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Intelligent Parken in der Stadt
der Zukunft

Vortrag von Prof. Dr.-Ing. Manfred Boltze auf der ,Parken 2003" am 25. Juni 2003

in Wiesbaden*

1. Einfiihrung

Die Erreichbarkeit und Zugéanglichkeit un-
serer Stadte mit dem Auto ist fiir viele
Menschen und Unternehmen ein wesent-
liches Merkmal der Standortqualitdt und
hiangt vorrangig von den Moglichkeiten zum
Parken ab. Seit langem sind Parkraumpla-
nung und Parkraummanagement Haupt-
aufgaben im Stadtverkehr. Sie haben sich als
effektive Stellschrauben zur Beeinflussung
des gesamten Verkehrs bewadhrt. Die in Zu-
kunft noch zunehmenden Anforderungen
und Zielkonflikte im Stadtverkehr werden es
erforderlich machen, bewédhrte und auch
neue MaBnahmen beim Parken intelligent
einzusetzen.

Intelligent Parken bedeutet aus Sicht der
Nutzer neben geringen Kosten und hoher
Sicherheit fiir Personen und Fahrzeuge zu-
nehmend hohen Komfort sowie Zuverldssig-
keit in der Reiseplanung. Fiir die Betreiber
von Parkierungsanlagen wird neben den bis-
herigen Zielen der Betriebssicherheit, Wirt-
schaftlichkeit und Kundenfreundlichkeit ver-
mehrt die Flexibilitit in der intelligenten
Gestaltung von Angebot und Betrieb eine
groBe Rolle spielen. Aus Sicht der Allgemein-
heit bedeutet intelligent im Zusammenhang
mit dem Parken vor allem nachhaltig im
Sinne von Sozialvertraglichkeit, Umweltver-
traglichkeit und Gewahrleistung wirtschaft-
licher Entwicklung.

Der Beitrag greift einige bereits in ande-
ren Veroffentlichungen des Verfassers zur
Zukunft des Verkehrs dargestellte Thesen auf
(Boltze, 1998 und 2002). Er erweitert diese
und bezieht sie auf das Parken in der Stadt.

2. Thesen zur Zukunft des Stadtverkehrs

Mobilitdt bleibt sehr bedeutender Stand-
ortfaktor.

Es steht auBer Frage, dass die Qualitdt der
Mobilitdtsangebote auch zukiinftig einer
der entscheidenden Faktoren fiir die Stand-
ortqualitdt bleiben wird. Dies gilt sowohl
fir das Arbeiten als auch fir das Wohnen.
GroBe Teile unserer Wirtschaftskraft hangen
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von gut funktionierenden Transportsyste-
men ab. Auch werden Raumstruktur und
Verkehr weiterhin in starker Wechselwirkung
stehen. Denken wir nur an den zunehmen-
den Bedeutungsgewinn des Umlands gegen-
tiber den Stadten oder an die Bedeutung der
Mobilitét fir die Konkurrenz im Europa der
Regionen. Zur Bedeutung des Verkehrs tragt
schlieBlich auch bei, dass Produkte und
Dienstleistungen rund um den Verkehr seit
Beginn des Automobilbaus einer der wich-
tigsten Wirtschaftsfaktoren in Deutschland
sind.

Das Verkehrsaufkommen wéchst in den
meisten Regionen weiter.

Dies hdangt zum einen natiirlich sehr davon
ab, wie sich die Siedlungsstrukturen in un-
seren Stadten und Regionen entwickeln
werden, ob es zu weiterer Zersiedelung
kommt oder ob es uns doch gelingt, Nut-
zungen stirker zu konzentrieren und zu
mischen.

Aus heutiger Sicht lassen sich nahezu fiir
alle Verkehrszwecke gute Griinde fiir ein
anhaltendes Wachstum des Verkehrsauf-
kommens finden. Im Berufsverkehr tragen
vor allem zunehmende Reiseweiten im
6ffentlichen Verkehr dazu bei, dass mehr
Personenkilometer gefahren werden. Der
Personen-Wirtschaftsverkehr wird durch zu-
nehmenden Bedarf zur Abstimmung und
Kooperation sowie durch die wachsende
Bedeutung des Dienstleistungssektors wei-
ter zunehmen. Dasselbe gilt auch fiir den
Gliterverkehr, getrieben vor allem durch
zunehmende Konzentration der Unterneh-
men auf ihre Kernkompetenzen mit immer
starkerer Arbeitsteilung, durch zugehorige
Anderungen der Produktionsstrukturen und
durch die Globalisierung der Wirtschaft
sowie durchldssiger werdende Grenzen.
SchlieBlich ist es auch unstrittig, dass so-
wohl der Einkaufsverkehr als auch der
Freizeitverkehr, der heute schon ein Drittel
des Personenverkehrsaufkommens ausmacht,
noch zunehmen werden. Einflussfaktoren

wie kiirzere Arbeitszeiten, langere Lebens-
zeiten und verdnderte Lebensgewohnheiten
(mehr Singles, ...) werden hierzu beitragen.

Wichtige Einfliisse auf den Verkehr der
nichsten Dekaden werden von der Be-
volkerungsentwicklung ausgehen.
Bevdlkerungswissenschaftler, wie z.B. Miinz
(2003), machen deutlich, dass unsere Be-
volkerung schrumpfen wird: von gut 82 Mio.
im Jahr 1999 auf 65 bis 70 Mio. bei Bei-
behaltung einer Netto-Zuwanderung zwi-
schen 100.000 und 200.000, wie wir sie
etwa im Mittel in den vergangenen Jahr-
zehnten hatten. Diese Entwicklung hat auch
erheblichen Einfluss auf die Alterszusam-
mensetzung. Der Anteil der Menschen tiber
65 wird sich von etwa 17 % im Jahr 2000
auf 30 % im Jahr 2050 erh6hen. Die An-
zahl der Erwerbstétigen reduziert sich da-
bei von heute etwa 40 Mio. auf unter 30 Mio.
im Jahr 2050. Fiir unsere Gesellschaft ins-
gesamt hat das erhebliche Folgen. Positiv
ist z.B. der wahrscheinliche Riickgang der
Massenarbeitslosigkeit zu sehen, vor nahe-
zu unlésbare Probleme stellt uns anderer-
seits die Altersversorgung.

Wir stehen mit der Interpretation dieser
Entwicklungen sicher noch am Anfang,
aber es ist schon klar, dass ein solcher Be-
volkerungsriickgang und eine veranderte
Altersstruktur auch fir den Verkehr we-
sentliche Bedeutung haben. Es bedeutet
insgesamt sicher weniger Verkehr, insbe-
sondere weniger Berufsverkehr. Der Frei-
zeitverkehr wird hingegen eher zunehmen.

Bei jeder Interpretation ist aber groBe Vor-
sicht geboten. Denn Alterung und Schrum-
pfung der Bevolkerung werden die einzel-
nen Regionen Deutschlands unterschiedlich
treffen. Berlin und ganz Ostdeutschland
werden bereits in diesen Jahren und auch
zukiinftig einen Bevdlkerungsriickgang zu
verzeichnen haben. Im Westen gilt dies fir
das Saarland, das Ruhrgebiet, das stdliche
Niedersachsen, den Stadtstaat Bremen und
viele periphere und strukturschwache Re-




gionen. Aber es gilt nicht tberall. Trotz
einsetzender Schrumpfung der Gesamtbe-
volkerung in Deutschland werden durch
Wanderungsgewinne die meisten Regionen
Westdeutschlands zumindest bis zum Jahr
2015 an Einwohnerzahl gewinnen. (nach
Miinz, 2003)

Die Unterschiede in Deutschland werden
also in den ,kommenden Dekaden nicht klei-
ner, sondern groBer werden. Alternde und
schrumpfende Regionen mit kleinem Anteil
von Einwanderern werden Regionen gegen-
tiberstehen, in denen auslandische und ein-
gebiirgerte Zuwanderer sowie deren Kinder
eine zunehmend groBe Rolle spielen... .*
(Miinz, 2003)

Es lohnt also sicher, diese zu erwartenden
Entwicklungen regional zu betrachten, um
auch fiir Verkehrsmanagement und Parken
die jeweils richtigen Schlussfolgerungen zu
ziehen.

Verkehrsmittel und Verkehrsmittelwahl dn-
dern sich nicht drastisch.

Vorhehaltlich unvorhersehbarer radikaler In-
novationen ist heute nicht davon auszuge-
hen, dass sich die Art unserer Fortbewegung
in den néachsten 30 Jahren grundlegend &n-
dern wird. Wir werden uns wohl nicht mit
fliegenden Autos fortbewegen; und wenn es
doch zu einer solchen radikalen Innovation
kommen sollte, dann konnen sich Park-
hausbetreiber damit trésten, dass man auch
solche ,Fliegzeuge® parken muss. Noch un-
wahrscheinlicher ist, dass wir uns wie Cap-
tain Kirk von der Enterprise ohne nennens-
werten Zeitbedarf einfach von einem Ort
zum anderen ,beamen® lassen kdnnen. Es
wird sich wahl auch nicht durchsetzen, dass
jeder mit einem kleinen, auf den Riicken ge-
schnallten Triebwerk zur Arbeit oder zum
Einkaufen fliegt. Das Scheitern der Visionen
zu Kabinenbahnsystemen in den 70er Jah-
ren hat gezeigt, dass zur Verwirklichung
eines neuen Systems mehr erforderlich ist
als allein die technische Machbarkeit. Nut-
zerakzeptanz, stddtebauliche Integration
und Konkurrenz mit herkémmlichen Syste-
men sind nur Stichworte hierzu, die wir
auch aus den Diskussionen um den , Trans-
rapid” kennen.

Das Auto bleibt in der Fliche unverzicht-
bar und auch fiir die Stidte wichtig.

Grundsitzlich neue Verkehrsmittel sind also
nicht in Sicht, und es bleibt nur eine Weiter-
entwicklung der vorhandenen Systeme. Dies
wird einige Probleme mindern, jedoch auch
ebenso sicher die grundsatzlichen Probleme

des Massenverkehrs bestehen lassen. Auch
die Verkehrsmittelwahl wird sich in abseh-
barer Zukunft nicht dramatisch dndern. In
den Ballungsrdumen wird sich zwar das
Wachstum im Verkehrsaufkommen haupt-
sdchlich in Bussen und Bahnen bemerkbar
machen. Fiir den groBten Teil des Verkehrs-
geschehens, vor allem in der Flache, wird je-
doch das Auto das attraktivere Verkehrs-
mittel bleiben. Und auch fiur die Stidte
bleibt die individuelle motorisierte Mobilitat,
die Auto-Mobilitdt, wichtig.

Autoverkehr wird stadtvertriglicher, aber
nicht problemlos.

Umweltaspekte werden langfristig noch
mehr an Bedeutung gewinnen. Obwohl das
Wechselspiel zwischen 6konomischen, 6ko-
logischen und sozialen Aspekten zu ge-
wissen Schwankungen in der Bedeutung
fihrt, die man solchen Schutzgedanken

beimisst: Es wird sicher immer mehr - auch
sehr teure — MaBnahmen im Verkehr ge-
ben, die solchen Umweltaspekten gewid-
met sind. Zudem werden wir uns sowohl
im Verkehr und auch in der Gesellschaft
insgesamt die bisherige zdgerliche Haltung
im Klimaschutz nicht mehr lange leisten
kénnen. In diesem Bereich werden also
auch weiterhin erhebliche Anstrengungen
erforderlich werden.

Bei der Reduzierung der Schadstoffemis-
sionen im Verkehr haben wir bereits erheb-
liche Fortschritte gemacht. Neue und weiter
verbesserte Antriebe werden uns der Vision
der ,Null-Emissions-Fahrzeuge* immer niaher
bringen und zur besseren Stadtvertriglich-
keit des Autoverkehrs beitragen. Aber damit
werden nicht alle Probleme der massenhaf-

ten Autobenutzung in den Stddten besei-
tigt. Es bleibt vor allem das Platzproblem
beim Fahren und beim Parken, und es blei-
ben die stérenden Einfliisse der intensiv ge-
nutzten Verkehrsanlagen, wie Lirm und
Trennwirkungen.

Hoch ausgelastete Verkehrssysteme erfor-
dern zunehmend flexible Regelungen.
Durch die weiter zunehmende Mobilitat
werden unsere Verkehrssysteme héher aus-
gelastet, und es entsteht insgesamt deut-
lich mehr Regelungsbedarf. Dem werden
jedoch auch mehr Regelungsmaglichkeiten
gegeniiberstehen. Wechselwegweisungs-
anlagen, Parkleitsysteme und Navigations-
systeme sind nur Beispiele hierfiir. Fle-
xibilitdt wird auch gefordert sein, um zu
erreichen, dass unsere Verkehrsinfrastruk-
tur gleichmiBig ausgelastet ist und dass
keine zu ausgepriagten Verkehrsspitzen
auftreten. Flexibilisierung von Arbeitszei-
ten, Schulzeiten, Ladenoffnungszeiten
oder Veranstaltungszeiten sind Stichwor-
te hierzu.

Unsere hoch ausgelasteten Verkehrssys-
teme und insbesondere das Parken werden
besonders flexible und weiter nach Nut-
zergruppen differenzierte Regelungen er-
fordern. Um Angebot und Nachfrage ins
Gleichgewicht zu bringen, werden inno-
vative und unkonventionelle 1deen sowohl
in der Bereitstellung von Parkraum als
auch im Nachfragemanagement gefordert
sein.

3. Verdanderungen im Parkraumangebot

Zunehmende Bedeutung von Park+Ride
In den kommenden Jahrzehnten bleibt die
Bereitstellung von Parkraum weiterhin zen-
trale Aufgabe, gerade auch fiir die Stadt der
Zukunft. Flachen fiir das Parken werden
weiter knapp sein, und sie miissen dorthin
verlagert werden, wo es andere Nutzungen
nicht stért. Zumal auch der flieBende Auto-
verkehr in den Stddten problematisch blei-
ben wird, muss das Umsteigen auf Bus und
Bahn weiter erleichtert werden. Dazu geho-
ren auch hochwertige Moglichkeiten zum
Parken an Verkniipfungsstellen, also Park-
and-Ride (P+R).

Anfang der 90er Jahre haben sich Wis-
senschaft und Praxis sehr intensiv mit P+R
beschaftigt, auch der Bundesverband der
Park- und Garagenhauser e.V. (vergleiche
Boltze, 1991). Es wurde zum Beispiel fest-
gestellt, dass ein Konzept mit in der Fliche
verteilten und damit wohnortnahen P+R-
Pldtzen dem Ziel der Verlagerung von Ver-
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kehrsleistung auf Bus und Bahn am besten
entspricht. Zielnahe P+R-GroBanlagen ohne
gezielt steuernde Bewirtschaftung erwiesen
sich als kritisch hinsichtlich der Verlage-
rungswirkung und auch fiir den OV-Be-
treiber. Das gilt auch heute noch. Es wurde
damals auch klar, dass zur spiirbaren Re-
duktion des Innenstadtverkehrs sehr viele
P+R-Stellpldtze im Umland geschaffen wer-
den missen, denn bis dahin konnte nur fir
etwa jeden dritten im Umland geschaffenen
P+R-Stellplatz ein Stellplatz in der Innen-
stadt eingespart werden.

Eine Zeit lang haben dann auch viele
Regionen ihr P+R-Angebot intensiv er-
weitert. In den vergangenen Jahren ist aller-
dings unter den verschérften finanziellen
Rahmenbedingungen hier nicht mehr so viel
passiert. Von Intermodalitat wird zwar auch
heute viel gesprochen, aber die Umsetzung
von P+R-Konzepten als Strategie zur Ver-
besserung des Ballungsraumverkehrs scheint
etwas in Vergessenheit geraten zu sein. Ich
meine, dass dieses Thema wieder aufge-
griffen und nach Kréften verfolgt werden
muss.

Zunehmender Einsatz mechanischer Park-
systeme

Da Fldche in der Stadt ein knappes Gut
ist, muss der Platzbedarf beim Parken
optimiert werden, bis hin zum Einsatz
mechanischer Parksysteme. Auch dieses
Thema wurde schon einmal vor dem
Bundesverband der Park- und Garagen-
hiuser e.V. vorgetragen (Boltze, 1995).
Die verschiedenen Systemarten waren da-
mals klassifiziert worden, und auch ihre
Einsatzbereiche konnten recht klar iden-
tifiziert werden (FGSV, 1995). Eine groBe
Verbreitung haben die Systeme aber - mit
Ausnahme von kleinen Parkbiihnen beim
Bau von Wohn- und Geschéftshdusern -
bisher nicht gefunden. Vor allem die voll-
automatischen Systeme sind teuer in
Anschaffung, Unterhaltung und Betrieb,
teilweise ist ihre Qualitdt noch nicht aus-
reichend, und die Nutzer scheuen sich zu
einem groBen Teil noch, ihre kostbaren
Fahrzeuge einer solchen Maschine zu
tiberlassen.

Aber auch wenn die Entwicklung lang-
samer geht als erwartet: es ist nur eine Frage
des Leidensdruckes, und mechanische Park-
systeme werden ihre Anwendungen — wie in
den Metropolen anderer Lander auch — ins-
besondere flir Dauerparker in dicht bebau-
ten Innenstadtgebieten und Wohnquartie-
ren finden.
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Flexibles Parkraumangebot, Vernetzung von
Parkfldchen

Umfang und Nutzung des Parkraumange-
bots miissen flexibel sein, um Schwankun-
gen in der Nachfrage gerecht zu werden.
Einen guten Hinweis auf eine Moglichkeit
zur zeitweisen Bedarfsanpassung gibt ein
Parkhaus-Schiff in Goteborg (Bild 1). Das
ist aber natiirlich nur unter ganz bestimm-
ten Randbedingungen machbar.

Eine andere Méoglichkeit, die hdufiger
einsetzbar sein wird, um Flexibilitdt im Park-
raumangebot zu schaffen, ist die Vernet-
zung von Parkflachen. Besondere Belastungs-
situationen, z.B. bei GroBveranstaltungen,
werden flexible Nutzungsmdglichkeiten ver-
schiedener Parkflachen im Gesamtsystem ver-
langen und zum Teil eine Vernetzung von
Parkflachen mit schnellen Shuttle-Diensten
zweckmaBig machen. In der Region Frank-
furt RheinMain gibt es zum Beispiel eine
groBe Anzahl Stellplatze sowohl am Flug-
hafen Frankfurt als auch an der Messe
Frankfurt. Es wire doch sehr vorteilhaft,
wenn z.B. im Sommer die nicht bendtigten
Messeparkpldtze zum Abstellen der Autos
von Urlaubsfliegern genutzt werden kénn-
ten oder zu Messezeiten die Flughafenpark-
hduser nach Verfligbarkeit fiir Messegéste
mitgenutzt werden konnten. Ein wesent-
liches Problem dabei ist sicher die Wirt-
schaftlichkeit der Shuttle-Dienste. Wir soll-
ten verstdrkt nach Lésungsmaoglichkeiten
hierfiir suchen.

Weiteres Reduzieren des StraBenparkens
Es wurde bereits erwdhnt, dass im Zielkon-
flikt mit stadtebaulichen Konzepten und an-
deren Nutzungen die Parkflaichen zukiinf-
tig weiterhin dorthin verlagert werden, wo
sie weniger storen. Und besonders stort das
Parken allgemein im StraBenraum. Dieses
wird deshalb zunehmend in Parkbauten ver-
lagert.

Steigender Aufwand fiir den Bau von Park-
flachen

Auch bestehende Parkbauten und Parkpldt-
ze werden verlagert, um Platz fiir andere
Nutzungen zu schaffen oder Konflikte mit
anderen Nutzungen zu mindern. Selbstver-
standlich ist das Kriterium der Zielndhe bei
der Standortwahl zu beachten. Es gab auch
in der Vergangenheit schon hdufig Projek-
te, bei denen ein oberirdisches Parkhaus ab-
gerissen wurde, um Platz fiir ein Hochhaus
mit Biiros und Geschéften zu machen. Das
Parken wurde dann mindestens zum Teil als
Tiefgarage unter dem Hochhaus wieder er-

maoglicht. Dieser Trend wird sich fortsetzen.
Abhdngig vom Wohlstand unserer Gesell-
schaft und vom Nachfragedruck fur Gebéu-
deflachen und Parken kann der bauliche
Aufwand dabei sehr groB sein.

4. Neue Technologien und Dienste

Neue Technologien werden die Verkehrs-
probleme und dabei vor allem die Parkraum-
probleme in unseren Zentren nicht lésen,
aber notwendige Verdnderungen unterstit-
zen. Sie werden fiir die Verkehrsteilnehmer
mehr Komfort schaffen und auch helfen,
neue Dienste zu schaffen und den Betrieb
der Parkfldchen flexibler und effizienter zu
gestalten.

Besondere Bedeutung fiir das Verkehrs-
management und auch fiir das Parken ha-
ben die Systeme der Telekommunikation und
Informatik, die bei uns unter der Bezeich-
nung Verkehrstelematik zusammengefasst
werden. Im englischen Sprachraum finden wir
hier tibrigens in 1TS - Intelligent Transport
Systems den Begriff ,intelligent” wieder.

Verbreitung dynamischer Parkleitsysteme
Mit den Thesen zur Zukunft des Stadtver-
kehrs wurde bereits erwdhnt, dass unsere
hoch ausgelasteten Verkehrssysteme insge-
samt mehr Verkehrslenkung brauchen wer-
den. Verkehrsteilnehmer werden vorab wis-
sen, wo sie einen freien Stellplatz finden,
und werden dann z.B. mit Navigationssys-
temen zum Parkhaus geleitet. Das StraBen-
parken und sonstige Parkflichen sind in
diese Informationssysteme einzubinden.

Ein wichtiger Beitrag zur besseren Infor-
mation der Verkehrsteilnehmer und zur Ver-
meidung von Parksuchverkehr sind dyna-
mische Parkleitsysteme, wie sie zum Beispiel
1986 in Kdln und seit Mitte der 90er Jahre
in vielen Stadten eingerichtet wurden. Die
in den vergangenen Jahren realisierten Park-
leitsysteme machen deutlich, dass es trotz
fehlender rechtlicher Vorgaben gelungen ist,
eine gewisse Vereinheitlichung der Hin-
weisschilder zu erreichen. Die verkehrlichen
Wirkungen sind nicht immer sehr groB, aber
in jedem Fall beurteilen die Autofahrer die
Information sehr positiv. Und noch wichti-
ger ist, dass angesichts der an vielen Stel-
len in der Stadt dauernd angezeigten Stell-
platzverfiigbarkeit in den meisten Stddten
mehr Objektivitdt in die Beurteilung der
Parkraumsituation einkehrt und unbegriin-
dete Klagen iiber zu wenig Stellpldtze auf-
horen.

Viele Stadte haben aber heute noch kein
dynamisches Parkleitsystem mit Schildern
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Bild 1: Parkhaus-Schiff in Goteborg (Schweden)

am StraBenrand. Ein wichtiger Grund hier-
fiir sind die hohen Kosten. Dennoch werden
sich diese Systeme zunehmend verbreiten.

Entwicklung individueller Informations-
systeme

Fiir manche Stadt bietet sich eine sinnvolle
Ergidnzung oder gar Alternative in der Un-
terstiitzung der individuellen Systeme. Denn
Informationssysteme werden durch neue
Medien individuell, und damit werden Kos-
ten des Systems teilweise auf den Nutzer
verlagert. Bereits heute gibt es die Mdglich-
keit, Parkhaus-Belegungsdaten im Internet
oder mit einem Handy iiber sogenannte
WAP-Dienste abzurufen. Dienste mit auto-
matischer Sprachausgabe werden entwickelt.
Fir die Zukunft ist zu erwarten, dass mo-
bile elektronische Reiseassistenten uns auto-
matisch in Abhéngigkeit vom Ort, an dem
wir uns gerade befinden, und von anderen
Randbedingungen die optimale Parkmog-
lichkeit heraussuchen, nach Mdglichkeit ei-
nen Stellplatz reservieren und dann auch
die Navigation dorthin iibernehmen. Keine
Frage, dass auch das Bezahlen der Park-
gebiihren tber diese Systeme gleich mit
abgewickelt wird. Der Weg zu solchen per-
fekt funktionierenden, individuellen, multi-
funktionalen und in allen Verkehrsmitteln
einsetzbaren Systemen ist aber sicher noch
lang.

Leitsysteme auch in Parkhdusern

Die Fiihrung der Autofahrer wird zukiinftig
auch nicht an der Parkhauseinfahrt aufho-
ren, sondern in Ergdnzung zu den kollek-
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tiven Systemen im Parkhaus auch das Ein-
zelfahrzeug individuell bis zum einzelnen
freien Stellplatz fiihren. Dies setzt eine Ein-
zelplatzerfassung voraus. Andererseits wird
fur die FuBgédnger eine stellplatzgenaue
Ortung des Fahrzeugs das Suchen im Park-
haus vermeiden und vor allem den Kunden
von Autovermietern und beim Car-Sharing
helfen.

Bei allen individuellen Diensten im
Verkehr wird die mobile Ortung eine
Schliisseltechnologie darstellen. Wir konn-
ten beispielsweise zeigen, dass auch in
mehrstockigen Parkhdusern eine stellplatz-
genaue Ortung von Kraftfahrzeugen mach-
bar ist, wenn man nicht allein GPS ver-
wendet, sondern die richtigen Sensoren und
Daten miteinander koppelt. Selbstverstand-
lich sind hochgenaue Kartengrundlagen zu
den Parkhdusern eine wichtige Vorausset-
zung fiir solche Dienste.

Neue Systeme zur Uberwachung der Park-
dauer und Bezahlung von Parkgebiihren
Das Thema der Bezahlung von Parkge-
btihren bzw. Parkentgelten wird zurzeit in
einem Forschungsvorhaben am Fachgebiet
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der
TU Darmstadt im Auftrag des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen behandelt. Diese Abwicklung iiber
Handys oder besondere Endgerite ist Ge-
genstand eines Workshops auf der Parken
2003. Dabei geht es allerdings vorrangig um
das StraBenparken.

Auch in den Parkhdusern wird es durch
moderne Verfahren zur Fahrzeugerkennung

und zum Bezahlen zukiinftig weder nétig
sein, an der Einfahrt ein Ticket zu ziehen
noch vor dem Ausfahren zum Kassenauto-
maten zu gehen. Dasselbe Bezahlsystem
sollte aber fiir die verschiedenen Verkehrs-
mittel zu benutzen sein. Mit diesen Sys-
temen werden neue Tarifformen einfacher
umsetzbar, wie z.B. eine monatliche Ab-
rechnung von Einzelentgelten oder eine
nachtragliche Best-Preis-Bildung. Sie un-
terstiitzen auch die Buchung von Stellpldt-
zen mit Vorauszahlung, wo sie gewollt ist,
oder Kombitickets fiir Veranstaltungen und
das Parken.

eParking: Parkhduser im Netz

Die verschiedenen neuen Dienste machen es
erforderlich, in den Parkhdusern Daten zu
erfassen und bereitzustellen. Die Lage des
Parkhauses, die aktuelle und prognostizier-
te Belegung, Tarife und Offnungszeiten sind
wichtige Daten fiir die Verkehrsteilnehmer
als Grundlage zur Information, Navigation,
Buchung und Bezahlung. Diese Daten die-
nen auch dem Verkehrsmanagement, um die
Auslastung der Parkflachen zu optimieren.
Fiir die Betreiber konnen durch die Vernet-
zung auch neue Moglichkeiten zur Uber-
wachung des Betriebs entstehen. Hierfir
sind auch weiter gehende Informationen
iiber Betriebszustande, Stérungen etc. zu
integrieren.

Unterstiitztes und automatisches
Einparken

Als weiteren kleinen Ausblick in diesem
Technologieabschnitt soll noch die Mdog-
lichkeit angesprochen werden, dass Fahr-
zeuge nicht nur mit elektronischen Hilfen
zum Einparken ausgestattet sind, sondern
in ferner Zukunft auch selbst ihren Weg von
der Parkhauseinfahrt zum freien Stellplatz
finden. Das wird aber wohl nicht so bald
verbreitet eingesetzt werden.

Neue Dienste durch neue Technologien

Durch neue Technologien werden neue
Dienste moglich. Wir werden uns bei wei-
ter zunehmendem Wert der Flachen zum
Parken nicht mehr leisten kénnen, diese
lange Zeiten ungenutzt zu lassen. Es miis-
sen Wege gefunden werden, alle Parkfli-
chen maglichst gut auszulasten. Ein wich-
tiger Ansatz hierzu ist, dass wir tatsdchlich
alle, auch kleinere und private Parkflachen
flexibel nutzen. Denkbar ist, dass private
Anbieter von qualitatsgepriiften Stellplat-
zen diese an eine Zentrale melden, die Zen-
trale bietet diese den Stellplatzsuchenden
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an, Navigationssysteme leiten zu diesen
Parkflachen, moderne Ortungssysteme er-
fassen die tatsachliche Nutzung, und neue
Bezahlsysteme unterstiitzen die Abrech-
nung. Die Gesamtorganisation konnten
auch etablierte Parkhausbetreiber iiberneh-
men. Das aktuelle Projekt CoPark zielt be-
reits in diese Richtung. Ein solches System
ist sicher nicht sofort ohne Weiteres um-
setzbar. Aber mit zunehmender Verbreitung
der neuen Techniken und hdéherem Park-
druck dirfte irgendwann die Zeit fiir der-
artige Losungen kommen.

5. Neue MaBBnahmen im Verkehrs-
management

Die zunehmende Verkehrsnachfrage wird in
wesentlich gréBerem Umfang als heute
Verkehrsmanagement erforderlich machen.
Hierzu gehéren MaBnahmen zur Verkehrs-
vermeidung (nicht Verhinderung!), zur Ver-
kehrsverlagerung (rdumlich, zeitlich und
modal) sowie zur Verkehrslenkung. Viele
MaBnahmen - vom Jobticket und Inte-
gralen Taktfahrplan bis zu Verkehrsberuhi-
gung und Parkraumbewirtschaftung - wer-
den schon seit langerem intensiv eingesetzt.
Diese MaBnahmenbereiche werden auch zu-
kiinftig eine groBe Rolle spielen. Durch
Verkehrsmanagement kann eine gleichma-
Bigere Auslastung der Verkehrsinfrastruktur
und auch der Parkflidchen erreicht werden.
Dies sind nicht nur MaBnahmen, die das
Parken selbst betreffen, sondern vor allem
auch MaBnahmen, die Gesamtaufkommen
und zeitliche Verteilung der Nachfrage be-
einflussen.

Hohere Preise und flexiblere Tarife fiir das
Parken

Parkraumbewirtschaftung wird wegen der in
ndchster Zeit wohl kaum zu beseitigenden
Finanzknappheit der Gebietskorperschaften
noch mehr unter privatwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten stattfinden. Dabei wird mehr
und mehr eine volle Kostendeckung erfor-
derlich. Vergleiche mit auslandischen Me-
tropolen zeigen, dass die Spielrdume fir
Preise beim Parken in unseren Stiddten zur
Kostendeckung und als Instrument der Nach-
fragebeeinflussung noch nicht voll ausge-
schopft sind.

Um den Nutzerbediirfnissen weiter ent-
gegenzukommen und unterstiitzt durch
neue technische Méglichkeiten werden die
Tarifangebote vielfédltiger und flexibler wer-
den. Progressive Parkentgelte und minuten-
genaue Abrechnung sind Stichworte hierzu.
Es wird mit den neuen Bezahlsystemen
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auch einfach méglich sein, abgestufte Ra-
batte zu gewahren. Derartige Vergiinstigun-
gen werden aber immer sorgféltig mit den
verkehrsplanerischen Zielen und den sonsti-
gen MaBnahmen im Verkehrsmanagement
abzustimmen sein.

Wachsende Akzeptanz von Beschrinkungen
Viele MaBnahmen des Verkehrsmanagements
sind auch beim Parken bereits etabliert und
werden zukiinftig sicher weiter entwickelt
und verbreitet eingesetzt. Hierzu gehdren
die schon angesprochene Erhebung von
Parkgebiihren und die Beschrankung der
Parkdauer oder die Bevorrechtigung von
Nutzergruppen. Aber im gesamten Verkehrs-
management werden auch neue MaBnah-
menbereiche hinzukommen, deren Einsatz
heute bei uns noch nicht verbreitet ist
und die Einfluss auf das Parken haben. Der
Schweizer Sozialwissenschaftler Hermann
Liibbe hat den Grund daftir 1993 in einem
Aufsatz prazise formuliert: ,Als wichtigste
Grenze der Verkehrsentwicklung erscheint
am nahen Zukunftshorizont die wohlfahrts-
abhidngig sinkende Akzeptanz der Neben-
folgen des Verkehrs.” (LUBBE, 1993)
Gleichzeitig wird die Akzeptanz fir Be-
schrankungen steigen, die eine Minderung
der Belastungen durch Verkehr versprechen.
Deshalb werden - entgegen den heute noch
verbreiteten politischen Absichten - zwei
wesentliche MaBnahmenbereiche in Zukunft
weiter an Bedeutung gewinnen: Regelun-
gen mit differenzierten Zufahrtrechten und
StraBenbenutzungsgebiihren.

Regelungen mit differenzierten Zufahrt-
rechten

In anderen Lindern sind differenzierte
Zufahrtrechte schon lange iblich - wie
z.B. in den engen mittelalterlichen Stadt-
kernen Italiens. Sie sollen die Verkehrsbe-
lastung in einem raumlich abgegrenzten Be-
reich beschranken, indem nur ausgewéhlten
Fahrzeugen die Zufahrt gestattet wird. Be-
fiirworter sprechen auch von Zufahrtbevor-
rechtigungen, Gegner eher von Zufahrtbe-
schrankungen. Die Diskussion um solche
Restriktionen ist dhnlich kontrovers, wie sie
in den siebziger Jahren vielerorts um die
Einfithrung von FuBgdngerzonen stattge-
funden hat, die ja inzwischen weitgehend
akzeptiert sind.

Es ist sicher davon auszugehen, dass sich
weitergehende Formen der Zufahrtkontrol-
le durchsetzen werden. Denkbar ist z.B., dass
wir die Zufahrt in einzelne StraBenziige oder
in die ganze Innenstadt nur noch den

Fahrzeugen gewahren, fur die ein Stellplatz
nachgewiesen ist. In ferner Zukunft kénnte
durchaus ein nahezu flichendeckendes Sys-
tem eingefiihrt und akzeptiert sein, das uns
raumlich und zeitlich differenzierte Zufahrt-
rechte gewdhrt.

Allerdings werden bis dahin noch viele
Fragen zu kldren und Voraussetzungen zu
schaffen sein. Die Planung solcher Restrik-
tionen muss sehr umsichtig sein. Sie muss
nicht zuletzt sicherstellen, dass die von der
Autobenutzung abgehaltenen Verkehrsteil-
nehmer angemessene Alternativen vorfin-
den. Sehr groBe Verlagerungen auf den
offentlichen Nahverkehr, wie sie bei einer
Sperrung gréBerer Stadtteile entstehen, sind
vielerorts aus Kapazitdtsgriinden vorerst
nicht machbar.

Einfiihrung von StraBenbenutzungsge-
biihren

Das Thema StraBenbenutzungsgebiihren er-
scheint bei uns trotz der Auslandserfahrun-
gen noch immer neu. Kaum jemand kann
sich vorstellen, dass wir in absehbarer Zu-
kunft bei jeder Autofahrt vollautomatisch oh-
ne Mautstellen wie nach einem Taxameter
bezahlen miissen: je nach Fahrzeugart, nach
StraBenkategorie und nach Tageszeit etwas
mehr oder weniger. Doch auch hier sei die
Prognose gewagt, dass dies in absehbarer Zeit
tiberall so sein wird. Der Hauptgrund fiir die-
se Einschédtzung liegt darin, dass es sich um
eine verkehrlich duBerst sinnvolle MaBnahme
handelt, mit der die Verkehrsnachfrage zeit-
lich und rdumlich differenziert gesteuert wer-
den kann. Eine solche Maut erscheint viel
sinnvoller, als das Geld pauschal an der Tank-
stelle in Form der Mineral6lsteuer abzugeben.
Und sie bedeutet ja auch nicht zwangsldu-
fig, dass die finanziellen Belastungen der
Autofahrer insgesamt hoher werden miissen;
sie wiirden nur leistungsgerechter.

Die Entwicklung in diesem Bereich ist
spannend zu beobachten. Die benutzungs-
abhdngige LKW-Maut soll in Deutschland
noch 2003 eingeftihrt werden, und in Lon-
don gibt es seit dem 17. Februar 2003 eine
stauabhdngige Maut, mit weitgehender Zu-
stimmung in der Londoner Bevdlkerung.
Auch wagen es wenige Politiker bereits, sol-
che Konzepte fiir alle Autofahrer 6ffentlich
anzusprechen, wobei sie aber immer ver-
sichern, dass das keine Mehrbelastung der
Autofahrer mit sich bringen soll. Hierzu gibt
es aber - vor allem angesichts der Finanz-
knappheit in den 6ffentlichen Kassen - ein
gewisses Problem mit dem Vertrauen der
Bevolkerung.




Die Technik fiir ein umfassendes Mautsys-
tem steht bereit - allerdings sind fur die
praktische Umsetzung noch viele (auch pla-
nerische) Fragen zu kldren.

Parkraumbewirtschaftung und Parkhaus-
betreiber sind von solchen Verkehrsmana-
gementmaBnahmen in hochstem MaBe
betroffen. So sinnvoll und notwendig der-
artige MaBnahmen fiir die Zukunft erschei-
nen, so viel Sorgfalt ist denn auch bei der
Planung geboten. Integrierte Ansitze fiir die
verschiedenen MaBnahmen und insbeson-
dere eine Abstimmung mit der Parkraum-
bewirtschaftung sind dringend erforderlich.

Wir sollten unbedingt anfangen, uns mit
diesem Thema zu beschiftigen.

Neue Formen der Zusammenarbeit

Die Notwendigkeit zu einer intensiveren
Zusammenarbeit im Bereich Verkehr ergibt
sich aus vielen Griinden. Wesentlicher
AnstoB sind unsere eigenen Wiinsche als
Verkehrsteilnehmer. Wir werden in Zukunft
immer weniger Leistungen einzelner Ver-
kehrstrager nachfragen, sondern statt des-
sen umfassende Mobilitdtsdienstleistungen
fiir vollsténdige Reisen. Den Fahrschein fiir
die Miinchener U-Bahn wollen wir schon in
unserer Heimatstadt mit dem 1CE-Fahr-
schein erwerben, mdglichst von zuhause
aus. Und wenn das Parkhaus am Haupt-
bahnhof belegt ist oder ein Stau auf der
StraBe dorthin entsteht, wollen wir auto-
matisch rechtzeitig benachrichtigt werden
- schlieBlich weiB der Rechner ja durch
Fahrscheinkauf und Reservierung, wann wir
am Bahnhof sein mussen.

Verkehrsprobleme kénnen also héufig nicht
von einer Institution allein gelést werden,
sondern miissen raumlich tibergreifend, ver-
kehrsmitteltibergreifend und zustandigkeits-
tibergreifend angegangen werden. Dies gilt
auch fiir integrierte Dienstleistungen rund
um den Verkehr. Eine Zusammenarbeit zwi-
schen Verkehrstragern, Kommunen, Dienst-
leistern und vielen anderen Institutionen
scheint also unabdingbar.

Schauen wir aber auf die einzelnen Re-
gionen in Deutschland, dann erkennen wir,
dass es die wilinschenswerte organisatori-
sche Einheit noch nicht gibt. Zum Beispiel
wurde in der Region Frankfurt RheinMain
zwar im OPNV in den 90er Jahren durch
die Griindung des RMV (Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund) erheblicher Fortschritt er-
reicht. Fur den Individualverkehr agieren
aber auch hier Land und Gebietskorper-
schaften mit vielen Institutionen bisher
noch zu wenig aufeinander abgestimmt.

Und verkehrsmitteliibergreifend fehlt eben-
falls eine koordinierende Stelle. Wir brau-
chen also eine Organisation auf der strate-
gischen Ebene, die rdumlich tibergreifend
und verkehrsmitteltibergreifend die Ver-
kehrsprobleme in unseren Ballungsrdumen
angeht. Fir die Region Frankfurt Rhein-
Main hat dies zu dem konkreten Entschluss
gefiihrt, eine neue Gesellschaft zu griin-
den, die ,JVM - Integrierte Verkehrsmana-
gementgesellschaft Frankfurt Rhein-Main®.
Es ist zu hoffen, dass sich der Erfolg, den
die Region Frankfurt RheinMain mit dem
RMV fiir den Bus- und Bahnverkehr hatte,
auch verkehrsmitteltibergreifend wieder-
holen lasst.

Einfiihrung von Qualititsmanagement

Ein letzter wichtiger Punkt, den ich hier an-
sprechen mochte, ist das Qualitaitsmanage-
ment. Dies ist in vielen Bereichen unserer
Gesellschaft bei der Produktion und Dienst-
leistung bereits gut etabliert und wichtiger
Bestandteil einer erfolgreichen Unterneh-
mensfiihrung. Im Verkehr sind Ansitze zum
Qualitdtsmanagement erst recht spit mit
zunehmender marktwirtschaftlicher Orien-
tierung gefunden worden. Um die Qualitit
unserer Verkehrs-systeme zu sichern und

Zukunft des Stadtverkehrs

Mobilitat bleibt sehr bedeutender Standortfaktor.
Das Verkehrsaufkommen wichst in den meisten
Regionen weiter. Lokale Wirkungen des Bevdl-
kerungsriickgangs sind zu beachten.
Verkehrsmittel und Verkehrsmittelwahl dndern
sich nicht drastisch.

Das Auto bleibt in der Fliche unverzichtbar und
auch fiir die Stadte wichtig.

Autoverkehr wird stadtvertriglicher, aber nicht
problemlos.

Hoch ausgelastete Verkehrssysteme erfordern
flexible Regelungen.

Anderungen im Parkraumangebot

Parkraumbereitstellung bleibt eine zentrale

Aufgabe.

Flachen ftir das Parken in der Stadt werden

weiter knapp sein.

® Zunehmende Bedeutung von Park+Ride.

® Zunehmender Einsatz mechanischer Park-
systeme.

¢ Flexibilitdt im Parkraumangebot, Vernetzung
von Parkflachen.

Verlagerung des Parkens in weniger sensible

Bereiche.

® Weiteres Reduzieren des StraBenparkens.

* Steigender Aufwand fiir den Bau von Park-
flachen. .

weiter zu verbessern, wird in Zukunft eine
umfassende Auseinandersetzung mit dem
Qualitdtsmanagement und seine verbreitete
Anwendung in den verschiedenen Bereichen
des Verkehrs zweckmiBig und notwendig
sein. Es gibt gute Griinde, den StraBenver-
kehr von dieser Entwicklung nicht auszu-
sparen.

Eines der Handlungsfelder zum Qualitéts-
management ist das Parken. Fiir die Park-
héuser wird hierzu schon Einiges getan, ein
Beispiel ist die Zertifizierung benutzer-
freundlicher Parkhduser durch den ADAC.
Aber auch das gesamte Parkraumangebot
und Parkraummanagement in den Stidten
konnte durchaus einem Qualititsmanage-
ment unterzogen werden. Es muss nicht
gleich ein formaler Prozess wie nach den
DIN EN 1SO 9000:2000 sein. Eine nutzer-
orientierte Bewertung, ein Vergleich ver-
schiedener Stddte und ein Benchmarking
waren schon erfolgversprechende erste
Schritte. Ein anderer Anwendungsbereich
von Qualitdtsmanagement sind alle Dienste
rund um das Parken.

Qualitdtsmanagement im Verkehr sollte
Jjedenfalls systematisch und fiir alle Teilbe-
reiche zur Regel werden. In den kommen-
den Jahren werden sicher weitere Schritte

Neue Technologien und Dienste
Verbreitung dynamischer Pérkleitsysteme;
Entwicklung individueller informaﬁonssysteme.
Leitsysteme auch in den Parkhiusern.

Neue Systeme zur Uberwachung der Parkdauer
sowie zur Zahlung der Parkgebiihren.

e-Parking: Parkhduser im Netz.
Unterstiitztes und automatisches Einparken.

Neue Dienste durch neue Technologien (z.B.
flexible Einbindung aller Parkflichen in die
Parkraumbewirtschaftung).

Neue MaBnahmen im Verkehrs-
management

Hohere Preise und flexiblere Tarife fiir das Parken.
Wachsende Akzeptanz von Beschrinkungen.
Regelungen mit differenzierten Zufahrtrechten.
Einfithrung von StraBenbenutzungsgebiihren.
Neue Formen der Zusammenarbeit.

Einfiihrung von Qualitdtsmanagement.

Tabelle 1: Zusammenfassung der erwarteten Entwicklungen zum Parken in der Stadt der

Zukunft
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unternommen, um Qualitdtsbewusstsein und
qualitdtsorientiertes Handeln in diesem fiir
unsere Gesellschaft wichtigen Bereich zu
fordern.

6. Zusammenfassung und Schluss

In diesem Beitrag wurde nicht alles an-
gesprochen, was an Verdnderungen in
Zukunft beim Parken auf uns zukommt,
wesentliche Aspekte wurden aber benannt.
Die Zusammenstellung der erwarteten
Entwicklungen zum Parken in der Stadt
der Zukunft in Tabelle 1 lisst erkennen,
dass die Aussichten der Parkhausbetreiber
gut sind. Einigen Problemen, die auf sie
zukommen, stehen viel mehr Chancen
gegentiber. Es ist auch deutlich geworden,
dass die wirklich schwer losbaren Auf-
gaben fiir die Zukunft weniger die tech-
nischen Probleme betreffen. Sie liegen viel
mehr in der Anwendung der vielfadltigen
Maglichkeiten, die uns die Technik bietet,
einschlieBlich der Rechtsvertrdglichkeit so-
wie der politischen und sozialen Akzep-
tanz der MaBnahmen. Kooperationsbereit-
schaft und Kooperationsfahigkeit sind
wichtige Voraussetzungen fiir ein erfolgrei-
ches Verkehrsmanagement. Nutzerakzep-
tanz und Marktkonformitét sind entschei-
dend fiir den Erfolg von Innovationen.
Bild 2 soll uns alle abschlieBend noch
ermuntern, nicht das Schicksal des dort
gezeigten Fahrzeugs zu teilen. Es wurde
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Bild 2: Exponat auf der EXPO 2000 in Hannover

offensichtlich nicht intelligent geparkt,
sondern verharrte zu lange an derselben
Stelle. Die Dinge entwickeln sich manchmal
auch so schnell, wie dieser Baum gewach-
sen zu sein scheint. Wir sollten also be-
weglich sein und Innovationen férdern, wo
immer wir es kdnnen, auch mit etwas Risi-
kofreude. Damit kbnnen wir unseren Stid-
ten und unserem Land am besten dienen.
Die Fahigkeit zur Innovation ist schlieBlich
das beste Zeichen von Intelligenz. Das gilt
auch fiir das Parken.

*Der Autor ist Professor an der
Technischen Universitiat Darmstadt,
Fachgebiet Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik mit ZIV -
Zentrum fiir integrierte
Verkehrssysteme GmbH

Quellenhinweise

M. Boltze

P+R-Anlagen - eine Aufgabenstellung fir
kommunale Parkhausbetreiber

Vortrag auf der Jahrestagung des Bundes-
verbands der Park- und Garagenh&user e.V.,
Miinster (Westf.), 25./26. April 1991.

H. Liibbe

Mobilitdt - vorerst unaufhaltsam.
Internationales Verkehrswesen, Heft 11,
1993, Seite 653-658

(h5%) |2

I

M. Boltze

Mechanische Parksysteme

Vortrag auf der Jahrestagung

des Bundesverbands der

Park- und Garagenhauser e.V., Fulda,
16. Oktober 1995.

FGSV -

Forschungsgesellschaft fiir

StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.)
Hinweise zum Einsatz

mechanischer Parksysteme.

Ausgabe 1995

M. Boltze, 1998

Gedanken {iber die Zukunft des Verkehrs.
In: StraBenverkehrstechnik 42,

Heft 10, Bonn 1998,

Seite 521-528.

M. Boltze, 2002

Neue Wege im Verkehr.

In: VSVI-Mitteilungen. Hrsg: Vereinigung
der StraBenbau- und Verkehrsingenieure
in Baden-Wiirtemberg e.V., Stuttgart 2002,
Seite 10-17.

R. Miinz

Einwanderung und Bevélkerungsentwick-
lung aus demographischer Sicht - Riick-
blick auf das 20. Jahrhundert, Prognosen
flr das 21. Jahrhundert. Humboldt-Uni-
versitat Berlin, 2003.




