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1. Einleitung

Cbwohl bereits eine groBe Anzahl von
Parkleitsystemen eingerichtet worden
ist, gab es lange Zeit nur wenige Unter-
suchungen zur umfassenden Analyse
und Bewertung threr Auswirkungen auf
Parkverhalten und VerkehrsfluB. Zu
Beginn der hier beschriebenen Studie
waren Untersuchungen zur Wirksam-
keit von Parkleitsystemen in der Bun-
desrepublik Deutschiand im wesentli-
chen nur aus Aachen (HEUSCH/KOP-
PE, 1973} und Kdln (KOCKS CON-
SULT, 1988) bekannt. Weitere Anga-
ben aus verschiedenen Befragungen
enthielt ein Berichtsheft des ADAC
{1989). Einen Uberblick (Gber bisher
eingerichtete Systeme gaben POLAK
et al. (1990).

Erst in den vergangenen drei Jahren
wurden einige weitergehende Untersu-
chungen zur Wirksamkeit von Parkieit-
systemen angestoien. Neben einer Di-
plomarbeit zum Siuttgarter Parkleitsy-
stem (KOLB, 1892} ist insbesondere
gine umfassende Studie der Parkleitsy-
steme in verschiedenen Stadten im
Auftrag des Bundesministeriums far
Verkehr (TOPP/KORNTGEN, 1393} zu
nennen.

Die Stadt Frankfurt am Main nahm die
erste Ausbaustufe ihres dynamischen
Parkleitsystems mit Restplatzanzeige
am 26. November 1392 in Betrieb. Die
Einordnung dieses Systems in ein
MaBnahmenbiindel und die verfoigten
Ziele sowie die Gesamtkonzeption und
die Gestaltung der Hinweisschilder
wurden bereits an anderer Stelle be-
schrieben (BOLTZE et al., 1993). Mit
der hier vorgestellten, bisher umfang-
reichsten Vorher-/Nachheruntersu-
chung zu einem Parkleitsystem konn-
ten einerseits die Wirkungen des Park-
leitsystems identifiziert sowie anderer-
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seits vertiefte Kenninisse Uber die
Parkraumsituation und das Parkverhal-
ten in der Frankfurter Innenstadt ge-
wonnen werden. Die Studie wurde von
der Stadt Frankfurt am Main finanziert
und steht in engem Zusammenhang
mit einem Meoedellvorhaben zur .Inte-
gration von Parkleitsystemen in Stadte-

bau und Gesamtverkehrskonzept®
(,Experimenteller Wohnungs- und
Stédiebau® des Bundesministeriums

fur Raumordnung, Bauwesen und
Stadtebau, Forschungsfeld ,Stadtebau
und Verkehr®).

2. Ausgangssituation

Die vorliegenden Untersuchungen be-
ziehen sich auf die erste Ausbaustufe
des Frankfurter Parkleitsystems, wel-
che im wesentlichen die Parkhduser
der Innenstadt innerhalb der Wallanla-
gen umfafite. In diesem Bereich stehen
heute insgesamt etwa 17 000 Stellplat-
ze zur Verfliigung. Die Hélfte dieser
Stellplidtze befindet sich in privatem
Besitz und ist nicht 6ffentlich zugéng-
lich. Uber ihre Nutzung und Ausiasiung
kénnen aus der vorliegenden Untersu-
chung keine Angaben abgeleitst wer-
den: sie_bediirften einer eigenen Erhe-
bung. Offentiich nutzbar sind etwa
8 800 Stellplaize, von denen 6850 auf
die 12 difenilichen Parkhduser entfal-
len. Hiervon wiederum stehen stwa
5300 Stellplatze fir Kurzparker zur
Verflgung.

Im StraBenraum der Innenstadi befin-
den sich 1900 Parkstdnde. Daneben
bestehen momentan noch etwa 800 il-
legale Stellmdglichkeiten. Seit dem
Frihjahr 1992 werden im Rahmen des
Parkraummanagements der  Stadt
Frankfurt am Main verschiedene MaB-
nahmen zur Reduzierung insbesonde-
re des illegalen Parkens im StraBen-
raum umgesetzt.

Die zweite Ausbaustufe des Frankfur-
ter Parkleilsystems bezieht seit Okto-
ber 1993 das Gebiet um den Frankfur-
ter Hauptbahnhof mit 10 weiteren Park-
hausern ein. FOr die Zukunft ist vorge-
sehen, auch die P+R-Anlagen am
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Stadirand in das Parkleitsystem zu in-
tegrieren, um dem Verkehrsteilnehmer
rechtzeitig die Mdglichkeit zu geben,
gegebenenfalls auf den OPNV umzu-
steigen.

3. Vorgehensweise

Der Untersuchung liegen Datenerhe-
bungen und Befragungen zum Park-
verhalten in der Frankfurter Innenstadt
sowohi vor als auch nach Inbetriebnah-
me der ersten Ausbaustufe des Park-
leitsystems zugrunde. Die erste Welle
der Erhebungen vor der Einfihrung
des Parkleitsystems (im September
1992) bildet den Vergleichsmafsiab,
wahrend zwei Wellen nach der Einfith-
rung {im Februar und Juli 1993} die An-
passung der Autofahrer an das neue
System aufzeigen. Dabei ist grundséiz-
lich zu beriicksichtigen, daB die Wir-
kungen des Parkleitsystems nicht iso-
liert betrachtet werden kénnen. Grund
hierfdr ist, daB parallel zur Einrichtung
des Parkleitsystems auch andere MaB-
nahmen das Verkehrsgeschehen be-
einfluBt haben {Anderungen in der Ver-
kehrsfithrung, Reduzierung von Stell-
mdglichkeiten im StraBenraum etc.).

Um unterschiedlichen Belastungssi-
tuationen Rechnung zu tragen, wurden
die Erhebungen in den drei Wellen je-
weils an verschiedenen Tagestypen
durchgefiihrt (Dienstag, Donnerstag,
.Kurzer® Samstag, ,langer* Samstag).
Ergénzt wurde dies durch Erhebungen
an je einem ,langen* Samstag im Vor-
weihnachtsgeschaft 1891 und 1992,

Insgesamt wurden an 12 Erhebungsta-
gen 16 Parkhduser in die Untersu-
chung einbezogen, von denen 12 an
das Parkleitsystemn angeschlossen wa-
ren. Die anderen 4 Parkhiuser wurden
beispielhafi miterhoben, um auch Hin-
weise auf die Wirkung des Parkleitsy-
stemns auf nicht angeschlossene Park-
héuser in den Randlagen der City zu
erhalten. Erganzend wurde an jeweils
einem Dienstag in den drei Wellen eine
Kennzeichenerfassung im StraBen-
raum in den Bereichen ,Kaiserplatz"
und Kleinmarkthalle® durchgefihrt.
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1: Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Die Lage der in dieser Vorher-/Nach-
heruntersuchung erfaiten Parkhauser
und StraBenbereiche ist Bild 1 zu ent-
nehmen.

Die Z&hlungen in den Parkierungsanla-
gen und an den Stellplatzen im Stra-
Benraum umfaBten die Anzahl der frei-
en Plitze, die Anzahl der Parkvorgédn-
ge, die Parkdauer, die Herkunft der
Nutzer sowie Wartezeiten und Staulan-
gen an den Parkhauseinfahrien. Die
Befragungen zielten darauf ab, Er-
kenntnisse {iber das Parksuchverhal-
ten (Parkstandwahl, Suchstrategie
etc.), (ber Kenntnis, Nutzung, Akzep-
tanz und Beurteilung des Parkleitsy-
stems durch die Autofahrer sowie Gber
einige Merkmale der Befragten und der
Anreise zu erfagssen. Wichtige Parame-
ter waren darunter nicht zuletzt die
Parkstandsuchzeit und die Heisezeit
der Autofahrer. An sechs Tagen
{Dienstage und ,lange® Samstage)
wurden von der Firma Infratest-Burke
(Miinchen) etwa 3500 persénlich-
mindliche Interviews durchgefiihrt.

4. Ergebnisse

4.1 Kenndaten zum Parken in Frankfurt
am Main

Eigenschaften der Parker

Insgesamt ist nach den vorliegenden
Untersuchungsergebnissen der Einflud
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soziodemographischer Merkmale auf
das Verhaiten gering. Auch Parkhaus-
nutzer und StraBenrandparker unter-
scheiden sich nur hinsichtlich ihrer
Herkunft deutlich: Wahrend rund ein
Drittel der Parkhausparker ihr Fahr-
zeug in Frankfurt am Main zugelassen
haben, stellt diese Gruppe etwa 50 %
der Parker im StraBenraum (Bild 2).

Eigenschaflen des Besuchs

insbesondere an Samstagen ist der
Einkauf der dominierende Fahrtzweck
(Bild 3). Allein an Dienstagen sind da-
neben auch die Fahrtzwecke ,Arbeit*
und ,Dienstliche Erledigung” von Be-
deutung.

Auch beziglich des Fahrizwecks
machten Parkhausnutzer und StraBen-
randparker im wesenttichen gleiche
Angaben. Lediglich zwischen den
Zwecken ,Einkauf* und ,Private Erledi-
gung” sind hier signifikante Unter-
schiede festzustellen.

Parkdauer

Die durchschnittiiche Parkdauer fiegt in
den Parkhdusern bei 2.5 Stunden. An
keinem der untersuchten Tagestypen
unterscheidet sie sich signifikant zwi-
schen den einzelnen Parkh&usern. Im
StraBenraum liegt die durchschnitiliche
Parkdauer dagegen lediglich bei 1,5
Stunden. Uber 65 % aller StraBenrand-
parker (Parkhduser: etwa 20 %) parken
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nicht idnger als eine Stunde. Nur 10%
aller Parkvorgange entfallen auf Lang-
zeitparker mit einer Parkdauer von
tber 5 Stunden.

Belegung/Auslastung

Das Stellplatzvoiumen der Parkhduser
in der Frankfurter Innenstadt wird ins-
gesamt nur selten vollstandig ausge-
schopft. Lediglich an ,jangen” Samsta-
gen (insbesondere in der Vorweih-
nachtszeit) kann zeitweilig von einer
Vollbelegung gesprochen werden. An
allen Gbrigen Tagestypen treten zwar
punktuelt Volibelegungen auf, es blei-
ben insgesamt aber stets Reserven of-
fen. Die beste Gesamtausiastung errei-
chen die Parkhduser dabei erwartungs-
gemaB an ,langen” Samstagen in der
Vorweihnachtszeit. Nur unwesentlich
niedriger ist die durchschnittliche Aus-
fastung an Donnerstagen (Dienstlei-
stungsabend). @ Am  schwéchsten
schneiden in der Tagesbilanz — auf-
grund der geringen Nachfrage am
Nachmittag ~ die ,kurzen® Samstage
ab. Bild 4 zeigt Tagesganglinien der
RBelegung fir die verschiedenen Tages-
typen.

Beziiglich der Akzeptanz und Beliebt-
heit unterscheiden sich die einzeinen
Parkhduser erheblich. Erwartungsge-
maB spiegelt sich vor allem die Lage-
gunst und weniger die Qualitdt der
Parkhduser in ihrem Belegungsgrad




und der Anzahl der Zufahrten wider.
Der groBe Anteil der Einkaufsfahrien
am gesamten Aufkommen begiinstigt
vor allem die Parkh&user in guter Lage
zu den Einzelhandelsgeschéften. Die
weniger zentral gelegenen Parkhduser
erreichen trotz vergleichsweise hoher
Gestaltungsqualitdt in der Regel deut-
lich geringere Auslastungsgrade.

Per Parkdruck auf die Stellpldtze im
StraBenraum ist an allen Tagen erheb-
lich hoher als in den Parkhausern. Die
etwa 1900 Stellplatze am StraBenrand
sind nahezu stdndig voll ausgelastet.
Auf ihnen werden nach den vorliegen-
den Stichproben (wegen héherer Aus-
lastung und kilrzerer Parkdauer als in
den Parkhausern) noch fast 50 % aller
Parkvorgange auf offentlichen Steli-
plitzen in der Frankfurter Innenstadt
abgewickelt.

Wartezeiten und Stauldngen

Wiéhrend Autofahrer in Frankfurt am
Main an Werkiagen nur seiten mit War-
tezeiten an einer Parkhauseinfahrt
rechnen miissen, stauen sich dort die
Fahrzeuge dagegen an Samstagen
(bet Vollbelegung der Parkhauser) zum
Teil erheblich. Var EinfGhrung des
Parkleitsystems wurden vor einzeinhen
Parkhausern Stauldangen von bis zu
100 Fahrzeugen gemessen. Im Vor-
weihnachtsgeschéft warteten die Auto-
fahrer vor Inbetriebnahme des Parkleit-
systems zeitweilig bis zu 40 Minuten
auf die Einfahrt.

Die Verkehrsregelung vor den Park-
hauseinfahrten hat dabei maBgebli-
chen Einflud auf die Staulangen. Ein-
miindungen von Nebenstralen in das
HauptstraBennetz scheinen fir den Au-
tofahrer nicht nur eine praktische, son-
dern auch eine psychologische Grenze
fir die Entscheidung darzustellen, die
Warteschlange weiter fortzusetzen.

Parkstandsuche

Die Befragungen umfaBten neben der
Parksuchstrategie auch die Parkstand-
suchzeit. Fir letzteres ist eine Befra-
gung der Autofahrer aus methodischer
Sicht nicht unproblematisch, zum Bei-
spiel wegen der maoglicherweise ver-
zerrten Wahrehmung der Suchzeit
durch die Autofahrer oder wegen der
unterschiedlichen Abgrenzung der Su-
che von der zielgerichteten Fahrt. An-
dererseits sind auch die méglichen Al-
ternativen nicht ohne ihre eigenen Pro-
bleme (siehe zum Beispiel MAY/TUR-
VEY, 1885, oder WRIGHT/ORRAM,
1976. Angesichts dieser Situation und
der vorhandenen Mittel erscheint die
direkte Befragung der Beteiligten als
g2ine angemessene Untersuchungs-
form.
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2: Herkunft der Parkhausnutzer und StraBenrandparker, Tagestyp: Dienstag
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3: Fahrtzwecke der Parkhausnutzer und StraBenrandparker, Tagestyp: ,langer® Samstag

Nach den Befragungsergebnissen wird
die Steflplatzsuche mittlerweile weitge-
hend als fester Bestandteil der Auto-
fahrt akzeptiert. Nur 37% der befrag-
ten Kraftfahrer steuern ihr eigentliches
Ziel direkt an. Auch ldngere Suchzeiten
wirden in der Regel noch akzeptiert.
Die von den Befragten selbst genann-
ten Suchzeitbudgets missen nurin we-
nigen Fallen ausgeschopit werden; die
angegebene Parkstandsuchzeit liegt
im jeweiligen Mittel der Erhebungstage
lediglich zwischen 4 und maximal 9 Mi-
nuten. Bedingt durch den unterschied-
lichen Parkdruck ist die Suchzeit dabei
an Samstagen deutlich héher als an
Werktagen. Parkhausnutzer suchen
mit durchschnittlich knapp 4 Minuten

Anzahi frele Plitze

deutlich kiirzer nach einem Stellplatz
als StraBenrandparker mit rund 8 Minu-
ten. Dariiber hinaus missen StraBen-
randparker in der Regel einen |&ngeren
FuBweg zu ihrem eigentlichen Ziel in
Kauf nehmen.

Sehr gering ist die angegebene Bereit-
schaft, bei erfolgloser Suche wieder
aus der innenstadt herauszufahren,
um dann zu parken und auf &ffentliche
Verkehrsmittel umzusteigen (0,1 %).
Dagegen wéren bis zu 18 % aller Sira-
Benrandparker nétigenfalls auch be-
reit, ilegal zu parken.

Die relativ geringen Suchzeiten weisen
bereits darauf hin, daf in dieser Hin-
sicht fir Verbesserungen durch das
Parkieitsystem zumindest an normalen

= =l Q k=1 a o (= o (=] = = = f=1
@ o o - 0w b o n w ~ = (=11 o
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Ubirzeit
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4: Tagesganglinien der Parkhausbelegung in der Inneren City
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Werktagen kein sehr groBes Potential
vorhanden ist.

Anteil des Parksuchverkehrs am
Gesamiverkehr

Der Frage nach dem Anteil des Park-
suchverkehrs am Gesamtverkehr wur-
de vor allem deshalb nachgegangen,
weil hierzu in der Fachwelt bisher sehr
unterschiedliche Angaben gemacht
werden, Wahrend einige Interessens-
verbénde Werte von bis zu 70 % Park-
suchverkehr nennen, weisen wissen-
schafilichere  Untersuchungen  auf
deutlich niedrigere Werte hin (z.B.
KIPKE, 1893).

Voraussetzung fir eine Angabe zum
Anteil des Parksuchverkehrs muB eine
Definition- der Parkstandsuchzeit sein.
Hierfiir gibt es derzeit keine aligemein-
gultige Regelung. Fir die iiberschlagli-
che Betrachtung in dieser Studie wur-
den die Angaben der Befragten zur aui-
gewendeten Parkstandsuchzeit zu-
grunde gelegt. Uber die Gesamtanzahl
der Parkvorgénge (an normalen Werk-
tagen, zwischen 8.00 und 20.0G Uhr)
und die geschétzte mittlere Geschwin-
digkeit wéhrend der Parkstandsuche
von 25 km/h konnte der Parksuchver-
kehr quantifiziert werden. Dem gegen-
lbergestellt wurde der Gesamtverkehr
im StraBennetz der Frankfurter nnen-
stadt (Abgrenzung siehe Bild 1), der
nach dem Verkehrsmodell der Stadt
Frankfurt am Main im gleichen Zeit-
raum etwa 573 000 Fahrzeug-Kilometer
umfaBt.

Bei diesen (berschlaglichen Berech-
nungen wurden die Annahmen eher so
gewdhit, daB sich ein zu hoher Anteil
des Parksuchverkehrs ergibt. Dennoch
tragt danach der Parksuchverkehr an
einem normalen Werktag {8 bis 20 Uhr)

insgesamt kaum mehr als 7 %, in der
Spitzenstunde der Parkvorgdnge (10
bis 11 Uhr) nur 11% zum gesamten
motorisierten  StraBenverkehr in der
Frankfurter Innenstadt bei. Fiir den
Jangen” Samstag wurden Anteile von
etwa 13 % (8 bis 20 Uhr) und 20% (10
bis 11 Uhr) geschétzt. Die Ergebnisse
fiir den Zeitraum 8 bis 20 Uhr zeigt Ta-
belle 1. Drastisch verdeutlicht wird, daB
der (iberwiegende Teil des Parksuch-
verkehrs von den StraBenrandparkern
verursachi wird. Unmittelbar abzulei-
tende Strategie zur Reduzierung des
Parksuchverkehrs ist deshalb der Ab-
bau von Steilplatzen am StraBenrand.

4.2 Finfliisse des Parkleitsystems

Belegung/Auslastung

Eine wesentliche Aufgabe des Parkleit-
systems ist es, dem Autofahrer még-
lichst friihzeitig Vollbelegungen einzel-
ner Parkhduser anzuzeigen und auf
freie Stellpldtze zu leiten. Daher 1aBt
sich die Dauer der wesentlichen Wir-
kung definieren als der Zeitraum, in
dem an einzelnen Parkhiusern Vollbe-
legungen aufireten, das Gesamipoten-
tial an Stellplatzen aber nicht erschopft
ist. Mit Ausnahme der ,kurzen" Sams-
tage ist diese Situation in Frankfurt am
Main in der Regel (iber eine Dauer von
etwa 7 Stunden gegeben. An ,kurzen®
Samstagen gibt es lediglich Gber einen
Zeitraum von 3 Stunden lokale Eng-
passe.

Insbesondere in den Vormittagsstun-
den verteilen sich die Parker seit Inbe-
triebnahme des Parkleitsystems insge-
samt gleichmaBiger auf die einzelnen
Parkhduser, so da8 die Kapazitdien der
einzelnen Parkhduser erst etwas spa-
ter erschopft sind. Die Dauer der Voil-
belegung der einzelnen Parkhduser an

Tabelle 1: Anteile - -
des Parksuchver- gesamter Tag Spitzenstunde
ketrs am Gesamt- i langer " langer
verkehr in der Dienstag Samstag Dienstag Samstag
Inneren City von Parkhausnutzer 1,5% 5,9% 2,3% 11,6%
Frankfurt am Main
StraBBenrand-Parker 5,8% 7,2% B,3% 8,8%
aile 7,3% 13,1% 10,6% 20,4%
gige,!.':,f,‘eﬁi“"“s“ Lage des Beispiel starke normale
systems auf die Parkhauses Nachfrage | Nachfrage
Belegung der Park-
hiuser bei unter- City Hau!_f t:tv?Che O -+
schiedlichen Nach- enie
fragesituationen . Am Theater 1
City-Rand | ‘o Gericht + =
W.-Kolb-5Str.
auBerhalb Zoo-Passage O O

(O kelne Ancerung

4~ stirkere Ausiastung

= schwichere Auslastung ’
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1} Dies wird bei einzeinen Parkhausern Oherlagen durch
Auswirkungen der verbesserien Beschilderung.

Samstagen konnte also durch die Ein-
fihrung des Parkleitsystems verkirzt
werden.

Die Gesamtauslastung der einzelnen
Parkhduser zeigt, daB sich die Wirkun-
gen des Parkleitsystems nicht allein
auf die Zeiten der Vellbelegungen be-
schrédnken und ganz wesentlich von
der allgemeinen Belastungssituation
des Parkraums in der innenstadt ab-
hdngen. Wahrend bei hoher Gesamt-
belastung vor allem Parkhduser in City-
Randlage (z. B. Am Gericht, Am Thea-
ter) profitieren, konnten bei ,normaler*
Belegungssituation der Steliptatzkapa-
zitaten vor allem die ohnehin beliebte-
ren Parkhduser (z.B. Hauptwache,
Hertie) ihre spezifische Auslastung
weiter verbessern, Einflisse auf die
Parkhduser mit gréBerer Entfernung
zur Innenstadt (W.-Kolb-Str., Zoo-Pas-
sage) konnten nicht nachgewiesen
werden. Grob schematisiert zeigt Ta-
belle 2 die Einflisse des Parkleitsy-
stems auf die Auslastungen der Park-
héuser bei ,normaler” und starker Ge-
samtnachfrage.

Die insgesamt bessere Beschilderung
der Parkhduser hat sich darlber hin-
aus vor altem fiir die unter Autofahrern
weniger bekannten Parkhduser (z. B.
Am Gericht) positiv ausgewirkt.

Die Stichtagserhebungen kénnen nicht
endgiiltig kidren, ob durch die Einfilh-
rung des Parkleilsystems auch eine
Blndelung der Parkraumnachfrage auf
die Parkhduser statigefunden hat. Hier
Oberlagern sich die Wirkungen mehre-
rer MaBnahmen im Parkraummanage-
ment der Stadt'). Es gibt jedoch Hin-
weige fiir eine Verlagerung von Par-
kern aus dem StraBenraum in die Park-
hduser: Starker noch als die Stichtags-
ergebnisse zeigen die Umsatzstatisti-
ken der Frankfurter Parkhaus-Betriebs-
geselischaft, die 9 der 12 Parkhauser
in der Innenstadt verwaltet, eine Zu-
nahme an Parkhauskunden {um ca.
12 %). Weitere Indizien sind die Zunah-
me der Parker mit weniger als einer
Stunde Parkdauer — sie parkten bis-
tang weit dberwiegend am StraBenrand
— und der Rickgang der durchschniti-
lichen Parkdauer in den Parkhdusern.

Stauldngen und Wartezeiten

Stauldngen und Wartezeiten vor den
Parkhauseinfahrten haben sich — ent-
sprechend der verdnderien Verteilung

'} Im Untersuchungszeitraum fand ein grod-
raumiger Abbau ven Parkuhren statt. Infolge-
dessen stand den Besucharn der Frankfurter
Innenstadt eine groBere Anzaht gebihren-
freier Steliplétze ohne Begrenzung der Park-
dauer zur Verflgung. Parallel dazu wurde die
Anzahi offentlicher Stellpidtze und insbeson-
dere illegater Stellmgglichkeiten im Strafen-
raum reduziert.




der Parker — seit Inbetriebnahme des
Parkleitsystems insgesamt splrbar
verringert. Dies git weniger fir die
Werkiage, an denen ohnehin kaum tan-
gere Wartezeiten vor den Parkhdusern
auftraten, sondern vielmehr fir die
Samstage. Mit Ausnahme des Park-
hauses Hauptwache wurden nach Ein-
fihrung des Parkleitsystems vor kei-
nem der erhobenen Parkhduser Warte-
zeiten von mehr als 10 Minuten regi-
striert. Zuvor waren in den Mittagsstun-
den in den zentral gelegenen Hausern
noch Wartezeiten bis zu 20 Minuten die
Regel. Entsprechend abgenommen
haben die Staulingen vor den Park-
hauseinfahrien. Die Daten der Juli-Er-
hebungen lassen einen Vergleich je-
doch aufgrund der am Stichtag gerin-
geren Gesamtnachirage nur bedingt zu
{vergleiche Bild 5).

Parkstandsuchzeit

ErwartungsgeméaB haben sich die an
Werktagen aufgewendeten Suchzeiten
der Parker durch die Einflhrung des
Parkleitsystems nicht wesentlich redu-
zieren lassen. Samstags war die durch-
schnittlich aufgewendete Parkstand-
suchzeit iiber den Untersuchungszeit-
raum dagegen rlckldufig {September
1992 knapp 10 Minuten, Februar 1983
knapp 7 Minuten und Juli 1993 kaum
5,5 Minuten). Das zum Teil sehr unter-
schiedliche Verkehrsaufkommen bildet
dabei allerdings einen wesentlichen
EinfluBfakior. Bild 6 zeigt die mittlere
Suchzeit in den 3 Erhebungswellen bei
unterschiedlichen Belegungssituatio-
nen im Tagesverlaui. Dabei wird deut-
lich, daB sich die Situation auch bei
vergleichbarem Parkdruck insgesamt
signifikant verbessert hat.

4.3 Akzeptanz des Parkleitsystems
beim Autofahrer

Kenntnis und Nuizung des Parkleil-
systems

Der Bekanntheitsgrad des Parkleitsy-
stems wuchs bereits in den ersten 10
Wochen nach Inbetriebnahme des Sy-
stems auf rund 80%. Dieser Anteil
konnte in den Foigemonaten nur noch
geringfligig gesteigert werden. Eine
weitere Verbesserung ist auch mitielfri-
stig nicht zu erwarten, da rund 20%
der Parker Frankfurt am Main seitener
als einmal im Monat besuchen.

Der Anteil derjenigen, die das Parkleit-
system nach eigenen Angaben inner-
haib der ersten 10 Wochen zumindest
einmal benutzt hatten, lag bei 30%.
Sieben Monate nach Inbetriebnahme
lag dieser Anteil bei 40 %. Das ist rund
die Halfte aller Parker, die das System
zu diesem Zeitpunkt bemerkt hatten.

Statladnge [Kiz]

i vorher (5.9.1992)

----- nachher i (3.7.1993}

5: Stauldngen vor dem Parkhaus Hertie vor und nach Inbetriebnahme des Parkleitsystems,

Tagestyp: .langer” Samstag

insgesamt liegt der Anteil der Nutzer
des Systems am taglichen Parkerauf-
kommen in der GréBenordnung zwi-
schen 15 % und 20 %. Bei der Interpre-
tation dieser Werte ist zu bericksichti-
gen, daB der Tatbestand der Benut-
zung durchaus subjektiv ist, wenn das
System nur zur Bestétigung des ohne-
hin gewiinschten Parkhauses dient.

Nur 15% der Nutzer des Parkleitsy-
stems vertrauen sich sainen Angaben
vollsténdig an. Dieser geringe Wert ist
vor allem als Ausdruck verbreiteter
Vorbehalte gegeniber der Flhrung
durch ein technisches System zu ver-
stehen. Der Gberwiegende Teil der Be-
fragten nutzte die Informationen ledig-
lich zur Uberpriifung der bereils ge-
wiahiten Suchstrategie. Nicht selten re-
sultierte daraus allerdings auch eine
neue Zielwahl; etwa 36 % der Parkleit-
system-Nutzer unter den Parkhauspar-
kern fuhren ein anderes Parkhaus an,
als sie urspringlich geplant hatten.

Ganz wesentliche EinfluBparameter
der Systemnutzung sind die Besuchs-
haufigkeit und die Ortskenntnis. Digje-
nigen Parkhausparker, die das Park-
leitsystem bemerkt und auch bereits
genutzt haben, besuchen die Innen-
stadt von Frankfurt am Main h&ufiger

Mittlere Suchzeit [ min ]

und verfligen demenisprechend auch
iber eine gute Ortskenntnis. Dagegen
ignorieren Strafenrandparker das Sy-
stem mit zunehmender Oriskenntnis
und Besuchshaufigkeit. Diese Gruppe
scheint Parkhauser eher prinzipiell zu
meiden.

Bewertung des Parkleitsystems durch
die Kraftfahrer

Die Befragten wurden gebeten, das
Parkleitsystem nach verschiedenen
Kriterien nach Noten einer Schulskala
zu bewerien. Demnach ist die Bewer-
tung des Systems durch die befragten
Personen insgesamt positiv. Wahrend
Parkhausnutzer das Parkleitsystem in
der Gesamthewertung mit einer Durch-
schnittsnote von 2,1 beurteilen, geben
StraBenrandparker in der Gesamtbe-
wertung immerhin die Durchschnitts-
note 2,4.

Beziglich seiner VertdBlichkeit erhalt
das Parkleitsystem etwas schlechiere
Noten. In Anbetracht verschiedener
Funktionsstdrungen, die mit Fertigstel-
lung der zweiten Baustufe beseitigt
wurden, kann davon ausgegangen
werden, dafl sich auch diese Bewer-
tung zuklnftig noch verbessern wird.
Die Frage nach Verbesserungswiin-

6: Mittlere Such-

=} o

zeit bei unter-
schiedlichen
Belegungssitua-
tionen im
Tagesverlauf
vor und nach
Inhetriebnahme
des Parkleit-
systems, Tages-
typ: Janger”
Samstag

[
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o &
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schen bestdtigte die gute Bewertung
des Systems durch die Autofahrer. Im
Februar hielten bereits rund 25% der
Befragten Verdnderungen des Sy-
stems nicht fiir notwendig. Weitere fiinf
Monate spéter waren bereits {iber 40 %
mit der Ausgestaltung des Systems
vollauf zufrieden. Haufigster Grund zur
Klage war, wie bereits angesprochen,
die mangeinde Zuverldssigkeit des Sy-
stems. Die durchgefiihrien Nachbesse-
rungen zeigten bereits bei der Bewer-
tung im Juli 1993 Wirkung. Als zu teuer
oder nutzlos bezeichneten das System
im Februar 1993 nur rund 1 %, im Juii
etwa 4% der Befragten.

5. Ausblick

Mit der vorliegenden Studie kennten
umfassende Informationen zum Park-
verhaiten in Frankfurt am Main und zur
Wirksamkeit des Parkleitsystems ge-
wonnen werden. Die erarbeiteten
Kenntnisse zu den Eigenschaiten und
zum Verhalten der Parkenden sind
zum Teil bereits in eine parallele Unter-
suchung zur Parkraumbewirtschaftung
in der Frankfurter Innenstadt eingeflos-
sen. Fir kiinftige, weiterfilhrende Un-
tersuchungen steht eine deutlich ver-
besserte Datengrundlage zur Verfd-

gung.

Fachbuch-Information

Mit den Untersuchungen zur Wirksam-
keit des Parkleitsystems Frankfurt
konnten verschiedene, zum Teil sicher
auch allgemeingiiltige Einflisse auf
das Verkehrsgeschehen nachgewie-
sen werden. Die Ergebnisse konnen
daher auch zur Entscheidungsfindung
im Verkehrsmanagement anderer
Stadte beitragen.

Bisher zum grdB8ten Teill nur vermutete
Wirkungen eines solchen  Systems
konnten teilweise belegt und auch
quantifiziert werden. Dabei hat sich die
Wirksamkeit in Zeiten hoher Parkraum-
nachfrage deutlich bestatigt. Die direk-
ten Wirkungen des Frankiurter Park-
leitsystems sind jedoch insgesamt da-
durch beschréinkt, daB die Parkraumsi-
tuation (heute noch) nur an wenigen
Tagen im Monat wirklich angespannt
ist. Obwohi die Frankfurter Kraftfahrer
gine Uberaus positive Einstellung zum
Parkleitsystem haben, lassen sie sich
dementsprechend noch wenig davon
beeinflussen. Darlber hinaus ist der
Anteil des Parksuchverkehrs am Ge-
samtverkehr mit werktags nur etwa 7 %
im Tagesmittel und etwa 11 % in der
Spitzenstunde noch nicht so groB, daB
die durchaus nennenswerten mogh-
chen Einflisse des Parkleitsystems
sich deutlich im Gesamiverkehrsge-
schehen niederschiagen kénnten.

Zur StVO, zur StVZO usw. gibt
es eine Reihe guter Kommentare.
Was fehlt, ist eine zusammenhan-
gende, auch dem Nichtjuristen ver-
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