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1 Glossar

DACH-Raum
Micro-OV

MIV

ov
Rebound-Effekt
Rural
Sharingsysteme
Umweltverbund
Urban

Use Case

Deutschsprachiger Raum (Deutschland, Osterreich und Schweiz)
Flexible, bedarfsorientierte Verkehrslosungen fiir begrenzte Gebiete
Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Verkehr

Ungewinschter negativer Effekt einer Effizienzsteigerung

Landlich gepragte Gebiete

Dienste zur gemeinsamen Nutzung von Fahrzeugen

Bezeichnung fiir Offentlichen Verkehr und Rad- und FuRverkehr gemeinsam

Stadtisch gepragte Gebiete

Anwendungsfall
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2 Ausgangslage

Im Kontext einer transformativen Mobilitatspolitik kommt dem Thema Stellpldtze eine
zentrale Rolle zu. Durch die kostenlose Zurverfligungstellung von PKW-Stellplatzen, wie dies
im Status Quo oftmals der Fall ist, wird die Verwendung des privaten PKW als Mobilitatsmittel
der Wahl forciert und Auto-zentrierte Lebensstile weiter verfestigt. Umgekehrt kann mit einer
entsprechenden Reduktion des Stellplatzangebots sowie einer adaquat bepreisten
Parkraumbewirtschaftung ein Modal-Shift in Richtung Umweltverbund initiiert bzw.
unterstitzt werden.

Neben Wirkungen auf die Mobilitdt im engeren Sinne tragen Stellplatze zur
Bodenversiegelung bei, sie verscharfen Flachenkonflikte und verknappen Raumreserven.
Zudem stellen sie eine wesentliche Kostenkomponente fiir Projekte in den Bereichen Wohnen
oder Gewerbe dar. Anders ausgedriickt: die groRzlgige Widmung und Errichtung von
Stellplatzen stehen im Widerspruch mit einer flachenschonenden Bau- und Raumordnung.

Da die Errichtung von Stellplatzen im Regelfall ein langfristiges Investment darstellt, welches
Uber Jahrzehnte hinweg Ressourcen bindet, ist die Neuerrichtung von Stellplatzen im Hinblick
auf das Ziel eines nachhaltigen Mobilitatsystems zu hinterfragen. Die Errichtung von PKW-
Stellplatzen hat nicht nur rein mobilitdtsbezogene Wirkungen, sondern vielfache Effekte an
der Schnittstelle zwischen Mobilitat, Raum- und Siedlungsentwicklung, Wohnbau, Wirtschaft
sowie sozialer Gerechtigkeit. Notwendige Anpassungsbedarfe der bisherigen Praxis von
Stellplatzerrichtung und -management sind dabei in mehrfacher Hinsicht gegeben: sie liegen
im Einflussbereich verschiedener Akteur*innen, wie etwa Kommunen, Unternehmen und
Bautrager*innen. Dies umfasst beispielsweise die Anpassung von Rahmenbedingungen, wie
etwa eine Reform der Stellplatzregulative, als auch ein addaquates Abwagen von Kosten und
Nutzen bei der Errichtung neuer Stellpldtze gegeniiber moglichen anderen MaBnahmen bzw.
Investitionen. Die Schaffung eines entsprechenden Bewusstseins (iber die Kosten und
Folgewirkungen von Stellpldatzen bei allen relevanten Akteur*innen ist hierfiir ein zentraler
Ansatzpunkt.

3 Erkenntnisinteresse und methodisches Vorgehen

Ubergeordnetes Ziel der vorliegenden Erhebung ist es, einen Uberblick Uber die
Kostenkomponenten von PKW-Stellpldtzen in Tirol zu schaffen sowie eine Einschatzung zu den
damit verbundenen Folgewirkungen zu geben, um das Thema PKW-Stellpldtze in seiner
Bedeutung fir ein nachhaltiges Mobilitdtssystem zu erortern. Damit wird unter anderem zur
Zielerreichung des MaRnahmenprogramms 2025-2027 der Tiroler Nachhaltigkeits- und
Klimastrategie (insb. MaRnahmen MI.6.2 Verkehrssparende und flaichenschonende Bau- und
Raumordnung und MI.6.7 Forderung nachhaltiger Mobilitdt durch Bewusstseinsbildung und
Verhaltensanderungen) beigetragen (Amt der Tiroler Landesregierung, 2025). Im Fokus liegt
dabei die Identifikation und Quantifizierung von Stellplatzkosten aus betriebswirtschaftlicher
Sicht. Ergdnzt wird die Analyse durch qualitative Einschatzung der volkswirtschaftlichen
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Kosten, Rebound-Effekte und Folgewirkungen, die mit der Errichtung von PKW-Stellplatzen
verbunden sind.

Die vorliegenden Ergebnisse verfolgen dabei nicht das Ziel, Einzelfallanalysen zu ersetzen,
sondern anhand von Durchschnittswerten und Spannweiten einen Gesamtiberblick Gber
PKW-Stellplatzkosten zu vermitteln sowie diese hinsichtlich ihrer betriebs- und
volkswirtschaftlichen Effekte  einzuordnen. Die  genauen Kosten  einzelner
Stellplatzerrichtungs-Projekte miissen stets im Rahmen von Einzelfallanalysen konkretisiert
und an die jeweiligen Rahmenbedingungen angepasst werden.

Die in der Folge analysierten und aufgeschlisselten betriebswirtschaftlichen Kosten sind
grundsatzlich universell anwendbar. Sie gelten unabhangig von den jeweiligen
Betreiber*innen- oder Eigentumsverhaltnissen, sie fallen an, egal, wer sie letztlich bezahlt
(direkt oder indirekt). Dies kénnen beispielsweise Kommunen sein (im Falle von Stellplatzen
im 6ffentlichen Raum, oder anteilig zur infrastrukturellen ErschlieBung privater Stellflachen),
Bautrager*innen oder letztlich Bewohner*innen. Genauso sind die dargestellten Werte fiir
den gewerblichen Bereich (Einkaufszentren, Seilbahnanlagen, Gewerbe, Betriebe usw.) giiltig.

Als Grundlage fur die Quantifizierung von PKW-Stellplatzkosten wurde zunachst eine Desk-
Research zu Praxisbeispielen und Erhebungen, fokussiert auf den DACH-Raum,* durchgefiihrt.
Auf Basis dessen wurden wesentliche Rahmenbedingungen zur systematischen Erfassung
sowie weiterfolgenden Monetarisierung unterschiedlicher Stellplatz-Varianten festgelegt.
Dementsprechend ergibt sich eine Differenzierung von drei Haupt-Kostenkomponenten
(Grunderwerbskosten, Errichtungskosten und laufende Kosten) sowie flinf Stellplatztypen, die
sich in ihrer baulichen Ausgestaltung unterscheiden.

Dariber hinaus erfolgte die Betrachtung der Stellplatzkosten in Bezug auf die raumliche Lage
des Projektes in unterschiedlicher raumlicher Granularitat. Dies umfasst einerseits bekannte
raumstrukturelle Klassifikationen, wie bspw. die Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria
(Statistik Austria, 2023b) und andererseits eine Differenzierung nach administrativen
Einheiten (Gemeinden bzw. Bezirke). Die Datenbasis wurde aulRerdem um weitere, Tirol-
spezifische Datengrundlagen (Amt der Tiroler Landesregierung, 2019) erganzt. Die
gesammelten Datengrundlagen zu Errichtungs- und Wartungskosten wurden entsprechend
des Baupreisindex (Statistik Austria, 2023c) angepasst und auf ein einheitliches Preisniveau
(2023) angeglichen. Die daraus resultierenden Varianten an Stellplatz-Szenarien wurden
anschlieend in Form eines interaktiven Excel-Tools aufbereitet, um ad-hoc-Abschatzungen
der Bandbreiten betriebswirtschaftlicher Kosten fiir eine Vielzahl unterschiedlicher Stellplatz-
Projekte in Tirol zu ermoglichen.

In einem néachsten Schritt wurden Use Cases definiert, um die Stellplatzkosten in Form
reprasentativer Anwendungsfalle quantitativ darzustellen und diese auch im Kontext ihrer
volkswirtschaftlichen Bedeutung einzuordnen. Die Einschatzung hinsichtlich moglicher
Rebound-Effekte und Folgewirkungen erfolgte dabei in erster Linie auf qualitativer Ebene,
unter Bezugnahme auf bestehende Praxisbeispiele und vorliegende Evidenz.

1 Bergk et al. (2022), Biiro fiir Verkehrs- und Raumplanung (2014), Energieinstitut Vorarlberg (2019), European Commission
(2020), Metron (2019), Stadtgemeinde Salzburg (2022), Statistik Austria (2023c), Zeitelhofer (2021)
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4 Stellplatzkosten und Folgewirkungen

4.1 Einflussgrofe Stellplatztyp

PKW-Stellplatzkosten variieren stark in Abhangigkeit der jeweiligen baulichen Ausgestaltung.
Einen wesentlichen Einflussfaktor stellt daher der Stellplatztyp mit seinem spezifischen
Platzbedarf sowie der baulichen Ausgestaltung dar. In der vorliegenden Betrachtung wurde
eine Systematik herangezogen, die zwischen flinf Stellplatztypen unterscheidet. Diese sind in
Abbildung 1 dargestellt, die jeweils relevanten Stellplatzflichen sowie zugehorigen
Manovrierflachen sind farbig hervorgehoben (pinkfarben).

Unterschiedliche Stellplatztypen

1) 2)
Oberirdisch, Oberirdisch,
flachig, flachig, 3)
offen Uberdacht Offentlicher Raum,
; StraBenbegleitender
Parkstreifen
3) 4)
Oberirdisch, Unterirdisch,
Parkhaus Parkgarage
thw)

@ tbw research, 2024
Abbildung 1: Stellplatztypen, eigene Klassifizierung (tbw research, 2024)

Ein wesentliches Unterscheidungsmerkmal der unterschiedlichen Stellplatze ist die
durchschnittlich bendtigte Flache pro PKW, die als MalRzahl herangezogen wird. Hierbei ist
insbesondere zwischen flachig ausgelegten und fahrstreifenbegleitenden Stellpldatzen zu
unterscheiden. Letztere (s. Abbildung 1, Typ 5) weisen eine geringere durchschnittliche GroRe
je Stellplatz auf, da Zu-, Abfahrts- und Rangierflichen nicht in die durchschnittliche
StellplatzgroRe miteinbezogen werden, sondern auf die Fahrbahn entfallen. Bei den Ubrigen
vier Typen werden diese anteilig in die Stellplatzfliche einbezogen. Weiters variiert die
beanspruchte Fldche je nach Aufstellungsart (Langs/Senkrecht/Schrag), wobei insbesondere
in Senkrechtparkordnung ein hoherer Platzbedarf je Stellplatz besteht. In der vorliegenden
Betrachtung wurde fiir straBenbegleitende Parkstreifen eine durchschnittliche Stellplatzflache
von 12,5 m? herangezogen. Fir flichige und in Geb3uden befindliche Stellplatze (s. Abbildung
1, Typ 1 —4) wurde eine durchschnittliche Flache von 27,5 m? je Stellplatz angenommen. Dabei
ist anzumerken, dass sich diese mit zunehmender Anzahl an Stellpldatzen an einem Standort
reduzieren kann, da sich die notwendigen Manoévrierflichen anteilig auf alle Stellplatze
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verteilen. Die ausgewahlten Durchschnittswerte beruhen auf bestehenden Richtlinien zur
Stellplatzdimensionierung. Dabei ist jedoch anzumerken, dass diese Richtlinien nicht
zwingend die fortschreitende Zunahme von FahrzeuggrofRen berlicksichtigen. Entsprechend
stellt dieser Wert eher die Untergrenze dar und kann in Abhdngigkeit des jeweiligen
Fahrzeugtyps variieren, so besteht beispielsweise bei SUVs ein erhdhter Platzbedarf von ca.
einem Drittel mehr als bei herkémmlichen PKW (tbw research, 2025, eigene Berechnung).
Dies ist insofern relevant, als dass sich der SUV-Anteil bei 6sterreichischen Neuwagen seit
2015 verdoppelt hat und im Jahr 2023 bei 45 % lag (VCO, 2024). Der gestiegene Platzbedarf
fihrt in der Praxis immer wieder zu Konflikten, da insbesondere in Schrag- und
Senkrechtparkordnung bei einer geringeren Dimensionierung der Stellplatze die
Stellplatzflache fiur groBere Fahrzeuge nicht ausreicht und somit Teile des Fahrzeugs in
angrenzende Verkehrsflachen (oftmals FuB- oder Radwege) liberragen.

4.2 Betriebswirtschaftliche Kosten- und Nutzenkomponenten

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht knnen die Kosten, welche im Kontext von PKW-Stellpldtzen
auftreten im Wesentlichen in drei Komponenten differenziert werden, namlich
Grunderwerbskosten, Errichtungs- und laufende Kosten. Dem gegeniiber stehen
gegebenenfalls Nutzen / Ertrdge aus der Parkraumbewirtschaftung.

4.2.1 Grunderwerbskosten

Grunderwerbskosten werden insbesondere durch die Lage des jeweiligen Grundstiicks (etwa
urban/suburban/peripher) und dem damit in der Regel verbundenen Nutzungsdruck
bestimmt. Auch die Widmungskategorie hat erheblichen Einfluss auf die Grundstlickskosten.
Zusatzlich kénnen die Quadratmeterpreise innerhalb einer Widmungskategorie (bspw.
Bauland) stark variieren, je nachdem ob es sich etwa um Bauland Wohnen oder Gewerbe- und
Industriegebiet handelt.

Um ein differenziertes Bild tiber die Grunderwerbskosten von Stellplatzen in Tirol zu erhalten,
wurden als Grundlage Bodenpreise aus unterschiedlichen Quellen (Statistik Austria, 20233;
IMMOunited GmbH, 2023; ATH Immobilien GmbH, 2023) fir unterschiedliche
Widmungskategorien auf Gemeindeebene recherchiert und zu annehmbaren
Grundstiickspreisen auf Gemeindeebene fiir Tiroler Gemeinden verrechnet. Dabei zeigen sich
ausgepragte Spannweiten in den Grunderwerbskosten nach Raumtyp.

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor in Tirol in Bezug auf anzunehmende Grunderwerbskosten
ist die Intensitat der touristischen Nutzung. Aus diesem Grund wurden, unter Verwendung der
Raumtypisierung aus dem Raumordnungsplan , Lebensraum Tirol — Agenda 2030“ (Amt der
Tiroler Landesregierung, 2019), die Grunderwerbskosten nach vier Raumtypen weiter
differenziert: Verdichtungsraum, touristisch intensiv genutzter Verdichtungsraum, touristisch
intensiv genutzter Raum sowie landlicher Raum. Hier fillt auf, dass insbesondere in peripher
gelegenen Gebieten eine touristische Nutzung mit hoheren Quadratmeterpreisen verbunden
ist.
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In Bezug auf die Grunderwerbskosten zeigt sich bei der Betrachtung der durchschnittlichen
Quadratmeterpreise fiir Bauland Wohnen in Tirol (s. Abbildung 2) einerseits ein Stadt-Land-
Gefalle, andererseits erhebliche Unterschiede nach Intensitat der touristischen Nutzung. Die
Hotspots liegen in Kitzbihel und Innsbruck mit um die 2.000 €/m?. Mit einem
durchschnittlichen Quadratmeterpreis von 70 € bis 250 € in peripheren und weniger
intensivtouristischen Gemeinden wird eine sehr groBe Spannweite deutlich, die sich in
weiterer Folge auch in regional sehr unterschiedlichen Stellplatzkosten widerspiegelt. Neben
der Lage ist auch die Widmungskategorie ein wichtiger Einflussfaktor in Bezug auf den
Quadratmeterpreis. So ist der Quadratmeterpreis flr Bauland Gewerbegebiet, insbesondere
im stadtischen Gebiet, um ein Vielfaches giinstiger als im Fall von Bauland Wohnen. Auch die
Spannweite (zwischen 90 € und 965 € pro Quadratmeter fir Bauland Gewerbe- und
Industriegebiet) ist deutlich geringer, wobei auch hier ein Gefalle zwischen urbanen und
peripheren Gebieten zu verzeichnen ist (ATH Immobilien GmbH, 2023).

Durchschnittliche Bodenpreise Bauland Wohnen

Bodenpreis pro m* (\“sbruc
70-250€ p
250- 450 €
450-700€

B 700-1200€

B 1.200-2050€

Abbildung 2: Ubersicht zu Baulandpreisen in Tiroler Gemeinden, eigene Darstellung (tbw research, 2024)

Der Stellplatztyp Tiefgarage (s. Abbildung 1, Typ 4) weist in Bezug auf die Grunderwerbskosten
eine Sonderstellung auf, da hier von einer Reduktion der Grunderwerbskosten durch
Aufteilung auf weitere (oberirdische) Nutzungen auszugehen ist. Als Durchschnittswert wurde
in dieser Studie fir die Tiefgarage ein Anteil an 30 % der Grunderwerbskosten angenommen.
Dies entspricht beispielsweise einer eingeschoBigen Tiefgarage unter einem zweigeschofRigen
Wohnbau. Im Stellplatzkosten-Tool wurde eine davon abweichende Kostenaufteilung
aufgrund weiterer Nutzungen ebenfalls entsprechend berlicksichtigt (freies Eingabefeld).
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4.2.2 Errichtungskosten

Die zweite Kostenkomponente stellen die Errichtungskosten dar. Im Durchschnitt entfallen ca.
75 % der Errichtungskosten auf Bauarbeiten und Materialkosten. Weitere Kostenpositionen
sind etwa die technische Ausstattung sowie Baunebenkosten, wie Planungs- und
Vermessungsarbeiten (Bergk et al., 2022). Die Errichtungskosten sind jedoch stark von dem
jeweiligen Stellplatztyp und der damit verbundenen baulichen Ausgestaltung abhangig. So
entstehen bei dem Bau einer Tiefgarage um ein Vielfaches hdhere Kosten als bei
oberirdischen, offenen Stellpldtzen. Letztere weisen jedoch in der Regel auch einen héheren
Flachenverbrauch auf. Die genaue Kostenzusammensetzung ist dabei stets von den lokalen
Rahmenbedingungen, der Bauweise sowie dem notwendigen Materialeinsatz abhangig,
wodurch die Errichtungskosten auch innerhalb einer Stellplatztyp-Kategorie stark variieren
kénnen. Fir die Errichtung eines Tiefgaragen-Stellplatzes kénnen die Errichtungskosten
beispielsweise zwischen 16.000 € bis zu 70.000 € pro Stellplatz schwanken (s. Abbildung 3).

Zusammensetzung der Kosten eines Stellplatzes
Schwankungsbreiten Errichtungs- und Laufende Kosten pro Stellplatz, Betrachtungszeitraum: 20 Jahre

€100,000.00

€90,000.00

£80,000.00
£70,000.00 F
€60,000.00 Tiefgarage:

Errichtungskosten: 16.545 — 68.165 €

€50,000.00

€40,000.00

€30,000.00

€20,000.00

€10,000.00

2

min max min MCX. min Max min mMax

Tiefgarage Oberirdischer Stellplatz, Oberirdischer Oberirdischer Stellplatz,  Stellplatz OR/Parkstreifen
offen Stellplatz, Uberdacht Garage

Abbildung 3: Ubersicht zu Errichtungskosten und laufenden Kosten (Datenquellen: Bergk et al., 2022; Biiro fir
Verkehrs- und Raumplanung, 2014; Energieinstitut Vorarlberg, 2019; European Commission, 2020; Metron 2019;
Stadtgemeinde Salzburg, 2022; Statistik Austria, 2023c; Zeitelhofer, 2021), eigene Berechnungen und Darstellung
(tbw research, 2024)

4.2.3 Laufende Kosten

Die dritte Kostenkomponente stellen die laufenden Kosten dar. Da PKW-Stellplatze meist
mehrere Jahrzehnte bestehen —in den vorliegenden Berechnungen wurde eine Betriebsdauer
von 20 Jahren angenommen — entstehen hier ebenfalls substanzielle Kosten. Bei einer
differenzierteren Betrachtung der laufenden Kosten wird offensichtlich, dass im Durchschnitt
ein GroRteil der laufenden Aufwinde auf Uberwachsungstatigkeiten und Sicherheitsbelange
entfallt. Nur rund 10 % der laufenden Kosten entfallen auf Wartungsarbeiten im engeren
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Sinne (Bergk et al., 2022). Auch hier bestehen jedoch zum Teil sehr groRe Unterschiede in
Abhangigkeit des jeweiligen Stellplatztyps, etwa durch den Betrieb und Personalbedarf sowie
etwaige notwendige technische Infrastruktur. Dementsprechend sind insbesondere bei
oberirdischen Stellplatzen groBe Spannweiten zu konstatieren, je nachdem in welchem
Ausmal Kosten fiir Tatigkeiten der Uberwachung und Sicherheitsbelange entstehen. Doch
auch fir andere Stellplatztypen variieren die laufenden Kosten, in Abhdngigkeit des Betriebs,
zum Teil sehr stark. Fir den Betrieb eines Tiefgaragen-Stellplatzes, kumuliert Gber einen
Zeitraum von zwanzig Jahren, konnen die laufenden Kosten etwa zwischen 2.400 € und 20.000
€ variieren (s. Abbildung 3).

4.3 Parkraumbewirtschaftung

Ein wichtiger Faktor im Kontext von Stellplatzkosten ist die Parkraumbewirtschaftung. Sie hat
sowohl betriebswirtschaftliche Relevanz als auch groRe Bedeutung als verkehrspolitisches
Steuerungsinstrument. Potenzielle Ertrage aus der Parkraumbewirtschaftung bilden eine
betriebswirtschaftliche Nutzenkomponente im Sinne einer moglichen Refinanzierung der
Errichtung und des Betriebs der Stellplatze. Zum anderen zeigen vielfaltige nationale und
internationale Beispiele auf unterschiedlichen foéderalen Ebenen, dass Umfang und
Bepreisung der Parkraumbewirtschaftung ein  wirksames Steuerungsinstrument,
insbesondere aus Sicht der 6ffentlichen Hand, sein kdnnen.

Betrachtet man zunéachst die betriebswirtschaftliche Seite der Parkraumbewirtschaftung, so
zeigt sich, dass diese sehr unterschiedlich ausfallen kann. Die Bewirtschaftung von Stellflachen
istimmer im Zusammenhang mit dem jeweiligen Stellplatztyp und der damit verbundenen Art
und Weise der Parkraumbewirtschaftung bzw. der Uberwachung und Kontrolle zu betrachten.
Wie bereits bei der Betrachtung der laufenden Kosten eines Stellplatzes angefiihrt, entstehen
durch Parkraumbewirtschaftung zunachst also Kosten auf Seite der den Stellplatz
errichtenden Person. Im Kontext von privat-betriebenen Parkanlagen spiegeln sich diese im
Regelfall in hohen Tarifen wider.

Fiir Stellplatze im offentlichen Raum liegen die reinen Personalkosten, welche fiir die
Uberwachung im Rahmen der Parkraumbewirtschaftung anfallen, zwischen 12 € und 45 € pro
Monat pro Stellplatz. Die genauen Kosten sind dabei insbesondere von der
Uberwachungsdichte bzw. dem notwendigen Personalschliissel beeinflusst (Bergk et al.,
2022). Das entspricht einem Anteil von ca. 15 % bis 20 % an den Gesamtkosten. Die reinen
Personalkosten sind somit in den meisten Fallen durch Parkgebihren refinanzierbar, anhangig
von der Auslastung der Parkplatze. Bei sehr hoher Auslastung und hohen Parkgebiihren und
Einnahmen aus BuBgeldern, bei gleichzeitig geringen Kosten ist es moglich, dass auch die
Gesamtkosten durch Einnahmen abgedeckt werden kénnen.

Aus  verkehrspolitischer  Sicht sind die weitaus wichtigeren  Effekte der
Parkraumbewirtschaftung allerdings struktureller Natur, namlich die Anderung des
Mobilitatsverhaltens und die Umgestaltung des Mobilitdtssystems insgesamt. Zahlreiche
nationale und internationale Beispiele belegen, dass mit Einflhrung der
Parkraumbewirtschaftung, die Motorisierungsrate, sowie die PKW-Nutzung sinkt und eine
Verkehrsverlagerung in Richtung Umweltverbund folgt. Dadurch steigt auch die Verfligbarkeit
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der bestehenden Stellplatze fir Anwohner*innen, Besucher*innen oder Kund*innen, der
Parkplatzsuchverkehr wird reduziert. Gesamtsystemisch betrachtet sinkt der Flachenbedarf
fiir ruhenden Verkehr, da in Summe weniger Stellplatze bendtigt werden. Zentraler Punkt
kommt hier der Tarifgestaltung zu. Es ist notwendig, Stellplatzflaichen im Rahmen der
Parkraumbewirtschaftung so zu bepreisen, dass der gewliinschte Lenkungseffekt entsteht.
Allenfalls lassen sich mit den Einnahmen aus der Bewirtschaftung die tatsachlichen Kosten
(teilweise) decken.

Insgesamt betrachtet kommt der Parkraumbewirtschaftung und auch der Tarifwahl eine
wichtige Bedeutung im Kontext von Stellplatzkosten, sowohl aus betriebswirtschaftlicher als
auch volkswirtschaftlicher Sicht, zu. Das Hauptmotiv fir eine Parkraumbewirtschaftung,
insbesondere aus Sicht von Kommunen, sollte jedoch nicht die mégliche Einnahmequelle sein,
sondern vielmehr die positiven systemischen Effekte (Reduktion der PKW-Nutzung, Reduktion
des Motorisierungsgrades, die effiziente Nutzung der Ressource Stellplatz, freiwerdende
Flachen, die Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitit, sowie eine Modal-Split-
Verlagerung), die damit forciert werden kénnen.

4.4 Tool zur Stellplatzkostenabschatzung

Die vorliegenden Ergebnisse wurden in einem Tool zur Stellplatzkostenabschatzung gebiindelt
und fiir ad-hoc Berechnungen interaktiv verfliigbar gemacht. Das Werkzeug ermoglicht es,
durch die Auswahl und Anpassung der zentralen Parameter eine differenzierte
Kostenschatzung filir unterschiedliche Stellplatzprojekte in Tirol rasch und ohne lange
Vorbereitung durchzufiihren. Ziel ist es flr unterschiedliche Anwendungsfille und
unterschiedliche Akteur*innen eine erste grobe Einschatzung der mit der Errichtung und dem
Betrieb von Stellplatzen verbundenen Kosten auf einen Blick zu ermdéglichen. Auf Basis dieser
Werte kdonnen Entscheidungen fiir oder gegen die Errichtung von Stellplatzen wirksam
unterstitzt werden. Darauf aufbauend kann noch eine genauere Kostenanalyse fir das
konkrete Projekt durchgefiihrt werden.

Abbildung 4 zeigt das Interface des Tools, welches sich nach den zuvor genannten
Kostenkomponenten und deren Einflussfaktoren gliedert. Zunachst ist die Auswahl der
raumlichen Einflussfaktoren Raumtyp und Widmungskategorie vorzunehmen. Hier kann eine
Berechnung sowohl auf administrativer Ebene (Gemeinde) als auch fiir Raumtypen aggregiert,
bspw. der Raumtypisierung aus dem Raumordnungsplan ,Lebensraum Tirol — Agenda 2030“
(Amt der Tiroler Landesregierung, 2019), erfolgen. Weiters konnen Spezifika zum
gewlinschten Stellplatztyp eingegeben werden, welche entsprechend der in der Studie
erarbeiteten Struktur gewahlt werden kénnen.

Um die Handhabung des Tools zu erleichtern, wurden flr Parameter, flir welche anzunehmen
ist, dass sie nicht stark in Abhangigkeit der jeweiligen Projektspezifika variieren, allgemein
plausible Standardwerte als Default hinterlegt. Die Annahmen basieren dabei auf den
konsolidierten Recherche-Ergebnissen. Dies umfasst beispielsweise die Betriebsdauer des
Stellplatzprojektes (hier betrdgt die Annahme 20 Jahre, gemadR der technischen bzw.
wirtschaftlichen Lebensdauer), oder die durchschnittliche StellplatzgréRe sowie Anzahl an
Stellpldtzen je Etage (fur die Stellplatztypen Tiefgarage und oberirdischer Stellplatz, Garage).
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Berechnung Stellplatzkosten _>I/_ Policy tbw)
1IN Lab RESEARCH

* Notwendige Eingabe-Felder
Input Parameter Durchschnittliche StellplatzgréBe (m’) |

. . ) Durchschnittliche Fliche/Stp. ohne Einbezug von Zu-/ 2

* Bitt Dropd -List: hlen: o
Raumtyp itte aus Dropdown-Liste wahlen Imst Abfahrten, Rangierflichen: 125 m
Widmungskategorie * Bitte aus Dropdown-Liste wahlen: Bauland, Wohnen Dumh“hmmmh,e FlthE/Stp' UL e A 27.5 m?
Abfahrten, Rangierflachen:
Anzahl Stellplatze * Bitte Anzahl angeben: 30
Stellplatztyp * Bitte aus Dropdown-Liste wihlen: Tiefgarage
Stp./Etage (bei Hoch-/Tiefgarage) 75 - -
. " ; Durchschnittliche Stellplatzkosten
Anteil der auf die Stellplatzerrichtung o N
? , | Bitte Faktor (%) angeben: 30% Betriebsdauer: 20 Jahre

entfallenden Grunderwerbskosten (Tiefgarage) %
Grunderwerb ndtig * Bitte aus Dropdown-Liste wéhlen: ja
Analysezeitraum (Jahre) 20
Kostenkomponenten (GroBenordnung) * « Grunderwerbskosten
Grunderwerbskosten 76,230.00€
Errichtungskosten 1,089,190.44 € » Errichtungskosten
Laufende Kosten 289,800.00 €
Gesamtkosten 1,455,220.44 € Laufende Kosten
* Die angegebenen Kosten stellen nur eine Grobschatzung dar, die genauen Kosten sind im Einzelfall
zu priifen/anzupassen
Flichenverbrauch (m?) 825.DD|

Abbildung 4: Interface Stellplatzkostentool (tbw research, 2024)

Nach erfolgter Festlegung der EinflussgrofRen liefert das Tool eine Abschdtzung zu den
erwartbaren Grunderwerbskosten, Errichtungskosten sowie laufenden Kosten Uber den
gewahlten Betrachtungszeitraum (Standardwert: 20 Jahre). Darliber hinaus erfolgt auch eine
Abschatzung des anzunehmenden Flachenverbrauchs des Projektes. Diese Kenngrofle ist
dabei nicht nur aus betriebswirtschaftlicher Sicht relevant, sondern im Kontext negativer
externer Effekte von Stellplatzen, wie etwa der Bodenversiegelung oder durch
Flachenkonkurrenz bedingte Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsmodi oder
Flachennutzungen, von Relevanz.

4.5 Volkswirtschaftliche Effekte

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass die Errichtung von PKW-Stellpldtzen eine ganze Kaskade
von volkswirtschaftlichen Folgewirkungen und versteckten Kosten nach sich zieht, die bei der
Entscheidung ob bzw. in welchem Ausmal Stellplatze errichtet werden, oftmals ungeniigend
betrachtet wird.

Stellplatze triggern die Nutzung des PKW als Mobilitaitsmittel der Wahl. So zeigen
beispielsweise Evidenzen aus Osterreich Unterwegs (Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie, 2016), dass die Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsort die
Wahrscheinlichkeit verdoppelt, fiir den Berufsweg den PKW zu wahlen. Vor allem im urbanen
Bereich (u.a. auch in Innsbruck) gibt es in den letzten Jahren Erfolge bei der Reduktion des
Motorisierungsgrades. Auch die Einflihrung der flichendeckenden Parkraumbewirtschaftung
in Wien hat den Stadtgrenzen-liberschreitenden motorisierten Individualverkehr spirbar
reduziert (Magistrat der Stadt Wien, Amt der NO Landesregierung, 2022). Ebenso hat die
Reduktion des Stellplatzangebots im offentlichen Raum zu einem Riickgang des
Motorisierungsgrades in vielen dsterreichischen Stidten beigetragen (VCO, 2016; Kalasek et
al., 2023). AufRerhalb der groRen Stiadte besteht diesbeziiglich allerdings noch
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Handlungsbedarf, hier steigt der Motorisierungsgrad — wenn auch moderat — an (Statistik
Austria, 2024).

Stellplatze stellen eine Infrastruktur dar, die in der Regel mehrere Jahrzehnte besteht und
damit auch generationentibergreifend wirkt. Entscheidungen zur Errichtung von Stellplatzen
mussen vor diesem Hintergrund im Sinne der gewilinschten Entwicklung abgewogen und gut
Uberlegt getroffen werden.

4.5.1 Bodenversiegelung und Nutzungskonflikte

Osterreich ist europaweit fiihrend bei der Flichenversiegelung pro Kopf. Aufgrund des
begrenzten Dauersiedlungsraumes, insbesondere in Gebieten wie Tirol, sind
dementsprechend flachenintensive Nutzungen, wie das Schaffen von Raum zum Abstellen von
PKW, zu hinterfragen und auf das Erfordernis zu prifen. Oftmals steht die Errichtung bzw. der
Erhalt von Stellpldatzen in Konflikt mit anderen Nutzungen. Gerade im oOffentlichen Raum
weisen alternative Nutzungen, wie etwa Begriinungsmallnahmen oder Malnahmen zur
Steigerung der Aufenthaltsqualitat, aus einer gesellschaftlichen Perspektive deutlich mehr
positive Wirkungen auf. In jlngster Zeit werden auch die negativen Folgen der
Bodenversiegelung in Osterreich immer deutlicher sichtbar: Starkregenereignisse und andere
Wetterphdnomene nehmen deutlich zu, Hochwasser und Uberschwemmungen sind die Folge.
Dies hat einen hohen gesellschaftlichen Preis, etwa indem Kosten fiir die Instandsetzung von
Infrastrukturen und Gebaduden oder entgangenen Nutzen und ausgedehnte Ausfallzeiten
entstehen. Langerfristig konnen sich immer wiederkehrende Extremereignisse auch
dahingehend manifestieren, dass der Siedlungsraum de facto verkleinert wird, wenn die
kontinuierliche Reparatur oder Neuerrichtung von Infrastrukturen wirtschaftlich nicht mehr
vertretbar ist. Ebenso ist davon auszugehen, dass die hohere Wahrscheinlichkeit von Schaden
die Preise fiir Versicherungsleistungen immer weiter in die Hohe treibt. Grundsatzlich tragt
jede versiegelte Flache zur Risikoerhohung bei Starkregenereignissen bei. Mit jeder
Entsiegelung wird ein Beitrag zur Resilienz bei Naturgefahren geleistet. Demnach gilt es
Siedlungsflachen und Infrastrukturen generell resilienter gegenlber derartigen Ereignissen
und Bedrohungen zu machen.

4.5.2 Forderung des motorisierten Individualverkehrs

Fiir einen GroRteil der Haushalte in Osterreich spielt der PKW bei der Bewiltigung des Alltags
eine zentrale Rolle. Viele der Alltagswege werden mit dem PKW zurlickgelegt, obwohl dieser
oftmals nicht die einzige Option darstellt. Dieses Mobilitatsverhalten verursacht hohe Kosten
fiir den einzelnen Haushalt, aber auch fiir die Gesellschaft insgesamt. Durch die fortwahrende
Zurverfiigungstellung von Flachen als PKW-Stellpldtze, noch dazu meist gratis, werden
ebendiese autozentrierten Lebensstile und Konsummuster verfestigt. Ziel der Raumordnung
ist es, kompakte Siedlungsstrukturen zu schaffen, welche ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten
ermoglichen. Disperse Siedlungsstrukturen filhren zu einer Fortschreibung der
Autoabhangigkeit und weiterer Zersiedelung Die Forderung kompakter Strukturen wird durch
den hohen Flachenbedarf fiir den ruhenden MIV zusatzlich erschwert. Ein Teufelskreis
zwischen Zersiedelung und Autoabhangigkeit ist die Folge.
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4.5.3 Soziale Effekte

Die Errichtung von Stellplatzen ist mit einer Vielzahl an sozialen Folgewirkungen verbunden.
Insbesondere im Wohnbau sind Stellplatzkosten in den letzten Jahren immer mehr zum
Thema geworden. Die Leistbarkeit von Wohnraum im mehrgeschossigen Wohnbau leidet
unter der Verpflichtung, unverhaltnismaRig viele Stellplatze — etwa aufgrund veralteter
Stellplatzrichtlinien — zu errichten. Da insbesondere Tiefgaragen-Stellplatze mit sehr hohen
Errichtungskosten und laufenden Kosten verbunden sind, gleichzeitig jedoch in Bezug auf den
Flachenbedarf die nachhaltigste Variante darstellen, entstehen erhohte Kosten fir
Bautrager*innen, die sich in weiterer Folge in hohen Wohnkosten fiir Mieter*innen oder
Wohnungseigentiimer*innen niederschlagen. Dies ist insbesondere ungerecht gegeniiber
Haushalten mit geringer Zahlungsfahigkeit, die sich keinen (eigenen) PKW leisten kdnnen oder
wollen (Lebensstile). Neuere Ansatze im Kontext von Stellplatzverordnungen adressieren
dieses Problem durch die Bertlicksichtigung von MobilitaitsmalRnahmen wie beispielsweise
Mobilititsvertrige, Sharing-Systeme oder OV-Anbindung zur Reduktion des zu errichtenden
Stellplatzangebots. Dazu gibt es bereits erfolgreiche Beispiele aus unterschiedlichen
Raumtypen (landliche Gebiete, Stadte, Stadtumland) (Stadtgemeinde Zell am See, 2017;
Landeshauptstadt St. Polten, 2024). Auch die Tiroler Bauordnung ermoglicht seit Marz 2025
die Berlicksichtigung von Mobilitdtskonzepten zur Reduktion von Stellplatzen.

4.5.4 Opportunitatskosten

Insbesondere aus Sicht der 6ffentlichen Hand ist die Errichtung von Stellpldtzen stets auch im
Zusammenspiel mit anderen moglichen bzw. notwendigen Investitionen zu diskutieren. Um
diese In-Relation-Setzung zu verdeutlichen, wurde der Use Cases eines offentlichen,
strallenbegleitenden Parkstreifens mit zwei Alternativ-Cases verglichen (s. Tabelle 1). Um die
Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, wurden die Kosten aller drei Projekte fiir einen
Betrachtungszeitraum von 20 Jahren berechnet.

Es ist anzumerken, dass hier nicht der Anspruch besteht, die Bedeutung von Stellplatzen mit
Baumpflanzungen oder der Errichtung eines Spielplatzes aufzuwiegen. Ziel dieser
Gegenliberstellung ist das exemplarische Aufzeigen von Perspektiven bzw. ein In-Relation-
Setzen moglicher notwendiger Investitionen mit denen Kommunen konfrontiert sind, um eine
diesbezligliche Awareness zu schaffen bzw. zu steigern.
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Offentlicher
Parkstreifen

Alternative:
Baumpflanzung

Alternative:
Spielplatz

Beschreibung

Eine Kommune in
suburbanem Gebiet
mochte angrenzend an eine
bestehende StralRe einen
Parkstreifen errichten.

Was wiirde es fir die
Kommune kosten, anstatt
der 10 Stellplatze eine
Baumreihe zu pflanzen?

Was wiirde es die Kommune
kosten, eine Griinflache als
Spielplatz zu gestalten?

Anzahl 10 5 1
Flachenverbrauch | 125m? 25 m?2 1.746 m?
Gesamtkosten 100.003 € 105.423 € 183.345 €

Tabelle 1: Gegeniberstellung Stellplatzkosten und Alternativprojekte (Datenquellen: Stellplatzkosten-Tool;
Lokale Agenda 21 — Agenda Wahring, 2019; Playground + Landscape Verlag GmbH, 2016; Rettensteiner & Korndl;
Stadt Tuttlingen, 2009), eigene Auswertung (tbw research, 2024)

So zeigt sich beispielsweise, dass flir eine vergleichbare Investitionssumme anstatt zehn
Stellplatzen fiinf Baume gepflanzt werden konnten. Dabei ist auch die Pflege der Baume Uber
den betreffenden Zeitraum bericksichtigt. Baumpflanzungen und generell griine Infrastruktur
weisen nicht nur einen geringeren Flachenverbrauch als Stellplatze auf, sondern bringen im
Gegensatz zu Stellplatzen auch positive Effekte mit sich, einerseits (mikro-)klimatisch und
andererseits in Bezug auf die Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum.

Als zweiter Alternativ-Case wurden die durchschnittlichen Kosten sowie der Flachenbedarf fur
die Errichtung eines Spielplatzes, auf Basis der Recherche von relevanten Praxisbeispielen
(Stadt Tuttlingen, 2009; Playground + Landscape Verlag GmbH), berechnet. Dieser kostet in
der Errichtung und Wartung (fur einen Betrachtungszeitraum von 20 Jahren) zwar knapp
doppelt so viel wie zehn Stellplatze, die Errichtung eines Spielplatzes generiert jedoch
ebenfalls positive Effekten fiir die anwohnende Bevolkerung.
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5 Stellplatze als Baustein der Nachhaltigkeits-
strategle

Die groRziigige Bereitstellung von PKW-Stellplatzen ist mit den Zielen einer nachhaltigen
Raum- und Mobilitatspolitik nicht vereinbar: die Errichtung neuer Stellplatze 16st im Regelfall
keine Mobilitatsprobleme, sondern verstetigt sie. Dies trifft insbesondere dann zu, wenn das
Stellplatzangebot fir Szenarien einer maximalen Auslastung dimensioniert wird und nicht als
notwendiges Minimum fir den tatsachlichen Bedarf. Insbesondere in einer mittel- und
langfristigen Perspektive kommt daher dem addquaten Umgang mit Stellplatzen (Regulierung,
Neuerrichtung sowie Riickbau eines bestehenden Uberangebots) eine wichtige Rolle im
Kontext einer nachhaltigen Entwicklung des Mobilitatssystems zu.

Die Errichtung von PKW-Stellplatzen hat weitreichende volkswirtschaftliche Effekte, die oft
nicht ausreichend beriicksichtigt werden. Stellplatze beglinstigen die Nutzung des Autos und
verstarken damit autozentrierte Mobilitatsmuster. Studien zeigen, dass eine hohe
Parkplatzverfligbarkeit am Arbeitsort die Wahrscheinlichkeit der Autonutzung erhoht,
wahrend eine Reduktion des Stellplatzangebots in Kombination mit einer guten Erreichbarkeit
im o6ffentlichen Verkehr sowie im Rad- und FuBBverkehr den motorisierten Individualverkehr
verringern kann. Da Stellplatze langfristige Infrastruktur darstellen, miissen Entscheidungen
zur Errichtung im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung unter Berlicksichtigung dieser
Wirkungen getroffen, und gegenilber alternativen Investitionen abgewogen werden,
beispielsweise mittels umfassender Kosten-Nutzen-Analysen.

Eine weitere Herausforderung im Kontext von Nachhaltigkeit stellt die Bodenversiegelung dar.
Osterreich verzeichnet eine der hochsten Flichenversiegelungen pro Kopf in Europa, was in
Konflikt zu alternativen Nutzungen wie griiner Infrastruktur steht. Versiegelte Flachen
verscharfen zudem die Folgen extremer Wetterereignisse wie Hochwasser und
Uberschwemmungen, was langfristig zu hohen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Kosten
fihrt. Eine resiliente Siedlungsentwicklung sollte daher maRvolle Verdichtung auf der einen
und Entsiegelung und Renaturierung auf der anderen Seite in den Fokus riicken.

Soziale Aspekte spielen ebenfalls eine Rolle. Hohe Stellplatzverpflichtungen im Wohnbau
treiben die Bau- und Mietkosten in die Hohe, da insbesondere Tiefgaragen mit hohen
Errichtungs- und Wartungskosten verbunden sind. Dies verteuert den Wohnraum und wirkt
sich insbesondere nachteilig auf die Leistbarkeit flir Haushalte mit geringerer
Zahlungsfahigkeit aus. Neuere Zugidnge im Kontext mit Stellplatzverordnungen
beriicksichtigen Mobilitatsmalnahmen wie beispielsweise Mobilitatsvertrage, Sharing-
Systeme oder eine gute OV-Anbindung zur Reduktion des zu errichtenden Stellplatzangebots.

SchlielRlich  sollten im Zusammenhang mit Okonomischer Nachhaltigkeit die
Opportunitdtskosten von Stellpldtzen betrachtet werden. Ziel ist es, die Praxis der
Stellplatzpolitik kritisch zu hinterfragen und Kommunen fir nachhaltige Alternativen zu
sensibilisieren. Eine Gegenlberstellung von Investitionskosten zeigt, dass fir die Errichtung
von zehn Stellplatzen alternativ beispielsweise ein Spielplatz geschaffen werden kdnnte.
Solche alternativen Nutzungen bieten nicht nur 6kologische und klimatische Vorteile, sondern
steigern auch die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum. Auch in Bezug auf Flachennutzung
gibt es attraktive Alternativen, wie beispielsweise die Erweiterung von Gastgarten auf
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straBenbegleitende Parkstreifen (Steigerung der Aufenthaltsqualitdt). In Zeiten knapper
kommunaler Budgets konnen durch die bedarfsgerechte Dimensionierung des
Stellplatzangebots somit wertvolle Mittel fiir andere Aufgaben der Gemeinde verfligbar
gemacht werden.
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