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Kurzfassung

Die Parkplatzsuchstrategien der Bewohner des landlichen Gebietes in Grofistidten
bildet eine wesentliche Planungsgrundlage fiir eine nachhaltige Verkehrsplanung, vor
allem fiir die Parkraumgestaltung- und bewirtschaftung in Stadten. Vorliegende Arbeit
setzt sich durch personliche Gesprache eine Durchleuchtung dieser individuellen
Verhaltensweisen zum Ziel. Mit Hilfe eines ausgearbeiteten Fragebogens lassen sich
durch Vergleiche der Antworten bestimmte Tendenzen und Angewohnheiten erkennen,
welche in der Gesamtheit zu aussagekraftigen Statistiken zusammengefasst werden
koénnen.
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1 Parkplatzsuchstrategien auf dem Land

1 Einleitung

Die scheinbare Notwendigkeit der unzahligen Parkplatze in Grofistidten (mehr als 100.000
Einwohner?) nimmt einen erheblichen Anteil des Straffenquerschnittes in Anspruch. In Folge
dessen ist die gestalterische Freiheit und das Potential einer Verbesserung der
Lebensqualitdit im stadtischen Bereich durchaus eingeschrankt. Der erhohte
Parkplatzsuchverkehr, der aus einer unverhaltnisméafdigen Angebots- und Nachfragesituation
beziiglich Parkflichen resultiert, fiihrt zu erheblichen Emissionen von Schadstoffen und
Larm, dessen Dimensionen nicht mehr einfach von der Hand zu weisen sind. Um eine
sinnvolle und nachhaltige Stadtplanung vorantreiben zu kénnen, miissen zunichst einmal die
Ansichten und Angewohnheiten der Einwohner innerhalb und aufierhalb solch einer
Grofdstadt analysiert werden. Hierbei gilt es, einen Mittelweg zwischen Férderung der
Wiinsche der Mehrheit und der Expertise von Fachleuten zu finden. In vorliegender Arbeit
liegt das Augenmerk auf Personen, die im ldndlichen Gebiet, sei es in einem Dorf oder einer
Kleinstadt (5.000 bis 20.000 Einwohner?), leben. Die statistische Erhebung der Resultate
kann durchaus hilfreich fiir kiinftige Studien und Planungen fiir eine sinnvolle Stadt- und
Verkehrsplanung sein.

1.1 Historischer Exkurs

Die Historik der Parkraumbewirtschaftung und der Parkraumiiberwachung kann bis Anfang
des 18. Jahrhunderts zuriickverfolgt werden. Zu dieser Zeit wurde das Recht eingefiihrt,
widerrechtlich parkende Wagen von der damaligen Rumorwache zu entfernen. Aufierdem
wurde zu dieser Zeit die Ladetatigkeit, vor allem in engen Gassen, genauer iiberwacht.?

Zu Beginn der Kfz-Epoche wurde die Breite eines Fuhrwerks als Ausgangspunkt einer
Fahrstreifenbreite herangezogen, wobei etwaige Zuschldge, je nach Strafdenklasse,
vorbehalten wurden. Bei der Uberlegung des Breitenbedarfs fiir Fulgeher wurde die
militdrische Marschkolonne als Basis angenommen. Man kam zu dem Ergebnis eines
Platzbedarfs von 60 cm pro Fufdgeher, inklusive Abstand zum Nebenmann.* Diese nicht
zeitgemafde Breitendimensionierung erfordert daher umso mehr eine iiberlegte Stadtplanung
und nicht zuletzt nachhaltige Losungsansatze im Bereich der Parkraumgestaltung.

Ab 1920 kann die stddtebauliche Umsetzung der Parkflichenplanung in 5 Phasen®
unterteilt werden:

e Phase 1 (1920-1930): Grofdgaragen mit 500 bis 1000 Stellpldatze gelten als
Zukunftsmodell der Unterbringung von Personenkraftwagen. In den Vereinigten
Staaten von Amerika werden 1924 tiglich etwa 15.000 Pkw produziert, was
zahlreiche Verkehrsstauungen zur Folge hat. Auch wenn die Autoproduktion zu
diesem Zeitpunkt in Europa vergleichsweise gering ist, plant man trotzdem schon
zukunftsorientiert und macht sich auf einen starken Anstieg des Kfz-Bestandes
gefasst.®

e Phase 2 (1930-1958): Die Planungen und der Bau von einzelnen
Sammelparkeinrichtungen wird vorangetrieben. Aufgrund der steigenden Anzahl
an Autos in Grofdstidten entwickeln sich zunehmend Stauungen. Diesen will man

1vgl. Brockhaus - das Taschenlexikon in 24 Banden (2010), S. 2884

2vgl. Brockhaus - das Taschenlexikon in 24 Banden (2010), S. 3938

3 vgl. Wipark (o0.]), https://www.wipark.at/eportal3/ep/channelView.do/pageTypeld/86852 /channelld/-58092
4vgl. Schopf (2017); S. 4-2 1.

5vgl. Hasenstab (1996), S. 48 f.

6 vgl. Hasenstab (1996), S. 17
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mittels Straflenverbreiterungen entgegenwirken, was in der Regel jedoch lediglich
einen Versatz des "stehenden Verkehrs" bewirkt.

e Phase 3 (1958-1975): Das Auto steht im Mittelpunkt der Stadtplanung, was eine
unkontrollierbare Situation des Verkehrs innerhalb solch einer Stadt bewirkt. Diese
massiven Eingriffe in die Stadtsubstanz sind bis heute erkennbar, nicht zuletzt, weil
man an solch einer Planung bis zum heutigen Tage immer wieder festhalt.

e Phase 4 (1976-1985): Die Grenzen der autoverkehrsgerechten Stadtplanung sind
erreicht und fiihren letzten Endes dazu, dass sich die Bevdlkerung gegen eine
Fortsetzung dieser Planungen wehrt.

e Phase 5 (seit 1986): Es wird vermehrt auf den Bau von Tiefgaragen und
Garagenhochbauten gesetzt. Ein "Verstecken" der Abstellplatze soll das Stadtbild
wieder verschénern und nachhaltig fiir gentigend Parkflachen sorgen. Der Erfolg
dieser Strategie blieb bis dato aus.

Am Beispiel "Wien" erkennen wir, dass eine nachhaltige Losung der Parkraumproblematik
bis dato ausgeblieben ist. Rund 85% der Parkplatze sind dauerhaft belegt, wobei dieser Wert
in manchen Bezirken noch weit héher ist.’

1.2 Emissionen

Ist von Emissionen die Rede, so spielen nicht nur die stofflichen Luftverunreinigungen eine
Rolle, sondern auch nichtstoffliche Belastungen wie Liarm,- und Warmeabgaben. Die
Verbrennung von fossilen Energietragern, wie Kohle, Erdol und Erdgas, steuern einen
Grofdteil der stofflichen Emissionen aus. Rund zwei Drittel der Summe genannter
Verunreinigungen sind auf Heizungen und Fahrzeugmotoren zuriickzufiihren.®

Bei genauerer Betrachtung der Larmemissionen, gibt es einige Faktoren, die fiir einen
resultierenden Larmschallpegel verantwortlich sind. Es wird zwischen verkehrsbezogenen
und straflenbezogenen Parametern unterschieden. Letztere beriicksichtigen die vorhandene
Fahrbahndecke und eine eventuell vorhandene Langsneigung der Fahrbahn. Bei den
verkehrsbezogenen Einflussfaktoren bezieht man sich auf die Anzahl von
Personenkraftwagen (Pkw) und Lastkraftwagen (Lkw) pro Stunde und deren
Geschwindigkeiten.® Bei einer Verringerung der durchschnittlichen Parkplatzsuchzeiten ist
definitiv ein grofles Potential vorhanden, den resultierenden Luftschallpegel zu senken, was
folglich eine Steigerung der Lebensqualitat bedeuten wiirde.

Besonderes Augenmerk gilt den stofflichen Kfz-Emissionen. Es handelt sich hierbei vor
allem um Kohlenmonoxid (CO), aber auch Stickoxide (NOx), Kohlenwasserstoffe (CH),
Russpartikel, Blei, Benzol und Asbest gelten als mogliche resultierende
Luftverunreinigungen'. Die Konzentration an Kohlenstoffdioxid (CO2) in den Abgasen ware
eigentlich so hoch, dass es gefahrlich fiir den Menschen ware. Durch die Vermengung mit der
umgebenden Luft wird wiederum eine ungefihrliche Konzentration erreicht. Allerdings gilt
CO; als Treibhausgas und tragt daher wesentlich zum Klimawandel bei.!* Quantitativ ist die
Menge an produziertem Kohlenstoffdioxid pro Kfz nur schwer bestimmbar, da diese von
mehreren Faktoren, wie zum Beispiel Fahrweise, Reifendruck, vorhandene Klimaanlage und
natiirlich dem Fahrzeugtyp an sich, abhidngig ist. Man weifs jedoch, wie viel Gramm
Kohlendioxid pro Liter Kraftstoff ausgestofden wird. So kommt es aus einem Liter Benzin zu

7vgl. Stadt Wien (2012), https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/kurzparkzonen/studie.html
8vgl. Meyer (2013), S.16

9vgl. Schopf (2017),S.12-2 f.

10 ygl. Schopf (2017), S. 12-13

11 ygl. Okosystem Erde (0.].), http://www.oekosystem-erde.de/html/treibhausgase.html
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einem Ausstofd von etwa 2500 Gramm CO2 und aus einem Liter Diesel zu rund 3090 Gramm
Kohlendioxidausstof3!2. Eine einfache Multiplikation dieses Wertes mit dem tatsachlichen
Verbrauch des Fahrzeugs liefert ein ziemlich genaues Ergebnis.

1.3  "Prognos AG" Parkplatzstudie

Betrachtet man den derzeit vorhandenen Forschungsstand beziiglich individuelles
Suchverhalten, durchschnittliche Suchdauer, verbrauchter Kraftstoff und Summe der
entstehenden Emissionen im Bezug auf eine flichendeckende Parkplatzanalyse, speziell im
stadtischen Bereich, so muss man feststellen, dass ein grofder Nachholbedarf herrscht. Nicht
zuletzt um dem massiven Parkplatzproblem in Grof3stddten entgegenwirken zu kénnen. Eine
detaillierte Analyse ist als Grundlage zukiinftiger Verbesserungen unumganglich.

Die Forschungsstelle "Prognos AG", dessen Wurzeln in der Schweiz (Basel)!® liegen, hat
sich anhand einer Studie unter dem Titel "Auskunft iiber verfiigbare Parkplitze"'* an
genanntes Problem herangetastet. Unter genauerer Betrachtung von 9 bzw. 10 deutschen
Stadten (je nachdem, ob man Neu-Ulm und Ulm getrennt betrachtet oder nicht) und
anschlieflender mathematischer Adaptierung auf die jeweiligen anderen deutschen Stidte,
wurden unter anderem Parkplatzsuchzeiten und verbrauchter Kraftstoff ermittelt.

Diese Studie besagt, dass in den Stadten Deutschlands jahrlich etwa 560 Millionen Stunden
Parksuchzeit anfallen. Von Einsparpotentialen bis zu 155 Millionen Stunden pro Jahr ist die
Rede. Rund 40% der Fahrten mit Parksuchzeit wiirden von einer Verringerung der Dauer um
6 bis 10 Minuten profitieren.'®

Demzufolge lief3en sich enorme Mengen an Liter Kraftstoff einsparen. Konkret spricht man
von bis zu 125 Millionen Liter Benzin bzw. von bis zu 78 Millionen Liter Diesel. Das Potential
der Reduktion der Klimagasemissionen belauft sich auf bis zu 500 Millionen Tonnen jahrlich
in Deutschland.¢

1.4  Problemstellung

Stand 2017 hat Osterreich 5 Grofistidte vorzuweisen. Diese sind Wien (1.861.599
Einwohner), Graz (283.089 Einwohner), Linz (202.663 Einwohner), Salzburg (152.180
Einwohner) und Innsbruck (132.140 Einwohner).” In Wien, zum Beispiel, ist eine
Stellplatzauslastung von tliber 90 Prozent nichts auflergewo6hnliches. Selbst in den Bezirken
10 bis 23 st6f3t man oftmals auf solche Zahlen.'® Eine hohe Flief3verkehrsbelastung mit langen
Parksuchzeiten sind als resultierende Konsequenzen zu nennen.

Eine iiberlastete Autobahn ist erfahrungsgemaf3 kein unbekanntes Problem. In den letzten
Jahrzehnten setzte man immer wieder auf Verbreiterung durch zusatzliche Fahrstreifen um
das Verkehrsproblem nachhaltig zu l6sen. Tatsachlich aber vervielfachte sich der Stau auf der
Autobahn nach nur wenigen Jahren.”” Ein Aufstauen der Probleme ist die Folge solcher
uniiberlegten Mafdnahmen, sodass diese immer schwerer zu losen sind. Parallel dazu kann
man genanntes Beispiel auf eine Grofdstadt und die vorhandenen Parkflachen tbertragen.

12 yvgl. co2online (0.].), https://www.coZonline.de/klima-schuetzen/mobilitaet/auto-co2-ausstoss/

13 vgl. Die Prognos AG (0.].), https://www.prognos.com/ueber-uns/die-prognos-ag/

14 ygl. Rikus u.a. (2015), S. 36 ff.

15vgl. Rikus u.a. (2015), S. 69

16 ygl. Rikus u.a. (2015), S. 69

17 ygl. Statistik Austria (2017):
https://statistik.gv.at/web_de/statistiken/menschen_und_gesellschaft/bevoelkerung/volkszaehlungen_register
zaehlungen_abgestimmte_erwerbsstatistik/bevoelkerungsstand/index.html

18 ygl. Sammer u.a. (2012), S. 49

19 vgl. Knoflacher (2009), S. 153
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Eine sture Erweiterung der Parkflichen im stddtischen Bereich fiihrt lediglich zu einer
Erhohung der Attraktivitat, das eigene Auto zu benutzen, um Ziele in einer Stadt anzufahren.
Nach einer kurzen Zeit wird sich die Parkplatzsuchzeit wieder auf den gewohnt hohen
Durchschnitt anheben mit gleichzeitigem Anstieg der Fliefdverkehrsdichte.

Die Suche nach einem Parkplatz entwickelt sich nicht selten zu einer langwierigen
Beschiftigung. Wenn man die "Funktionsverteilung der Pkw" mit einbezieht, so ist dies auch
nicht verwunderlich. Unter Bertcksichtigung des durchschnittlichen Besetzungsgrades, der
taglichen Beniitzung des Autos und der vorhandenen Sitzplatze, kommt man auf einen Wert
von unter 1%. Heif3t also, dass ein Auto in der Regel tiber 99% des Tages mehr die Funktion
eines "Stehzeuges", als die eines "Fahrzeuges" hat.?°

1.5  Zielsetzung

Zielsetzung der vorliegenden Studie ist es, einen Uberblick iiber das Parkplatzsuchverhalten
der Bewohner von Dérfern und Kleinstadten in Grofdstddten zu schaffen. Diese Arbeit kann
als Hilfe einer detaillierten Parkplatzstudie verwendet werden. In weiterer Folge ist eine
sinnvolle Losung der jetzigen problematischen Parksituation das Ziel. Herauszufinden ist, ob
die genannte Zielgruppe ein anderes Parkplatzsuchverhalten vorweist, als jene Personen, die
in einer Grofdstadt leben. Relevant ist, was Dorf,- und Kleinstadtbewohner tiber die jetzige
Parkplatzsituation halten. Angesprochen werden unter anderem die vorhandene Attraktivitat
mit dem Auto in eine Grofdstadt zu fahren, Toleranzen in Bezug auf die Parkplatzsuchdauer
und Parkplatzentfernung zum Ziel, die Rolle des offentlichen Verkehrs und mogliche
Verbesserungsvorschlage.

2 Theoretischer Teil der Studie

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit dem theoretischen Teil der Arbeit, die eine essenzielle
Voraussetzung fiir eine gut durchfiihrbare Studie darstellt. Vor dem empirischen Teil sind
grundsitzliche Uberlegungen notwendig. Es handelt sich hierbei um Fragestellungen, wie
man einen Fragebogen fiir die Zielgruppe gestaltet, welche Methodenwahl man fiir die
Befragung heranzieht und welche Schwerpunkte man setzen will, um eine aussagekraftige
Arbeit vorlegen zu kénnen.

2.1 Begriindung der Methodenwahl

Prinzipiell gibt es die Moglichkeit, einen Fragebogen zu erstellen und diesen mithilfe des
Internets an eine grofie Anzahl an Personen der Zielgruppe zu richten. Der offensichtliche
Vorteil liegt darin, mit vergleichsweise wenig Aufwand viele Befragungen durchfiihren zu
koénnen. Es ergibt sich folglich eine grofie Menge an auswertbaren Daten. Die anschlieféende
Auswertung kann sehr simpel vom Computer selbst durchgefiihrt werden, indem er einfach
die prozentuellen Anteile der Antworten berechnet und diese punktgenau wiedergibt. Ohne
viel Aufwand kann man sich also schnell an die Erlduterung und Schlussfolgerung der
Ergebnisse aus dieser Art der Studie herantasten. Der Nachteil ist eine sehr unflexible
Datenerhebung. Gangige Methoden, wie "multiple choice" oder "ja/nein" Befragungen, liefern
ein relativ statisches Ergebnis. Auf der Suche nach detaillierten Antworten, ist man hier
oftmals vergeblich auf der Suche. Fragebogen, die detaillierte Antworten erfordern, lassen die
Attraktivitat, diesen auch auszufiillen, oftmals sinken. Auflerdem ist die Wahrscheinlichkeit

20 vgl. Knoflacher (2009), S. 29



5 Parkplatzsuchstrategien auf dem Land

grof3, eine unregelmafiige Altersverteilung der ausgefiillten Bégen zu erhalten. Beschliefdt
man zum Beispiel, die Studie mittels der "social media" Plattform "facebook" durchzufiihren,
so wird diese, laut der Digital-Agentur "Global Insight", von etwa 34,5% von Personen
zwischen 18 und 29 Jahren genutzt, 31,5% sind zwischen 30 und 49 Jahre alt, 16,5 % der
Nutzer sind zwischen 50 und 64, und nur 9,5% sind iiber 65 Jahre alt (Stand 2016).2

In vorliegender Arbeit wird auf die genannte Methode mittels Internetbefragung
verzichtet. Vielmehr liegt der Fokus auf personliche Interviews, was zwar einen grofieren
Aufwand mit sich zieht, welcher sich jedoch durch den Erhalt von detaillierten und
auskunftsreichen Informationen bezahlt macht. Bei der Verwendung eines Fragebogens
entwickelt sich zumeist eine Konversation, welche die vorhandenen Fragen vielmehr als
roten Faden betrachtet, als dass es sich um ein stures Frage-Antwort-Interview handeln
wiirde. So ergeben sich aus vielen Interaktionen neue Sichtweisen und Ideen, welche man
zuvor eventuell nicht in Betracht gezogen hat.

2.2  Auswahl der Untersuchungsgruppe

Der Grof3teil der Befragten lebt im ldndlichen Gebiet siidwestlich der niederdsterreichischen
Stadt Wiener Neustadt. Orte wie Kirchdorf an der Krems, Enzersdorf im Weinviertel und
Forchtenstein bilden hier die Ausnahme. Zielsetzung ist, eine breitgeficherte Gruppe
anzusprechen, vor allem was Alter und Geschlecht betrifft. Interviews sollten moglichst unter
4 Augen stattfinden, da ein Gruppengesprach eventuell zu gegenseitigen Beeinflussungen
fiihrt, was die Studienergebnisse verzerren wiirde. Ein gewisses Interesse zu dem
vorliegenden Thema ist natiirlich erstrebenswert. Diese ist vor allem dann vorhanden, wenn
die Person selbst mit dem Parkplatzsuchproblem in Grofdstidten vertraut ist und eigene
Parkplatzsuchstrategien wiedergeben kann. Bedeutet allerdings nicht, dass jene Individuen
den Grofdstadtverkehr nicht meiden diirfen, um fir die Studie relevant zu sein. Lediglich die
Erfahrung, im Grofdstadtverkehr mit dem Auto unterwegs gewesen zu sein, moge sie noch so
gering sein, ist als Voraussetzung zu erfiillen.

[
w9

Map data ©2018 GeoBasis-DE/BKG (©2009), Google

Abb. °1: Wohnorte der befragten Personen [Google Maps]

21 ygl. Wirtschaftswoche (2016), http://blog.wiwo.de/look-at-it/2016/06/30/social-media-2016-die-zahlen-
fakten-zu-facebook-twitter-co-im-ueberblick/
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2.3  Ablauf der Befragung

Zuniachst einmal sollte ein Ort, zumeist ein Cafe, gefunden werden, an dem ein ungestortes
Treffen stattfinden kann. Da ein Gesprach mit der Grundlage des vorhandenen Fragebogens,
je nach Tiefe der Konversation, durchaus 45 bis 75 Minuten dauern kann, sollte im Vorhinein
gentigend Zeit eingeplant werden.

Der Dialog beginnt mit einer groben Vorstellung des Themas, ohne eine eigene Meinung
einflieflen zu lassen. Das Ziel ist ja immerhin, die unbeeinflussten Ansichten des Gegeniibers
herauszufinden. Der Fragebogen an sich ist in 4 Teile unterteilt:

[.  allgemeine Personenangaben
II.  individuelle Parkplatzsuchstrategien und Gewohnheiten
[II.  Reaktionen zu moglichen Losungsvorschlagen
IV.  Skizzen zu Fahrmustern

Teil 1 beschaftigt sich mit allgemeinen Personenangaben, wie Name, Wohnort und Alter.

Mit Beginn des 2. Teils des Bogens ist es von Vorteil, ein freies Gesprach entwickeln zu
lassen, dessen Eckpunkte die vorhandenen Fragestellungen bilden. Den Schwerpunkt bilden
hier individuelles Parkplatzsuchverhalten und Toleranzen, was Entfernungen zum Parkplatz
und Parkplatzsuchdauer betrifft.

Der 3. Teil befasst sich mit Resonanzen des Gesprachspartners zu
Verbesserungsvorschlagen, welche zu einer Entlastung des Parkplatzsuchverkehrs fiihren
konnen. Das Augenmerk liegt hier beim Erkennen eines moglichen Interesses.

Anschliefiend gibt es noch zwei Skizzen einer imaginiren Stadt in der Vogelperspektive,
um herauszufinden, welche Wege mit dem Auto befahren werden bei der Parkplatzsuche.
Diese Wege zeichnet die Person selbst ein und sollte sich dabei so gut wie moglich in die
Situation hineinversetzen koénnen. Eine dieser Skizzen enthadlt lediglich zweispurig
befahrbare Seitengassen. Die andere beinhaltet zudem eine Hauptstrafde, um zu sehen, ob
und wie diese das individuelle Fahrverhalten beeinflusst.

2.4  Auswertung der Ergebnisse

Die ermittelten Ergebnisse werden vom Notizblock {tibersichtlich in den Fragebogen
Uibertragen, um die darauffolgende Auswertung leichter handhaben zu koénnen. Eine genaue
Betrachtung jeder einzelnen Frage ist mafdgebend fiir eine aussagekraftige Studie.

Befasst man sich mit den Personendaten, so gilt es, eine statistische Auswertung zu
erarbeiten. Dies geschieht mittels prozentueller Verteilung, um eine Ubersicht der
allgemeinen Daten der Befragungsgruppe, wie zum Beispiel dem Alter, zu gestalten.
Zielsetzung ist eine liberschaubare Unterteilung der Gesamtheit in einzelne Fragmente.

Bei Antworten zu den Fragen liber individuelles Parkplatzsuchverhalten, ist man auf der
Suche nach moglichen Ubereinstimmungen, um Tendenzen und Gewohnheiten der
Allgemeinheit zu erkennen. Auch Abweichungen zu dem ermittelten Durchschnittsverhalten
sind explizit zu erwdhnen. Eine Darstellung mittels Diagramme ist in dem Fall meist
unumgéinglich. Eine detaillierte Beschreibung der Ergebnisse soll zu jeder Frage formuliert
werden, nicht zuletzt, um die Wichtigkeit jeder Frage hervorzuheben und um die
Nachvollziehbarkeit fiir den Leser zu unterstiitzen.

Im 3. Teil des Fragebogens, welcher um Lésungsansitze und Alternativen handelt, gilt es
festzustellen, fiir wie viele Personen diese in Frage kommen wiirden. Auch hier wird mittels
Diagramm fiir die nétige Ubersichtlichkeit gesorgt.

Anschliefiend kommt es zur Auswertung der zwei Skizzen iiber die Wahl der befahrenen
Strafden des Individuums. Man kann sich vorstellen, dass alle Linienfiihrungen der Personen,
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welche die Autostrecke reprasentieren, iibereinander gelegt und iibereinstimmende
Fahrmuster hervorgehoben werden. Aber auch hier gilt, dass selten gewdahlte Strecken
Erwahnung finden miissen. Besonders interessant ist die Ermittlung der Toleranzen tiber die
Entfernungen der gewahlten Strafden fiir die Parkplatzsuche zum Ziel.

2.5 Aufbau des Fragebogens

Nachstehend ist der genaue Aufbau des Fragebogens aufgelistet, welcher bei jeder Befragung
als Leitfaden des Gesprachs dient. Dieser besteht aus 25 Fragen, wobei Frage 25 bereits
erwadhnte Skizzen iiber die Straflenwahl bei der Parkplatzsuche enthilt. Die jeweilige Person
zeichnet mittels Linien die individuell gewahlte Fahrweise ein, welche in der Gesamtheit zu
auswertbaren Mustern fiihrt. Einige Fragen laden zu einer Ausschweifung ein, da sie oft nicht
mit nur einem Satz zu beantworten sind. Dies kommt der Studie durchaus entgegen, weil ein
genaues Kennenlernen der Ansichten der Personen eine detailliertere Analyse ermoglicht.

I. Personendaten
Name:
Geschlecht:

Alter:

Wohnort:
Fahrzeug:
Fiihrerschein seit:

o U Wi

II. Individuelle Parkplatzsuchstrategien & Ideen
7. Wie oft fahren Sie mit dem Auto? (Skala 1-10)
Wie hoch wiirden Sie Ihre Kfz-Kenntnisse einschatzen? (Skala 1-10)
9. Fahren Sie generell mit dem Auto in eine Grofdstadt? Wenn nein, wie kommen sie an
Ihr Ziel?
10. Wie viele Personen befinden sich durchschnittlich in Threm Auto?
11. Ab welcher Entfernung benutzen Sie das Auto?
12. Wie gehen Sie bei der Parkplatzsuche eines bekannten Ziels in einer Grof3stadt vor?
(zutreffendes ankreuzen)
o der meist zielnahe "Geheimtipp" wird ohne weitere Suche angefahren

©

o Konzentration auf eine Reihe von festen sicheren Gelegenheiten
o eine sichere Gelegenheit, meist ein Parkhaus, bildet den Anker fiir eine
Suchfahrt, die am Ziel vorbeifiihrt
o Anfahren einer festen Runde von Gelegenheiten, die in der Summe einen
Parkplatz garantiert
o Fahren eines Bogens um das Ziel herum, findet seinen Anker in einem
illegalen Parkplatz in der Nahe des Ziels.
o "Runden drehen" vom Ziel aus beginnend
o vor allem fiir kiirzere Aufenthalte wird nach sehr kurzer Suchzeit ein illegaler
Parkplatz in der Ndhe des Ziels gewahlt 22
o anderes Vorgehen
13. Wie gehen Sie bei der Parkplatzsuche eines erstmals angefahrenen Ziels in einer
Grof3stadt vor? Gibt es wesentliche Unterschiede?
14. Meiden Sie bei der Parkplatzsuche das Befahren einer hochfrequentierten
Hauptstrafde oder setzen Sie hauptsachlich auf Seitengassen?

22 ygl. Axhausen (1989),S.5 f.
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15. Welche Parkplatzsuchdauer ist fiir Sie akzeptabel?

16. Welche Parkticketkosten sind fiir Sie annehmbar?

17. Welche Entfernung zum Parkplatz ist fiir Sie tolerierbar?

18. Gibt es Arten von Parkplétzen, die Sie prinzipiell meiden?

19. Gibt es ab und zu Probleme, das geparkte Auto wiederzufinden?

20. Haben Sie Losungsvorschlige, dem Problem "Parkplatzsuche in Grofdstadten”
entgegenzuwirken?

III. Reaktionen auf Losungsvorschlage

21. Was halten Sie von einem Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes? Wiirden Sie in
Folge das Auto ofter stehen lassen bzw. auféerhalb einer Grof3stadt parken?

22. Was halten Sie von einem Ausbau eines Radwegnetzes in einer Grofdstadt? Wiirden
Sie das Rad nutzen bei gleichzeitigem Bau mehrerer E-Bike Stationen in der Nahe von
Parkhausern, Bahnhéfen, OV-Stationen, etc.?

23. Sind Sie prinzipiell fir oder gegen eine Schaffung von Fufdgidngerzonen in
Grofdstadten?

24. Was halten Sie von Apps, die die Parkplatzsuche erleichtern, indem z.B. Autosensoren
die Abstdnde zwischen den Kraftfahrzeugen messen und freie Parkplatze ersichtlich
machen?

IV. Skizzen

3 Empirischer Teil der Studie

Der Schwerpunkt der Arbeit ist in vorliegendem Kapitel, der Beschreibung der empirischen
Ergebnisse der Studie, zu finden. Die Antworten jeder Frage werden einzeln und in ihrer
Gesamtheit betrachtet. Zielsetzung ist das Auffinden gewisser Muster und Tendenzen der
Befragungsgruppe.. Auch ein Zusammenhang von einer auf die andere Frage kann hergestellt
werden, wie zum Beispiel die Kombination aus dem Alter und einem gewissen Fahrverhalten.

Der Aufbau dieses Kapitels kann so verstanden werden, als dass fiir alle relevanten Fragen
ein eigenes Unterkapitel verfasst wird, in dem man versucht, Antworten der 23 befragten
Personen tbersichtlich in einem Text oder einem Diagramm wiederzugeben. Formulierte
Schlussfolgerungen stiitzen sich in Folge auf diese ausgearbeiteten Daten.

Die Studie kann als Hilfsmittel fiir zukiinftige Projekte der Verkehrsplanung, explizit fiir
den Bereich der Parkraumplanung und Parkraumbewirtschaftung in Grofdstadten,
herangezogen werden. Diese Arbeit geht davon aus, dass das tatsiachliche
Parkplatzsuchverhalten des durchschnittlichen Autofahrers durch empirisch ermittelte
Werte aussagekraftiger und realitdtsndher ist, als jene einer rein theoretischen Arbeit.

3.1 Personendaten

Wie schon kurz beschrieben, gibt es fiir fast jede Frage ein dazugehoriges Unterkapitel. Die
Ausnahme bilden wenige Fragen iiber die Personendaten, wie dem Namen, dem Wohnort
und dem Automodell. Eine Karte zu den Wohnorten der einzelnen Personen ist auf Abbildung
1, Seite 9 dargestellt.

3.1.1 Geschlecht

Bei der Auswertung stellt man fest, dass das Ziel der Ausgeglichenheit der
Geschlechterverteilung durchaus erfiillt wird. Bei den 23 befragten Personen handelt es sich
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um 11 Frauen und 12 Méannern. Eine mogliche Tendenz des Parkplatzsuchverhaltens, welche
vom Geschlecht abhangig ist, wird zu einem spateren Zeitpunkt naher betrachtet.

Frauen - 47,83%

Manner ; - 52,17%

Abb.°2: Geschlechterverteilung
3.1.2 Alter

Nachstehende Balkendiagramme unterteilt die 23 befragten Personen in 3 Altersgruppen.
Auch hier ist eine ausgeglichene Verteilung anzustreben. Dieses Diagramm hat fiir die
Erforschung von Zusammenhingen verschiedener Parkplatzsuchstrategien zum Alter einen
fundamentalen Stellenwert. Eine weitere Unterteilung in einen weiblichen und einen
minnlichen Anteil macht durchaus Sinn. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden hierbei
zwei separate Balkendiagramme erstellt, wobei ersteres den Anteil der Frauen wiedergibt.

12 allgemein 5 weibliche Personen 7 mannliche Personen
10 4 6
— 5 +—
8 3 1 — 4 1
6 [ —
2 — 3
4 +— 2 || -
1 4 —
2 1 4+ L
O T T 1 0 T T 1 0 T T 1
17-29 30-49 =250 17-29 30-49 =50 17-29 30-49 =50
Alter in Jahren Alter in Jahren Alter in Jahren

Abb. °3: Altersgruppen

Es ist deutlich zu erkennen, dass die Mehrheit zwischen 17 und 29, bzw. {iber 49 Jahre alt
ist. Das kann durchaus als erstrebenswert gelten, da man Ansichten und Fahrverhalten
verschiedener Generationen kennenlernt, was dem Schaffen einer flichendeckenden Studie
sehr entgegenkommt. Dieser Aspekt eines plausiblen Verteilung des Alters sollte vorab als
Ziel festgelegt werden.

3.1.3 Fihrerschein

Die Zeit, seit wann die jeweilige Person den Fiihrerschein besitzt, dient wie der Wohnort, der
Name und das Fahrzeug, eher der Verifizierung, als dass es fiir die Studie an sich relevant
wdre. Allerdings wird dieser Aspekt vollstindigkeitshalber erwdhnt und herausgearbeitet,
auch wenn diese Ergebnisse zumeist Hand in Hand mit dem Alter gehen. Eine Unterteilung in
Alter oder Geschlecht findet hier, aus Griinden der Irrelevanz, nicht statt. Die Verteilung
verhdlt sich &hnlich zu jener der Altersgruppen. Da die Studie auch in Zukunft
nachvollziehbar zu lesen sein soll, sind die Jahre des Fiihrerscheinbesitzes angegeben und
nicht die Jahreszahlen in denen der Fiihrerschein ausgestellt wurde. Dies wiirde ndmlich ein
unnotig umstandliches Umrechnen, mit Ausgangspunkt der Veroffentlichung dieser Arbeit,
bedeuten.
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<10 10-34 =35
Flihrerscheinbesitz in Jahren

Abb. °4: Verteilung der Dauer des Fiihrerscheinbesitzes

Um eventuelle Tendenzen der Fahrer bestimmter Automarken treffen zu konnen, reicht
die Anzahl an Personen dieser Arbeit bei weitem nicht aus. Man miisste eine Studie verfassen,
in der die Automarke einen Schwerpunkt bildet und konnte schlief}lich nach eventuell
vorkommenden Mustern suchen.

3.2 individuelle Parkplatzsuchstrategien

Die Auseinandersetzung mit den Angewohnheiten jeder Person, was die individuelle
Fahrweise und Parkplatzsuchstrategie betrifft, bildet einen fundamentalen Ansatz fiir
sinnvolle und nachhaltige Problemlésungen. Um einen Uberblick der Verhaltensweisen zu
jeder Frage zu schaffen, werden zunachst alle Antworten in einen "Topf" geworfen und diese
in ihrer Gesamtheit betrachtet. Ein Herstellen einer moglichen Verkniipfung mit dem Alter
oder dem Geschlecht wird direkt im Anschluss vorgenommen. Bedeutet allerdings nicht, dass
jedes Verhalten automatisch mit solchen Personendaten einen sinnvollen Zusammenhang
bildet. Ndhere Erlauterungen zu den einzelnen Fragen sind in den dazugehorigen Kapiteln zu
finden. Um einen Zusammenhang mit dem Fragebogen herzustellen, wird am Anfang jedes
Unterkapitels die dazugehorige Frage kursiv dargestellt und anschlieffend noch einmal naher
erlautert.

3.2.1 Einsatzhaufigkeit des Autos

"7. Wie oft fahren Sie mit dem Auto? (Skala: 1-10)"

Um den Einstieg in die Materie leichter zu gestalten, beginnt der zweite Teil des Fragebogens
mit 2 Selbsteinschatzungen in Form einer Skala. Die Skala besteht aus den Zahlen 1 bis 10. 1
steht in diesem Fall dafiir, dass sich der jeweilige Befragte praktisch nie als Fahrer in einem
Auto befindet. 10 bedeutet wiederum, dass die Person iiberdurchschnittlich lange hinter dem
Lenkrad sitzt, was zumeist nur dann der Fall ist, wenn dies aus beruflichen Griinden
erforderlich ist (Beispiel: LKW-Fahrer).

mannlich =—weiblich

:10 5
Zq . 17-29
@ 3 Jahre
é‘:’ 6 \ 3 5 [ e 30-49
S 4 2 ‘ Jahre
z /\ AEETA'UAL A
g2 1 > 50
& —/ \ Jahre

0 0 (U e e e e

1 3 5 7 9 1 3 5 7 9 12345678910
Skala Skala Skala

Abb. °5: Haufigkeitsverteilung der Autobenutzung
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Auffillig ist, dass es einen beidseitig stetigen Anstieg der Antworten gibt, wobei sich der
Wendepunkt beim Wert 7 der beschriebenen Skala einstellt. 8 der 23 befragten Personen
haben die individuelle Fahrhaufigkeit mit jener Zahl angegeben. Bei genauerer Betrachtung
kommt man auf einen Durchschnittswert von 6,06. Minimal abgerundet ergibt das, dass der
durchschnittliche Bewohner eines Dorfes oder einer Kleinstadt, die Haufigkeit des
individuellen Autogebrauchs auf 6 einschiatzen wiirde.

Durchschnittswerte nach Geschlecht: » weiblich: 5,25
e minnlich: 6,25
Durchschnittswerte nach Altersgruppe: ¢ 17-29 Jahre: 6,50
¢ 30-49 Jahre: 6,50
¢ >50]Jahre: 6,17

3.2.2 Kfz-Kenntnisse

"8. Wie hoch wiirden Sie Ihre Kfz-Kenntnisse einschdtzen? (Skala: 1-10)"

Das Prinzip ist dem der Frage 7 gleichzustellen. Einzig die Bedeutung der Zahlen ist
unterschiedlich. 1 bedeutet, dass praktisch keine Kfz-Kenntnisse vorhanden sind. 10
beschreibt ein nahezu perfektes Wissen tiber das Thema "Auto".

7 4
g6 .
c 3 mannlich
o 5
z \
a / \ 2 weiblich
—
53 \ \
= 2 \ 1 mannlich &
E 1 weiblich
<0 0 :

1 2 3 45 6 7 8 910 1 2 3 45 6 7 8 910

Skala Skala

Abb. °6: Kfz-Kenntnisse

Der Hochstwert stellt sich bei 5 ein, was einem durchschnittlichen Fasswissen entspricht.
Auffallig ist, dass sich rund 64% als durchschnittlich bis unterdurchschnittlich bezeichnen
wiirden, was die individuellen Kfz-Kenntnisse betrifft, und etwa 26% ein grofies Interesse
angeben. Ein Durchschnittswert von 3,88 bestatigt die getroffenen Aussagen.

Die Kfz-Kenntnisse lehnen sich deutlich in Richtung des mannlichen Geschlechts, und zwar
in einer Groflenordnung, die ein genaueres Hinsehen erfordert. Rund 33% der méannlichen
Befragten schitzen ihr Wissen als sehr hoch ein. Nur 9% der Frauen geben ein detailliertes
Kfz-Wissen an.

3 3 3
o
[«§)
=
32+ 2 2
[«5)
[P}
S
S1 — 1 1
=
g
50 T T 0‘| | I— T 0
123456 7 8 910 12345678910 123456 7 8 910
Skala Skala Skala

Abb. °7: Kfz Kenntnisse (nach Alter)
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Durchschnittswerte nach Geschlecht: » weiblich: 3,25
e mannlich: 4,33
Durchschnittswerte nach Altersgruppe:  *17-29 Jahre: 3,50
¢ 30-49 Jahre: 4,50
e > 50 Jahre: 4,25

Betrachtet man nur die Mittelwert, so stellt man fest, dass das Interesse der 17-29 jahrigen
an Kraftfahrzeugen im Allgemeinen niedrig ist. Verglichen mit den 2 anderen Altersgruppen,
ist die durchschnittliche Beantwortung mittels Skala um 0,75 bis 1,00 niedriger ausgefallen,
was einem zweistelligen Prozentsatz gleichkommt.

3.23 Fahrten in eine GroRstadt

"9. Fahren Sie generell mit dem Auto in eine Grofsstadt? Wenn nein, wie kommen Sie an ihr
Ziel?"

Es gilt herauszufinden, wie grofd das Interesse ist, selbst mit dem Auto in eine Grofdstadt zu
fahren. Es gibt natiirlich einige Alternativen, wie man anderweitig ein Ziel in solch einer Stadt
erreichen kann. Man kann zum Beispiel den 6ffentlichen Verkehr nutzen oder das Auto nur
fiir eine Teilstrecke benutzen, ehe ein Offentliches Netz dicht und attraktiv genug fiir die
jeweilige Person ist. Bevor naher ins Detail der jeweiligen Antworten gegangen wird, werden
die Tendenzen angesprochen. Zunichst sind die Neigungen, die tendenziell eher zu ja bzw. zu
nein der gestellten Frage gehen, ndher zu betrachten .

tendenziell ja - 65%

tendenziell nein © 35%

Abb. °8: Tendenz, ob Befragte mit dem Auto in eine Grof3stadt fahren

15 der befragten 23 Personen geben an, selbst mit dem Auto direkt ans Ziel in einer
Grof3stadt zu fahren. Demzufolge ist die Attraktivitdt des MIV bei 65% der Befragungsgruppe
grofier als jene des oOffentlichen Verkehrs. Hier ist also definitiv ein Ansatz fiir kiinftige
Verkehrsplanungen zu erkennen, die Aufmerksamkeit auf Alternativen zu lenken um der
iiberbelasteten Verkehrssituation entgegenzuwirken. Vor allem, weil es in den meisten
zeitlich und preislich nur sinnvoll ist, genannte Ausweichmdoglichkeiten in Betracht zu ziehen.
Nun folgen der Vollstandigkeit halber gewohnte Unterteilungen in Geschlecht und Alter, ehe
die Antworten detaillierter untersucht werden.

madnnliche Befragte weibliche Befragte

8%

Otendenziell nein

Otendenziell ja
64%

Abb. °9: Tendenz, ob Befragte mit dem Auto in eine Grof3stadt fahren (nach Geschlecht)
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17 - 29 Jahre 30 - 49 Jahre 250 Jahre
1
y | Otendenziell nein
| 40% 33%

Otendenziell ja

@/ / 67% \>/} 71%

Abb. °10: Tendenz, ob Befragte mit dem Auto in eine Grofdstadt fahren (nach Alter)

Auffallend hoch ist jener Anteil der mannlichen Befragten, welche angeben, tendenziell
ohne weiteres mit dem Auto direkt ans Ziel einer solchen Stadt zu fahren. Bei den Frauen
geht der Trend eher in die entgegengesetzte Richtung, obgleich nicht im selben Ausmafi. Die
Bereitschaft alternative Transportmittel zu verwenden geht mit steigender Altersgruppe
etwas zurtick.

Dennoch gibt es bei dem ein oder anderen Individuum durchaus ausschweifendere
Antworten zur Verhaltensweise als ein einfaches "ja" oder "nein". 75% der Leute, die das
Auto bei solch einer Strecke meiden, nutzen den offentlichen Verkehr in,- und aufderhalb der
Grofdstadt. 25% fahren ein Parkdeck zu einer Endstation des OV an, um nicht in der Stadt
selbst mittels MIV unterwegs sein zu missen. 35% jener Befragten, die vorzugsweise
ganzlich auf das Auto setzen, fiigen hinzu, dass sie zumindest "selten" auf o6ffentliche
Transportmittel zuriickgreifen um den Zielort zu erreichen.

3.24 Durchschnittliche Personenanzahl im Auto

"10. Wie viele Personen befinden sich durchschnittlich in Ihrem Auto?”

Betrachtet man die Belegungskapazitit eines Autos, so ist diese meist bei 5 Sitzplatzen
(inklusive Fahrer) erreicht. Allerdings wird diese nur in den seltensten Féllen ausgereizt. Eine
Belegung von 5 Parkplitzen mit jeweils nur einem Insassen im Auto wdire von der
Uberlegung her dquivalent zu einem Kraftfahrzeug mit ausgereizter Sitzplatzkapazitit. Eine
geringe Personenanzahl pro Kraftwagen kommt allerding viel haufiger vor als eine hohe. Dies
fiihrt folglich zu einer erhohten Parkplatzsuchdauer und einer hoéheren
Flief3verkehrsbelastung

Ein genannter maximaler Mittelwert von 2,50 Personen ist dennoch weit unter den 5
Leuten, die eigentlich Platz finden wiirden. Trotzdem bildet dieser Wert eine Ausnahme.
Werte weit unter 2 Insassen pro Fahrzeug ist weitestgehend der Fall. Nachstehend werden
die Antworten zu den Durchschnittsbelegungen nach Geschlecht, Altersgruppen und in ihrer
Gesamtheit ndher angefiihrt.

e gesamt: 1,44 Pers./Kfz
e weiblich: 1,59 Pers./Kfz
e mannlich: 1,30 Pers./Kfz
e 17-29 Jahre: 1,56 Pers./Kfz
e 30-49 Jahre: 1,65 Pers./Kfz
e >50]ahre: 1,53 Pers./Kfz

Geht man also von 1,44 Personen pro Kraftfahrzeug aus, was dem Mittelwert der gesamten
Antworten der Befragungsgruppe entspricht, so bedeutet dies, dass 5 Personen, die ein Ziel in
einer Stadt anfahren, etwa 3,47 Parkplatze bendtigen. Theoretisch gesehen kommt man bei
einer maximalen Ausnutzung der Sitzpldtze eines Autos auf einen Parkplatzbedarf von mehr
als einem Drittel dieses Wertes.
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3.25 Entfernung, ab der das Auto genutzt wird

"11. Ab welcher Entfernung benutzen Sie das Auto?"

Die Toleranz, Strecken auch zu Fuf$ zu gehen, wiirde bei einer Adaptierung des gleichen
Verhaltens in einer Grof3stadt zeigen, welche Umkreise von einem bestimmten Wohnort aus
nicht mit dem Auto befahren werden wiirden. Es handelt sich hierbei natiirlich um reine
Theorie, weil Grofdstadtbewohner zumeist geringere Toleranzen besitzen. Dennoch ist es fiir
die Studie wichtig aufzuzeigen, welche Gewohnheiten, in Bezug auf die Entfernung zum Ziel,
fiir das Individuum vorhanden sind. Bei einem moglichen Umdenken der Bevolkerung, kurze
Wege auch zu Fufd bewdltigen zu wollen, wiirde sich ein geringerer Parksuchverkehr
einstellen. Bisher wurde solch ein Ansatz nur selten als Zielsetzung verfolgt. Allerdings kann
man davon ausgehen, dass der Mensch in seiner Natur sehr lern,- und anpassungsfahig ist,
sodass eine mogliche Verwirklichung der Idee realisierbar erscheint.

Wirft man einen Blick auf die Summe der Antworten aller 23 Leute, so ist die
Standardabweichung der Toleranzen im dreistelligen Meterbereich zu finden. Der
resultierende Durchschnittswert von rund 1.750 Metern ist dadurch eher als grobe
Schitzung anzusehen. Aus diesem Grund ist eine Aufteilung der 23 in die jeweiligen
Altersgruppen und Geschlecht sehr ratsam.
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Abb. °11: Toleranz, eine Strecke zu Fuf3 zu gehen (nach Geschlecht und Alter)

Der Unterschied der resultierenden Werte in Meter ist bei der Fokussierung auf das
jeweilige Geschlecht kaum erwihnenswert. Wie man Abb. 11 entnehmen kann, ist die
durchschnittliche Toleranz, Entfernungen zu Fuf} zu gehen statt mit dem Auto, gerade einmal
um 55 m auseinander. Eindeutiger ist hingegen das Resultat bei der sondierten Betrachtung
nach dem Alter. Ein Mittelwert von nur 750 m tolerierbarem Fufdweg der 17 bis 29-]Jahrigen
steht einem Wert von etwa 2900 m bei iiber 50-Jahrigen gegeniiber. Ein Umdenken ist also
gerade bei der jiingeren Generation mehr als erstrebenswert. Bei der Annahme einer
Geschwindigkeit eines Spazierganges von 4 km/h sind genannte 750 m in rund 11 Minuten
zu bewaltigen. Ein Anheben dieser Toleranz scheint bei einem Aufzeigen der resultierenden
Vorteile durchaus im Bereich des Moglichen zu liegen.

3.2.6 Parkplatzsuchstrategien bei einem bekannten Ziel

"12. Wie gehen Sie bei der Parkplatzsuche eines bekannten Ziels in einer Grofsstadt vor?"

Bei der Ermittlung der individuellen Parkplatzsuchstrategie kann die jeweilige Person
zwischen einer oder mehrerer Antwortmdoglichkeiten, die dieser vorgelegt werden, wahlen.
Diese decken einige Verhaltensweisen bei der Parkplatzsuche ab, wobei man auch eine
andere, nicht vorkommende, Strategie angeben kann. Vorab sei erwahnt, dass sich jede der
23 Befragten mit zumindest einer dieser Antwortmdoglichkeiten identifizieren konnte, was
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einer Auswertung durchaus entgegenkommt. Detailliert sind diese vorgegebenen
Parkplatzsuchstrategien folgendermafien formuliert:

1. der meist zielnahe "Geheimtipp" wird ohne weitere Suche angefahren

2. Konzentration auf eine Reihe von festen sicheren Gelegenheiten

3. eine sichere Gelegenheit, meist ein Parkhaus, bildet den Anker fiir eine Suchfahrt,
die am Ziel vorbeifiihrt

4. Anfahren einer festen Runde von Gelegenheiten, die in der Summe einen Parkplatz
garantiert

5. Fahren eines Bogens um das Ziel herum, findet seinen Anker in einem illegalen
Parkplatz in der Nahe des Ziels

6. "Runden drehen" vom Ziel aus beginnend

7. vor allem fiir kiirzere Aufenthalte wird nach sehr kurzer Suchzeit ein illegaler
Parkplatz in der Néahe des Ziels gewahlt.??

Um die Ubersichtlichkeit zu wahren, werden in folgender Abbildung die oben genannten
Antworten mit den davorgestellten Ziffern beschrieben. Diese Ubersicht enthilt Prozentsitze,
wie oft die jeweilige Strategie gewahlt wurde. Auch hier wird zwischen Geschlecht und
Altersgruppen unterschieden.

Antwort weiblich mannlich 17-29]. 30-49 Jahr >50]. gesamt
1 42% 45% 40% 67% 43% 48%
2 17% 27% 30% 17% 14% 22%
3 42% 55% 20% 50% 71% 44%
4 50% 27% 30% 67% 29% 39%
5 0% 0% 0% 0% 0% 0%
6 58% 17% 60% 17% 29% 39%
7 25% 0% 20% 0% 14% 13%

Abb. °12: Parkplatzsuchverhalten bei einem bekannten Ziel

Dass die einzelnen Spalten in Summe keine 100% ergeben, ist der Tatsache geschuldet,
dass wie bereits beschrieben, auch mehrere Moglichkeiten genannt werden konnen.
Herauszuheben sind folgende Strategien, welche sich aus den Mittelwerten der gesamten
Antworten ergibt:

48 %: der meist zielnahe "Geheimtipp" wird ohne weitere Suche angefahren

44 %: eine sichere Gelegenheit, meist ein Parkhaus, bildet den Anker fiir eine  Suchfahrt,
die am Ziel vorbeifiihrt

39 %: Anfahren einer festen Runde von Gelegenheiten, die in der Summe einen Parkplatz
garantiert

39 %: "Runden drehen" vom Ziel aus beginnend

3.2.7 Parkplatzsuchstrategien eines erstmals angefahrenen Ziels

"13. Wie gehen Sie bei der Parkplatzsuche eines erstmals angefahrenen Ziels in einer Grofstadt
vor?"

Um die Liste aus Kapitel 3.7.6 nicht noch einmal durchgehen zu miissen, was den Fragebogen
eventuell etwas eintdnig erscheinen lassen wiirde, ist bei dieser Frage einfach nur zu klaren,

23 ygl. Axhausen (1989),S.5f.
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ob und wie sich die individuelle Parkplatzsuchstrategie bei einem erstmals angefahrenen Ziel
verandert.
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Abb. °13: Parkplatzsuchstrategie bei erstmals angefahrenen Zielen (nach Geschlecht und Alter)

Tendenziell sehen mehr mannliche Befragte Unterschiede der jeweiligen
Parkplatzsuchstrategie beim Anfahren eines unbekannten Ziels als weibliche. Aufderdem
sieht man eine Abnahme von alternativen Strategien mit steigender Altersgruppe.

Eine ndhere Untersuchung der verdnderten Herangehensweise der Parkplatzsuche ergibt
folgende Prozentsatze der erhaltenen Antworten (auch hier sei zu erwahnen, dass die Summe
der Prozentzahlen keine 100 9% ergeben, weil eine Person oftmals mehrere
Alternativstrategien angegeben hat):

53 %: geringere Suchradien bei der Parkplatzsuche, um vom Ziel nicht allzu weit
entfernt zu sein

47 %: direktes Anfahren des Ziels mittels Navigationssystem. Bei ldngerer Suchdauer
lasst man sich immer wieder von diesem System zum Zielpunkt fiihren.

27 %: offentliche Verkehrsmittel werden stattdessen als Transportmittel genutzt

13 %: grofiere Suchradien bei der Parkplatzsuche, um so schnell wie moéglich fiindig zu
werden, damit man im unbekannten Gebiet die Parkplatzsuchdauer gering halt

7 %: direktes Anfahren des nachstliegenden Parkhauses

7 %: Informationen zur Umgebung werden vorab aus dem Internet gewonnen

3.2.8 hochfrequentierte Hauptstraf3e bei der Parkplatzsuche

"14. Meiden Sie bei der Parkplatzsuche das Befahren einer hochfrequentierten HauptstrafSe
oder setzen Sie hauptsdchlich auf Seitengassen?"

Das Vorhandensein einer Hauptstrafie, in unmittelbarer Nahe jener Gegend, in der man nach
einem Parkplatz sucht, kann das Parkplatzsuchverhalten durchaus beeinflussen. Die
Verteilung, wie die befragten Personen auf solch eine Strafe reagieren, bildet den Inhalt diese
Kapitels. Es ergeben sich bei Betrachtung der Antworten 4 Verhaltensweisen, welche
unterschiedlich oft vorkommen.

1. Bei der Parkplatzsuche wird die Hauptstrafée gemieden und vor allem Seitengassen
befahren.

2. Befahren der Hauptstrafle kommt in Frage, ein Uberqueren allerdings nicht. Es
kommt also ausschliefdlich zum Rechtsabbiegen beim Erreichen solch einer Strafie.

3. Ein Uberqueren der Hauptstrafie wird dem tatsichlichen Befahren in Fahrtrichtung
vorgezogen

4. Durch eine HauptstraRe bilden sich keine relevanten Anderungen des
Parkplatzsuchverhaltens
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Verhalten weiblich mannlich 17-291]. 30-49 Jahr 250]. gesamt
1 64% 50% 60% 33% 72% 57%
2 36% 25% 20% 67% 14% 22%
3 0% 8% 0% 0% 14% 4%
4 0% 17% 20% 0% 0% 9%

Abb. °14: Verhalten bei der Konfrontation mit einer Hauptstrafde bei der Parkplatzsuche

Das Verhindern des Befahrens einer Hauptstraf3e wiahrend der Parkplatzsuche wird in den
meisten Fillen bevorzugt. Dies bedeutet, dass eine hochfrequentierte Hauptstrafie bei der
Suche nach einem Stellplatz als sehr unattraktiv zu beschreiben ist. Tendenziell bedeutet
dies, dass ein unkomplizierteres Parken, mit so wenig Konfrontationen mit anderen Autos
wie moglich, erreicht wird. Um solchen Vorsidtzen entgegenkommen zu koénnen, ist eine
Weiterentwicklung der Technik, in Bezug auf die Parkplatzsuche, sehr empfehlenswert. Die
Befragungsgruppe sieht hierbei die Entwicklung eines "Apps" fiirs Mobiltelefon als Suchhilfe
als eine effiziente Mdoglichkeit. Aber auch das Aufstellen von digitalen Anzeigen, um
kennzeichnen zu kénnen, welche Gassen einen freien Parkplatz vorweisen, wiirde als sehr
hilfreich angesehen werden. Letzteres System ist mit der digitalen Ausstattung moderner
Parkhéuser zu vergleichen, welche durch Lichtsignale oder Bildschirmen auf freie Stellpléatze
hinweisen.

Als zweithaufigste Antwort wird zwar das Befahren einer Hauptstrafie toleriert, das
Uberqueren allerdings nicht. Das bedeutet, dass man ausschlielich ein Rechtsabbiegen auf
dieser Strafe hinnimmt. Ein Uberqueren bzw. das Linksabbiegen wiirde die Konzentration
auf beide Fahrstrome benoétigen, was als zusatzliches Hindernis betrachtet werden kann.

Nur selten wird eine Hauptstrafie bei der Parkplatzsuche als storend empfunden. Fast
genauso selten ist die Mdglichkeit eines ausschlieflichen Uberquerens genannt. In diesem
Fall vermeidet man, sich dem Verkehr ldngs dieser hochfrequentierten Strafie einzureihen.
Dies erspart die Wartezeit, eine andere Seitengasse befahren zu kénnen.

3.29 Parkplatzsuchdauer

"15. Welche Parkplatzsuchdauer ist fiir Sie akzeptabel?"

Natiirlich wére es optimal, sich generell mit keiner Parkplatzsuche auseinandersetzen zu
miissen. Die Frage, die hier gestellt wird, ist somit welche Parkplatzsuchdauer fiir die
jeweilige Person noch akzeptabel ist, bevor es sich zu einer adrgerlichen Aktivitidt entwickelt.
Bewohner der landlichen Gegend bzw. einer Kleinstadt geben hier Zeiten zwischen 5 und 30
min an, wobei der Durchschnitt natiirlich aus der Gesamtheit der Antworten ersichtlich wird.
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Abb. °15: akzeptable Parksuchdauer
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Die am haufigsten genannte Toleranz lasst sich bei 10 Minuten wiederfinden, wobei ein
Durchschnittswert von rund 12 Minuten nicht weit von diesem Wert entfernt ist.
Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die akzeptable Parksuchdauer weit unter der
realistischen Zeit eines verkehrsbelasteten Bezirks in einer Grof3stadt liegt.
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Abb. °16: akzeptable Parksuchdauer (nach Alter)
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Abb. °17: akzeptable Parksuchdauer (nach Geschlecht)

Durchschnittswerte nach Altersgruppe: ¢ 17-29 Jahre: 10,0 min
¢ 30-49 Jahre: 12,5 min
¢ > 50 Jahre: 15,0 min

Durchschnittswerte nach Geschlecht: e weiblich: 11,8 min
e mannlich: 12,5 min

3.2.10 Parkticketkosten

"16. Welche Parkticketkosten sind fiir Sie annehmbar?”

Beschiftigt man sich mit den Parkticketkosten, welche fiir die jeweilige Person durchaus
angebracht sind zu bezahlen, so bekommt man als Ergebnis eine grofie Streuung der
Toleranzen. Auféerdem ist zwischen einem Aufenthalt in einem Parkdeck und auf Parkfldchen
im offentlichen Raum zu unterscheiden. Dieses Differenzieren rithrt daher, dass ein Parkhaus
oft fiir einige Stunden bzw. Tage als Parkmdglichkeit genutzt wird, wohingegen ein
offentlicher Parkplatz, welcher als Teil einer Kurzparkzone deklariert ist, zumeist fiir einen
kiirzeren Aufenthalt in Anspruch genommen wird. So sind bei den Antworten, die fiir diese
Fragestellung angegeben sind, verschiedene Einheiten in Bezug auf die Zeit empfehlenswert.
Die Kostentoleranz eines Parkdecks wird folglich in "€/d", und die eines Parkplatzkosten in
einer Kurzparkzone in "€/h" beriicksichtigt. Die Horizontalachse der folgenden Diagramme
enthdlt zudem die maximalen und minimalen Werte der genannten Antworten. All jene
Summen, die nach rechts aus dem Diagramm ragen, wurden kein einziges Mal als Toleranz
angegeben und sind somit mit 0% bezifferbar.
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Abb. °18: Parkdeckkosten (generelle Toleranz und nach Geschlecht)

Durchschnittswerte nach Altersgruppe: ¢ 17-29 Jahre: 10,26 €/d
¢ 30-49 Jahre: 8,30 €/d
¢ 50 Jahre: 9,16 €/d

Durchschnittswerte nach Geschlecht: e weiblich: 5,66 €/d
e mannlich: 12,60 €/d

Da bei der Unterteilung in Altersgruppen keine grofien Unterschiede, in Bezug auf die
Parkticketkosten in einem Parkdeck, zu erkennen sind, ist die dazugehorige grafische
Darstellung irrelevant. Der Vollstindigkeit halber werden die Durchschnittswerte dieser
Gruppen dennoch sondiert angegeben. Betrachtet man die Summe der Antworten (siehe Abb.
18, links), so stellt sich eine durchschnittliche Kostentoleranz fiir einen Stellplatz in einem
Parkdeck von 9,44 €/d ein.

Vergleicht man diesen Wert mit den Antworten, unterteilt nach Geschlecht, so bilden sich
unverkennbare Unterschiede. Frauen der Befragungsgruppe sind somit mit 5,66 €/d nicht
bereit so viel Geld, verglichen mit dem resultieren Mittelwert, fiir solch einen Pkw-Parkplatz
auszugeben. Die Parktickettoleranz des maéannlichen Teils der Personen ist mit 12,60 €/d
hingegen rund doppelt so hoch.

Die Ergebnisse sind allerdings so zu verstehen, als dass die Personen der landlichen
Gegend nicht taglich in eine Grofdstadt fahren und auf einen kostenpflichtigen Parkplatz
angewiesen sind. Das bedeutet, dass die Toleranz im Allgemein vermutlich etwas hoher ist,
weil man, relativ gesehen, diese Summe nur selten bezahlen muss.
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Abb. °19: Kosten in einer Kurzparkzone (allgemein und nach Geschlecht)

Durchschnittswerte nach Altersgruppe: ¢ 17-29 Jahre: 1,34 €/h
¢ 30-49 Jahre: 1,37 €/h
¢ 50 Jahre: 0,92 €/h

Durchschnittswerte nach Geschlecht: e weiblich: 0,81 €/h
e mannlich: 1,59 €/h

Auch bei der Toleranz der Parkticketkosten einer Parkfldche in einer Kurzparkzone lasst
sich ein grofier Unterschied zwischen den Geschlechtern feststellen. Mannliche Befragte
geben einen fast doppelt so hohen Wert wie die Frauen der Befragungsgruppe an. Dies lasst
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sich womoglich mit der resultierenden Verteilung der Frage 9, "Fahren Sie prinzipiell in eine
Grofdstadt mit dem Auto", erklaren. Der Grofiteil der mannlichen Individuen fahren namlich
tendenziell ofter in eine Grofdstadt als der weibliche Anteil der Studiengruppe. Dadurch
haben sich Erstgenannte eventuell auf die vorhandenen Kosten eingestellt und lassen sich
durch diese in ihren Antworten beeinflussen. Das wiirde bedeuten, dass die These, eine
Menschenmasse wiirde sich an gegebene Umstinde anpassen, durchaus zutreffend ist. In
weiterer Folge wiirde dies fiir eine Realisierung der Ideen einer verbesserten
Parkplatzsituation in Grofdstidten sprechen. Die Mehrheit wiirde sich demnach also
hochstwahrscheinlich auf Verdnderungen im Sinne einer gelockerten Verkehrssituation
automatisch einstellen.

3.2.11 Entfernung zum Parkplatz

"17. Welche Entfernung zum Parkplatz ist fiir Sie tolerierbar?”

Da sich diese Frage nur mittels Unterscheidung der Aktivitit detailliert genug beantworten
lasst, ist zwischen "Einkaufen, "Arbeiten"” und "Freizeit" zu differenzieren. Die individuelle
Lange der Strecke vom Auto zum Ziel ist in Meter angegeben und von der Person so
realistisch wie moglich einzuschitzen um aussagekraftige Ergebnisse zu bekommen. Es folgt
also eine differenzierte grafische Auswertung fiir jeden dieser 3 Punkte.

a) Einkaufen
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Abb. °20: "Einkaufen"; tolerierbare Entfernung vom Auto zum Ziel (nach Geschlecht)
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Abb. °21: "Einkaufen"; tolerierbare Entfernung vom Auto zum Ziel (nach Alter)

Aufgrund der vorhandenen Streuung der Antworten ergibt die Berechnung eines
Mittelwertes nur bei der Betrachtung der Gesamtheit der Befragungsgruppe einen Sinn.
Dieser stellt sich bei etwa 89 m Distanz zum Auto bei der Aktivitat "Einkaufen" ein. Was sich
aus den anderen Auswertungen allerdings dennoch herauslesen lasst, ist die Steilheit der
resultierenden Kurve. Detailliert heifdt dies, dass zum Beispiel bei einer Gegeniiberstellung
nach Geschlecht, eine flachere Kurve seitens der Mdnner zu sehen ist.
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Abb. °22: "Freizeit"; tolerierbare Entfernung vom Auto zum Ziel (nach Geschlecht)
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Abb. °23: "Freizeit"; tolerierbare Entfernung vom Auto zum Ziel (nach Alter)

Die Toleranz beziiglich Entfernung zum Ziel, ist bei der Aktivitit "Freizeit" mit Abstand am
hochsten. Es ergibt sich kein wesentlicher Unterschied bei der Unterscheidung der
Geschlechter. Auch die Toleranzen bei den 17-29-Jahrigen und den 30-49-Jahrigen sind sehr
dhnlich. Eine weit grofiere Akzeptanz der Distanz zum Ziel ist jedoch bei den iiber 50-
Jahrigen zu erkennen.
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Abb. °24: "Arbeiten"; tolerierbare Entfernung vom Auto zum Ziel (nach Alter)
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Abb. °25: "Arbeiten"; tolerierbare Entfernung vom Auto zum Ziel (nach Alter)
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Ein Durchschnittswert, welcher sich zu etwa 280 m ergibt, ist deutlich héher als jene
Toleranz der Aktivitdt "Einkaufen". Dies ergibt sich natiirlich aus dem Zusammenhang des
Einkaufens mit dem Tragen getitigter Einkdufe, was beim Weg zur Arbeit eher selten der Fall
ist. Die Kurve der weiblichen Personen ist deutlich flacher als die der mannlichen, was mit
einer hoheren Toleranz bei dieser Aktivitit gleichzusetzen ist. Auferdem wird die Kurve
auch mit steigender Altersgruppe etwas flacher.

Die Antworten differenzieren sich bei der Unterscheidung nach Aktivitat erheblich. Vor
allem bei der Toleranz des Gehweges vom Auto zum Ziel in der Freizeit ist das Potential
durch Erhéhung der Attraktivitat des Fuweges durchaus steigerungsfiahig. Dieser Schluss
lasst sich vor allem in Anbetracht der grofien Standardabweichung treffen. Es gibt also
durchaus Personen, fiir welche die genannte Attraktivitit schon hoch genug ist um eine
langere Distanz zu Fufd auf sich zu nehmen. Durch gezielte Mafdnahmen, lasst sich eine
dhnliche Toleranz auf eine grofiere Anzahl an Individuen iibertragen.

3.2.12 Unattraktive Parkplatzarten
"18. Gibt es Arten von Parkpldtzen, die Sie prinzipiell meiden?"

nein | 30,00%
ja : 70,00%

Abb. °26: Gibt es Parkplatzarten, die gemieden werden?

Nun gilt es herauszufinden, um welche Arten von Parkpldtzen es sich handelt, die als sehr
unattraktiv gelten. In nachstehender Tabelle ist die Haufigkeit der genannten Antwort in
Prozent angegeben. Es ist darauf zu achten, dass sich diese Zahl auf jene Personen bezieht,
welche angeben, eine bestimmte Art von Parkplatzen zu meiden und nicht die Gesamtheit der
Befragungsgruppe inkludiert ist.

Parkplatzart Haufigkeit
Langsparkplatz in hochfrequentierter Lage 81%
Enger Parkplatz 50%
Langsparkplatz allgemein 31%
Schragparkplatz 6%
Parkplatz mit nebenstehendem Pfeiler 6%

Abb. °27: Parkplatzarten, die gemieden werden (gerundete Werte)

Langsparkplédtze, vor allem entlang hochfrequentierter Strafien, gelten als besonders
unattraktiv. Zu solch einer Art von Parkplatzen ist man zumeist nur dann "gezwungen", wenn
nicht geniigend Platz fiir andere vorhanden ist. Anstatt nun verkrampft an die Planung von
Langsparkplétzen festzuhalten, nur um die Quantitit an Kfz-Stellpldtzen auszureizen, sollte
iiber den volligen Verzicht solcher nachgedacht werden. Eine gestalterische Losung im Sinne
der Radfahrer und Fufdgdnger kann als Alternative herangezogen werden, aber auch die
Ausnutzung des resultierenden Raumes durch den o6ffentlichen Verkehr wire eine sinnvolle
Losung. Man wiirde zwar Stellplatze verlieren, jedoch wiirden sich Personen, aufgrund des
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genannten Mangels, mit Wohnort im landlichen Gebiet oder in Kleinstadten vermutlich mehr
auf den offentlichen Verkehr in Grofdstadten setzen, als selbst mit dem Auto direkt zum Ziel
zu fahren.

Auch enge Parkplitze gelten fiir einen Grofdteil der befragten Personen als unattraktiv.
Solche sind vor allem in Parkhdusern, aber auch vielfach auf offener Strafie vorzufinden. Auch
das Parken zwischen zwei Autos wird in diesem Zusammenhang oft genannt. Die
offensichtliche Losung des Problems ist die Planung von breiteren Parkplatzen. In modernen
Parkhiusern ist dies mittlerweile des Ofteren der Fall. Hier werden jeweils links und rechts
von eingezeichneten Parkplatze zusatzliche Abstinde zum nachstliegenden Parkplatz
eingezeichnet. Dies macht zum einen das Ein,- und Aussteigen angenehmer, aber auch den
Parkvorgang selbst einfacher. Man nimmt zwar eine geringere Anzahl an Parkplitzen her,
erhoht den Komfort des Fahrers aber immens. Auch dem Problem mit vorhandenen Pfeilern
neben Parkplatzen wird mit genanntem LOosungsansatz entgegengewirkt.

3.2.13  Auffinden des geparkten Autos

"19. Gibt es ab und zu Probleme, das geparkte Auto wiederzufinden?”

nein : 65,00%

ja 35,00%

Abb. °28: Gibt es Probleme, das geparkte Auto wiederzufinden?

Wie grafisch nadher erldutert, stellt sich die Anzahl an Personen, welche ab und zu Probleme
haben das geparkte Auto wiederzufinden, bei rund einem Drittel ein. Der Hauptgrund lasst
sich vor allem auf eine fehlende Ubersichtlichkeit zuriickfiihren. Vor allem in Parkhiusern ist
es empfehlenswert, eine libersichtlichere Beschriftung bereitzustellen. Auch eine technische
Losung kann herangezogen werden. Fiir das schnellere Auffinden des Autos auf Parkplatzen
Offentlicher Strafden, wdire ein Anbieten einer kostenlosen "Standort-App" durchaus
empfehlenswert. Die Realisierung der genannten Losungsvorschlage ist leicht in die Realitat
umzusetzen und wiirde eine Erleichterung der Suche nach dem geparkten Auto bewirken.

3.2.14 Losungsvorschlage

"20. Haben Sie Ldsungsvorschlige, dem Problem “"Parkplatzsuche in GrofSstddten”
entgegenzuwirken?"

Losungsvorschlage Haufigkeit
mehr Parkhauser 30%
bessere Beschilderung und digitale Anzeigen 26%
mehr Park & Ride Anlagen 22%
Ausbau des offentlichen Verkehrs 22%
Apps, welche die Parkplatzsuche erleichtern 17%
mehr Parkplatze in Grof3stddten 17%
gezielte Zuteilung von Parkhausern zu zugehorigen Gebieten 9%
Geringere Parkticketkosten 9%
Apps, welche die Bildung von Fahrgemeinschaften fordern 4%

Abb. °29: Losungsvorschlage der Befragten
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Zusdtzliche Parkmdglichkeiten durch Parkhduser, vor allem um eine Grof3stadt herum bzw.
nahe an Autobahnabfahrten, ist als haufigster Losungsvorschlag genannt. Eine direkte
Anbindung durch den 6ffentlichen Verkehr ist bei dieser Variante unumgénglich. Das Resultat
einer solchen Vorgehensweise ware ein Rickgang des Autoverkehrs in der Stadt selbst. Es
liegt nahe, dass dies eine kostenintensive Losung ist, jedoch kann sie durch den genannten
innerstadtischen Pkw-Riickgang auch als sinnvoll betrachtet werden. Man muss jedoch
erwahnen, dass dies nicht das erste Mal als Moglichkeit der Verkehrsentlastung Erwdhnung
findet. Im Kapitel 1.1, "Historischer Exkurs", ist nachzulesen, dass der Erfolg durch einen
Fokus auf Garagenbauten oftmals ausblieb. Nur eine durchdachte Planung, mit dem
offentlichen , statt dem motorisierten individuellen Verkehr im Mittelpunkt kann
befriedigende Resultate liefern.

Die befragten Personen aus dem ldndlichen Gebiet bzw. aus Kleinstadten Kkritisieren
auflerdem die fehlende Beschilderung von vorhandenen Parkpldtzen. So soll schon auf
Hauptstrafien und Autobahnen expliziter auf naheliegende Parkmoglichkeiten, in Form von
Parkh&usern oder Parkanlagen, hingewiesen werden. Auch die digitale Anzeige, welche auf
freie Parkplatze hinweist, wird als Losungsvorschlag genannt. Natiirlich ist ein Einbringen
einer gewissen Struktur fundamental fiir diesen Ansatz. Eine Beschilderung hatte den Zweck,
kommende Autos an bestimmte Orte zu lotsen, was eine Kfz-Konzentration mit sich bringt. Es
ist daher notwendig solch eine Konzentration an Autos auf die maximale Kapazitit eines
Gebietes mit Parkmoglichkeiten zu beschranken. Fraglich ist jedoch, ob diese Mafdnahme als
nachhaltig angesehen werden darf.

Park & Ride Anlagen sind ein hilfreiches Mittel, die durchschnittliche Personenanzahl pro
Auto anzuheben. Solche Anlagen sind vorzugsweise aufierhalb von Grofdstadten zu errichten,
sodass man einem moglichen Stau entgegenwirkt. Auch hier ist zu ermitteln, wo diese zu
errichten sind und welche Kapazitit sie aufweisen miissen. Die Entwicklung von Apps,
welche die Bildung von Fahrgemeinschaften erleichtert, kann als weitere
Optimierungsmoglichkeit der moglichen Effizienz dieses Vorschlages in Betracht gezogen
werden.

Ein Ausbau des dffentlichen Verkehrs bildet vermutlich die nachhaltigste Losung in allen
Grofdstadten. Je dichter das Netz, desto geringer ist der Bedarf das eigene Auto verwenden zu
"miissen” um einen bestimmten Ort zu erreichen. Hierbei ist vor allem das U-Bahn,- und
Strafdenbahnnetz hervorzuheben. Eine Stadt, in der der 6ffentliche Verkehr im Mittelpunkt
steht und nicht etwa der MIV, bietet aufgrund des geringeren Platzbedarfs viel mehr
Méglichkeiten der Stadtgestaltung. Eine verbesserte Lebensqualitit der Stadtbewohner ist in
so gut wie jeder Hinsicht als Resultat zu erwarten.

Apps, welche anzeigen wo der ndchstliegende freie Parkplatz zu finden ist, wiirden die
Parkplatzsuche auf ein Minimum reduzieren. Dies wiirde jedoch eine Kopplung mit einem
GPS-Signal oder den Autosensoren, welche die Abstinde zwischen stehenden Autos misst
und erkennt ob ein Parkplatz frei ist oder nicht, erfordern. Es gibt bereits Apps, die sich zum
Ziel gesetzt haben, ihre Nutzer iiber naheliegende Parkhduser und ihre Tarife zu informieren.
Hier sei der Anbieter "contipark"?* zu nennen. Eine einwandfreie flichendeckende Losung fiir
das genannte Problem, auch fiir Parkplatze offentlicher Strafden, blieb bis dato jedoch aus.

Die weit verbreitete Meinung, mehr Parkpldtze gingen Hand in Hand mit der Losung eines
vorhandenen Parkplatzproblems, wurde nicht selten Liigen gestraft. Wenn tiberhaupt, kann
man lediglich von einer sehr kurzfristigen Losung sprechen. Eine erhohte Stellplatzanzahl
sorgt automatisch fiir eine hohere Attraktivitit diese auch zu benutzen. Heifdt also, dass mehr
Autos in eine Grofdstadt fahren, in der Annahme, es seien mehr Parkpliatze vorhanden. In

24 vgl. contipark (0.].), http://www.contipark.at/de-AT/produkte-services/parkplatz-app/
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Folge steht man allerdings nur vor einem noch groéfieren Problem mit derselben
Ausgangslage wie zuvor.

Eine gezielte Zuteilung von Parkhdusern zu bestimmten Gebieten wiirde durchaus fiir mehr
Struktur sorgen. Bei einer Planung in solch eine Richtung ist natiirlich die Moglichkeit zu
beachten, dass es sich lediglich um ein Verschieben des Problems handeln kénnte. Dennoch
ist der Ansatz bei einer sorgfaltigen Planung durchaus erwdhnenswert, auch wenn diese mit
anderen Losungsvorschldagen gekoppelt sein sollte.

Geringere Parkticketkosten als Losungsansatz birgt dhnliche Risiken, wie der zuvor
genannte Ausbau von Parkplatzen. Eine nachhaltige Losung ist durch solch einen Schritt
alleine mehr als unwahrscheinlich, obgleich es verstiandlicherweise fiir eine erwdhnenswerte
Anzahl der befragten Personen mehr als wiinschenswert wire. Eine Uberlegung wire
allerdings, die Kosten fiir Einwohner einer Grofdstadt zu senken und fiir Personen, die
aufierhalb wohnen, zu erhéhen. Eine mégliche Konsequenz wére, dass vermutlich vermehrt
auf den offentlichen Verkehr gesetzt werden wiirde. Die Sinnhaftigkeit dieser Mafdnahme
miisste allerdings zuvor mittels Studien festgestellt werden.

3.3  Reaktionen zu Losungsvorschlagen

Dieses Kapitel testet die Reaktionen der Befragungsgruppe auf allgemein formulierte
Losungsvorschldge, welche direkt oder indirekt zur Losung des Parkplatzsuchproblems
beisteuern konnten. Ein allgemeines Interesse zu einem genannten Vorschlag wiirde die
Verwirklichung eines solchen durchaus weiterhelfen, da man vermutlich mit wenig
Gegenstimmen der Offentlichkeit rechnen miisste. Die tatsidchliche Umsetzung obliegt
natiirlich hoheren Gewalten und wird in dieser Studie lediglich theoretisch angesprochen.

3.3.1 Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs

"21. Was halten Sie von einem Ausbau des dffentlichen Verkehrsnetzes? Wiirden Sie in Folge das
Auto éfter stehen lassen bzw. aufSerhalb einer Grofsstadt parken?"

nicht notwendig : 13,00%

dafiir : 87,00%

Abb. °30: Befiirwortung eines Ausbaus des o6ffentlichen Verkehrs

87% der befragten Personen stimmen einem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs zu. Die Folge
solch eines Ausbaus in Grofdstidten ist ein dichteres Netz, was automatisch eine hohere
Attraktivitat dieses Transportmittels mit sich bringt. Es handelt sich dabei also um ein
nachhaltiges Vorgehen im Bereich der Verkehrsplanung, weil eine starkere Konzentration auf
den offentlichen Verkehr gleichzeitig fiir eine Entlastung des innerstadtischen Kfz-Verkehrs
sorgt. Dies bedeutet wiederum, dass eine geringere Anzahl an Autos abhingig von
Parkpldtzen ist, sodass auch der Parkplatzsuchverkehr zuriickgeht. Von der
Infrastrukturplanung einer Grofdstadt her, sollte ein dichtes Netz an 6ffentlichen
Transportmitteln einen immens hohen Stellenwert besitzen. Das Ziel sollte sein, dass der
zeitliche und preisliche Aufwand bei Beniitzung solch eines Transportmittels geringer ist, als
beim Gebrauch des Autos. Hand in Hand mit dem Ausbau ist nattirlich das Aufmerksam
machen der Bevolkerung auf die grofien Vorteile maf3gebend. Das Angebot einer Information
ist bei dieser Mafinahme natiirlich unumganglich. Dies kann sich iliber Werbungen im
offentlichen Bereich bis zu solchen im Internet erstrecken.
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3.3.2 Ausbau des Radwegnetzes

"22. Was halten Sie von einem Ausbau eines Radwegnetzes in einer Grofsstadt? Wiirden Sie das
Rad nutzen bei gleichzeitigem Bau mehrerer E-Bike Stationen in der Ndhe von Parkhdusern,
Bahnhdéfen, OV-Stationen, etc.?"

nicht notwendig } 35,00% ‘

dafiir | | - 65,00%

Abb. °31: Befiirwortung eines Ausbaus des Radwegnetzes

Auch bei der Frage nach einem dichteren Radwegnetz in Grofdstidten st6f3t man grofitenteils
auf Zusagen. Ein erwdhnenswerter Teil der Personen, die diesen Vorschlag als nicht
notwendig bezeichnen, geben allerdings an, dass fiir sie im Falle eines Wohnsitzes in einer
Grofdstadt der mogliche Ausbau des vorhandenen Netzes durchaus interessant klingt. Ein
gleichzeitiges Errichten von E-Bike-Stationen neben Parkhiusern, Bahnhéfen und
Haltestellen des stadtischen o6ffentlichen Verkehrs wiirde fiir ein Angebot sorgen, das mit
hoher Wahrscheinlichkeit Zuspruch finden wiirde. Die Radwegbreiten an sich sollten nicht
genau den Mindestmafien entsprechen, vielmehr sollten sie so breit wie moglich gestaltet
werden, um den Fahrkomfort zu verbessern. Die Wahl auf das Fahrrad als Transportmittel
birgt einige Vorteile, welche es zu beriicksichtigen gilt. Zum Beispiel sind, abgesehen von der
Herstellung selbst, keine nennenswerten Emissionen, sei es Larm oder Luftschadstoffe, zu
erwarten. Auch die Forderung der individuellen Gesundheit durch die sportliche Aktivitit,
sollte nicht aufler Acht gelassen werden. Was die Kosten betrifft, ist man mit diesem
Transportmittel natiirlich weitaus glinstiger dran als mit dem Auto, in welches man auch
nach dem Kauf noch viel Geld investieren muss, sei es Treibstoff oder Wartung. Beim Ausbau
des Radwegnetzes ist man aufgrund des vorhandenen Platzes womdglich gezwungen auf
einige Parkpldtze zu verzichten, was durch die erhohte Attraktivitit des Fahrrades
verkraftbar escheint.

3.33 Bau von FuBBgangerzonen

"23. Sind Sie prinzipiell fiir oder gegen eine Schaffung von FufSgdngerzonen in GrofSstddten?”

nicht notwendig | __| 13,00%

dafiir | 87,l)0%

Abb. °32: Befiirwortung zur Schaffung von Fufsgidngerzonen

Natiirlich ist die Schaffung von Fufigangerzonen in den meisten Fallen mit einem Wegfall
einer Fahrstrafde verbunden. Bedeutet allerdings nicht, dass es diese zu meiden gilt. Im
Gegenteil, solche Abschnitte erh6hen den Komfort der Fufdgdnger ungemein. Neben den
gestalterischen Moglichkeiten, ist auch der Wegfall eines grofien Teils der Emissionen als
Vorteil zu nennen. Die Planung, die mit einer Schaffung einer Fufdgingerzone anfallt ist
essentiell. Man muss sowohl mdégliche Anlieferungswege fiir die bestehenden Lokale in
diesem Gebiet regeln, als auch die Verkehrssituation rund um diese Zone sinnvoll 16sen,
sodass es aufgrund der Umfahrungen zu keinen unnétigen Stauungen im Kfz-Flief3verkehr
kommt. Vor allem in Teilen einer Grofdstadt, in der der Tourismus ein wichtiger Faktor ist, ist
das Bestehen von Fufdgdngerzonen erstrebenswert. Dies tragt nicht zuletzt sehr positiv zum
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Stadtbild bei. Allerdings sollte auch hier auf eine Anbindung des offentlichen Verkehrs
geachtet werden. Der Wegfall der Strafde, und somit auch moglicher Parkplétze, fordert bei
guter Anbindung wiederum den Fokus auf den OV und verringert bei resultierendem
geringeren MIV den Parkplatzsuchverkehr langfristig.

3.34 Apps fiir die Parkplatzsuche

"24. Was halten Sie von Apps, die die Parkplatzsuche erleichtern, indem z.B. Autosensoren die
Abstdnde zwischen den Kraftfahrzeugen messen und freie Parkpldtze ersichtlich machen?"

nicht notwendig ’

dafiir J : ] 100,00%

Abb. °33: Befiirwortung von Apps fiir die Parkplatzfindung

Apps oder sonstige Hilfsmittel, welche einen freien Parkplatz erkennen und anzeigen,
wiirden den Parkplatzsuchverkehr auf ein Minimum verringern. Es wiirde sich hierbei um
einen grofden technischen Aufwand handeln, welcher jedoch mehr als sinnvoll wire. Die
Moglichkeit, einen Parkplatz auf offentlichen StrafRen zu reservieren, wiirde dieses Konzept
natiirlich abrunden, wobei diese Funktion erfordern wiirde, dass entweder so gut wie jeder
dieses Hilfsmittel benutzt, oder dass Parkpladtze durch Lichtsignale erkenntlich machen, dass
dieser bereits reserviert ist oder nicht. Dies erfordert eine durchdachte Planung, welche den
Rahmen dieser Studie sprengen wiirde, obgleich das Interesse solch eines Hilfsmittels enorm
ist. Ein gleichzeitiges Erhohen der Parkticketpreise wire bei besprochenem
Losungsvorschlag unumginglich. Durch die minimale Parkplatzsuchzeit steigt die
Attraktivitat Ziele in Grofdstidten mit dem Auto anfahren zu wollen, was wiederum fiir
Uberlastungen sorgen wiirde.

3.4  Skizzen zu Fahrmustern bei der Parkplatzsuche

In diesem letzten Kapitels des Fragebogens geht es um die Fahrmuster, die sich bei der
Parkplatzsuche ergeben. Um die Wahl der Fahrstrafien grafisch darstellen zu konnen, dient
eine imagindre Stadt in der Vogelperspektive als Grundlage. Jede Seitengasse besitzt einen
Fahrstreifen fiir beide Fahrtrichtungen. Die vorkommende Hauptstrafe besitzt fiir jede
Richtung zwei Spuren. Gehsteige und etwaige Uberquerungshilfen fiir FuRginger sind nicht
zu berilicksichtigen. Die leere Skizze wird dem Befragten gegeben und dieser soll vom
eingezeichneten Zielpunkt weg eine Runde fiir die Parkplatzsuche einzeichnen, die so nah
wie moglich an das individuelle Parkplatzsuchverhalten dieser Person herankommen soll.
Mittels Prozentzahlen werden all die StrafRen auf der nachstehenden Skizze beschriftet. Diese
beschreiben nichts anderes, als die Haufigkeit mit der die jeweilige Strafle fir die
Parkplatzsuche herangezogen wird.

Die linke Skizze besteht ausschliefilich aus Seitengassen, welche keiner nennenswerten
Verkehrsbelastung durch Kraftfahrzeuge ausgesetzt sind. Wie in Abb. 34 (links) zu sehen,
ergibt sich eine gewisse Symmetrie, einfach aufgrund der gleichen Gegebenheiten in alle
Richtungen. Bevorzugte Strafden sind prinzipiell etwas unterhalb des Zielpunktes anzutreffen
als oberhalb (aus Lesersicht). Vermutlich weil sich auch das Ziel selbst in diese Richtung
orientiert. Bei der rechten Skizze ist nahe dem Zielpunkt eine durchgehende Hauptstrafde zu
beriicksichtigen, welche als hochfrequentiert anzusehen ist. Hauptgrund fiir diese
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verkehrsbelastete Hauptstrafle ist das Interesse des Einflusses auf das individuelle
Parkplatzsuchverhalten.
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Abb.° 34: Fahrmuster bei der Parkplatzsuche (ohne und mit Hauptstrafse)

4 Zusammenfassung

Diese Studie tiber das Parkplatzsuchverhalten in Grof3stddten von Personen, die am Land, in
Kleinstidten oder am Rande von Mittelstidten leben, soll zum einen das individuelle
Verhalten analysieren, im ndchsten Schritt aber auch mdgliche Losungsansatze aufzeigen.
Eine Befragung von 23 Personen mittels Fragebogen liefert personliche Strategien und
Angewohnheiten, welche fiir diese Arbeit herangezogen und ausgewertet werden kénnen um
Tendenzen des Verhaltens erkennen zu konnen. Resultierende Daten der Befragungsgruppe
werden sondiert und in ihrer Gesamtheit betrachtet und anschliefiend statistisch mittels
Diagramme dargestellt und textlich ndher erlautert. Auferdem gibt es die Mdglichkeit, dass
die Personen eigene Losungsvorschlige zum Parkplatzproblem hervorbringen, welche in
vorliegender Studie explizit Erwdhnung finden. Das Vorhandensein vieler Grafiken liefert
zudem ibersichtliche und nachvollziehbare Darstellungen der getétigten Antworten. Eine
ausgeglichene Verteilung der Befragten, was Alter und Geschlecht betrifft, sorgt dafiir, dass
sich diese Studie auf die Allgemeinheit bezieht und nicht etwa auf einzelne Gruppierungen.

So ist zum Beispiel auffillig, dass mannliche Personen, die an der Studie teilgenommen
haben, grofitenteils kein Problem damit haben, mit dem Auto direkt an das Ziel in einer
Grofdstadt zu fahren. Nur etwa 2/3 der weiblichen Befragten schliefien sich dieser Meinung
an. Weiters ist die durchschnittliche Belegung des eigenen Autos, geschlechts- und
altersunabhingig, weit unter 2 Personen pro Auto anzutreffen, was weit unter der
eigentlichen Kapazitdt des durchschnittlichen Fahrzeugs liegt. Es ergibt sich aufierdem, dass
sich die Toleranz der Entfernung vom eigenen Auto zum Ziel, also die Bereitschaft eine
Distanz zu Fufd zu gehen, rapide mit steigender Altersgruppe erhoht. Erwahnung findet
aufderdem, ob gewisse Parkplatztypen fiir die Befragten als unattraktiv gelten. Mehr als 80%
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meiden demnach Langsparkpliatze auf hochfrequentierten Strafden, was fiir zukiinftige
Planungen im Verkehrswesen keinen unwichtigen Fakt darstellt.

Die Anzahl an Parkhdusern und Park & Ride Anlagen zu erhohen ist ein oft erwahnter
Losungsvorschlag der Befragungsgruppe. Aber auch der Ausbau von Parkflichen im
innerstadtischen Bereich wird oftmals genannt. Folge solch einer Variante ist allerdings ein
Anstieg des Flief3-, und Parkplatzsuchverkehrs, was diesen Vorschlag als wenig attraktiv
erscheinen lasst. Prinzipiell sind die inkludierten Personen sehr offen fiir Verdnderungen um
der Parkplatzproblematik entgegenzuwirken. Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und des
Radwegnetzes bzw. die Bereitstellung von technischen Hilfsmittel, wie zum Beispiel die
Verwendung von Apps, welche freie Parkpldtze in der Nahe anzeigen, finden grofien
Zuspruch. Letztgenannte Losung verringert die Parkplatzsuchzeit in der Theorie zwar
immens, man muss allerding auch beachten, dass eine Riickkopplung eine logische Folge ist.
Das heifdt, dass Personen eher mit dem Auto in eine Grof3stadt fahren wenn diese durch diese
Technik vermuten, schnell einen Parkplatz finden zu kénnen. Resultierende Uberlastungen
des Flief3verkehrs lassen diese Vermutung in den meisten Féllen verblassen. In diesem Fall ist
es wichtig, dass man die Parkticketkosten erhoht um das Level der Attraktivitét, auf den MIV
zu setzen, wieder sinken zu lassen. Ahnlich verhilt es sich bei einigen anderen scheinbaren
Losungen, welche in Wahrheit maximal kurzfristigen Erfolg versprechen.

Ein kurzer Ausblick in zukiinftige Projekte der Verkehrsplanung, speziell im Bereich des
Parkplatzsuchverkehrs, lassen grofie Potentiale vermuten. Den Fokus "MIV" auf andere
Transportmoglichkeiten, wie dem "OV", zu verlegen ist maf3gebend fiir eine Reduzierung von
Stauungen bei gleichzeitiger Modernisierung der Verkehrs-, und Parkplatzsysteme. Eine
minimale Parkplatzsuchzeit muss also mit steigenden Parkplatzkosten verbunden sein um
langfristigen Erfolg erhalten zu kénnen.
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