereitstellung autogerechter
Stral3eninfrastrukturen gepragt [vgl. ebd.].

Die Eingriffe in die Struktur der 6ffentlichen Stadtraume erreichte ein erschreckendes
Ausmal3; im Trend lagen nun Stadtschnellstra3en fur den Kfz-Verkehr [vgl. Monheim
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et al. 1990: 63]. Die Anzahl der Bilrger_innen, die sich durch derartige Programme
direkt negativ betroffen sah, war enorm und es formierte sich zum ersten Mal breiter
offentlicher Widerstand [vgl. ebd.: 63-65]. Im Fokus standen Aspekte des Stadtebaus,
der Verkehrssicherheit sowie der Umweltbelastung [vgl. ebd.: 63 f.]. Die Kritik von
Seiten der Fachleute aus Planung, Wissenschaft und Politik nahm zu und wurde nun
auch verstarkt von den Medien aufgegriffen [vgl. ebd.: 64]. Vor allem aber entstand
eine schnell anwachsende Zahl von Burgerinitiativen (zeitweise bis zu 3000 in
Deutschland) gegen Durchgangsverkehr, Unfallgefahren, die Vernachlassigung von
Ful3- und Radverkehr sowie gegen die allgemeine Verddung der Stadte [vgl. ebd.].
Auch kritische Verkehrsplaner_innen und -wissenschaftler_innen begannen sich zu
organisieren und es entstand eine Vielzahl von Vereinigungen und
Interessensverbanden [vgl. ebd.]. Die Zweifel bei Verkehrsplaner_innen und
-forscher_innen nahmen allmahlich Zu; die allgemeine
Windschutzscheibenperspektive bekam erste Risse [vgl. ebd.]. Eine neue Generation
von Planer_innen und Forscher_innen, mit deutlich anderen Malstaben und
Zielvorstellungen, wuchs heran und scheute sich auch nicht vor dem Kontakt mit
Birgerinitiativen [vgl. ebd.]. Letztere erzielten erste direkte Erfolge durch
Gerichtsprozesse oder Volksbegehren (gegen StralRenbauprojekte) [vgl. ebd.: 64 f.].
Spatestens ab Ende der ‘70er Jahre waren heftige Bulrgerproteste gegen
Stral3enbauprojekte Normalitat [vgl. ebd.: 65]. Viele der heutzutage in der Planung
etablierten Konzepte und Techniken (beispielsweise zu Verkehrsberuhigung,
modernen Fahrradinfrastrukturen, etc.) haben ihren Ursprung in Ideen dieser
Burgerinitiativen [vgl. ebd.]. Diese Entwicklung zeigt, dass eine thematische
Sensibilitat und das Engagement der breiten Bevolkerung ausschlaggebend und
vielleicht sogar notwendig fur einen Wandel der Praxis waren. Sie zeigt aul3erdem,
dass sich die Menschen von drastischen Eingriffen in ihre Lebensumwelt betroffen
fuhlen und sich aktiv fur die Wahrung ihrer Interessen einsetzen (kdnnen). Deutlich
wurde aber auch, dass der Verkehrs- und Lebensraum verengende Faktor ruhender
Kfz-Verkehr im Speziellen in der breiten Offentlichkeit, bzw. Bevolkerung, bis in die
‘80er Jahre, niemals als Problemschwerpunkt wahrgenommen wurde.

Am Rande erwahnt sei an dieser Stelle die AL, eine Vorgangerpartei der Griinen, die
1981 in ihrem Berliner Wahlprogramm konsequent forderte: Die Schaffung von
Grintangenten mit Ful3-, Radwegen und Spielplatzen; die Reduktion des
Stral3ennetzes und der Fahrbahnquerschnitte zugunsten von Rad- und Gehwegen
sowie Frei- und Griunflachen; eine Reduzierung des Hauptverkehrsstral3ennetzes
entsprechend der vorherrschenden, bzw. ausschliel3lichen Funktion Wohnen oder
Verkehr [vgl. Stimmann 2015: 262] — was weder einen Wahlerfolg bescherte noch in
die Realitdt umgesetzt wurde. Doch die neue Sensibilitdt der Bevolkerung und die
gewachsene Reflektiertheit von Planer_innen trug seit den ‘80er Jahren regelmaliig
Frichte auch in der Praxis. Seitdem ist eine Rickgewinnung (nicht nur verkehrlich)
sondern wirklich offentlich nutzbarer R&ume zu beobachten, durch beispielsweise
Verkehrsberuhigung oder die Einrichtung von Ful3gdnger_innenzonen [vgl. Selle
2003: 67]. Es erfolgte eine Hinwendung zu interdisziplinareren Planungsansétzen und
eine ganze Reihe kritischer Verdoffentlichungen zur Stral3enraumgestaltung bereitete
den Weg fir ganzheitlichere Entwurfs- und Gestaltungsansatze [vgl. Haller et al. 2005:
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504 f.]. Die Regelwerke zur StraRenraumgestaltung spiegeln diese Entwicklung wieder
[vgl. ebd.]. Seit Mitte der ‘80er Jahre integrieren Richtlinien und Empfehlungen fir
Entwurf und Gestaltung von StraRenverkehrsanlagen zunehmend allgemeine
stadtebauliche Aspekte [vgl. ebd.; Holl 2015: 167 f.].

,Die Debatten hinsichtlich der Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs [...]
erhohten Anfang der 90er Jahren [sic!] den politischen Druck zu einer Anderung der
Mobilitatskultur® [Wentz 2015: 347]. Die Qualitat von Aufenthalt und Verweilen im
offentlichen Raum zulasten des MIV bekam seither ein gré3eres Gewicht [vgl. Wentz
2015: 351]. Apel stellte 1995 fest, dass vielerorts ein verkehrspolitisches Umdenken
eingesetzt habe und man allgemeinhin Frage, wie viel Autoverkehr fir den
Lebensraum Stadt, bzw. den Lebensraum Stral3e vertraglich sei [vgl. Apel 1995: 90].
Auch begann man sich explizit mit dem Thema des ruhenden Kfz-Verkehrs zu
beschaftigen und nach Mdglichkeiten zu dessen Beeinflussung zu suchen. Es wurden
vielfach kommunale Stellplatzbeschrédnkungssatzungen erlassen und in den
Innenstadten oftmals bevorrechtigtes Anwohner_innenparken eingefuhrt [vgl. Wentz
2015: 348]. Ab Mitte der ‘90er Jahre finden sich zahlreiche Materialsammlungen,
Ansétze, Bausteine und kritische Analysen zum Thema kommunaler und stadtischer
Parkraumkonzepte sowie Wirkungsanalysen zur Parkraumbewirtschaftung (PRB) [vgl.
Dunker 2005: 565]. Der ruhende Kfz-Verkehr war nun zumindest in das Blickfeld der
Fachwelt gerlckt.

Wahrenddessen wurde auf Seiten einzelner Fachleute immer vehementere Kritik an
den nach wie vor bestehenden Zustanden laut. Die ,Forderung besteht darin, dass wir
das Auto, wo auch immer es mdglich ist, als einen der machtigsten Zerstérer des
offentlichen Raums zuriickdrangen mussen. [...] Wir mussen versuchen, soweit es
irgend geht, den 6ffentlichen Raum wieder dem Auto zu entziehen und den Menschen
zur Verfligung zu stellen® [Sieverts nach Selle 2003: 89]. Feldtkeller konstatierte schon
1994: ,Das Abstellen von Autos auf der Strale ist nicht — wie wir alle heute uns glauben
machen mdchten — ein Teil des Gemeingebrauchs, sondern eine Zweckentfremdung,
die sich erst in den letzten vierzig Jahren eingeburgert hat und nichts anderes darstellt
als eine Beschlagnahme offentlichen Raums flr private Zwecke® [Feldtkeller 1994
nach Selle 2003: 52]. Apel stellte seinerseits bereits 1995 fest: Die Umgestaltung von
Stadtstral3en sei notwendig, um stadtvertragliche Verkehrsarten von Behinderungen
durch den MIV zu befreien und die Voraussetzungen fiir eine Belebung des
offentlichen Raumes zu schaffen [vgl. Apel 1995: 115].

Die tatsachliche Entwicklung der Stral3enraumgestaltung blieb jedoch auch weiterhin
hinter diesen Einsichten und Forderungen zurtick. Gleichwohl sind insgesamt
durchaus positive Entwicklungstendenzen festzustellen. Der Verkehr stellte, laut
Berding et al., Anfang der 2000er Jahre, weiterhin eine Gefahr fur die multifunktionale
Nutzung von o6ffentlichen Stral3en dar, aber ihm sei nicht mehr alles geopfert worden
[vgl. Berding et al. 2003: 199]. Es sei nach Angerer et al. eine insgesamt positive
Entwicklung vor allem in Hinblick auf die Beriicksichtigung verkehrsfremder Belange
bei der Gestaltung von Nebenstralen zu beobachten gewesen [vgl. Angerer et al.
2005: 158]. Trotz einer insgesamt positiven Entwicklung seien in der Praxis aber nach
wie vor sektorale Entwurfsansatze fur StralRenrdume anzutreffen, die einen
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erschreckenden Funktionalismus offenbarten und einer integrierten
stralRenraumlichen Gestaltung nicht gerecht wirden [vgl. Haller et al. 2005: 505].

Auf die Entwicklung der StralRenraumgestaltung seit den ‘80er Jahren zuriickblickend,
spricht Wentz heute bereits von einer Erfolgsgeschichte [vgl. Wentz 2015: 351]. Laut
Kunst sei eine kritische Auseinandersetzung mit der Rolle des Autos in den Stadten
zumindest in Deutschland fast zu einem Mainstream zukunftsorientierter Stadt- und
Verkehrspolitik geworden [vgl. Kunst 2015: 187]. An vielen Orten stinde die
Ruckeroberung der Stadt vom Automobil auf der Tagesordnung [vgl. ebd.]. Wahrend
das Ziel einer Ruckeroberung zumindest in Fachkreisen weitgehend konsensfahig sei,
bestehe jedoch keine Klarheit Uber den anzustrebenden Grad des Zurtckdrangens
von Kfz [vgl. ebd.]. Wentz raumt diesbezlglich ein: ,Bis in die heutige Zeit findet auf
der Ebene der stadtischen Verkehrsplaner ein Ringen statt: zwischen [sic!] den
Anforderungen einer ,autogerechten Stadt‘ und der notwendigen Begrenzung der
Verkehrserfordernisse aus Griinden des Gemeinwohls“ [Wentz 2015: 345]. Es scheint
heutzutage also (in Fachkreisen) durchaus eine gewisse Einigkeit dariiber zu geben,
dass ein grundsatzlicher Strategiewandel notwendig ist. Hinsichtlich der praktischen
Tragweite einer angemessenen Strategie und dem daraus resultierenden
Handlungsbedarf bestehen jedoch nach wie vor unterschiedliche Einschatzungen.

Des Weiteren ist die Diskrepanz zwischen strategischer Zielorientierung und der
Gestaltungspraxis von Stralken im Einzelfall gro®. ,Der Grofteil der
Stral3enraumplanungen wird nach wie vor von Tiefbau- und Verkehrsingenieuren in
Planungsbiros und Bauamtern ohne Beteiligung von Stadtplanern und
Landschaftsarchitekten durchgefihrt® [Holl 2015: 167]. Eine Uberkommene
Ressortverteilung innerhalb der Verwaltung erschwere, laut Pollina et al., auRerdem
grundsatzlich die Orientierung an einer integrierten, nachhaltigen Stadtentwicklung
[vgl. Pollina et al. 2015: 223]. Auch Umsetzungs- und Finanzierungskonzepte in der
Praxis sprachen eine andere Sprache als beispielsweise der Berliner
Stadtentwicklungsplan Verkehr mit seinem Fokus auf die Férderung von Ful3- und
Radverkehr [vgl. Pollina et al. 2015: 225].

2.5 Zeitenwende —Wertewandel im und um den o6ffentlichen (StraRen-)Raum in
Deutschland

,Der Stadt-Raum, seine Gestalt und seine Erfahrbarkeit durch darin lebende, sich
bewegende, handelnde Individuen ist immer auch Ausdruck der Sozialstruktur, die
standigen Transformationen unterliegt. Stadt-Raume sind gesellschaftliche Raume,
deren Entwicklung und Weiterentwicklung von politischen und 6konomischen
Konstellationen entschieden wird, die ebenso ausdruck [sic!] spezifischer Interessen
sind wie kollektiver Ideen und Wertvorstellungen® [Eckel 1998: 21 nach Selle 2003:
29].

Im vorangegangenen Kapitel wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Entwicklung
und Gestaltung von stadtraumlichen sowie von technischen Systemen immer ein
sozial determinierter Prozess ist und dementsprechend von gesellschaftlichen
Akteur_innen und deren Ansichten, Ziel- und Wertvorstellungen geleitet wird. An
dieser Stelle werden deshalb die in der Gegenwart vorherrschenden gesellschaftlichen

24



Der offentliche Raum einer Stadt und seine Privatisierung durch parkende Kfz

Werthaltungen beleuchtet, die die Bedeutung und Rolle des o6ffentlichen Raumes
sowie seine Inanspruchnahme durch insbesondere den ruhenden Kfz-Verkehr
betreffen. Ziel ist es zu ergriinden, inwieweit diesbeziglich aktuell ein Wertewandel
innerhalb der Gesellschaft festzustellen ist.

,Die Phase der ,autogerechten Stadt” ist [...] offenbar voruber® [Pfotenhauer 2015:
251]. ,Derzeit erleben wir die beginnende Phase der ,zurlickeroberten Stadt™ [Apel
2012: 118]. Viele erfolgreiche Beispiele aus Deutschland (beispielsweise Freiburg,
Gottingen, Tubingen) und dem Européischen Ausland (beispielsweise Amsterdam,
Kopenhagen) sprechen fur eine neue Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik, die die
von Kfz dberfallenen Stadte fur menschlichen Gebrauch zuriickerobern und
stadtisches Leben neu entfachen [vgl. Adler 2011: 71]. Zentrales Element vieler dieser
(Positiv-)Beispiele ist ein grundséatzlich restriktiver Umgang mit ruhendem Kfz-Verkehr
im offentlichen (StralRen-)Raum.® Dennoch wird speziell der ruhende Kfz-Verkehr,
unverstandlicherweise, im Kontext der Rickgewinnung qualitativ hochwertiger
Offentlicher Stadtraume, bis heute in der allgemeinen Wahrnehmung kaum
grundsatzlich problematisiert — er wird scheinbar eher als notwendige Normalitat
aufgefasst. Es zeichnet sich jedoch aktuell eine Reihe von gesellschaftlichen
Wandlungsprozessen ab, die in ihrer Wechselwirkung auch einen Wertewandel
gegenuber dem Parken privater Kfz im 6ffentlichen Raum andeuten oder zumindest
zur Folge haben kénnten.

Die Stadt hat sich, zumindest in Europa, als Lebens- und Erlebnisraum behauptet [vgl.
Angerer et al. 2005: 154]. Insbesondere das Strukturkonzept der traditionellen Stadt
(Grunderzeit-, bzw. Altbauquartiere, deren Straf3en belebte 6ffentliche Raume sind)
hat sich, wie seine aktuelle Beliebtheit zeigt, bewahrt und ist zukunftstauglich [vgl. Apel
2012: 1631.]. Viele, vor allem junge, Menschen entdecken die Stadt als Wohnort
wieder [vgl. Angerer et al. 2005: 154; Lenz 2015: 23], gerade weil sie Vorteile bietet
wie etwa eine gute Anbindung an offentliche Verkehrsmittel oder die Mdglichkeit,
Einrichtungen bequem zu Ful3 oder mit dem Rad erreichen zu kénnen [vgl. Angerer et
al. 2005: 154]. Die Menschen suchten, laut Pollina et al., in zunehmendem Malie
urbane Lebensrdume, welche die bisherigen Innenstadte aber zukunftig nicht mehr
ausreichend bereitstellen konnten [vgl. Pollina et al. 2015: 223]. Es ist demnach also
ein Wandel dahingehend zu verzeichnen, dass die Stadte und ihre 6ffentlichen Raume
in zunehmendem MalRe als essentieller Lebensraum verstanden und eingefordert
werden.

Auch das (Verkehrs- und Mobilitats-)Verhalten der Menschen im 6ffentlichen
Stadtraum wandelt sich aktuell. Pfotenhauer spricht, unter Verweis auf eine
zunehmende Nutzung des Rad- und 6ffentlichen Verkehrs, von einer Kursveranderung
in der Mobilitatsentwicklung [vgl. Pfotenhauer 2015: 243]. Ein Wandel des
Mobilitatsverhaltens sei vor allem bei jliingeren Altersgruppen erkennbar und zeichne
sich unter anderem durch eine flexiblere Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
sowie eine geringere Affinitdt zum Automobil aus [vgl. ebd.: 248]. Pollina et al.
verweisen auf einen wachsenden Zuspruch fur umweltfreundliches Mobilitatsverhalten

6 In einem aktuellen Neubauquartier in der Mitte Hamburg Altonas soll beispielsweise das Parken im StraRenraum
auf ein Minimum beschrankt und grundséatzlich bewirtschaftet werden [vgl. Haller 2015: 127].
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und eine steigende Beliebtheit von Fahrrad und Car-Sharing-Angeboten; die Vorboten
einer neuen Mobilitat seien sichtbar [vgl. Pollina et al. 2015: 217, 225]. In den grél3eren
Stadten scheint sich nach Holl eine neue Mobilitatskultur zu entwickeln [vgl. Holl 2015:
163]. ,Neue Mobilitat setzt nicht mehr den Besitz eines eigenen Autos voraus, das
Auto wird zum Bestandteil einer Kette moglicher Mobilitatsformen® [Bonacker 2015:
277]. Auch Apel beobachtet, dass sich die bisherige Fixierung der Menschen auf das
Auto in den Stadten zu lockern beginnt [vgl. Apel 2012: 169]. Laut Topp sei in den
Stadten eine zunehmend grol3e Bevolkerungsgruppe zu einem Verzicht oder
zumindest einer veranderten Nutzung des Autos bereit [vgl. Ausfihrung von Topp
nach Kunst 2015 a: 116]. Kunst verweist jedoch darauf, dass das Auto einer modernen
Lebensweise, welche groRe Aktionsraume nutze und auf Flexibilitdit angewiesen sei,
nach wie vor entgegenkomme [vgl. Kunst 2015: 116]. Empirische Befunde zur
Automobilnutzung in Stadten belegen dies. Das eigene Auto wird von vielen
Stadtbewohner_innen oftmals nur selten (insbesondere fir Einkaufs- und
Freizeitwege) genutzt [vgl. Lenz 2015: 24 f.]. Es besteht fur die Besitzer_innen aber
dennoch kein wirklicher Grund es abzuschaffen; das Auto wird als Garant fur
Flexibilitat angesehen und deswegen auch weiterhin zur Verfigung gehalten [vgl.
ebd.]. Die Nutzung eines bereits angeschafften Autos sei, laut Topp, trotz Alternativen
in der Verkehrsmittelwahl, haufig rational begrindbar [vgl. Ausfiihrung von Topp nach
Kunst 2015 a: 116]. Ein genereller Wertewandel im Verkehrsverhalten sei nach Topp
insgesamt noch nicht zu bestatigen [vgl. Ausfihrung von Topp nach Kunst 2015 a:
116]. Kunst sieht aber deutliche Anzeichen daflr, dass der ,Automobilismus‘ in
Deutschland seinen Zenit Uberschritten habe [vgl. Kunst 2015: 188]. Auch wenn von
einem grundlegenden Wertewandel beziglich des individuellen Verkehrsverhaltens
noch nicht ausgegangen werden kann, so ist doch eine neue, sich zunehmend
verbreitende stadtische Mobilitatskultur der Multi- und Intermodalitat heute bereits
Realitdt. Das bedeutet auch, ein und dieselben Menschen nutzen heute den
offentlichen Raum auf sehr vielféaltige Weise; das heil3t die einzelnen Individuen der
Stadtgesellschaft vereinen in sich selbst bereits viele verschiedene
Nutzungsbedurfnisse [vgl. Angerer et al. 2005: 158]. Dieser Umstand fuhrt dazu, dass
sich die individuell pluralisierten Nutzungsbedurfnisse einzelner Menschen der
gesamtgesellschaftlichen Pluralitat von Nutzungsanforderungen angleichen. Somit ist
zu erwarten, dass in Zukunft die Schnittmenge zwischen dem Gemeinwohl und den
Partikularinteressen Einzelner in vielen Fallen zunehmen wird. Eine umfassende
Berucksichtigung individueller Interessenslagen kann so letztendlich auch zu einer
starkeren Reprasentation der gesamtgesellschaftlichen Interessensvielfalt fthren,
auch wenn, wie Kohlbrenner ausfihrt, der Kulturkampf zwischen Ego und Gemeinwohl
oder Solidaritat (im offentlichen Raum) weitergeht, bzw. sich noch verscharft [vgl.
Kohlbrenner 2015: 177].

Die beiden beschriebenen Entwicklungstendenzen haben unmittelbaren Einfluss auf
den Wandel der Bedeutung sowie der notwendigen Multifunktionalitat offentlicher
Stadtraume. Trotz einheitlicher globaler gesellschaftlicher Megatrends (wie
beispielsweise Digitalisierung) sind die lokalen Nutzungsanforderungen an offentliche
stadtische Raume weitgehend die gleichen, also die vielfaltigen alten, geblieben [vgl.
Selle 2003: 58f] — notwendig ist damals wie heute eine Nutzungsvielfalt
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und -mischung entsprechend der in Kapitel 2.2.3 geforderten Synthese. Dem
gegenuber standen lange Zeit lediglich der Verkehr und seine einzelnen Subsysteme
im Mittelpunkt der Betrachtung von Nutzungskonflikten im offentlichen (Straf3en-
)JRaum [vgl. Selle 2003: 51]. Vor diesem Hintergrund sei, nach Selle, die Kritik, dass
der offentliche Raum flr Stadtbewohner_innen nicht wirklich nutzbar sei, weil er durch
verkehrliche Nutzungen zweckentfremdet werde, seit vielen Jahren konstant [vgl. Selle
2003: 52]. Die fortwahrende Ausdifferenzierung sowie die daraus resultierende
Pluralisierung von Lebensstilen fuhren letztendlich auch zu einer Pluralisierung von
Offentlichkeiten [vgl. Selle 2003: 64]. Wahrend in der Literatur von Funktionsverlust
und Entleerung offentlicher R&ume zu lesen ist, wird von Praktikern heute eher eine
starke Inanspruchnahme bis Ubernutzung festgestellt [vgl. Berding et al. 2003: 198].
Von einem nachlassenden Nutzungsinteresse an offentlichen Raumen kann,
zumindest in gquantitativer Hinsicht, keine Rede sein [vgl. Selle 2003: 83]. Laut
Kohlbrenner verbreite sich aktuell vielmehr ein Verlangen nach Raumen der Freiheit
[vgl. Kohlbrenner 2015: 179.] Das allgemeine Interesse am 6ffentlichen Raum hat sich
intensiviert [vgl. Selle 2003: 60]. Daflr sprechen auch die Befunde einer Befragung
von Fachleuten aus deutschen Kommunalverwaltungen [vgl. Selle 2003: 60]. In der
Praxis sind tatsachlich vielmehr eine Ubernutzung 6ffentlicher Freiraume, drangvolle
Enge in den Stadtzentren, eine zunehmende Vielzahl an Veranstaltungen im
offentlichen (StralRen-)Raum sowie neue Nutzungsweisen durch vornehmlich junge
Menschen festzustellen [vgl. Selle 2003: 60]. Es findet folglich in den letzten Jahren
gemeinhin eine Wiederbelebung des o6ffentlichen Raumes statt [vgl. Wentz nach Selle
2003: 60]. Es existiere laut Holl ein neu erwachtes Bedurfnis nach Urbanitat und
urbanem Stadtraum [vgl. Holl 2015: 163]. Die Stadt gewinne eine neue Bedeutung als
vitalisierender Erlebnisraum [vgl. Holl 2015: 163]. Der stadtische offentliche Raum sei
als sozialer Multifunktionsraum so begehrt wie lange nicht mehr [vgl. Rauterberg
2013]. In Zeiten eines boomenden Stadtetourismus sei die kulturelle und
atmospharische Aufwertung der Stadte oder einzelner Quartiere ein wichtiges
Anliegen vieler Stadte [vgl. Holl 2015: 164]. Reckwitz spricht von einer weitreichenden
Kulturalisierung des Stadtraums [vgl. Reckwitz 2012]. Die Bedeutung des offentlichen
Raumes als Buhne fur individuelle aber auch fir kommunale Selbstdarstellung nimmt
zu [vgl. Selle 2003: 62]. Offentliche Raume seien, laut Selle, in besonderer Weise
geeignet, Gestaltungsabsichten und Wirksamkeit kommunalpolitischen Handelns
deutlich zu machen [vgl. Selle 2003: 21]. ,Pflege und Entwicklung der offentlichen
Raume werden damit zu so etwas wie einer ,Kernkompetenz' der lokalen Politik: hier
kann sie — unubersehbar — zeigen, was sie zu leisten im Stande ist“ [Selle 2003: 21].
Insofern kdnnten, auch heute noch, von Gestalt und Zustand der Straf3en und Platze
Ruckschlisse auf eine ,gute Regierung‘ gezogen werden [vgl. Selle 2003: 21]. Es kann
also aktuell ein Wandel dahingehend festgestellt werden, dass der o&ffentliche
Stadtraum und die Vielfaltigkeit seiner Funktionen, flir sowohl die
Stadtbewohner_innen, als auch fir die Standortqualititen einer Stadt, enorm an
Bedeutung gewinnen — der Wert des offentlichen (Stralen-)Raumes und seiner
Nutzbarkeit wandeln sich. Eine gute Regierung muss beweisen, dass sie im Stande
ist, diesem Wandel Rechnung zu tragen.
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Einhergehend mit dem allgemeinen Bedeutungs- und Funktionswandel des
offentlichen Raumes [vgl. Selle 2003: 82] verandert sich (zwangslaufig) auch die
Perspektive auf seine (vorwiegende) Inanspruchnahme durch den Verkehr. Der
Einfluss des Stadtverkehrs auf das Stadtbild wird heute vorwiegen negativ gesehen
[val. Angerer et al. 2005: 156]. Es existieren durchaus eine hohe Sensibilitat
gegenuber verkehrsbezogener Flacheninanspruchnahme und dementsprechend auch
kontroverse gesellschaftliche Auseinandersetzungen [vgl. Brannolte et al. 2005: 143].
Gerade der Parkdruck im offentlichen Raum sei weiterhin erheblich und fuhre, laut
Berding et al., ebenfalls zu scharfen Kontroversen [vgl. Berding et al. 2003: 199]. Im
stadtplanerischen Diskurs sei die Forderung nach einer stadtvertraglichen
Stral3enraumgestaltung nicht neu; wohl aber, dass dieser umfassende Anspruch nun
an alle Verkehrsrdume der Stadt gestellt werde [vgl. Holl 2015: 164]. ,Die
Ruckgewinnung von Stadt aus den Uberdimensionierten Verkehrsflachen wird als
stadtebauliche Aufgabe unserer Zeit bezeichnet® [Braun und Klauser 2010 nach Holl
2015: 163]. Neue und alternative Stadt- und Verkehrsplanung seien laut Holzapfel
heute als abstrakte Forderung zum Teil ,salonfahig® geworden [vgl. Holzapfel 2015:
58]. Deutliche Einschrankungen des MIV hingegen seien aber nicht ,salonfahig‘ [vgl.
ebd.]. Es bestehe, laut Kunst, nach wie vor eine weit verbreitete und erhebliche
Diskrepanz  zwischen einem zumindest teilweise weit fortgeschrittenen
Problembewusstsein der Menschen, in Hinblick auf die Folgen der Automobilnutzung,
und ihrem tatsachlichen eigenen Verhalten [vgl. Kunst 2015: 189, 195]. Es wird um
jeden einzelnen Parkplatz gekampft, wenn innerstadtische Stralen umgestaltet
werden sollen [vgl. Selle 2003: 89]. Laut Kunst konne, auch wenn politische
Beschlusslagen dies suggerierten, nicht von einem verbreiteten offentlichen
Verstandnis oder gar Konsens uber langerfristige Veranderungsnotwendigkeiten
unseres Verkehrsverhaltens ausgegangen werden [vgl. Kunst 2015: 195]. Nach seiner
Einschatzung wirde eine explizite und offensiv automobilkritische Politik von der
Berliner Bevolkerung derzeit nicht mitgetragen werden [vgl. ebd.]. Vorhandene
Belastungen und kritische Stromungen seien noch kein ausreichender Motor fur
konsequente Veranderungen [vgl. ebd.]. Laut Kunst stehe immer die Erwartung nach
einer schnellen Losung jeweils aktueller Probleme im Fokus [vgl. Kunst 2015: 195].
Explizite Interessen wirden am ehesten von, im Rahmen konkreter Projekte,
unmittelbar Betroffenen artikuliert [vgl. Kunst 2015: 195]. ,Kennzeichnend fur die
Artikulation ist, dass sich viel eher die Betroffenen als die Beginstigten auf3ern, dass
der soziale Status bei der Artikulation eine wichtige Rolle spielt und dass eine
zunehmende Tendenz besteht, nur noch die eigenen Interessen zu optimieren, und
dies mit grofdter Beharrlichkeit* [ebd.]. Die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs
auf den offentlichen Raum werden also durchaus weit verbreitet wahrgenommen und
kritisiert, vor allem in Fachkreisen. Die Menschen Ubertragen diese Einsicht aber
selten auf ihr eigenes Verhalten und wollen sich diesbeziglich zumeist auch nicht
einschranken (lassen). Die Gegenwehr gegen die Aufgabe eigener Privilegien ist
enorm und Uberwiegt oftmals gegentber der Bereitschaft und dem Engagement dafr,
neue Nutzungsoptionen zu realisieren. Dies betrifft insbesondere auch den ruhenden
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Kfz-Verkehr. Ein echtes Problembewusstsein beziiglich der Flacheninanspruchnahme
des ruhenden Kfz-Verkehrs scheint in der breiten Bevdlkerung nicht sehr ausgepragt.’

Ein wirklicher Wertewandel der Gesellschaft, bezluglich der konkreten
Inanspruchnahme o6ffentlicher (Stralen-)Raume durch parkende Kfz, kann im
Ergebnis objektiv (noch) nicht festgestellt werden. Feststellbar sind allerdings eine
generelle Zunahme der Bedeutung des offentlichen Raumes und seiner vielfaltigen
Nutzbarkeit sowie eine Abnahme der Bedeutung des Automobils in der Stadt. Somit
wandelt sich zwangslaufig auch die Wertigkeit des ruhenden Kfz-Verkehrs im
Verhaltnis zu stadtraumlichen Qualitaten von Stral3en, wenngleich dies selten explizit
artikuliert wird. Es gibt allerdings aktuelle Hinweise, die nahe legen, dass die
Problematik der Flacheninanspruchnahme o6ffentlichen (Stral3en-)Raumes durch
ruhenden Kfz-Verkehr, heute oder zumindest in absehbarer Zukunft, an
Aufmerksamkeit gewinnen wird und die Menschen mdglicherweise echte
Veranderungen einfordern werden.

Aktuelle Veroffentlichungen wie die Broschure ,Parken ohne Ende?‘ aus dem Jahre
2012 [vgl. AGFS 2012] oder der ,Almanach 2014 / 2015° der ,Deutschen Akademie flr
Stadtebau und Landesplanung’ zum Thema ,Stadt & Auto’ [vgl. DASL 2015; hierin
insbesondere Thalgott 2015: 171 f.] machen deutlich, dass bezuglich der heutigen
Normalitat des Parkens und des Parkdrucks in den Stadten sowie deren negativen
Auswirkungen auf offentliche Raume und deren Nutzbarkeit, auf Seiten der Fachwelt
mittlerweile ein explizites Problembewusstsein besteht. Sie zeigen auch, dass eine
wirkliche Losung des Problems, die eben nicht eine Ausweitung von Kfz-
Stellplatzflachen im 6ffentlichen Raum bedeutet, als notwendig erachtet wird.

Die ,Umweltbewusstseinsstudie 2014° des Umweltbundesamtes konstatiert: ,Die
Mehrheit der Befragten wiinscht sich eine Abkehr von einer auf das Auto zentrierten
Stadteplanung: Stadte und Gemeinden so umzugestalten, dass sie sich vom
Autoverkehr abwenden und kurzen FuBwegen, Fahrrad-und 6ffentlichem Nahverkehr
zuwenden, trifft auf sehr grol3e Zustimmung (82 %). Bei jungen Menschen (14- bis
17-Jahrige) sind sogar 92 % fir diese Umgestaltung. Die Auto-zentrierte Stadt wird
von vielen offensichtlich langst mehr als Belastung denn als Erleichterung des
Alltagslebens erfahren® [UBA 2015: 4]. Diese Ergebnisse der Umfrage belegen
eindrucksvoll, dass sich die grol3e Mehrheit der Bevolkerung heute eine innovative

7 Die Ambivalenz der 6ffentlichen Meinung kénne, laut Kunst, nur durch Risiko- und Veranderungsbereitschaft in
Politik und Verwaltung iiberwunden werden [vgl. Kunst 2015: 197]. Nach Kunst werde in der Offentlichkeit grund-
satzlich zu wenig problematisiert, dass Nutzen und Belastung aus dem Kfz-Verkehr rAumlich und quantitativ un-
gleich verteilt seien und somit Nutznief3er_innen und negativ Betroffene regelmafig auseinanderfielen [vgl. Kunst
2015: 195]. Auch deshalb ist eine umfassende Partizipation aller relevanten Stakeholder, das heif3t (negativ wie
positiv) Betroffener an Planungs- und Gestaltungsprozessen sowie an der grundlegenden Strategieentwicklung
wichtig [vgl. Beckmann 2015: 269; Selle 2003: 91]. Holzapfel verweist auBerdem darauf, dass Politik, Wirtschaft
und gesellschaftliche Debatten sich heute nach wie vor mehr an Erreichbarkeit und Verbindung weit entfernter
als naher Orte orientierten [vgl. Holzapfel 2015: 55]. Im Fokus steht folglich eher die Transit- denn die Aufent-
haltsqualitdt von Raumen. Holzapfel betont, dass diese Herangehensweise nicht der Realitédt des Grof3teils 