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Zusammenfassung Derzeit versucht eine Initiative verschiedener Organisationen,
im Rahmen einer Petition fiir eine Erh6hung der Strafen fiir Falschparken zu werben.
Der vorliegende Beitrag nimmt dies zum Anlass, die Hintergriinde des Vorhabens
o6konomisch zu analysieren. Dafiir bietet sich die Theorie unerwiinschter Handlun-
gen an. Neben der gegenwirtigen Diskussion um hohere Strafen, zeigt der Bei-
trag anhand der 6konomischen Theorie auf, welche Parameter von staatlicher Seite
genutzt werden konnen, um die Entscheidung eines potentiellen Falschparkers in
die gewiinschte Richtung zu lenken. Dies sind insbesondere die Entdeckungswahr-
scheinlichkeit, die Strafart, die Strafhohe sowie die Gewissenskosten des potentiellen
Falschparkers. Auf modelltheoretischer Ebene werden einerseits das Verhalten des
potentiellen Falschparkers und andererseits das Verhalten der Kommune diskutiert.
Der Aufsatz liefert insofern einen Beitrag zur Stadtkonomik und zeigt verkehrspo-
litische Implikationen auf.
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On the Economics of Illegal Parking

Abstract Currently, an initiative of various organizations is trying to promote an
increase in penalties for illegal parking as part of a petition. This article takes this as
an opportunity to analyze the economic background of the project. Here the theory
of crime offers itself. In addition to the current discussion about higher fines, the
paper uses economic theory to show which parameters can be influenced by the
state to steer the decision of a potential parking offender in the desired direction.
These are, in particular, the probability of detection, the amount of the penalty, the
type of penalty as well as the costs of the potential parking offender’s conscience.
On a model-theoretical level, the behavior of the potential parking offender on the
one hand and the behaviour of the municipality on the other hand are discussed. The
paper thus contributes to urban economics and shows the implications for transport
policy.

Keywords Illegal Parking - Urban Economics - Economics of Crime - Incentives

1 Aktualitit der Thematik

Die Situation ist den meisten Autofahrern bekannt: Die StraBen der Innenstadt sind
voller Fahrzeuge, die griine Welle ein Wunschtraum und man sucht hdnderingend
einen freien Parkplatz. Die 6ffentlichen Parkplitze sind jedoch besetzt, das Warten,
bis einer frei wird, dauert meist lange, das private Parkhaus ist nicht nur teuer, son-
dern zu Stofzeiten auch fast vollstindig belegt und der anstehende Termin riickt
trotz eingeplanten Zeitpuffers ndher. Um den Termin nicht zu verpassen, entschei-
det man sich entweder fiir die teure, privat bewirtschaftete Parkhausvariante oder
man stellt das Auto im Parkverbot ab und hofft, dass man keinen BuB3geldbescheid
bekommt.

Unter dem Motto ,,Knolle statt Knollchen® ist derzeit im Netz eine Petition
zu finden, welche sich an den Bundesverkehrsminister, Andreas Scheuer (CSU),
richtet und bislang von 36.998 (Stand 21.08.2019) Unterstiitzern unterzeichnet wur-
de, was durchaus zu medialer Beachtung fiihrt (etwa https://www.tagesspiegel.de/
themen/podcasts/fuenf-minuten-berlin-buendnis-fordert- 100-euro-bussgeld- fuer-
falschparker/24362840.html). Initiiert wurde der Aufruf von Interessenorganisatio-
nen wie dem Verkehrsclub Deutschland (VCD), dem Bundesverband Carsharing
(BCS), dem Deutschen Blinden- und Sehbehindertenverband (DBSV) und der
Deutschen Umwelthilfe (DUH). Besonders interessant ist dabei der VCD, der
hier moglicherweise weniger die Interessen der Autofahrer im Blick hat und nach
offentlicher Legitimation trachtet.

Die Petition fordert eine Reformierung des BuBgeldkatalogs fiir unzuldssiges
Halten und Parken (vgl. https://www.change.org/p/andischeuer-knollestattkn%C3
%B6llchen-bu%C3%9Fgelder-f%C3%BCr-tfalschparker-anheben). Begriindet wird
diese Forderung mit einer Aushebelung der verkehrs- und klimapolitischen Ziele
(sog. ,,Verkehrswende*), da durch falsches Halten und Parken Biirger, die mit ,,al-
ternativen Verkehrsmitteln wie Fahrrad, Bahn oder Bus unterwegs seien, behindert
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wiirden. Im Kern geht es also um die Lenkung der Nutzung eines offentlichen Gu-
tes, zu dem Jedermann Zugang hat, bei dessen Nutzung es aber zur ersatzweisen
Preisbildung durch Wartezeit infolge der Rivalitit im Konsum kommt.

Bislang liegen die Bufigelder fiir ein entsprechendes Vergehen zwischen 10 und
35€ — in Ausnahmefillen bis 65€ (https://www.bussgeldkatalog.org/strafzettel-
parken/) —, was von den Initiatoren des Aufrufs als deutlich zu niedrig angese-
hen wird. Die Bewegung bezieht die negativen externen Effekte falschen Parkens
in die Bewertung mit ein und fordert pauschal, die Bestrafung auf 100€ festzu-
setzen. Interessanterweise werden damit jene Falschparker, die Nutzer alternativer
Verkehrsmittel behindern und solche, die dies nicht tun, gleichbehandelt. Damit
bleibt weiterhin unklar, ob bzw. inwieweit dieser Betrag im Mittel die sozialen
Grenzkosten eines Parkvergehens abbildet oder ob er willkiirlich gewéhlt ist und
rein der Abschreckung und Symbolpolitik wegen gewihlt wurde, aber die Einbezie-
hung der Legitimation halber kommuniziert. Als Beispiele fiir die Legitimation der
Straferhohung werden zudem ohne weitere Erkldrung Didnemark, die Niederlande
oder Spanien angefiihrt, welche Bufigelder bis 200€ verlangen. Auch im politi-
schen Berlin finden die Forderungen Anklang. Jiingst berichtete die Saarbriicker
Zeitung', dass Bundesverkehrsminister Scheuer (CSU) eine Erhohung der Strafen
fiir Falschparken bis hin zu einem ,,Punkt in Flensburg* erwigt. Denkbar wire auch,
die Nutzung des offentlichen Parkraums mit einer Preisstaffelung zu versehen, die
der im Tagesverlauf schwankenden unterschiedlichen Nachfrage Rechnung — im
Sinne einer variablen Preisbildung — triige. Es stellt sich somit die Frage, welches
Kalkiil hinter der Forderung nach hoherer Bestrafung von Parkvergehen im 6ffent-
lichen Parkraum steht, wobei zu bedenken ist, dass 2017 alleine in Berlin durch
bestrafte Parkvergehen etwa 24 Mio. € eingenommen wurden (Vossen 2018); aller-
dings fehlt eine Vollkostenrechnung, die den Einnahmen die entsprechenden Kosten
der Eintreibung und Verwaltung gegeniiberstellt.?

Der vorliegende Artikel mochte zwecks Versachlichung der Diskussion das be-
kannte Alltagsphinomen ,,Falschparken* aus der Perspektive der Okonomik be-
leuchten, die das Verhalten von Individuen mit stabilen Priferenzen in bestimmten
Sozialsituationen (Grass und Stiitzel 1984) mit variablen Anreizen betrachtet. Der
Aufsatz folgt dabei nachstehender Struktur: Zunéchst wird der Forschungsstand im
Hinblick auf die relevanten Aspekte des Bereichs ,,Urban Economics® im Allge-
meinen und die 6konomische Analyse des Parkens im Speziellen erldutert (Kap. 2).
AnschlieBend werden ein stilisiertes Modell zur Erkldrung des illegalen Parkens
auf Basis der Okonomik der Kriminalitit prisentiert und die Implikationen fiir das
Verhalten der Kommune diskutiert (Kap. 3). Kap. 4 fasst dann die Ergebnisse der
Analyse zusammen.

I https://www.saarbruecker- zeitung.de/nachrichten/politik/scheuer-plant-punkte-in-flensburg-fuer-
falschparker_aid-45406007.

2 Mit 1,5 Strafzetteln pro Autofahrer im Jahr 2017 gilt Stuttgart im weltweiten Vergleich als die Stadt, in
der die meisten Strafzettel wegen Falschparkens pro Einwohner verteilt werden. New York City (1,31) oder
London (1,09) konnen da nicht mithalten (https://de.statista.com/statistik/daten/studie/732315/umfrage/
jaehrliche-strafzettelkosten-pro-autofahrer-in-deutschen- grossstaedten/, Zugriff am 13.06.2019).
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2 Forschungsstand

Unter dem Begriff ,,Economics of Parking* findet sich in der internationalen Litera-
tur eine Vielzahl von Beitrigen, die sich der 6konomischen Betrachtung des (legalen)
Parkens widmet (als Uberblick Inci 2015). Der privat bewirtschaftete Markt fiir Park-
plitze ist ein Beispiel fiir einen in hohem Mafle unvollkommenen Markt (Inci 2015),
dessen Analyse interessante Einblicke fiir Individuen und Institutionen ermoglicht.
Gleichzeitig wird die Okonomik des Parkens als Beitrag zur ,,Okonomik des All-
tags* (siehe etwa Becker und Becker-Nashat 1998) verstanden, die sich stilisierter
Fakten im Sinne Hirschmanns (2016) bedient und die so entwickelten Modelle auf
alltdgliche Phinomene anwendet und damit deren Einsickern in die politische Arena
erleichtert.

Glazer und Niskanen (1992), Shoup (2006), Arnott und Inci (2006) sowie Inci
und Lindes (2015) widmen sich dem Herumfahren zur Parkplatzsuche (,,cruising
for parking®), also im Kern den Suchkosten fiir das Individuum und den damit
verbundenen Umweltkosten (Larm, Emissionen usw.). Die Suche nach Parkplitzen
ist gleichzeitig ein Beispiel fiir die Unvollkommenheit des Marktes, da es eine In-
formationsasymmetrie zwischen dem Anbieter der Parkplitze und den Nachfragen
und somit eine mangelnde Match Quality nahelegt. Wihrend moglicherweise das
stadtische Ordnungsamt bessere Kenntnis iiber die Belegung 6ffentlicher Parkplitze
hat, fehlt dem aktuell suchenden Autofahrer diese Information. Das Suchen nach
Parkplitzen produziert damit abhiingig von der Match Quality, also der verfiigba-
ren Menge und der detaillierten Kenntnis der Nachfrager iiber dieses Angebot, der
Nachfrage und abhéngig vom Grad der Informationsasymmetrie erhebliche externe
Effekte. Grund hierfiir ist, dass es zu einer erhohten Nutzung der Straen und somit
einerseits zu Staus® und Zeitverlusten und andererseits zu Luftverschmutzung fiihrt
(etwa Pierce und Shoup 2013)*, andererseits aber auch durch erhohten Energiever-
brauch nicht nur die Kosten dessen, der einen Parkplatz sucht, erhoht, sondern auch
die Steuereinnahmen der 6ffentlichen Hand durch Besteuerung der Betriebsstoffe.
Insbesondere die externen Effekte der Suche nach einem Parkplatz sind im Gesamt-
kontext der Literatur zu ,,Urban Economics® (als Uberblick Arnott und McMillen
2006) zu betrachten. Aus diesem Teilgebiet der Okonomik ist die Tendenz zu ei-
nem ,,spacial growth of cities that is excessive relative to what is socially desirable*
(Brueckner 2001, S. 66) (sog. ,,Urban Sprawl* oder Suburbanisierung) bekannt. Die
Umverteilung der Bevolkerung vom Stadtkern in die Peripherie kann graphisch wie
folgt dargestellt werden (Abb. 1).

Basierend auf den Modellen von Alonso (1964), Mills (1967) und Muth (1969)
kann argumentiert werden, dass steigende Einkommen sowie fallende Pendlerkosten
die Haupttreiber der stidtischen Ausbreitung sind (etwa Nechyba und Walsh 2004).
Daher ist es groBlen Teilen der Bevolkerung moglich, sich in den Randgebieten an-
zusiedeln, in denen die Wohnfldchen giinstiger sind als im Stadtkern (Maier und

3 Zu StraBennutzungsgebiihren als mogliche Losung des Stauproblems als Uberblick Frondel (2019).

4 Es konnen auch positive externe Effekte durch Herumfahren auftreten, wenn etwa die Diesel der neuesten
Generation die angesaugte Luft reinigen, die Luft also den Auspuff sauberer verldsst als sie im Motor
angesaugt wird (vgl. hierzu etwa Mattes 2019).
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Abb. 1 Suburbanisierung (in
Anlehnung an Maier und Todt-
ling 2006, S. 163)

‘ Siedlungsbewegung

—— >  Pendlerbewegung

Todtling 2006). Die Suburbanisierung fiihrt folglich dazu, dass der Pendlerstrom
in die Innenstddte zunimmt (Brueckner 2000, Maier und To6dtling 2006). Derarti-
ge Phinomene sind beispielsweise aus der japanischen Metropole Tokyo bekannt
(Kanemoto 2006). Dass die Zahl der Einpendler auch in deutschen GroBstidte seit
einigen Jahren deutlich angestiegen ist, belegen Daten des Bundesinstituts fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (Tab. 1).

Neben dem Problem einer zunehmenden Umweltverschmutzung (Brueckner
2000) entsteht c.p. ein Nachfrageiiberhang nach (legalen) Parkplitzen in den Innen-
stadten, da sich Personen, die zuvor den OPNV oder den FuBweg gewihlt haben,

Tab. 1 Einpendler in deutsche

GrofBstidte 2018 im Vergleich Stadt Einpendler 2018 (A%§000

zu 2000 (Bundesinstitut fiir

Bau-, Stadt- und Raumforschung ~ Berlin 314.590 76

2018) Koln 275.770 36
Essen 126.510 33
Miinchen 390.410 32
Hamburg 350.130 30
Diisseldorf 258.480 29
Stuttgart 250.240 27
Frankfurt a.M. 373.630 23
Niirnberg 160.510 20
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nun ein Auto anschaffen und in die Innenstadt pendeln. Dieser Nachfrage kann
einerseits durch eine Parkraumbewirtschaftung (etwa Bruns et al. 2002) und ande-
rerseits durch das Bilden von Fahrgemeinschaften, Carsharing oder ein verbessertes
OPNV-Angebot begegnet werden. Die Nachfrage kann durch Parkraumbewirt-
schaftung nach dem Grundmodell von Verhoef et al. (1994) entweder durch eine
physische Begrenzung des Parkraums oder die Einfiihrung einer Parkgebiihr ge-
steuert werden. Hierbei wird unterstellt, dass die Autofahrer elastisch reagieren
und das Verkehrsmittel substituieren. Diesem Modell liegt zudem die Annahme
zugrunde, dass jeder Pendler der Autofahrt einen Wert beimisst und insofern eine
bestimmte Zahlungsbereitschaft aufweist. Der Grenzpreis fiir eine Autofahrt be-
stimmt sich durch den damit verbundenen Nutzen, die entstehenden Kosten sowie
die im Moglichkeitsraum befindlichen Alternativen.

Besteht der Nachfrageiiberhang jedoch fort, fiihrt dies unweigerlich zu einem
hoheren Verkehrsaufkommen in den Stddten. Zahlreiche Vorschldge sind erarbeitet
worden, wie das Suchen nach Parkplitzen reduziert werden kann (Inci 2015), da
es sich beim Herumfahren zur Parkplatzsuche um eine ineffiziente Aktivitit handelt
(Arnott und Inci 2006).

Eine MaBinahme gegen Ineffizienz durch Informationsasymmetrien ist z. B. in die-
sem Kontext die Ankiindigung an der Stadtrandgrenze, welche Parkhiuser aktuell
wie viele freie Plitze haben. Dazu kommen weitere Informationshilfen, die sich aus
dem internetgestiitzten Informationen von Navigationssystemen speisen, in denen
Daten iber freie Parkplitze, deren Erreichbarkeit im Sinne der Zeit-Wegekosten
usw. verarbeitet werden. Uber sekundire Effekte dieses Informationsangebots ist
nichts bekannt. Denkbar ist ja, dass wie beim Herdentrieb viele Autofahrer Park-
plitze suchen und in hohem MaBe jeweils freie Pléitze anstreben. Folglich kommt
es abhingig von der Schnelligkeit der Informationsverarbeitung permanent zu nicht
intendierten Effekten der EDV-gestiitzten Suche vieler Einzelner nach Parkplitzen.

Andere Autoren analysieren den Wettbewerb der Parkplatzanbieter (etwa
Froeb et al. 2003; Choné und Linnemer 2012). Froeb et al. (2003) kennzeichnen
den Parkplatzmarkt als Oligopol. Auf der Angebotsseite stehen wenige Anbieter —
meist groe Parkplatzgesellschaften, die iiber mehrere Parkhiuser verfiigen, oder
offentliche Einrichtungen. Zentral ist hierbei die Annahme, dass die Konsumenten
des Guts ,,Parkplatz nicht bereit sind, mehr als einige StraBenziige vom Parkplatz
zum Ziel zu gehen (Choné und Linnemer 2012), die Konsumenten also ihre Zeit-
Wege-Kosten niedrig halten wollen. Gleichzeitig nimmt die Lange der Parkdauer ab,
je teurer die Parkgebiihr ist (Inci 2015), was aber wiederum Folgen fiir die weitere
Geschiftswelt haben kann, da die zur Verfiigung stehende Zeit fiir Einkédufe etc.
abnimmt. Gleichzeitig wird die StromgroBe der Parkplatznutzer durch Verringerung
der Wartezeiten erhoht, was diesen Effekt moglicherweise (liber)kompensiert. Kern
der Beschiftigung mit dem Wettbewerb zwischen Parkplatzanbietern ist die Frage
nach der optimalen Menge bereitgestellter Parkplitze (Inci 2015) und damit die Fra-
ge nach dem marktraumenden Preis. Die Elastizitit der Nachfrager bestimmt damit
gleichzeitig z. B. deren Bereitschaft zum Ausweichen auf 6ffentliche Verkehrsmittel.

Ein dritter Strang beschéftigt sich mit der Hohe von Parkgebiihren. Hierbei kon-
zentriert man sich auf kostenfreie Parkplitze im Rahmen der Arbeitsstiitte (als Uber-
blick Feeney 1989) und argumentiert, dass ein Ubergang zu einem Preissystem zu
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einer effizienten Allokation fiihre, da sich Fahrgemeinschaften bildeten (etwa Will-
son 1992).

Glazer und Niskanen (1992) arbeiten heraus, dass die Steuerung des Parkplatz-
marktes iiber ein Preissystem weniger effektiv sei als bislang angenommen, wenn
die Nachfrager auf die hohen Preise mit kiirzeren Parkdauern reagieren, die zu
hoheren Stromgroflen und mehr Umweltbelastung fiihren. Eine weitere Reaktions-
moglichkeit im Sinne einer Ausweichstrategie wire das Parken auf illegalen offent-
lichen Flidchen, die nicht als Parkplatz bewirtschaftet werden. Parkgebiihren leisten
durchaus einen Beitrag zur Senkung zahlreicher Verkehrsprobleme in Innenstédten,
da sie unmittelbar das Verhalten der Autofahrer beeinflussen (Miller und Everett
1982), gleichzeitig aber beeinflusst die Hohe der Gebiihren die Parkdauer, damit die
Stromgrofe der Parkplatznutzer und produzieren mithin umso mehr externe Effekte,
je hoher die Preise sind.

Parkgebiihren abzuschaffen und den offentlichen Parkraum nicht mehr zu be-
wirtschaften, wire allerdings auch keine sinnvolle Losung. Wenn Parkplétze infolge
fehlender Bewirtschaftung keine Gebiihren kosteten, wiirde die Nachfrage steigen
und damit die Wartezeit zunehmen. Weiterhin ist zu vermuten, dass es zur stell-
vertretenden Parkplatzsuche bzw. -belegung kommt, wenn Menschen gegen Entgelt
fiir andere Parkplitze solange stellvertretend belegen, bis sie dann der bezahlende
Auftraggeber fiir sich beansprucht. Bezahlt wird dann nicht mehr fiir die Nutzung
des Parkplatzes, sondern fiir die genutzte, gewohnlich durch weniger Opportuni-
tiatskosten belastete Zeit eines Stellvertreters. Also auch bei Abschaffung der Be-
wirtschaftung blieben o6ffentliche Parkplitze ein knappes Gut, wahrscheinlich sogar
in verschiarftem MaB (siche zu den moralischen Grenzen eines Marktes, in dem
stellvertretend fiir einen Auftraggeber gesucht und gewartet wird Sandel 2017). Di-
rekte Preise sind offensichtlich die bessere Losung zur Regelung von Angebot und
Nachfrage.

Als nochmals wirkungsvoller zur Steuerung des Verhaltens identifizieren
Pierce und Shoup (2013) die Einfiihrung eines variablen Preissystems, welches
eine laufende Anpassung der Parkgebiihren an die Nachfrage vornimmt (,,perfor-
mance pricing*). Damit wird das Parken zu einem individuellen Kalkiil, in dem die
zeitlichen Opportunitétskosten eines frithen Parkbeginns zu reduzierten Gebiihren
mit dem erhohten Zeitverbrauch gegeniiber einem spiten Parkbeginn im Tagesver-
lauf und/oder hoheren Preisen abgeglichen werden. Wird in Zukunft vermehrt iiber
Mobilfunkgerite die Parkgebiihr bezahlt, konnten die variablen Preise sehr eng an
die reale Situation von Angebot und Nachfrage angepasst werden. Moglicherweise
wiren im Vorfeld Preisintervalle festzulegen, um ggf. rechtlichen Erfordernissen zu
geniigen. Ziel des variablen Preissystems wére normalerweise der marktriumende
Preis, der sich im Tagesverlauf dndern miisste, da die Nachfrage bedingt z. B. durch
Berufspendler spezifische Nachfragespitzen hat und auch Zeitrdume verringerter
Nachfrage (etwa mit Ende der iiblichen Arbeitszeiten) aufweist. Wenn also in
Parkhidusern dauerhaft freie Parkplitze sind, ist der Preis zu hoch, wenn immer alle
Plitze besetzt sind, ist er zu niedrig. Optimal diirfte er faktisch sein, wenn gerade
noch einige wenige Parkplitze frei sind. Gleichzeitig konnten aber auch die externen
Effekte eingepreist werden, z. B. indem man die Menge des Verkehrs teilweise tiber
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die Preise fiir Parkraum (mit)steuern konnte. Hohe Verkehrsbelastungen konnten
durch sehr hohe Parkgebiihren reduziert werden.

Neben der Fiille an Literatur, die sich mit dem legalen Parken aus 6konomischer
Perspektive beschiftigt, existieren auch Arbeiten, die sich auf illegales Parken kon-
zentrieren. Zahlreiche Studien stellen eine enorme Bedeutung des Falschparkens in
Grofstidten fest (etwa May und Turvey 1984; Mulder 1985; Tsukaguchi und Jung
1989; Spiliopoulou und Antoniou 2012, als Uberblick Culliance und Polak 1992).
Morillo und Campos (2014, S. 343) systematisieren verschiedene Typologien des
Falschparkens, was die folgende Tabelle mit den Erweiterungen ,,Aus- und Zufahr-
ten“ sowie ,,Gehwege* zusammenfasst (Tab. 2).

Elliott und Wright (1982) nennen als negative Effekte aus illegalem Parken ins-
besondere die Belegung der Stralen durch Bordsteinparker und die hohen Kosten
einer Durchsetzung des Sanktionssystems, also vor allem die Vorhaltekosten fiir
Kontrolleure. Dazu kommen die Kosten des Falschparkens, welche der Gesellschaft
bzw. Dritten in Form des zugefiigten Schadens entstehen (Brown 1986; z.B. Be-
schrinkungen der Mobilitét fiir Rollstuhlfahrer, Erh6hung der Risiken der Teilnahme
am Verkehr fiir Radfahrer usw.), die Kosten der Durchsetzung des Rechts und die
Kosten der Autofahrer, die entdeckt und bestraft werden.

Die Rechtstreue (,,Compliance®) der Autofahrer und die Durchsetzung der Re-
gelungen werden von Culliance und Polak (1992) betrachtet. Die Autoren fiihren
die negativen individuellen und kollektiven Auswirkungen des Falschparkens, ins-
besondere durch Staus, Verluste bei bewirtschafteten Stellpldtzen und Unfille an. Es
werden einerseits die Motive des Falschparkens, die Effekte und die moglichen Zu-
ginge zu einer Losung der Problematik erortert. Diskutieren konnte man im Rahmen
der Compliance-Uberlegungen auch, inwiefern in regional begrenzten Anwohner-
bereichen die drastische Erhohung der Strafgebiihren bei Falschparken dann auf
Akzeptanz stofit, wenn die eingenommenen Strafen einem gemeinwohndienlichen
Zweck der Anwohner zugefiihrt werden, ein Modell, das man auch auf eine gan-
ze Kommune ausdehnen kann. Damit wiirden negative externe Effekte des Parkens
partiell kompensiert.

Tab. 2 Typologien des Falschparkens

Typologie Beschreibung

Parken in zweiter Reihe Ein Fahrzeug parkt auf der StraBe parallel zu einem legalen Bordsteinpark-
platz

Strafie Ein Fahrzeug parkt auf einer Strafie ohne Bordsteinparkplatz

Busspur Ein Fahrzeug parkt auf einer fiir 6ffentlichen Nahverkehr reservierten Spur

Lade- und Entladezone Ein nicht autorisiertes Fahrzeug parkt in einer Lade- und Entladezone

Zebrastreifen Ein Fahrzeug parkt auf einem Zebrastreifen

Aus- und Zufahrten Ein Fahrzeug parkt vor einer Ausfahrt oder Rettungszufahrt

Gehwege Ein Fahrzeug parkt unzuléssig auf einem Gehweg

@ Springer



Zur Okonomik des Falschparkens 63

3 Ein stilisiertes Modell des Falschparkens
3.1 Das Verhalten des potentiellen Falschparkers

Die Okonomik als Wissenschaft untersucht, wie Menschen mit stabilen Priferenzen
in bestimmten Sozialsituationen auf unterschiedliche Anreize reagieren. Ein Indi-
viduum fiihrt eine Handlung dann durch, wenn der subjektiv erwartete Nutzen die
erwarteten Kosten {ibersteigt (Kirchgidssner 2013; Emrich und Follert 2019), ein
Sachverhalt, der auch im Bereich illegaler Handlungen zutrifft (Becker 1968). Die
Uberlegungen zu einer 6konomischen Theorie der Kriminalitit kamen Gary S. Be-
cker interessanterweise bei dem Gedanken, sein Auto aus Zeitnot im Parkverbot ab-
zustellen, intuitiv wog er Kosten und Nutzen gegeneinander ab (Becker 1996). Auch
in Beckers (1968) Konzept wird eine illegale Handlung in Form des Falschparkens
dann begangen, wenn der prognostizierte Nutzen der Handlung die erwarteten Kos-
ten tibersteigt. Dem Ansatz Beckers folgend wird angenommen, dass eine Funktion
existiert, die die Zahl der Parkvergehen in Relation zur Entdeckungs- und Verurtei-
lungswahrscheinlichkeit, dem Strafmaf} und einer samtliche tibrigen Einfliisse auf
die Entscheidung beinhaltenden Variable setzt. P; bezeichnet also die Parkvergehen,
die ein Individuum in einer Periode j begeht. W; ist die Entdeckungswahrscheinlich-
keit, S;j die Hohe der Strafe und U; misst alle iibrigen Entscheidungsmotive.

Pj = Pj(Wj,Sj,Uj) (1)
Fiir den Einfluss der Variablen Wj und Sj gilt:

p aPj 4P aPj )
Wj—mj<0un Sj_ﬁj<0. )
Das Entscheidungskalkiil eines potentiellen Falschparkers beinhaltet grundsitz-
lich den durch diesen realisierten Nutzen und die entstehenden Kosten. Der Netto-
nutzen des Falschparkens, Ux, ergibt sich als Differenz des Bruttonutzens, Ug, und
der im Fall der Entdeckung auftretenden Kosten, K:

Uy = Ug-K. 3)

Die erwarteten Kosten der illegalen Handlung sind das Produkt aus der Hohe
der Strafe, S, und der Entdeckungswahrscheinlichkeit, W, wobei der bisher we-
sentlich durch den Personaleinsatz bestimmten Entdeckungswahrscheinlichkeit ins-
gesamt wohl die hohere Bedeutung zukommt. Die Entdeckungswahrscheinlichkeit
beinhaltet zudem die Wahrscheinlichkeit — auch im Falle eines Widerspruchs ge-
gen den Bufigeldbescheid — vor Gericht zu kommen und auch eine Strafe zahlen zu
miissen. Hierbei entfaltet selbstverstindlich die vergangene und gegenwirtige Verur-
teilungspolitik deutscher Gerichte eine nicht zu unterschitzende Signalwirkung, die
vom rational agierenden Individuum in seinem Entscheidungskalkiil beriicksichtigt
wird (Follert 2018).
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Der Bruttonutzen, Ug, ergibt sich einerseits dadurch, dass die Parkgebiihr fiir
ein reguldres Parkticket eingespart wird, und andererseits durch die Zeitersparnis,
da kein legaler Parkplatz gesucht werden muss. Zudem wird ein Autofahrer auch
die Qualitdt des Parkplatzes bewerten. Tendenziell wird er, um die Gefahr eines
Schadens zu reduzieren, einen breiten und gut zuginglichen Parkplatz bevorzugen.
Us ist umso hoher, je hoher der Wert der Zeit fiir das Individuum ist, je hoher also
seine Opportunititskosten fiir eine zeitlich aufwindige Parkplatzsuche sind.

Un = Ug—W-S 4

Personen, deren Entlohnung mafigeblich durch den Faktor Zeit bestimmt wird —
man denke an mobile Pflegedienste oder Taxifahrer, werden tendenziell einen ho-
heren Nutzen aus dem Falschparken ziehen als beispielsweise Personen, die iiber
mehr Freizeit verfiigen. Zudem verkiirzt sich im Fall des Falschparkens hiufig die
Wegzeit, da nidher am Zielort geparkt wird, und damit reduzieren sich wiederum
die Zeit-Wegekosten der Parkplatzsuche. Da Konsumenten regelméfig nicht bereit
sein diirften, grofere Strecken vom Parkplatz zum Zielort in Kauf zu nehmen, ist
es nicht unwahrscheinlich, dass der gesparte Weg ebenfalls als Nutzen im Kalkiil
beriicksichtigt wird. Damit werden die gesparten Zeit-Wegekosten zum Substitut fiir
die drohenden Kosten aus dem Produkt von Straththe und Entdeckungswahrschein-
lichkeit, also W-S.

Die Abschreckung funktioniert also nur, wenn das Produkt aus Wahrscheinlichkeit
mal Hohe der Strafe, W- S, hoher ist als der zu erwartende Nutzen, Us.

W-S > Ug ©)

Je grofBler dabei die individuelle Gewichtung der Zeit-Wege-Kosten, je hoher al-
so die Opportunitiitskosten alternativer Zeitverwendung, umso schwécher wird das
Produkt von Straththe mal Entdeckungswahrscheinlichkeit, W - S, als Argument im
individuellen Kalkiil. Hinsichtlich der Beeinflussung der einzelnen Parameter des
Entscheidungskalkiils hat Becker (1968) bereits herausgearbeitet, dass die Risiko-
neigung des Individuums eine entscheidende Rolle spielt. Ist der potentielle Falsch-
parker risikoavers, schreckt ihn eine Erhohung der Wahrscheinlichkeit der Entde-
ckung stirker ab als eine Straferhohung. Fiir einen risikoscheuen Falschparker gilt
umgekehrte Relation (Becker 1968). Allerdings muss beriicksichtigt werden, dass
die Beeinflussung der beiden Parameter mit unterschiedlichen Kosten einhergeht
(siehe 3.2). Die Strafthohe ist dabei auch in Relation zum verfiigbaren Einkommen
des potentiellen Parksiinders zu sehen. Das Verhiltnis der Strafe zum verfiigbaren
Einkommen sei mit o bezeichnet.

W:-S-a>Ug, mit0<a<1 (6)
In praxi wird das individuelle verfiigbare Einkommen kaum ermittelbar sein.
Auch ein Abstellen auf das zu versteuernde Einkommen als Heuristik scheidet auf-

grund des Steuergeheimnisses aus, sodass die angestellte Uberlegung eher theoreti-
scher Natur ist und an dieser Stelle nicht weiterverfolgt wird.
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Unter dem Aspekt der Zeitknappheit kann es fiir einen Parkplatzsuchenden also
rational sein, wenn dieser sein Fahrzeug ohne langes Suchen eines legalen Park-
platzes, der moglicherweise auch noch weiter entfernt ist, im Parkverbot abstellt.
Je hoher das Produkt aus Strafe und Entdeckungswahrscheinlichkeit, umso ldanger
sollte die Suchdauer c. p. wihren und je bedeutsamer die Wegekosten in Folge hoher
Opportunititskosten der Suche sind, umso schwicher wird gleichzeitig das Produkt
von Wahrscheinlichkeit mal Hohe der Strafe, W - S, eingeschitzt.

Gerade bei kurzen Parkdauern kann sich das Falschparken unabhingig davon
insofern als rational erweisen, als das Risiko der Entdeckung gering ist und erst mit
steigender Zeitdauer zunimmt. Der Bruttonutzen, Usg, steigt also nachvollziehbarer
Weise mit erhohtem Zeitdruck an, sodass das Falschparken umso wahrscheinlicher
wird, je ndher ein anstehender Termin riickt und je wichtiger er eingeschétzt wird.

Nimmt man an, dass es aus politischer Perspektive erwiinscht ist, dass kiinftig
weniger Menschen ihre Kraftfahrzeuge auf nicht dafiir zugelassenen Fliachen par-
ken, kann man zwei Ansitze aufgreifen, die beide auf einem Abschreckungseffekt
fuBen (etwa Pfeifer und Gelau 2002). Die Strafwahrscheinlichkeit zu erhchen ist
grundsitzlich personal- und verwaltungsaufwendig und damit teuer (etwa Posner
1985), zumal wegen des Datenschutzgesetzes automatische Erfassungen von Verge-
hen ausscheiden. Um also das Produkt von StrafhGhe mal Strafwahrscheinlichkeit,
also W-S, hochzuhalten, empfiehlt sich es zunéchst einmal die Strathohe, S, zu
erhohen, um die Abschreckungswirkung, W - S, kostengiinstig zu erhdhen.

Man kann in diesem Zusammenhang theoretisch auch die Entdeckungswahr-
scheinlichkeit, W, fiir einen Falschparker ohne groeren Kosteneinsatz erhohen, etwa
durch die offentliche Aufforderung, falsch parkende Autofahrer dem Ordnungsamt
zu melden, also die polizeilichen Ordnungskrifte zu entlasten und so die Entde-
ckungswahrscheinlichkeit, W, und damit letztlich auch die Abschreckungswirkung,
WS, kostengiinstig zu erhohen. Interessanterweise ist dieser Weg bisher noch nicht
beschritten worden, obwohl z.B. im Umweltbereich freiwillige Uberwachungsak-
tivitdten zu beobachten sind. Ist dagegen die Entdeckungswahrscheinlichkeit, W,
niedrig, fiihrt dies c.p. dazu, dass Individuen das Risiko, einen Strafzettel zu be-
kommen, also W- S, eher eingehen.

Da es sich um eine Einschitzung der Wahrscheinlichkeit handelt, spielt auch der
subjektive Eindruck des Parkplatzsuchenden eine Rolle. Beobachtet dieser beispiels-
weise, dass bereits mehrere andere Autos im Halte- oder Parkverbot einen Strafzettel
aufweisen, wird er sich eher gegen das Falschparken entscheiden, sodass hier ein
Imitationseffekt auftritt (etwa Diekmann et al. 2011), also ein spezifisches Lernen
am Modell, in dessen Verlauf eine signalisierte Erhohung der Entdeckungswahr-
scheinlichkeit, W, verhaltenswirksam wird.

Komplett verindern wiirde sich das Kalkiil auf Seiten des Falschparkers, wenn
Mehrfachtiter mit hoheren Strafen abgeschreckt wiirden, es also zu einer automati-
schen Steigerung der Strafhohe, S, bei Wiederholungstitern kdme. Zudem wire es
denkbar, zusitzlich zur monetéren Strafe das ,,Punktekonto in Flensburg® zu erhthen
— was bereits diskutiert wurde —, da die Fahrerlaubnis fiir die meisten Autofahrer
einen hohen monetiren Gegenwert haben diirfte. Eine noch groBere Abschreckung
wiirde wohl erzielt, wenn bei x Verstolen, ein Fahrverbot von bspw. vier Wochen
drohte. Damit wiirden zwei Effekte erzielt. Falschparken aus Versehen, das nicht
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entdeckt und bestraft wird, erhoht bisher die Neigung zu wiederholtem Falschpar-
ken. Bei Einfithrung hoherer Strafen fiir Mehrfachtéter konnte man dieser Tendenz
entgegenwirken, ohne den Ersttiter aus Unachtsamkeit iiber Gebiihr zu bestrafen
(vgl. Shoup 2006) und gleichzeitig konnte man ,,sparsam* die Strafhohe verdndern
und so dem Individuum Gelegenheit geben, aus den Strafen zu lernen.

Getreu der Maxime in der Bienenfabel (Mandeville 2006) ,.der Allerschlech-
teste sogar fiir's Allgemeinwohl titig war™ konnten die Kommunen, um die Wahr-
scheinlichkeit der Entdeckung zu erhthen, also einerseits vermehrt Ordnungsdienste
beschiftigen, welche die Stiddte hinsichtlich Falschparkern iiberwachen und dabei
die Strafen genauso wihlen, dass die Gesamtsumme, die durch Parkplatzvergehen
erwirtschaftet wird, durch den Abschreckungseffekt nicht gedriickt wird. ,,Parksiin-
der wiren in diesem Sinn eine von der Kommune zu bewirtschaftende natiirliche
Ressource, die kontinuierlich nachwéchst und so bewirtschaftet wird, dass sie im
,,Biotop*‘ nicht wuchert, andererseits aber eben auch nicht vollig aus dem ,,Biotop*
vertrieben wird. Hilfreich konnten sich hier die Uberlegungen aus der Okonomik
nachwachsender Rohstoffe erweisen. Legitim wire eine solche Bewirtschaftung auf
Dauer wohl nur solange es zu verdeutlichen gelingt, dass volkswirtschaftlich die
sozialen Kosten, die W- S, also das aggregierte kumulierte Produkt aus der Schwe-
re der Strafe mal Wahrscheinlichkeit des Eintritts, verursachen, hoher sind als die
sozialen Kosten, die aus Uy, also dem kumulierten Nettoertrag der Falschparker,
entstehen.

Andererseits konnte man wie oben bereits ausgefiihrt zur Meldung von Falschpar-
kern auffordern. Letzteres bediirfte aber einer klaren moralischen Begriindung und
gef. geringfiigiger finanzieller Anreize, weil ansonsten die Meldung von Falsch-
parkern durch andere Autofahrer wohl eher nicht stattfinde, da sie selbst in der
nichsten Runde davon betroffen wéren und zudem Nicht-Autofahrer gar nicht um
Parkplitze konkurrieren, also tendenziell im Gegensatz zum Umweltschutz auch
kein besonderes Interesse daran haben diirften, Falschparken zu bestrafen. So ist
auch verstdndlich, dass die Meldung von Falschparkern derzeit wesentlich davon
beeinflusst wird, ob das Verhalten des Falschparkers erkennbar negative externe Ef-
fekte fiir die offentliche Sicherheit, Bewegungsfreiheit des Einzelnen usw. hat. Bei
Zuparken einer Feuerwehr- oder Krankenhauszufahrt wird deshalb ein Falschparker
durchaus angezeigt, bei einem illegalen Parken, das andere nicht wesentlich beein-
trichtig, dagegen eher nicht. Abgewogen werden miissen hierbei jedoch moralische
Erwédgungen, da man Biirger gewissermaflen zum Denunziantentum auffordert.

Man konnte iiberdies mit den Mitteln der vereinfachenden Botschaften den
Falschparker als jemanden etikettieren, der auf Kosten der Steuerzahler einen Ge-
winn einstreicht ohne Riicksicht auf Dritte (sog. ,,Public Shaming®), eine nicht
ungefihrliche Strategie. Eine Initiative, welche in diese Richtung geht, ist die App
,,Wegeheld“, welche vom sog. ,,Fahrrad-Aktivisten* Heinrich StroBenreuther be-
griindet wurde. Durch diese Plattform konnen durch Falschparker beeintrichtigte
Verkehrsteilnehmer Photos der Parksiinder hochladen und so auf das Vergehen
aufmerksam machen. Auch einige Ordnungsamter rufen die Bevolkerung zur Mit-
wirkung auf (etwa das Ordnungsamt Bonn auf seiner Netzseite).

Insgesamt geht es wohl eher um die Erwirtschaftung von Mitteln, und eher nicht
um die Einhaltung von Normen. So kénnte das Uberwachungsnetz enger gestrickt
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werden, wihrend aktuell gewisse Bezirke nicht oder nur selten kontrolliert werden
und eine Sanktionierung der Falschparker mangels Kontrolle entfillt. Eine Erhohung
der Entdeckungswahrscheinlichkeit wird jedoch bisher nur durch einen erhdhten Ar-
beitseinsatz des bisher beschiftigten Personals oder die Neueinstellung zusétzlicher
Krifte realisiert werden konnen. Erste Moglichkeit scheidet schon wegen der tarif-
lich begrenzten Arbeitszeit aus. Das Einstellen neuer Mitarbeiter fiihrt wiederum zu
steigenden Personalkosten. Gleichzeitig drohen den Kommunen Riickgénge in den
Besucherzahlen bei Intensivierung der Parkraumiiberwachung und drastischer Erho-
hung der Strafen. Damit lohnt sich dieses Vorgehen nur fiir Kommunen, die an einem
Nachfragetiiberhang leiden und deren touristische und sonstige Besucherzahlen dy-
namisch wachsen. Insofern ist verstdndlich, dass touristisch extrem nachgefragte
Stddte wie etwa Amsterdam sehr hohe Parkgebiihren eintreiben.

Eine weitere Moglichkeit wire die Installation von Videoiiberwachungssystemen,
welche Falschparker identifizierten. Diese Videoiiberwachung wiirde — so die gén-
gige Theorie — potentielle Verkehrssiinder bereits a priori abschrecken und sie so
dazu bringen, einen legalen Parkplatz zu suchen (zur Videoiiberwachung aus oko-
nomischer Sicht siehe Stutzer und Zehnder 2009), wodurch jedoch der Kommune
wiederum Einnahmen wegfielen. Gleichzeitig steht dem auch die Einschrinkung
biirgerlicher Freiheit und erhebliche datenschutzrechtliche Bedenken entgegen, da
de facto eine permanente Identifizierung des Aufenthaltsorts der Biirger moglich
wird. Denkbar wire aber moglicherweise die Installation von ggf. kostengiinstigen
Attrappen, die der Abschreckung dienen konnten.

Neben der Steuerung der illegalen Handlung iiber eine Erhchung der Entde-
ckungswahrscheinlichkeit kann die Neigung zum Falschparken aber auch iiber die
Strafthche gesteuert werden. Falschparken lohnt sich fiir ihn solange, wie die Kosten
des Parkens im privaten Parkhaus bzw. die Kosten einer alternativen Mobilitit hther
sind. Das Kalkiil lautet somit unter Einbeziehung privater Anbieter, dass Falschpar-
ken umso eher in Kauf genommen wird, je teurer das Parken im Parkhaus ist, je
kiirzer die erwartete Zeit des Falschparkens erwartet wird und je geringer die Entde-
ckungswahrscheinlichkeit eingeschitzt wird. Die illegale Handlung bekommt somit
einen Preis. Erhohte man die Strafe nun auf 100 €, setzt eine hohere Abschreckungs-
wirkung ein, vorausgesetzt, die Straferhohung wird ausreichend breit kommuniziert.
Nimmt man die iibrigen Parameter des Kalkiils als konstant an, lohnte sich das
Falschparken somit weniger.

Ein Ansatz, der bislang noch nicht diskutiert wurde, ist die Erhohung etwai-
ger Gewissenskosten (GK) eines Falschparkers. Die Gewissenskosten mindern den
Bruttonutzen entsprechend und erweisen sich als nachteiliger Effekt aus einer nicht
zuldssigen Handlung (Eifler und Schulz 2007), der innerlich wirkt. Hayek (1969,
S. 159) schreibt hierzu: ,,Ein schlechtes Gewissen ist die Angst vor Gefahren, denen
man sich aussetzt, wenn man den vertrauten Pfad verldBt und eine [...] unbekannte
Welt betritt.” Gewissenskosten — auch psychische Kosten — entstehen einem Indivi-
duum dann, wenn es gegen das von ihm verinnerlichte Wertesystem handelt (etwa
Franz 2004) und/oder die Entdeckung dieser Abweichung befiirchtet.

Uy =Ug—W-S—-GK @)
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Trotz der momentan als niedrig eingeschitzten Strafgebiihren hat der Falschpar-
ker moglicherweise sogar das Gefiihl, er wiirde fiir das Falschparken einen ange-
messenen Preis bezahlen, was die Gewissenskosten entsprechend mindert (hierzu in
anderem Kontext Gneezy und Rustichini 2000). Wiirde man die Strafgebiihren also
erhohen, minderte man in gewissem Sinn sogar die Gewissenskosten, weil man ja
bereits fiir das Fehlverhalten bezahlt hat. Je mehr also Strafgebiihren aus Sicht der
Abweichler reine ,,Abzocke® sind, umso schwicher werden tendenziell die Gewis-
senkosten. Die Gewissenskosten diirften allerdings insbesondere beim Parken auf
fiir behinderte Menschen vorgesehenen Parkplitzen signifikant hoher sein.

Man kann also zusammenfassen, dass dann, wenn die Ungleichung

Bruttonutzen — Begehungskosten — erwartete Strafe > alternativer Nettoertrag (8)

erfiillt ist, falsch geparkt wird. Trifft sie nicht zu, verzichtet man auf das Falschpar-
ken und parkt z.B. im privaten Parkhaus. Betrachtet man die Ungleichung nach der
erwarteten Strafe, muss diese grofer sein als der Ertrag aus Falschparken minus Be-
gehungskosten minus alternativer Nettoertrag, wenn man Falschparken verhindern
will.

Aufgabe der staatlichen Stellen konnte es daher zwecks Verhaltenspriavention
sein, fiir Halte- und Parkverbotszonen die Gewissenskosten zu erhdhen. Dies kann
beispielsweise durch gezielte Offentlichkeitsarbeit geschehen. Wird einem potenti-
ellen Parksiinder bewusst vor Augen gefiihrt, welche Kosten dritten Personen durch
die negativen Effekte seiner Handlung entstehen — beispielsweise die Verspitung
der Nutzer einer Stralenbahn, die ein falsch geparktes Auto nicht umfahren kann,
oder ein Blinder, der sich durch das widerrechtlich abgestellte Fahrzeug verletzt —
wird er sich tendenziell eher gegen die Handlung entscheiden.

3.2 Zwischenfazit

Grundsitzlich gibt es — wie gezeigt — mehrere Ansétze, das Entscheidungsverhalten
eines potentiellen Parksiinders in die politisch gewiinschte Richtung zu verindern,
die Abschreckung durch eine erhohte Strafandrohung ist in diesem Fall sicherlich
ein probates Mittel, minderte aber ab einem gewissen Punkt die Gewissenkosten und
reduziert den Besucherstrom in eine Stadt, sofern es sich um touristische Magnete
mit extremer Nachfrage nach ihren touristischen Angeboten handelt. Gleichzeitig
liefen die Kommunen bei Uberschreiten des Grenzpunktes Gefahr, Einnahmen aus
der Eintreibung von BufBigeldern wegen Falschparkens zu verlieren, da die Abschre-
ckung zu wirksam wird und die Rohstoffe der Falschparker nicht mehr in ausrei-
chendem Mafe nachwachsen, um den personellen Aufwand der Kontrolle usw. zu
rechtfertigen. Zur niheren Betrachtung dieses dynamischen Gleichgewichts konnte
sich der Einsatz eines auf der Umweltokonomik aufbauenden Modellierungsansatzes
lohnen (fiir eine Lehrbuchdarstellung einschldgiger umweltokonomischer Modelle
vgl. Perman et al. 2011). Mit seiner Hilfe konnte man detailliert betrachten, wie aus
der Sicht einer Uberwachungsinstanz Einkommen aus Strafgebiihren, Kosten der
Uberwachung durch Abschreckung und Uberwachung und optimale Preisgestaltung
zu einem differenzierten Gleichgewicht kommen. Eine blofe Erhohung der Strafho-

@ Springer



Zur Okonomik des Falschparkens 69

he, S, wire ohne Erhohung der Entdeckungswahrscheinlichkeit, W, nicht sonderlich
wirksam und wenn es gelingen sollte, das Produkt beider zu erhohen, sehr perso-
nalintensiv, zumal die biirgerliche Uberwachung nur unter bestimmten Bedingungen
der offentlichen Kommunikation der sozialen Unerwiinschtheit des Falschparkens
gelingt. Am Ende steigt dann die Nachfrage nach privat bewirtschaftetem Parkraum,
insbesondere in Zeitrdumen erhohter Nachfrage und somit der Preis des Parkens.
Dies fiihrt am Ende dazu, dass sich sowohl Falschparken als auch Parken im pri-
vat bewirtschafteten Parkraum nur noch Einkommensstérkere leisten konnen, deren
zeitliche Opportunitétskosten zudem im Mittel hoher als die der Einkommensschwi-
cheren sind, was zu stellvertretendem Warten fiihren kann. Im Extremfall fahrt dann
ein Stellvertreter das Fahrzeug dauerhaft durch die Stadt und wird dafiir bezahlt,
sozusagen eine Art mobiles Parken.

Die Staffelung der Strafen mit deutlicher Erhohung des Produkts aus Strafe
und FEintrittswahrscheinlichkeit fiir Wiederholungstiter ist ebenfalls nicht unein-
geschrinkt zu empfehlen, es sei denn, sie beriicksichtigt die individuelle Einkom-
menshohe, was wie gezeigt rein datenschutzrechtlich und aufgrund eines enormen
Verwaltungsaufwands kaum umsetzbar erscheint. Tut man dies nicht, begiinstig man
hier auch Einkommensstirkere. Hierfiir wiren allerdings die entsprechenden Verwal-
tungskosten in das Kalkiil einzubeziehen. Als sinnvoller kann einer Erhthung des
,.JFlensburger Punktekontos* oder sogar ein Fahrverbot ab einer bestimmten Anzahl
an Vergehen angesehen werden. Hier ergibt sich durch die individuellen Opportuni-
titskosten, die durch ein Fahrverbot entstehen, eine automatische Gewichtung.

3.3 Das Verhalten der Kommune

Wihrend bislang das Entscheidungsverhalten eines potentiellen Parksiinders mo-
delliert wurde, soll der Blick nun auf das Verhalten der Kommune, welche als
Gegenspieler ebenfalls strategische Uberlegungen hinsichtlich ihrer Entscheidungen
anstellt. Das Verhalten der Kommune ergibt sich aus ihrer Antizipation des Verhal-
tens der Autofahrer. Anhand des 6konomischen Modells der Delinquenz kann leicht
erkannt werden, dass die Kommune verschiedene Parameter beeinflussen kann, um
das Kosten-Nutzen-Kalkiil des potentiellen Falschparkers zu beeinflussen. Es konnte
gezeigt werden, dass eine Erhohung der Kosten im Kalkiil des Falschparkers selbst
mit Kosten fiir die Kommune einhergeht, was insbesondere fiir eine Erhchung der
Entdeckungswahrscheinlichkeit gilt. Im Optimum gilt, dass die Grenzkosten einer
verkehrspolitischen Ma3nahme dem Grenznutzen entsprechen.

Die Entscheidung, welche Parameter die Kommune beeinflussen mochte, hingt
mafgeblich von ihrer Zielfunktion ab. Agiert die 6ffentliche Seite als bloBer Einnah-
menmaximierer, kann dieses Ziel einerseits durch eine Erhohung der (monetiren)
Strafe S erreicht werden. Die Erhohung von S ist aus Sicht der Kommune kostenfrei
moglich. Neben dem Abschreckungseffekt, kann durch die Transferzahlung im Falle
einer Verurteilung, ein Teil der Externalititen kompensiert werden.’ Allerdings darf
S nicht zu hoch gewéhlt werden, da die Abschreckung dann dazu fiihrte, dass nie-
mand mehr falsch parkte, was dem Ziel der Einnahmemaximierung zuwider liefe.

5 Zur Diskussion um Geld- vs. Haftstrafen siehe Becker (1968), Follert (2019).
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Es stellt sich zudem die Frage, ob dies eine hinreichende Abschreckungswirkung
mit sich bringt, insbesondere, wenn nicht von Risikoaversion ausgegangen wird. Zu-
dem muss das Ziel einer reinen Einnahmemaximierung auf 6ffentlicher Seite nicht
zwingend zu einem gesamtgesellschaftlichen Optimum fiihren.

Mochte die Kommune auch die Zahl der Bestrafungen erhdhen, miisste sie ande-
rerseits versuchen, den Wert von w, also entdeckt und bestraft zu werden, erhGhen.
Die groBite Abschreckungswirkung wiirde selbstverstiandlich erzielt, wenn sie W an
1 heranfiihrte (Becker 1968). Eine Steigerung von W setzt jedoch wie gezeigt,
regelméBig einen erhohten Personaleinsatz voraus, was die Kosten auf Seiten der
Kommune ansteigen ldsst. Diese Kosten entstehen auf gesamtgesellschaftlicher Ebe-
ne und belasten den Steuerzahler. Ferner kann auch das o.g. Argument angefiihrt
werden, dass bei einer Offentlich bekannten Entdeckungswahrscheinlichkeit von 1,
niemand mehr falsch parken wiirde, was die Einnahmen nicht maximiert.

Im Sinne einer Wohlfahrtsmaximierung muss die Kommune jedoch auch ande-
re Einfliisse als den Einnahmestrom in ihrem Kalkiil beriicksichtigen. Einerseits
muss sie die Parameter so wihlen, dass eine hinreichende Abschreckung erreicht
wird. Andererseits stellen die Ausgaben fiir etwaige Malnahmen und die Einnahmen
durch entdeckte Falschparker in Zeiten einer angespannten kommunalen Finanzsi-
tuation ebenfalls relevante Determinanten dar. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass
ein konstant niedrig bleibendes Angebot an legalen Parkplitzen bei hohen Kosten
fiir Falschparken die Attraktivitit der Innenstadt sinken ldsst, was sich auch auf die
Wirtschaftsleistung niederschlagen kann.

Zudem ist aus Sicht der Kommune zu bedenken, dass eine Abnahme des Falsch-
parkens, das Problem des hohen Autoaufkommens in den Innenstidten keineswegs
zu 16sen vermag. Bleibt das Parkplatzangebot knapp, vermindert dies moglicherwei-
se den Wert der Innenstadt, wenn nicht im Gegenzug verkehrspolitische Ma3nahmen,
bspw. verbesserter OPNV, ,Park and Ride*“-Moglichkeiten, ,,Carsharing““-Modelle
usw. ergriffen werden. Eine Ausweitung des (legalen) Parkplatzangebots steht bei
begrenzter Bebauungsfliche wiederum in Konkurrenz zum Angebot an Wohnraum
in den Innenstddten. Hier muss von staatlicher Seite moglicherweise die Wertur-
teilsfrage beantwortet werden, inwiefern man die biirgerliche Freiheit einschrianken
mochte, um verkehrs- und umweltpolitische Ziele zu erreichen.

4 Zusammenfassung

Der vorliegende Beitrag widmet sich einem Alltagsphinomen, welches in allen
Grof3stadten dieser Welt ein zunehmendes Problem darstellt. Die Suburbanisation,
welche in zahlreichen internationalen Metropolen zu beobachten ist, fiihrt zu ei-
nem erhohten Verkehrsaufkommen in den Innenstiddten. Aufgrund der Parkplatz-
und Zeitknappheit, moglicherweise auch aus Griinden der Bequemlichkeit, stellt ei-
ne wachsende Zahl von Autofahrern ihre Fahrzeuge ordnungswidrig im Parkverbot
ab. Hierdurch resultieren zahlreiche negative Effekte, beispielsweise Behinderungen
von Fufigingern und Radfahrern, eine Einschrinkung der Barrierefreiheit fiir be-
hinderte Verkehrsteilnehmer und Unfille. Derzeit werden medial hohere Strafen als
Mittel der ersten Wahl diskutiert, was durch eine online-Petition unter dem Mot-
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to ,,Knolle statt Knollchen unterstiitzt wird. Der Aufsatz greift die Aktualitéit der
Thematik auf und integriert die Thematik einerseits in den Forschungsbereich der
Stadtokonomik und skizziert andererseits ein einfaches Modell zur Erkldrung des
Falschparkens auf Basis der 6konomischen Theorie abweichenden Verhaltens. Ne-
ben dem Verhalten eines potentiellen Falschparkers werden die Implikationen des
Modells auch im Hinblick auf das Verhalten der Kommune diskutiert. Aufbauend
auf der 6konomischen Theorie abweichenden Verhaltens lassen sich wichtige Im-
plikationen fiir die Verantwortlichen in Justiz und Politik ableiten. So bleibt als der-
zeitig einsetzbares Instrument lediglich die einkommensangepasste Straferhhung
bei Wiederholungstiitern ohne negative externe Effekte bzw. Verdriangungsreaktio-
nen, aber mit hoherem Verwaltungsaufwand. Zudem stehen datenschutzrechtliche
Hiirden einer praktischen Umsetzung entgegen. Allerdings kann eine Erhdhung des
,,Punktekontos in Flensburg® oder gar ein Entzug der Fahrerlaubnis nach mehrma-
ligem Vergehen als vielversprechend angesehen werden. Aufgrund der aktuellen
umweltpolitischen Diskussionen besteht weiterhin erheblicher Forschungsbedarf im
Bereich der Stadtokonomik im Allgemeinen und der Nutzung von PKW in Innen-
stidten im Speziellen. Zukiinftige Forschung konnte sich etwa einer Erweiterung
des Modells durch verhaltensokonomische Aspekte oder in Form méoglicher Opti-
mierungsansitze widmen.

Danksagung Die Autoren danken Herrn Univ.-Prof. Dr. Jan Schnellenbach als Herausgeber, einem an-
onymen Gutachter sowie Dr. Chantal Naumann und Susen C. Berg, M.Sc. fiir wertvolle Hinweise.

Funding Open Access funding provided by Projekt DEAL.

Open Access Dieser Artikel wird unter der Creative Commons Namensnennung 4.0 International Li-
zenz verdffentlicht, welche die Nutzung, Vervielfiltigung, Bearbeitung, Verbreitung und Wiedergabe in
jeglichem Medium und Format erlaubt, sofern Sie den/die urspriinglichen Autor(en) und die Quelle ord-
nungsgemiB nennen, einen Link zur Creative Commons Lizenz beifiigen und angeben, ob Anderungen
vorgenommen wurden.

Die in diesem Artikel enthaltenen Bilder und sonstiges Drittmaterial unterliegen ebenfalls der genannten
Creative Commons Lizenz, sofern sich aus der Abbildungslegende nichts anderes ergibt. Sofern das betref-
fende Material nicht unter der genannten Creative Commons Lizenz steht und die betreffende Handlung
nicht nach gesetzlichen Vorschriften erlaubt ist, ist fiir die oben aufgefiihrten Weiterverwendungen des
Materials die Einwilligung des jeweiligen Rechteinhabers einzuholen.

Weitere Details zur Lizenz entnehmen Sie bitte der Lizenzinformation auf http://creativecommons.org/
licenses/by/4.0/deed.de.

Literatur

Alonso, W. (1964). Location and land use. Cambridge: Harvard Univ. Press.

Arnott, R.J., & Inci, E. (2006). An integrated model of downtown parking and traffic congestion. Journal
of Urban Economics, 60(3), 418-442.

Arnott, R.J., & McMillen, D.P. (Hrsg.). (2006). A companion to urban economics. Malden: Blackwell

Publishing.

Becker, G.S. (1968). Crime and punishment: an economic approach. Journal of Political Economy, 76(2),
169-217.

Becker, G.S. (1996). Familie, Gesellschaft und Politik — die okonomische Perspektive. Tiibingen: Mohr
Siebeck.

Becker, G.S., & Becker-Nashat, G. (1998). Die Okonomik des Alltags. Tiibingen: Mohr Siebeck.

@ Springer


http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de

72 F. Follert, E. Emrich

Brown, M.B. (1986). Parking enforcement policy: a case for an economic approach. UTSG Conference
Paper. Cardiff

Brueckner, J. K. (2000). Urban sprawl: diagnosis and remedies. International Regional Science Review,
23(2), 160-171.

Brueckner, J.K. (2001). Urban sprawl: lessons from urban economics. In Brookings-Wharton papers on
urban affairs (S. 65-97).

Bruns, O., Ebel, H.M., Hohloch, M., Kriiger, R., Kurzbein, S., & Schiitt, S. (2002). Okonomisches Kon-
zept zur Parkraumbewirtschaftung in Berlin-Wilmersdorf. Diskussionspapier, Bd. 2002/6. Technische
Universitit Berlin

Bundesinstitut fiir Bau,- Stadt- und Raumforschung (2018). Immer mehr Beschiftigte pendeln. https:/
www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/pendeln.html. Zugegriffen: 20. Nov. 2019.

Choné, P., & Linnemer, L. (2012). A treatment effect method for merger analysis with an application to
parking prices in Paris. Journal of Industrial Economics, 60(4), 631-656.

Culliance, K., & Polak, J. (1992). Illegal parking and the enforcement of parking regulations: causes,
effects and interactions. Transport Reviews, 12(1), 49-75.

Diekmann, A., Przepiorka, W., & Rauhut, H. (2011). Die Priaventivwirkung des Nichtwissens im Experi-
ment. Zeitschrift fiir Soziologie, 40(1), 74-84.

Eifler, S., & Schulz, S. (2007). Rational Choice, Handlungskontrolle und Alltagskriminalitit. Soziale Pro-
bleme, 18(2), 139-162.

Elliott, J.R., & Wright, C.C. (1982). The collapse of parking enforcement in large towns: some causes and
solutions. Traffic Engineering and Control, 23(6), 304-310.

Emrich, E., & Follert, F. (2019). Totgesagte leben linger! Einige Anmerkungen zum homo oeconomicus
als Methode. Wirtschaftspolitische Bliitter, 66(3), 337-347.

Feeney, B.P. (1989). A review of the impact of parking policy measures on travel demand. Transportation
Planning and Technology, 13(4), 229-334.

Follert, F. (2018). Kriminalitdt und Strafrecht aus 6konomischer Sicht. Zeitschrift fiir die gesamte Straf-
rechtswissenschaft, 130(2), 420-437.

Follert, F. (2019). On the punishment of white-collar and tax crime: an economic analysis. Compliance
Elliance Journal, 5(1), 51-68.

Franz, S. (2004). Grundlagen des okonomischen Ansatzes (2004-02.5. Aufl.). International Economics
Working Paper. Universitit Potsdam

Froeb, L., Tschantz, S., & Crooke, P. (2003). Bertrand competition with capacity constraints: mergers
among parking lots. Journal of Econometrics, 113(1), 49-67.

Frondel, M. (2019). Straennutzungsgebiihren: Eine Losung zur Vermeidung von Staus? Perspektiven der
Wirtschaftspolitik, 20(3), 218-225.

Glazer, A., & Niskanen, E. (1992). Parking fees and congestion. Regional Science and Urban Economics,
22(1), 123-132.

Gneezy, U., & Rustichini, A. (2000). A Fine is a price. Journal of Legal Studies, 29(1), 1-17.

Grass, R.-D., & Stiitzel, W. (1984). Volkswirtschaftslehre (2. Aufl.). Miinchen: Vahlen.

von Hayek, F. A. (1969). Bemerkungen iiber die Entwicklung von Systemen von Verhaltensregeln. In F. A.
v. Hayek (Hrsg.), Freiburger Studien: Gesammelte Aufsdtze (S. 144-160). Tiibingen: Mohr Siebeck.

Hirschman, D. (2016). Stylized facts in the social sciences. Sociological Science, 3, 604—626. https://doi.
org/10.15195/v3.a26.

Inci, E. (2015). A review of the economics of parking. Economics of Transportation, 4(1-2), 50-63.

Inci, E., & Lindsey, R. (2015). Garage and curbside parking competition with search congestion. Regional
Science and Urban Economics, 54, 49-59.

Kanemoto, Y. (2006). Urban transport economic theory. In R.J. Arnott & D.P. McMillen (Hrsg.), A
companion to Urban economics (S. 245-260). Malden: Blackwell.

Kirchgissner, G. (2013). Homo Oeconomicus (4. Aufl.). Tiibingen: Mohr Siebeck.

Maier, G., & Todtling, F. (2006). Regional- und Stadtokonomik (4. Aufl.). Bd. 1. Wien, New York: Springer.

Mandeville, B. (2006). Die Bienenfabel oder private Laster, dffentliche Vorteile (7. Aufl.). Frankfurt am
Main: Suhrkamp. Einl. v. Walter Euchner

Mattes, B. (2019). Deutsche Automobilindustrie treibt Mobilitit der Zukunft voran. Wirtschaftsdienst,
99(1), 7-9.

May, A.D., & Turvey, 1. G. (1984). The effects of wheel clamps in Central London: comparison of before
and after studies. ITS Working Paper, Bd. 184. Leeds University

Miller, G.K., & Everett, C.T. (1982). Raising commuter parking prices—an empirical study. Transporta-
tion, 11(2), 105-129.

@ Springer


https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/pendeln.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/pendeln.html
https://doi.org/10.15195/v3.a26
https://doi.org/10.15195/v3.a26

Zur Okonomik des Falschparkens 73

Mills, E.S. (1967). An aggregative model of resource allocation in a metropolitan area. American Econo-
mic Review, Papers and Proceedings, 57(2), 197-210.

Morillo, C., & Campos, J.M. (2014). On-street illegal parking costs in urban areas. Procedia — Social
Behavioral Sciences, 160, 342-351.

Mulder, T. (1985). The use of wheel clamps at parking meters in Amsterdam. PTRC Conference Paper.

Muth, R.E. (1969). Cities and housing. Chicago: University of Chicago Press.

Nechyba, T.J., & Walsh, R.P. (2004). Urban sprawl. Journal of Economics Perspectives, 18(4), 177-200.

Perman, R., Ma, Y., McGilvray, J., Common, M. S., & Maddison, D. (2011). Natural resource and envi-
ronmental economics (4. Aufl.). Harlow: Addison-Wesley.

Pfeiffer, M., & Gelau, C. (2002). Determinanten regelkonformen Verhaltens am Beispiel des Strafenver-
kehrs. Kolner Zeitschrift fiir Soziologie und Sozialpsychologie, 54(4), 694-713.

Pierce, G., & Shoup, D.C. (2013). Getting the prices right: an evaluation of pricing parking by demand in
San Francisco. Journal of the American Planning Association, 79(1), 67-81.

Posner, R. A. (1985). An economic theory of criminal law. Columbia Law Review, 85(6), 1193-1231.

Sandel, M.J. (2017). Was man fiir Geld nicht kaufen kann. Die moralischen Grenzen des Marktes (3. Aufl.).
Berlin: Ullstein.

Shoup, D.C. (2006). Cruising for parking. Transport Policy, 13(6), 479-486.

Spiliopoulou, C., & Antoniou, C. (2012). Analysis of illegal parking behavior in Greece. Procedia—Social
and Behavioral Science, 48, 1622—-1631.

Stutzer, A., & Zehnder, M. (2009). Okonomische Uberlegungen zur Kameraiiberwachung als Maflnahme
gegen Terrorismus. Vierteljahreshefte zur Wirtschaftsforschung, 78(4), 119-135.

Tsukaguchi, H., & Jung, H.-Y. (1989). Basic consideration on parking strategy in central business districts
to obtain better use of the limited available parking space. In Conference Paper 5" World Conference
on Transport Research.

Verhoef, E., Nijkamp, P, & Rietveld, P. (1994). The economics of regulatory parking policies: the
(Im)possibilities of parking policies in traffic regulation. Transportation Research Part A: Policy and
Practice, 29(2), 141-156.

Vossen, L. (2018). Berliner Falschparker zahlen 24 Mio.€. Berliner Morgenpost vom 24.02.2018.
https://www.morgenpost.de/berlin/article213532295/Berliner- Falschparker- zahlen-24-Millionen-
Euro.html. Zugegriffen: 20. Nov. 2019.

Willson, R. W. (1992). Estimating the travel and parking demand effects of employer-paid parking. Regio-
nal Science and Urban Economics, 22(1), 133-145.

@ Springer


https://www.morgenpost.de/berlin/article213532295/Berliner-Falschparker-zahlen-24-Millionen-Euro.html
https://www.morgenpost.de/berlin/article213532295/Berliner-Falschparker-zahlen-24-Millionen-Euro.html

	Zur Ökonomik des Falschparkens
	Zusammenfassung
	Abstract
	Aktualität der Thematik
	Forschungsstand
	Ein stilisiertes Modell des Falschparkens
	Das Verhalten des potentiellen Falschparkers
	Zwischenfazit
	Das Verhalten der Kommune

	Zusammenfassung
	Literatur


