Parkieitsystem Frankfurt am Main

1. Einleitung

Allgemeines

Die Problematik des Verkehrsgesche-
hens — besonders in GroBstédten und
Ballungszentren — ist offensichtlich.
Durch die deutsche Einheit und den

Verfasseranschriften: Dr.-Ing. Boltze; Dipl.-ing.
Dinter, Albert Speer & Partner GmbH, Hedderich-
straBe 108 — 110, 60596 Frankfurt am Main; Dipl.-
tng. Schéttler, Ordnungsamt der Stadt Frankfurt
am Main, Mainzer LandstraBe 323, 60052 Frank-
furt am Main

europdischen Binnenmarkt wird die
Belastung der Verkehrsnetze in den
kommenden Jahren nochmals zuneh-
men. Eine Lésung oder Entscharfung
der Problematik durch den Einsatz von
problemorientierten  Einzelsystemen
oder Einzelstrategien ist nicht mehr
maoglich. Nur durch die Konzeption und
die Umsetzung eines integrierenden
Verkehrsmanagements kénnen die
miteinander teilweise in Konkurrenz
stehenden verkehrspolitischen Ziele —
wie Reduzierung der Umweltbela-
stung, Befriedigung der Mobilitatsbe-
dirfnisse, Erhdéhung der Verkehrssi-
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1: Parkraumbestand in der Frankfurter Innenstadt 1991/1992 (Bereich innerhalb der

Das Parkleitsystem Frankfurt am Main —
ein Baustein im stadtischen Verkehrsmanagement

Manfred Boltze, Michael Dinter und Ulrich Schottler

cherheit und Erhaltung der Standort-
qualitat fiir die Wirtschaft — im Ansatz
erreicht werden.

Neben anderen wichtigen Komponen-
ten eines Verkehrsmanagements (wie
ein lickenloses Informationssystem fir
alle Verkehrsbeteiligten, eine Forde-
rung der offentlichen Verkehrsmittel,
das Management der Verkehrsnachfra-
ge, ein Fracht- und Flottenmanage-
ment etc.) ist das Management des
Parkraumes einer Stadt ein bedeuten-
der Ansatz, regulativ das Verkehrsge-
schehen zu beeinflussen. In Frankfurt
am Main wurde neben den heute viel-
fach notwendigen parkraumreduzie-
renden MaBnahmen und neben nutzer-
spezifischen BewirtschaftungsmaB-
nahmen auch ein Parkleitsystem flr
besonders wichtig gehalten und im
Jahr 1992 eingerichtet. Durch ein sol-
ches System wird es moglich, den ver-
bleibenden Parkraum auch bei hoher
Auslastung optimal zu nutzen, Park-
suchfahrten und bei (iberlasteten Par-
kierungsanlagen auch ganze Fahrten
mit dem individuellen Kraftfahrzeug zu
vermeiden. Die Bedeutung eines sol-
chen Systems wird mit den zunehmen-
den Verkehrsbelastungen zukiinftig
noch wachsen.

Ausgangssituation

Im Jahre 1991/92 wurde eine Erhe-
bung des Parkraumbestandes fiir die
Frankfurter innenstadt (Bereich inner-
halb der Wallanlagen zuziglich Bahn-
hofsviertel} durchgefiihri. Hierbei wur-
den insgesamt 27 000 legale Steliplat-
ze ermittelt, davon 51% auf privaten
Flachen, 39 % in offentlich nutzbaren
Parkierungsanlagen und 10% im 6f-
fentlichen StraBenraum (Bild 1}. Dar-
fiber hinaus wurden 1 200 illegale Stell-
mdoglichkeiten und 1250 Stellmoglich-
keiten im eingeschrankien Haltverbot
festgestellt.

Die verkehrliche Situation im Frankfur-

ter Innenstadtbereich wies auch an-

dernorts feststellbare Méngel auf:

— Oberlastete StraBenzlge in den Ver-
kehrsspitzenzeiten durch Durch-
gangsverkehr, Zielverkehr und
Parksuchverkehr;
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— illegale Beparkung von Gehwegen

und Platzen;

-~ haufige Staus an den zentral gele-

genen Parkhdusern wie Hauptwa-
che und Romer;

— lange Wartezeiten fiir FuBganger an

den Lichtsignalaniagen.

Einordnung in ein MaBnahmenbiindel

Auch in Frankfurt am Main sind die ge-
nannten Probleme nicht durch eine ein-
zelne MaBnahme, sondern nur durch
das Zusammenwirken mehrerer MaB-
nahmen zu beseitigen. Die Einrichtung
des Parkleitsystems ist dementspre-
chend nur als ein Baustein im Ver-
kehrsmanagement der Stadt zu sehen.
Neben MaBnahmen im Parkraumma-
nagement sind beispielsweise folgen-

de, andere wichtige MaBnahmen zu

nennen:
— Beschleunigung des gesamten

oberirdischen OPNV und Einfih-
rung des rechnergestitzten Be-
triebsleitsystem;

flichendeckende Ausweisung von
Tempo-30-Zonen in den an den
Stadtkern angrenzenden Wohnge-
bieten;

Errichtung von Piérineranlagen am
Stadtrand, um den innerstédtischen
VerkehrsfluB aufrechtzuerhalten;
Entwickiung und Aufbau eines zu-
sammenhdngenden Radverkehrs-
netzes mit Offnung der FuBgéanger-
zonen flr den Radfahrverkehr;
MaBnahmen flir eine fuBginger-
freundliche Innenstadt, wie die Re-
duzierung der Umlaufzeiten und
FuBgangerwartezeiten an Lichtsi-
gnalaniagen und das Aufpflastern
von FuBgangeriberwegen im Zuge
von FuBgangerzonen;

Ausbau des Park+ Ride-Systems
sowie des OPNV-Angebots, um an-
nehmbare Alternativen zum Parken
in der Innenstadt zu schaffen;
Mitbegriindung des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes.

Das Parkraummanagement umfaft
wiederum eine Reihe von MaBnahmen,
die in besonders enger Wechselwir-
kung mit dem Parkleitsystem stehen.
Wenn es beispielsweise viele nicht er-
faBbare Stellplatze gibt, sind Akzep-
fanz und Wirksamkeit eines Parkleitsy-
stems erheblich eingeschrankt. Des-
halb ist das Frankfurter Parkleitsystem
im Zusammenhang mit den folgenden
MaBnahmen zum Parkraummanage-
ment zu sehen, die derzeit umgesetzt
werden:

~ Beseitigung der illegalen und Redu-

zierung der legalen Parkméglichkei-
ten im offentlichen StraBenraum
durch bauliche und organisatofi-
sche Verdnderungen;
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- Anderung der Stellplatzsatzung so-
wie ErlaB einer Steliplatzeinschrén-
kungssatzung zur EinfluBnahme auf
die Entwicklung des privaten Park-
raumangebotes;

— Erhdhung der Geblhrensitze an
Parkuhren und in Parkh&usern;

— Anderung der Verkehrsfithrung im
Stadtkern mit dem Ziel, Durch-
gangsverkehr zu reduzieren und die
Erreichbarkeit von Parkhdusern zu
verbesserm,

- Verbesserung der personellen und
finanziellen Austattung zur Ahn-
dung und Kontrolle;

— Steuerung der Belegung von Park-
hiausern durch Pendler durch ent-
sprechende  Mietpreisfestsetzung
fir Dauerparker;

- Férderung des Anwohnerparkens in
der Innenstadt durch Einrichtung
von Anwohnerparkzonen;

— Verbesserung der stadtebaulichen
und nutzerfreundlichen Gestaltung
von Parkbauten und Parkfldchen.

Ziele

Mit der Realisierung des Frankfurter
Parkleitsystems werden aus Sichi der
Stadt folgende Ziele verfolgt:

— Das Parken soll auf die Parkhduser
gebindelt werden, was eine Redu-
zierung des Parkens im SiraBen-
raum voraussetzi. Dabei soll auch
das BewuBtsein der Autofahrer
beim Parken von der Nutzung des
StraBenraumes hin zur Nutzung der
Parkhauser gelenkt werden.

— Der Parksuchverkehr und die damit
verbundenen Nachteile (L4rm- und
Abgasemissionen, Zeitverluste, Be-
hinderungen des iibrigen flieBenden
Verkehrs) sollen reduziert werden.

- Der Verkehr zu den Parkhdusern
solt auf den verkehrsplanerisch ge-
wollten Achsen gebiindelt werden
(auf HauptverkehrsstraBen und
nicht in Wohngebieten, Tempo-30-
Zonen und anderen sensiblen Berei-
chen).

-~ Besuchern der Innenstadt soll ein
Stellplatz auf direktem Wegq in der
Nahe der jeweiligen Ziele angebo-
ten werden (Verbesserung der infor-
mation).

— Die Orientierung, insbesondere fir
Ortsunkundige, soll verbessert wer-
den.

— Die insgesamt zur Verfigung ste-
henden Kapazitdten der Parkhduser
sollen bei angepaBter Angebotspla-
nung optimal genutzt werden.

Zeitlicher Ablauf

Die Einrichtung des Parkleitsystems
wurde im Dezember 1991 durch die

Stadtverordnetenversammliung der
Stadt Frankfurt am Main beschlossen.
Bereits im August 1990 war innerhalb
der Stadfverwaltung eine Arbeitsgrup-
pe gebildet worden, in welcher alle be-
teiligten Amter und Institutionen unter
der Federfihrung des Baudezernates
zusammentrafen, um die politischen
Beschliisse vorzubereiten sowie die
Planungsarbeiten und die Umsetzung
zu beauftragen und zu betreuen bzw.
durchzufiihren. im Rahmen dieser Ar-
beitsgruppe wurden auch die Verhand-
lungen mit den privaten Parkhausbe-
treibern durchgefiihrt, und es wurde
die Einbindung dieser Parkhduser
durch finanzielle und vertragliche Re-
gelungen sichergestellt. Ebenso wurde
die Férderung durch Mittel nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) beantragt.

Im November des Jahres 1992 wurde
die erste Baustufe des Parkleitsystems
mit insgesamt 13 Parkhausern im Ge-
biet innerhatb der Walianlagen in Be-
rieb genommen. In einer 2. Baustufe ist
bis Ende 1993 geplant, das Gebiet um
den Frankfurter Hauptbahnhof mit zwei
weiteren Parkbereichen in das Parkleit-
system einzubeziehen. In einer weite-
ren Ausbaustufe ist vorgesehen, die
P+ B-Anlagen am Stadtrand in das
Parkieitsystem zu integrieren, um dem
Verkehrsteilnehmer rechtzeitig die
Mdoglichkeit zu geben, gegebenenfalls
auf den OPNV umzusteigen.

2. Gesamtkonzeption

Das Parkleitsystem der Stadt Frankfurt
am Main ist ein dynamisches System
mit Restplatzanzeige. Dabei wird dem
Autofahrer die Anzahl! der in den Park-
héusern jeweils noch freien Stellplatze
angezeigt.

Mit der Fertigstellung der zweiten Aus-
baustufe Ende 1993 wird das Parkleit-
system 22 Parkhduser mit ca. 12300
Stellpldtzen umfassen (Bild 2). Wegen
der GroBe des Gebietes, in dem die
Parkhéuser liegen, wurden zielorien-
tiert nach den Parkbedirfnissen fnf
Parkbereiche definiert, denen jeweils
zwischen vier und sechs Parkhduser
zugeordnet sind. Der Parkbereich ,Alte
Oper* deckt den unmittelbaren Ein-
zugsbereich um die Alte Oper mit den
Einkaufsbereichen ,Frefigass® und
Goethestrae ab. Der Parkbereich
+Zeil* wurde nach den Einkaufsbeddrf-
nigsen rund um die FuBgangerzone
Zeil definiert. Der Bereich ,Dom/R&-
mer* umfaBt die FuBgéangerzone Ro-
merberg und die Frankfurter Altstadt.
Zu diesen Bereichen, firr die das Park-
leitsystem bereits fertiggestellt ist, wer-
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den Ende 1993 der Parkbereich ,Main-
zer LandstraBe”, in dem bedeutende

BlrogroBbauten liegen, sowie der
Parkbereich ,Bahnhofsviertel® hinzu-
kommen.

Ein Ansatz, bei dem Kraftfahrer aus be-
stimmten Richtungen nur auf einzelne,
auf kirzestem Weg zu errgichende
Parkhduser hingewiesen werden, wur-
de verworfen. Grinde hierfiir sind die
GréBe des erfaBten Gebietes und die
Forderung, daB die durch das Parkleit-
system alternativ ausgewiesenen Stell-
platze jeweils in zumutbarer Entfer-
nung liegen missen. Das System infor-
miert dementsprechend den Kraitfah-
rer unabhéngig von der Richtung, aus
der er auf die Frankfurter Innenstadt
zufdhrt, (iber die Parkraumbelegung in
allen Teilen der Innenstadt.

Die Belegungssituation in den Park-

héusern wird durch das Parkleitsystem

in einer dreistufigen Hierarchie ange-
zeigt:

— An den HauptzufahrisstraBen am
Stadtrand stehen Informationsta-
feln, auf denen der Kraftfahrer Infor-
mationen ilber die Stellplétze in den
einzelnen Parkbereichen bekommit.
Diese Informationstafeln sind wie
ein Tabellenwegweiser aus Hinwei-
sen fiir die einzelnen Parkbereiche
aufgebaut, enthalten jedoch noch
keinen Richiungshinweis.

— Auf dem Weg vom Stadtrand in die
Innenstadt wird an allen Punkten
mit einer Richtungsentscheidung
weiter auf einzelne Parkbereiche
hingewiesen. in der Anzeige zu
Parkbereichen werden jeweils die
Stellplatze der zugehdrigen Park-
hduser zusammengefabt.

— Innerhalb eines Parkbereichs wird
auf die einzelnen, zugehdrigen
Parkhduser direkt hingewiesen.

Sind die Stellplatze im gewdinschten

Zielbereich oder Parkhaus belegt, so

weist das Parkleitsystem rechtzeitig

auf alternative Parkbereiche oder Park-
héuser hin. Falls alle Parkhduser der

Innenstadt belegt sind, kénnen durch

3: Gestaltung der
Hinweisschilder

StraBenverkehrs-
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die friihzeitige Information am Stadt-
rand und (iber Rundfunk schon heute
Ausweichmdéglichkeiten  angegeben
werden. Dies soll durch die Einbindung
von P +R-Anlagen in das Parkleitsy-
stem noch verbessert werden.
Die Anzahl der aufzustellenden Schil-
der war aus stédiebaulich-gestalteri-
scher Sicht zu minimieren. Die Kom-
plexitit des Systems erforderte den-
noch 90 Standorte mit 306 Einzelhin-
weisen. Entsprechend den stidtebauli-
chen und verkehrlichen Zielvorgaben
wurde auf eine Fihrung zu den Park-
hdusern (ber den Rof8markt/Haupt-
wache sowie {iber das Mainufer ver—
zichtet.

Die dynamischen Hinweise sind als Ta-

bellenwegweiser ausgebildet. Gegen-

(iber Tafelwegweisern haben diese den

Vorteil, daf sie im vorliegenden Fall

tbersichtlicher zu gestalten, leichter zu

warten sowie erweiterbar und aus-
tauschbar sind. Dies ist insbesondere
beim stufenweisen Ausbau des Park-
leitsystems von Vorteil. Die grundsétz-
lichen Unterschiede zum dynamischen

Parkleitsystem in Koin, das richfungs-

weisend in den Jahren 1986 bis 1988

gingerichtet wurde und ebenfalls mit

Tabellenwegweisern arbeitet, beste-

hen in folgenden Punkten:

— Es wird sowohl auf Parkbereiche als
auch im nadheren Zielbereich na-
mentlich auf die einzelnen Parkhau-
ser, die den Parkbereichen zuge-
ordnet sind, hingewiesen. Durch die
Beibehaltung der Parkhaushamen
werden die Zuordnung der verwen-
deten Begriffe zum Stadtbild und
die Orientierung der Kraftfahrer er-
leichtert.

— Es wird nicht nur die Restplatzanzei-
ge, sondern auch eine Textinforma-
tion dynamisch angezeigt. Diese
Textinformation besteht wahlweise
aus den Texten ,freie Pldtze®, ,be-
setzt“, ,geschlossen®, ,nur filr Kon-
greB”, oder das Textfeld ist unbe-
schriftet. Auf die Zustdnde ,besetzt*
und ,.geschlossen” kann damit deut-

4: Hinweisschild im StraBenraum

licher hingewiesen werden. Darliber
hinaus kann das System grundsatz-
fich sowohl mit dynamischer Rest-
platzanzeige, mit Frei-/Belegt-An-
zeige und auch (bei Ausblenden der
Zahlenanzeige und bei unbeschrif-
tetem Textfeld) als statisches Sy-
stem beirieben werden.

~ Die Restplatzanzeige wird Gber die
.Fahrzeit vom Hinweisschild bis zum
Parkhaus prognoestiziert. Dadurch
wird dem Kraftfahrer am jeweiligen
Hinweisschild die Stellplatzsituation
angezeigt, die er vorfindet, wenn er
sein Ziel erreicht. Es wird erwartet,
daB dies die Akzeptanz des Parkleit-
systems erhdht.

3. Gestaltung der dynamischen
Hinweisschilder

Die Gestaltung der Hinweisschilder
(Bild 3 und 4) leitete sich aus dem vor-
gesehenen Gesamtsystem ab und soll-
te insgesamt zuriickhaltend sein. Dies
bezog sich sowohl auf die GroBe der
Schilder als auch auf die sonstige Ge-
staltung.

Nach den ersten Uberlegungen soliten
die Hinweisschilder — wie beim Kdlner
Vorbild — entsprechend den Parkbe-
reichen zurlickhaltend farbig gestaltet
werden. Uber die Farbe sollte auch die
Zuordnung der Parkhduser zum Park-
bereich erreicht werden. Dies wurde je-
doch nach eingehender Prifung und
Diskussion {einschiieBlich der Produk-
tion und Begutachiung von Musterschil-
dern) verworfen. Gegen die Verwen-
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dung von Farbe sprachen vor aliem
gestalterische und damit verbundene
stidtebauliche Grinde. Die Zuordnung
der Parkhduser zum Parkbereich ge-
schieht jetzt Gber eine Buchstaben-
kennung.

Auf den Wegweisern erscheint iinks
auf einem blauen Feld bei den Be-
reichshinweisen der Begriff ,Parken®
und darunter der Anfangsbuchstabe
des Bereiches in weiBer Farbe. Bei den
Parkhaushinweisen steht hier ein wei-
Bes ,P* mit Dach und dem Anfangs-
buchstaben des zugehdrigen Parkbe-
reiches als index. Uber den Index in
den Parkhaushinweisen kann das
Parkhaus somit dem jeweiligen Park-
bereich zugeordnet werden. Bei den
Parkhausern, die (ber Frauenpark-
platze verfiigen, wurde hinter dem
Parkhausnamen ein Frauensymbol an-
gefugt. Damit wurde einer politischen
Forderung entsprochen.

Die GesamtgriBe eines Tabeltenhin-
weises befragt 1,80 m in der Breite und
0,53 m in der Hbhe. An einzelnen
Standorten, an denen mit einer hohe-
ren Geschwindigkeit als 50 km/h gefah-

ren werden darf, wurden die Tabellen-
hinweise entsprechend vergréBert.

Um die Lesbarkeit der Schilder zu ge-
wéhrleisten, konnen ohne farbliche Dif-
ferenzierung an einem Schilderstand-
ort nur vier Hinweise auf einzelne Park-
hauser oder auf Parkbereiche unterge-
bracht werden. Eine Untergliederung
des Stadtgebietes in fiinf Parkbereiche
wurde dennoch ebenso fiir erforderlich
gehalten wie eine Information der Kraft-
fahrer ber deren Parkraumbelegung
bereits im AuBenbereich. Diese Vorga-
be fiihrie dazu, daB an einzelnen
Standorten bis maximal drei Parkberei-
che in einem Hinweisschild zusam-
mengefaBt wurden. In diesem Fall wur-
den im linken blauen Feld alle Anfangs-
buchstaben der zusammengefaBten
Bereiche unter dem Schriftzug ,Par-
ken“ aufgefihrt. An den Informations-
tafeln am Stadtrand ist eine Auflistung
von finf Hinweisen ohne Richtungs-
pfeile vertretbar, weil hier keine Rich-
tungsentscheidung durch den Kraftfah-
rer zu treffen ist. Auf den Hinweisen im
AuBenbereich wird den ortsunkundigen
Kraftfahrern in einem separaten Schil-
derelement erkldrt, um was es sich

hierbei handelt. Diese Uberschrift der
Informationstafeln ist P LEITSY-
STEM". Dieser Schriftzug wird auch in
der erginzenden statischen Beschilde-
rung {Blechbeschilderung) verwendet.
Die verwendeten SchriftgroBen sowie
die Oberfliche der Tabelienwegweiser
muBten eine einwandfrele Lesbarkeit
auch bei Dunkelheit garantieren. Die
Oberflache der Schilder wurde deshalb
mit einer hochreflektierenden Folie be-
schichtet. Dadurch kann in der Regel
auf eine Beleuchtung des gesamten
Tabellenwegweisers verzichtet wer-
den.

Die Zahlen der Restplatzanzeige wer-
den durch bistabile Kippelemente zwei-
reihig dargestelit. Diese Anzeige’ ist
von vorne beleuchtet. Das variable
Textfeld wird durch ein in der Regel
vierfeldiges Drehprisma erzeugt. Der
Hintergrund der Textfelder ist ebenfalls
mit einer weiBen, hochreflektierenden
Folie beschichtet. Eine Ausnahme
stellt das Texifeld ,besetzt” dar, das in
weiBer Schrift auf rotem, hochreflektie-
rendem Grund erscheint.

Die Halterung der Wegweiser am Mast

..sind die Konzepte und
Systeme von DAMBACH far die
komplette Wegweisung.

Von der Gestaltung dber die
Reafisierung bis zum Service.

Ob individuell im Design oder
Ldsungen nach der StVO.

Ob komplexe Zielfihrungs-
systeme oder Einzelidsungen.

Ob fir GroBveranstaltungen
oder neue StraBenfihrungs-
konzepte.

Ob fir Darsteffungen mit siati-
schen oder vanablen Inhalien.

Ob far Permaneniaufsieliungen
oder zeitlich begrenzt.

DAMBACH hat fir alle Aufga-
ben zur Sicherung, Lenkung
und Regulierung des StraBen-
verkehrs die passende Ldsung.

Richtungsweisend..

Dahinter stehen auch zehn
Werke und mehrere Nieder-
lassungen in allen Teilen der
Bundesrepubiik, fir prompten
und schnellen Service.

DAMBACH

DAMBACH-WERKE
 GMBH

Bereich Verkehrstechnik
76568 Gaggenau
Telefon (07225) 64-01
Fax (07225) 64-300

StraBenverkehrs-
techntk $/93
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5: Dokumentation i—AS&P Dokumentation Parkleitsystem Frankfurt am Main |
eines statischen
Wegweisers 1 1 0
Statisches Hinweisschild Nr.
Hanau = Offenbach | pathaus Hanau _ Offenbach | Rathaus
H Dom/Ramer Rémer Irﬁpomfﬁémer Romer
n Hauptwache = Hauplwache
Ausbaustufe 1 Ausbaustufe 2
Hanau Rathaus
Oftenbach !Rﬁmer
Haupﬁache YI

Bestand

Standort: Bethmannsir.
Fahrtrichtung: Osten

MaBnahmen: Enifernen des Parkhaussymbods beim el Rimer; erganzen des
Hinweises auf den Parkbereich "Dom/Romer”; ersetzen des Ziels Hauptwache”
durch den Hinweis auf das Parkhaus "Hauptwache".

ist sowohi in der Hohe als auch in der

Breite flexibel, damit auf driliche Gege-
benheiten an den Schilderstandorten
reagiert werden kann.

4. Uberarbeitung der statischen
Beschilderung

Fir die Zielfubrung im Parkleitsystem
der Stadt Frankfurt am Main sind ne-
ben dynamischen Wegweisern auch
statische Hinweisschilder (,Blechbe-
schilderung®) erforderlich. Sie sind dort
ausreichend, wo keine alternativen
Fahrtrichtungen zu Parkhdusern vor-
handen sind und wo deshalb auch kel-
ne Information der Kraftfahrer iiber die
Parkhausbelegung erforderlich ist.
Dardber hinaus sollen statische Hin-
weise an Entscheidungspunkten mit
schwieriger Verkehrsfihrung die dyna-
mische Wegweisung unterstiitzen, um
die Verkehrsteilnehmer in die ge-
wiinschte Richtung weiterzufithren.

Neben den ins dynamische Parkleitsy-
stem aufgenommenen Parkhdusern
sind bereits weitere Parkhduser bzw.
Parkplétze als Ausweichparkpldtze fiir
den Fall einer Erschdpfung des inner-
stédtischen Parkraumangebotes in die
Beschilderung  integriert  worden.
Durch statische Hinweisschilder wird
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der Zielverkehr dann zu den Ausweich-
parkplatzen gelenkt.

Die statischen Hinweise kénnen so-
wohl in Form singulédrer Hinweisschil-
der als auch als integrierter Hinweis
auf einem Tafelwegweiser erscheinen.
Bei der Gestaltung der statischen Be-
schilderung war ein generelles Ziel, be-
stehende Hinweisschilder zu nutzen
und dadurch die Anzahl zusétzlicher
Schilder mdglichst gering zu halten. Je
Fahrtrichtung wurde grundsétzlich nur
ein einziger Hinweis auf ein Parkhaus,
einen Parkbereich oder auf die Fahrt-
richtung im Parkleitsystem allgemein
aufgenommen. Insgesamt waren durch
die Einrichtung des dynamischen Park-
leitsystems 200 statische Hinweisschil-
der zu verdndern. Davon konnten auf
105 Schildern die Parkhaushinweise
entfernt werden, an 60 Standorten
muBte im Sinne des Parkleitsystems
erganzt werden.

Die betroffenen Schilder wurden -
ebenso wie alle dynamischen Hinweis-
schilder — in einer fortschreibungsfahi-
gen Dokumentation auf elektronischem
Datentrdger dargestellt (Bild 5). Diese
Dokumentation beinhaltet neben ei-
nem Lageplan zum Standort auch die
Gestaltung des Schildes im Bestand
sowie in der ersten und zweiten Aus-
baustufe.

5. Steuerungslogik

Im Rahmen der Planung zum Parkieit-
system wurden auch wverkehrstechni-
sche Grundlagen fiir die Steuerungslo-
gik des Parkleitsystems erarbeitet. De-
taillierte Angaben wurden zu folgenden
Themen gemachi:

— erforderliche Ausstattung des Park-
leitsystems (Erfassungseinrichtun-
gen, Ubertragungseinrichtungen,
Anzeigen, Zentrale);

- Statusmeldungen (frei, besetzt, ge-
schlossen etc.) der Parkhduser so-
wie Verwaltung und Organisation
der Dateien;

— Standardbearbeitung; .

- Prognose (anhand der Fahrzeiten
vom Standert zum Parkhaus und
selbstiernender historischer Stamm-
daten);

— erforderliche statistische Auswer-
tungen;

~ Besonderheiten (Ein- und Ausschal-
ten, Eingriffe und Korrekturen, Sto-
rungen, Sondernutzungen);

- Testphase.

Die Uberiegungen zur Prognose der
Belegungssituation wurden angestelit,
weil mit der dynamischen Beschilde-
rung des Parkleitsystems in Frankfurt
am Main schon am Stadtrand begon-
nen wird und sich die Anzahl der freien
Platze wéahrend der Fahrzeit von den
auBenliegenden Hinweisen zum ange-
steuerten Parkhaus wesentlich dndern
kann. Ohne Beriicksichtigung dieser
Fahrzeit, die bis zu 25 Minuten betra-
gen kann, wiirden dem Nutzer im un-
glnstigsten Fall auf den auBenliegen-
den Hinweisen noch freie Platze ange-
zeigt, obwohl er bei der Ankunft an sei-
nem Ziel ein besetztes Parkhaus vor-
findet.

Das vorgeschlagene Prognoseverfah-
ren basiert auf einer Kombination von
Trendanalyse und Analyse selbstler-
nender Stammdaten. Als selbstlernen-
de Stammdaten werden die zu jedem
Parkhaus im System abgespeicherten
Belegungsganglinien fiir bestimmte
Tagestypen (Montag bis Mittwoch,
Donnerstag, Freitag, langer Samstag,
kurzer Samstag etc.) verstanden, die
automatisch durch neu erfate Gangli-
nien aktualisiert werden. Somit kdnnen
auch jahreszeitliche Schwankungen
der Belegung innerhalb der Tagesty-
pen Berlicksichtigung finden. Die Pro-
gnose ermittelt dann iiber eine Diffe-
renzbetrachtung im Prognosezeitraum
(Fahrzeit vom Standort des Hinweis-
schildes zum Parkhaus) die zu erwar-
tende Verdnderung und addiert diese
zum aktuellen Wert. Die aktuellen
Stammdaten werden darilber hinaus
als Rickfallebene bendtigt, wenn die
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Ubertragung der aktuellen Werte aus
den Parkhausern gestdrt sein solite.
Im Rahmen der Beauftragung wurde
aus Kostengriinden auf eine Standard-
Steuerungslogik des Herstellers zu-
rickgegriffen, wie sie derzeit auch in
Disseldorf und Wiesbaden zur Anwen-
dung kommt. Dieses Programm weicht
in einzelnen Punkten von den fir die
Stadt Frankfurt erarbeiteten Vorgaben
ab. Die Unterschiede betreffen vor al-
lem folgende Punkte:

— Die grafische Benutzeroberildche in
der Leitzentrale ist bit-map-orientiert
und nicht wie gefordert vektororien-
tiert, was die Darstellung der Stadt-
karte in einzelnen Zoomfunktionen
beeinirédchtigt.

~ Der Abruf von Informationen zu den
Parkhdusern und Anzeigen durch
Positionieren der Maus unmittelbar
Gber die Objekie (Symbole) im La-
geplan ist nicht méglich.

— Hinweise auf Stérungen bei den ein-
zeinen Objekten werden nicht op-
tisch unterstitzt (z. B. durch Blinken
oder Farbwechsel).

— Die Ubertragung von Statusmeldun-
gen (wie betriebsbereit, geschios-
sen, besetzt, Sondernutzung und
Stdrung) aus den Parkhdusern zur

Leitzentrale ist nur eingeschrankt
moglich.

— Die Zahlenwerte an den Hinweis-
schildern werden tber eine zeitliche
Trendberechnung und nichi Qdber
eine Kombination aus Trend und
selbstlerndenden Stammdaten des
jeweiligen Tagestyps prognostiziert.

— Die Einrichtung von frei program-
mierbaren Hilfetexten ist nicht mdg-
lich.

Mit den in der Planungsphase erarbei-

teten Vorgaben fir die Steuerungslogik

besitzt die Stadt Frankfurt am Main je-
doch einen Anforderungskatalog, mit
dem es mdglich ist, bei der weiteren

Pflege des derzeitigen Programmes

nach und nach ihre Vorstellungen um-

zusetzen.

6. Vorher-/Nachheruntersuchung

Die Wirksamkeit von Parkleitsystemen
zur Verbesserung der Verkehrssitua-
tion in den Stddien ist in Fachkreisen
inzwischen weitgehend anerkannt.
Dennoch gibt es bisher keine gesicher-
ten objektiven Aussagen dariber, in
welchem MaB Parkleitsysteme zum Er-
reichen verschiedener Ziele beitragen
kdnnen.

Die Stadt Frankfurt am Main filhrt des-
halb eine Vorher-/Nachheruntersu-
chung zum Parkleitsystem durch. Die
erste Welle der Erhebungen vor der
Einfithrung (September 1992) soll ei-
nen VergleichsmaBstab schaffen, wih-
rend es die zwei Wellen nach der Ein-
fihrung (Februar und Juli 1993) erlau-
ben sollen, die Anpassung der Autofah-
rer an das neue System zu verfolgen.
Neben umfangreichen Zahlungen zur
Auslastung der Parkierungsaniagen,
zu Wartezeiten an der Parkhausein-
fahrt und zu Auswirkungen auf den
VerkehrsfluB wurden auch ca. 3000
Kurzinterviews durchgefiihrt. Diese Be-
fragungen sollen AufschiuB (ber
Markteinflhrung und Akzeptanz des
Parkieitsystems sowie {iber Auswirkun-
gen auf die Parkplatzsuchzeit geben.
Mit den Ergebnissen dieser bisher um-
fangreichsten Untersuchung zur Wirk-
samkeit eines Parkleitsystems sollen
nicht nur die Wirkungen des Frankfur-
ter Parkieitsystems in seiner ersten
Ausbaustufe bewertet und gegebenen-
falls SchiuBfolgerungen fiir weitere
Planungen abgeleitet werden. Viel-
mehr sollen auch vertiefte Kenntnisse
tiber die Parkraumsituation und das
Parkverhalten in der Innenstadt von
Frankfurt am Main als Grundlage fur

REIFF

BETON BIMS

. Belre

00 A gzt

Betonschutzwiande

aus Betonfertigteilen zur sicheren Verkehrsfiihrung.

Thr Spezialist fiir
Induktionsschleifen
und verkehrstechnische
Komponenten

@ Fachgerechte Herstellung
von Induktionsschleifen
(mit Mefiprotokollen)

® Schichtdickenmessungen
itber Armierung zur Verlegung

von Induktionsschieifen auf Briicken

e Montagen von Geschwindigkeits-
und Rotlichtiiberwachungsanlagen

REIF

24

StraBenverkehrs-
technik 5/93

Reiff-Betonschutzwéinde im New Jersey-Profil: die voriiberge-
hende Baustellenabsicherung oder endgGltig installiert als ab-
weisender Verkehrsschutz. Sicher und dauerhaft!

Wir sorgen mit System fir eine freundliche Umweli. Fordern Sie
bitte Ihr Informationsmaterial noch heute an.

WaldstraBe 23, 56642 Kruft
Telefon 02652/8009-0, Fax 800944

® Kabellieferung und Verlegung

@ Lieferung von Spezialleitung
{strahlenvernetzt) fiir
Induktionsschleifen

® Tiefbau — Lichisignalanlagen

40883 Ratingen
Bahnhofstrafe 3-

Tel. (02102) 68180 - Fax (02102) 66620




weilere Entscheidungen im Parkraum-
management und im allgemeinen Ver-
kehrsmanagement gewonnen werden.
Dariiber hinaus will die Stadt Frankfurt
am Main damit einen Beiirag in der Ge-
meinschaft der Stédte zur allgemeinen
Kenntnis ber die Wirkungen solcher
Systeme leisten. Die Auswertung und
die Dokumentation der Untersuchun-
gen werden bis Ende 1993 abgeschlos-
sen sein.

7. Resiimee und Ausblick

Der PlanungsprozeB fur das Frankfur-
ter Parkleitsystem kann nach heutiger
Einschétzung sicher positiv bewertet
werden. Hierbei ist insbesondere die
fruchtbare und reibungslose Zusam-
menarbeit in der hierzu eingerichteten
Arbeitsgruppe zu nennen. Nach der
Realisierung der ersten Ausbaustufe
sollen jedoch auch zwei Aspekie
selbstkritisch angemerkt werden.

Zum einen muB von der Inbetriebnah-
me eines vergleichbaren Systems zum
ersten Adventssamsiag, wie in Frank-
furt am Main geschehen, oder zu hnli-
chen Terminen dringend abgeraten
werden, auch wenn dieser Zeitpunkt
sehr werbewirksam erscheint. Bei ei-
nem so komplexen System ist bet der
technischen Umsetzung und Inbetrieb-
nahme immer mit nicht voraussehba-
ren Stérungen zu rechnen. Treten die-
se Stérungen dann im extremen Last-
fall (langer Samstag im Vorweihnachts-
geschaft) auf, so beeintrachtigt dies die
Akzeptanz des Systems durch den
Nuizer.

Als zweiter kritischer Punkt ist die Na-
mensgebung der Parkbereiche zu nen-
nen, (ber die innerhalb der begleiten-
den Arbeitsgruppe und in verschiede-
nen Dezernaten der Stadt Frankfurt am
Main vorab ausfiihrlich diskutiert wur-
de. Trotzdem fiihrte die Namensge-
bung des Parkbereichs ,Alte Oper” bei
den Nutzern zu Irritationen, da in die-
sem Parkbereich auch ein Parkhaus
gleichen Namens existiert. Die deutlich
unterschiedliche Gestalt der Hinweis-
schilder zu Parkbereichen und zu Park-
h&usern konnte dem Nutzer wider Er-
warten den Unterschied zwischen Park-
bereich ,Alte Oper” und Parkhaus ,Alte
QOper* nur bedingt vermitteln.

Diesen negativen Punkien stehen im
Gbrigen viele positive Erfahrungen ge-
genilber. Aus den Ergebnissen der
Vorher-/Nachheruntersuchung  kann
bereits berichtet werden, daB das Park-
leitsystem zu Zeiten starker Auslastung
der Parkhduser den Verkehrsablauf
deutlich verbessert. Erfraeulich ist auch,
daf das System durch die Kraftfahrer
sehr positiv beurteilt wird.

Parkieitsystem Frankfurt am Main

Mit der Fertigstellung der 2. Ausbau-
stufe Ende 1993 wird das Parkieitsy-
stem von Frankfurt am Main noch nicht
seinen letzten Entwicklungsstand er-
reicht haben. Mit der Installierung ei-
nes solchen Systems erdffnen sich fiir
die Zukunft weitere Moglichkeiten, die-
ses System als Baustein eines integrie-
renden Verkehrsmanagemenis einzu-
setzen. Es stellt einen wesentlichen

Teil einer zukinftigen Verkehrs-Daten-

Basis dar, die Informationen aus dem

flieBenden und dem ruhenden motori-

sierten Individualverkehr mit dem 6f-
fentlichen Personennahverkehr ver-
knipft. Dariiber hinaus sind vor allem
folgende Maglichkeiten fiir die Zukunft

ZU nennen:

— Erweiterung des Parkleitsystems
auf die P + R-Anlagen,

— Ausbau des Parkleiisystems zur In-
tegration der Parkfldchen fir Son-
derveranstaltungen (Messen, FuB-
ball, Rockveranstaltungen etc.),

- Verknipfung des Parkleitsystems
mit einer eventuellen Zufahrisbe-
schrankung der Innenstadt fiir be-
stimmte Verkehrsteiinehmer,

- Weitergabe der durch das System
gewonnenen Informationen an an-
dere Institutionen und Betreiber, wie
Stadtwerke, Autobahnamt und Infor-
mationsmedien (BTX, Videotext und
Kraftfahrerinformationssysteme wie
RDS/TMC, EURO-SCOUT und SO-
CRATES),

— Steuerung von Lichtsighalanlagen
in Abhangigkeit von Informationen
aus dem Parkleitsystem sowie

- dynamische Wegweisung (ber das
Parkleitsystem in Abhangigkeit von
der Verkehrssituation.

Innerhalb des Projektes FRUIT zum
Verkehrsmanagement in Frankfurt am
Main (vergleiche Boltze/Schéttler,
1993) sowie innerhalb des Modellvor-
habens zur ,Stadtebaulichen integra-
tion von Parkleitsystemen® (,Experi-
menteller Wohnungs- und Stadtebau®
des Bundesministeriums fGr Raurnord-
nung, Bauwesen und Stadiebau, For-
schungsfeld ,Stadtebau und Verkehr®)
wird derzeit an der Weiterentwickiung
des Frankfurter Parkleitsystems gear-
beitet.
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