Alternative Methoden zur
Uberwachung der Park-
dauer sowie zur Zahlung
der Parkgebuhren

Berichte der
Bundesanstalt fiuir StraBenwesen



Alternative Methoden zur
Uberwachung der Park-
dauer sowie zur Zahlung
der Parkgebuhren

von

Manfred Boltze
Petra K. Schéafer

Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrstechnik mit ZIV

— Zentrum fUr integrierte Verkehrssysteme —
Technische Universitat Darmstadt

Fachliche Unterstutzung in Rechtsfragen durch
Jurgen Wohlfarth
Verwaltungsdezernent

fur Rechts- und Ordnungsangelegenheiten
Landeshauptstadt Saarbriicken

Berichte der
Bundesanstalt fluir StraBenwesen

Verkehrstechnik Heft V119 |

ElS




Die Bundesanstalt fur StraBenwesen
verdffentlicht ihre Arbeits- und Forschungs-
ergebnisse in der Schriftenreihe Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen. Die Reihe
besteht aus folgenden Unterreihen:

A - Allgemeines

B - Briicken- und Ingenieurbau
F - Fahrzeugtechnik

M- Mensch und Sicherheit

S - StraBenbau

V - Verkehrstechnik

Es wird darauf hingewiesen, dass die unter
dem Namen der Verfasser verdffentlichten
Berichte nicht in jedem Fall die Ansicht des
Herausgebers wiedergeben.

Nachdruck und photomechanische Wieder-
gabe, auch auszugsweise, nur mit Genehmi-
gung der Bundesanstalt fur StraBenwesen,
Referat Offentlichkeitsarbeit.

Die Hefte der Schriftenreine Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen kénnen
direkt beim Wirtschaftsverlag NW,

Verlag fur neue Wissenschaft GmbH,
Bgm.-Smidt-Str. 74-76,

D-27568 Bremerhaven,

Telefon (04 71) 9 45 44 - 0, bezogen werden.

Uber die Forschungsergebnisse und ihre
Veroffentlichungen wird in Kurzform im
Informationsdienst BASt-Info berichtet.
Dieser Dienst wird kostenlos abgegeben;
Interessenten wenden sich bitte an die
Bundesanstalt fir StraBenwesen, Referat
Offentlichkeitsarbeit.

Impressum

Bericht zum Forschungsprojekt FE 77.463/2001:
Alternative Methoden zur Uberwachung der Parkdauer
sowie zur Zahlung der Parkgeblhren

Projektbetreuung:
Ingo KoBmann

Herausgeber

Bundesanstalt fiir StraBenwesen
BruderstraBe 53, D-51427 Bergisch Gladbach
Telefon: (022 04) 43 -0

Telefax: (0 22 04) 43 - 674

Redaktion
Referat Offentlichkeitsarbeit

Druck und Verlag

Wirtschaftsverlag NW

Verlag fur neue Wissenschaft GmbH
Postfach 10 11 10, D-27511 Bremerhaven
Telefon: (04 71) 94544 -0

Telefax: (04 71) 9 45 44 77

Email: vertrieb@nw-verlag.de

Internet: www.nw-verlag.de

ISSN 0943-9331
ISBN 3-86509-231-2

Bergisch Gladbach, Januar 2005



Kurzfassung - Abstract

Alternative Methoden zur Uberwachung der
Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkge-
biihren

Der Parkraum in den Innenstddten ist zu einem
knappen Gut geworden. Deshalb wird schon seit
vielen Jahren eine flaichendeckende Bewirtschaf-
tung aller verfligbaren Parkstédnde und Stellplatze
angestrebt. Bisher sind gemaB § 13 StVO die Park-
uhr, der Parkscheinautomat und bei Gebuhrenfrei-
heit auch die Parkscheibe zur Parkraumbewirt-
schaftung zugelassen. In den vergangenen Jahren
wurden verschiedene neue Methoden und Sys-
teme entwickelt, welche die Parkraumbewirtschaf-
tung vereinfachen sollen. Hinsichtlich der Anwen-
dung dieser neuen Methoden und Systeme besteht
aber noch eine groBe Unsicherheit, da es bisher
nur wenige Erfahrungen Uber ihre Einsatzfahigkeit
und ihre Einsatzgrenzen gibt.

Ziel dieser Untersuchung war es, die heute ver-
mehrt angebotenen alternativen Methoden und
Systeme zur Uberwachung der Parkdauer sowie
zur Zahlung der Parkgebuhren im Detail darzustel-
len. Dabei wurden ihre Einsatzmdglichkeiten und
Einsatzgrenzen analysiert und bewertet. Neben der
Uberpriifung der tatséchlichen Tauglichkeit und
Einsatzfahigkeit waren die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen darzustellen und die Akzeptanz fir die
Nutzung solcher Systeme zu untersuchen. Dabei
wurden nur Systeme einbezogen, die im offentli-
chen StraBenraum anwendbar sind.

Dem deutschen Gesetzgeber wird grundséatzlich
empfohlen, die alternativen Systeme in Deutsch-
land zuzulassen, wenn die Anpassungen der Sys-
teme an den deutschen Markt erfolgt sind. Eine
Anpassung des Rechts sollte auf der Grundlage
der Ergebnisse dieser Untersuchung erfolgen und
aus Sicht des Gutachters parallel zur Durchfiihrung
von Pilotprojekten vorbereitet werden. Die rechtli-
chen Randbedingungen in Deutschland sind von
den Systemanbietern einzuhalten und die Technik
ist daran anzupassen. In Deutschland sind im Hin-
blick auf das StraBenverkehrsrecht, den Daten-
schutz und die Parkraumpolitik der Kommunen An-
derungen bei den Systemen erforderlich.

Durch die rechtliche Notwendigkeit, dass auch bei
Einflhrung eines alternativen Systems weiterhin
ein konventionelles System angeboten werden

muss, verursacht ein alternatives System auf jeden
Fall zuséatzlichen Aufwand flir die Kommune. Wenn
diese sich fur die Einfihrung alternativer Systeme
entschieden hat, sind in Zusammenarbeit der
Kommune und des jeweiligen Systemanbieters die
Randbedingungen der Einfihrung festzulegen. Die
Parkraumpolitik sollte durch die Systeme unter-
stlitzt, nicht aber von der Technik diktiert werden.

Der Originalbericht enthalt als Anlagen unter ande-
rem die in der Untersuchung verwendeten Frage-
bogen, die Liste der angeschriebenen Systeman-
bieter, der befragten Kommunen und der recher-
chierten relevanten Projekte, ferner Prozessketten
und Kurzbeschreibungen der verschiedenen Sys-
teme, Gesprachsleitfdden und Befragungsergeb-
nisse. Auf die Wiedergabe dieser Anlagen wurde in
der vorliegenden Verdffentlichung verzichtet. Sie
liegen bei der Bundesanstalt fur StraBenwesen vor
und sind dort einsehbar. Verweise auf die Anlagen
im Berichtstext wurden beibehalten.

Alternative methods for monitoring parking
time and payment of parking charges

Parking space in city centres has become scarce.
For many years there have therefore been attempts
to bring about blanket management of all available
parking areas and spaces. Under § 13 Road Traffic
Act (StraBenverkehrsordnung - StVO), the
permitted systems for managing parking areas are:
parking metres, parking-ticket machines and, for
free parking, parking discs. In recent years new
methods and systems have been developed with
the aim of simplifying management of parking
areas. However, there is still a great deal of
uncertainty regarding the use of these new
methods and systems as little data has been
gathered so far on the usability and limitations of
these systems.

The aim of this investigation was to give a detailed
account of the significant number of alternative
methods and systems for monitoring parking time
and payment of parking charges which are on offer
today. For this purpose, the usability and
limitations of these systems were analysed and
assessed. As well as examining the actual
suitability and usability of the systems, the
investigation also presented the legal provisions



and investigated the level of acceptance for the
use of such systems. The investigation only
covered systems which are able to be used in
public road areas.

A recommendation is made to the German
legislator that the alternative systems should be
admitted for use in Germany if the systems have
been adapted to the German market. The law
should be adapted on the basis of the results of
this investigation and, in the investigator’s view, the
preparations for these amendments made while
pilot projects are carried out. The legal provisions
in Germany must be observed by the system
providers and the technology adapted to these
provisions. In Germany, the systems need to be
adapted with regard to road traffic law, data
protection and the municipalities’ parking-area

policy.

Due to the fact that, under law, a conventional
system must continue to be offered during the
introduction of an alternative system, an alternative
system will definitely cause greater expense for the
municipality. If the municipality has decided to
introduce alternative systems, it must then
establish the framework conditions in collaboration
with the respective system-provider. Parking-area
policy should be supported by the systems and not
dictated by the technology.

The appendices to the original report contain the
questionnaires used in the investigation, the list of
system providers who were written to, the
municipalities consulted and the relevant projects
which were examined; they also contain process
diagrams and brief descriptions of the different
systems, the main topics of discussions and the
results of the surveys. These appendices were not
included in the present publication. They can be
consulted at the Federal Highway Research
Institute. References to the appendices have been
retained in the report text.
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1

1 Einleitung

1.1 Anlass des Vorhabens

Der Parkraum ist in den Innenstédten und in ande-
ren Bereichen mit hoher Parkraumnachfrage und
geringem Flachenangebot zu einem knappen Gut
geworden. Schon seit vielen Jahren wird dort des-
halb eine flachendeckende Bewirtschaftung aller
verfligbaren Parkstdnde und Stellplatze ange-
strebt. Diese Bewirtschaftung umfasst neben der
Beschrénkung der Parkberechtigung auf bestimm-
te Nutzerkreise (Bewohner, Behinderte) die Be-
schrankung der Parkdauer und die Erhebung von
Parkgebihren. Um eine hinreichende Befolgung
der Parkregelungen sicherzustellen, muss kontrol-
liert werden, ob die Autofahrer die geltenden Re-
geln beachten; VerstdBe sind zu ahnden.

Bisher sind gemaB § 13 StVO fiir die Uberwachung
der Parkdauer sowie zur Zahlung der Parkge-
bihren die Parkuhr, der Parkscheinautomat und
bei Gebihrenfreiheit auch die Parkscheibe zuge-
lassen. Diese Systeme werden im Folgenden als
sKonventionelle Systeme” bezeichnet.

Allen konventionellen Systemen ist zu Eigen, dass
sie fur alle Nutzer zugénglich und nutzbar sind, un-
abhangig von der Ortskenntnis, den technischen
Vorkenntnissen der Nutzer und anderen Randbe-
dingungen. Dariber hinaus sind die konventionel-
len Systeme bekannt und eingefihrt. Sie bedirfen
keiner Werbung oder begleitender MaBnahmen,
um die Nutzerakzeptanz zu erreichen.

Flr die Kommunen, die im 6ffentlichen StraBenraum
auch Betreiber der Parkraumbewirtschaftung sind,
besteht der Nachteil der derzeitigen mit einer Ge-
buhrenerhebung verbundenen Bewirtschaftungsfor-
men im Investitions- und Wartungsaufwand fiir die
Systeme. Bei Parkuhren und Parkscheinautomaten,
die mit Bargeld betrieben werden, missen neben
technischen Wartungsarbeiten das Bargeld geleert
und teilweise die Daten ausgelesen werden. Das
Aufstellen und Warten der Geréate an der StraBe sind
aufwéndig, und die Gerate sind aufgrund des Bar-
geldspeichers vandalismusgefahrdet.

FUr die Nutzer besteht der Nachteil in der Um-
sténdlichkeit der straBenseitigen Parkraumbewirt-
schaftung. Nutzer miissen das passende Kleingeld
bei sich haben, den FuBweg zum Parkscheinauto-
maten zurlicklegen und sich grundsétzlich bereits
beim Beginn des Parkvorgangs fir eine Parkdauer
entscheiden.

Ein erster Schritt zur Verbesserung wurde durch die
Einflhrung bargeldloser Zahlungsmittel bei Park-
scheinautomaten unternommen.

In den vergangenen Jahren wurden dartber hinaus
von der Industrie verschiedene neue Methoden
und Systeme entwickelt, welche die dargestellten
Nachteile Uberwinden sollen. Sie unterscheiden
sich in der zugrunde liegenden Technologie, im
Einsatzbereich und in der Organisation. Dabei wer-
den im Wesentlichen zwei Systemarten angeboten.
Die Parkvorgange werden entweder Uber allgemein
verfiigbare Endgerate, in der Regel das Handy, ab-
gewickelt, oder es werden spezielle Gerate zur Ab-
wicklung des Parkvorgangs angeboten, die akti-
viert im Fahrzeug hinterlegt werden.

Hinsichtlich der Anwendung dieser neuen Metho-
den und Systeme besteht aber noch eine groB3e
Unsicherheit, da es bislang nur wenig Erfahrungen
Uber ihre Einsatzféhigkeit und ihre Einsatzgrenzen
gibt. Vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen wurde deshalb im Jahr 2001 das
Forschungsprojekt ,Alternative Methoden zur
Uberwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung
der Parkgebihren” in Auftrag gegeben.

1.2 Zielstellung

Ziel dieser Arbeit ist es, die heute vermehrt ange-
botenen alternativen Methoden und Systeme zur
Uberwachung der Parkdauer sowie zur Zahlung
der Parkgebihren, die auf unterschiedlichen tech-
nischen und organisatorischen Ansatzen beruhen,
im Detail darzustellen. Dabei werden ihre Einsatz-
mdglichkeiten und Einsatzgrenzen analysiert und
bewertet. Neben der Uberpriifung der tatséchli-
chen Tauglichkeit und Einsatzféhigkeit sind die
rechtlichen Rahmenbedingungen fiir diese alterna-
tiven Systeme darzustellen, und die Akzeptanz fir
die Nutzung solcher Systeme ist zu untersuchen.
Es werden dabei nur Systeme und Methoden un-
tersucht, die im 6ffentlichen StraBenraum Anwen-
dung finden kdnnen und Uber die bis September
2003 Informationen vorlagen.

Dabei sollen folgende Leitfragen beantwortet wer-
den:

* Welche relevanten alternativen Systeme und
Methoden zur Uberwachung der Parkdauer
sowie zur Zahlung der Parkgebihren gibt es?

+ Koénnen die alternativen Systeme in Deutsch-
land rechtlich verankert werden?
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+  Wo sind die Einsatzmd&glichkeiten und Einsatz-
grenzen der Systeme?

+  Wie ist die Akzeptanz der untersuchten Syste-
me in den Kommunen?

+  Wie ist die Akzeptanz der untersuchten Syste-
me bei den Parkenden?

Diese Untersuchung richtet sich an die Systeman-
bieter, den Gesetzgeber und die Kommunen. Dari-
ber hinaus missen die Belange der Parkenden als
kunftige Nutzer der Systeme bertcksichtigt wer-
den.

Den Systemanbietern soll verdeutlicht werden,
welche Rahmenbedingungen bei der moéglichen
Einflhrung in Deutschland zu beachten sind.

Der Gesetzgeber soll in der Entscheidung unter-
stutzt werden, ob und in welcher Form der Einsatz
der Systeme durch gesetzliche Anpassungen zu
ermoglichen ist.

Die Verantwortlichen in den Kommunen, als erste
Ansprechpartner fiir die Anbieter dieser alternati-
ven Systeme, sollen durch diesen Bericht die
Chancen und Risiken dieser Systeme kennen ler-
nen, um auf dieser Grundlage eine fundierte Ent-
scheidung Uber den Umgang mit diesen Systemen
treffen zu kénnen. Dabei ist auch zu bertcksichti-
gen, dass diese Systeme flr den Parkenden at-
traktiv sein miUssen, damit sie akzeptiert werden.

1.3 Vorgehensweise und Abgrenzung
der Bearbeitung

Im Rahmen des Projekts wurden nur Methoden
und Systeme untersucht, die im StraBenraum an-
wendbar sind. Damit wurden Methoden und Syste-
me ausgeschlossen, die nur auf Flachen, die Gber
eine beschrankte Ein- und Ausfahrt verfligen (z. B.
Parkplétze, Parkh&user), oder auf privaten Grund-
stiicken angewandt werden k&nnen (Beispiele
siehe Kapitel 2).

In Kapitel 1 wird in das Thema eingefiihrt und an-
hand einer Quellenanalyse die Methodenauswahl
und der Methodeneinsatz erlautert, welche im Rah-
men dieser Arbeit eingesetzt wurden.

In Kapitel 2 werden die konventionellen und alter-
nativen Systeme auf Basis einer Befragung der
Systemanbieter, unterstiitzt durch eine Quellen-
analyse und mit Hilfe einer Systemanalyse, vorge-
stellt und klassifiziert. Die recherchierten konven-

tionellen und alternativen Systeme werden erlau-
tert und systematisch zusammengestellt.

Kapitel 3 und 4 analysieren die rechtlichen, techni-
schen und organisatorischen Randbedingungen,
die fur die untersuchten alternativen Systeme rele-
vant sind. Dabei basieren die Ergebnisse auf einer
Literaturanalyse und auf Expertengesprachen.

Die Erfahrungen mit den alternativen Systemen
werden in Kapitel 5 anhand auslandischer Anwen-
dungen in der Praxis ermittelt. Dabei wurden Be-
obachtungen und Befragungen genutzt.

Aufbauend auf den Erkenntnissen der Untersu-
chungen im Ausland, wurden auf Grundlage von
Befragungen die Préferenzen und Einschatzungen
der Kommunen und Parkenden in Deutschland in
Kapitel 6 ermittelt.

Zusammenfassend aus den Erfahrungen im Aus-
land und den Anforderungen in Deutschland wer-
den in Kapitel 7 die alternativen Systeme fiir den
deutschen Markt bewertet. Daftr werden die erar-
beiteten Ergebnisse reflektiert.

Die Arbeit miindet in Kapitel 8 mit Empfehlungen
fur die verschiedenen Akteure. Die Empfehlungen
richten sich an den Gesetzgeber, die Kommunen in
Deutschland und die Systemanbieter.

1.4 Methodik

KING et al. (1994) geben nach SCHNELL/HILL/
ESSER (1999) vier Kriterien zur Kennzeichnung
wissenschaftlicher Forschung an:

+ Ziel der Forschung ist es, Uber die Beobachtun-
gen hinaus Aussagen Uber die Ursachen der
beobachteten Phdnomene treffen zu kénnen.

+ Die Vorgehensweise wird im Detail dargestellt,
um sie nachvollziehbar und kritisierbar zu ma-
chen.

+ Die Wissenschaft arbeitet mit unsicheren Aus-
sagen, das AusmaB der Unsicherheit lasst sich
aber feststellen.

+ Die Wissenschaft basiert auf Methoden. Die
Vorgehensweise und die Wahl der Methoden
bestimmen die Giiltigkeit der Schlussfolgerun-
gen.

In dieser wissenschaftlichen Arbeit sind Methoden
angewandt worden, deren Eignung und Prinzip hier
kurz erlautert wird. Die Details zur Methodenan-
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Kapitel Angewandte Methoden
Kapitel 1:
Methodik und Quellenanalyse
Vorgehensweise
ellenanalyse
Kapitel 2: Qu Y

Systemanalyse
Befragung der
Systemanbieter

Klassifizierung
der Systeme

v

Kapitel 3 und 4:
Voraussetzungen flr
die Systemeinfuhrung

Quellenanalyse
Befragung von Experten

Kapitel 5: Beobachtungen
Erkenntnisse Befragung der Parkenden
im Ausland Befragung von Experten
Kapitel 6: Befragung der Parkenden
Akzeptanz in Befragung von Experten
Deutschland 9t b
Kapitel 7: Bewertung
Bewertung i

Reflexion
der Systeme
Kapitel 8: Reflexion

A A T A 1

Empfehlungen

Bild 1: Methodengerist des Forschungsprojekts

wendung finden sich dann in den einzelnen Kapi-
teln. In Bild 1 sind die angewandten Methoden auf-
geflhrt.

1.4.1 Quellenanalyse

Die Quellenanalyse ist in der Regel die Grundlage
jeder wissenschaftlichen Arbeit. Da das hier be-
handelte Thema neu ist, kann eine Quellenanalyse
nur wenige Informationen liefern. Eine wichtige
Quelle ist bei aktuellen Themen das Internet. Dabei
ist aber zu berilcksichtigen, dass die dort verof-
fentlichten Beitrdge nicht immer wissenschaftli-
chen Anspriichen geniigen. Die Methode der Quel-
lenanalyse wurde in dieser Arbeit vor allem als
Basis dieses Kapitels zu den Methoden genutzt
(Kapitel 1.4), zur Grundlagenerarbeitung auf den
fachfremden Gebieten der technischen und organi-
satorischen Randbedingungen (Kapitel 4) und als
erste Recherche zur Klassifizierung der Systeme
(Kapitel 2).

1.4.2 Systemanalyse

Die Systemtheorie dient laut ROPOHL (1999) ,vor
allem als Beschreibungselement, das die verschie-
denartigen Perspektiven der Technik sozusagen
auf einen Nenner bringt“. Die Systemanalyse ver-
sucht, Arbeitsablaufe in einer Organisation in ihrer
Gesamtheit zu betrachten und als Funktionseinhei-
ten zu vereinfachen, um die Struktur zu verdeutli-
chen.

In dieser Arbeit wurde die Systemanalyse einge-
setzt, um die Arbeitsabldufe der verschiedenen
Systeme beim Parkvorgang in Kapitel 2 darzustel-
len. Es wurde speziell das strukturale Systemkon-
zept eingesetzt, das nach ROPOHL (1999) ein Sys-
tem als Ganzheit miteinander verknipfter Elemen-
te betrachtet.

Die Systemanalyse eignet sich sehr gut, um kom-
plexe Zusammenhdnge vereinfacht darzustellen
und interdisziplinar verstandlich zu machen. DarU-
ber hinaus wird auch die Vergleichbarkeit der Ab-
l[Aufe erleichtert. In der Vereinfachung liegt aber
auch ein Problem. Durch das abstrakte Struktur-
modell kénnen nicht immer alle Detailaspekte dar-
gestellt werden, um die Ubersichtlichkeit nicht zu
gefahrden.

1.4.3 Befragungen

Nach DIEKMANN (1995) ist zur Erforschung von
Einstellungen und Meinungen die Methode der Be-
fragung unverzichtbar. Nach der Art der Kommuni-
kation kdnnen persdnliche, telefonische und
schriftliche Befragungen unterschieden werden.
Befragungen konnen aber auch nach dem Grad
der Strukturierung zwischen ,vollstandig struktu-
riert” und ,unstrukturiert” eingeteilt werden.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden die Infor-
mationen zum groBen Teil Uber Befragungen erho-
ben. Damit kénnen Akzeptanz und Einstellungen
bei Personen ermittelt werden. Eigene Befragun-
gen waren nétig, da aufgrund des fur Deutschland
neuartigen Themas nur in geringem Umfang bereits
Erkenntnisse vorhanden waren, die in diese Unter-
suchung einflieBen konnten. Daher basieren die Er-
gebnisse aus den Kapiteln 2, 5 und 6 auf Befra-
gungen, die im Rahmen dieser Untersuchung
durchgefiihrt wurden. Dabei wurden persoénliche,
telefonische und schriftliche Befragungen genutzt.
Der Strukturierungsgrad reichte von standardisier-
ten Fragebdgen bis zu Gesprachsleitfaden, wobei
in der Regel Mischformen aus offenen und ge-
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schlossenen Fragen benutzt wurden. Dabei kamen
auch Skalierungsverfahren zum Einsatz.

Schriftliche Befragungen kamen bei der Beschrei-
bung der Systeme (Kapitel 2) und bei der Kontakt-
aufnahme mit den Kommunen zum Einsatz (Kapitel
6). Alle anderen Befragungen wurden mindlich
durchgefiihrt.

FUr die Analyse der Erfahrungen im Ausland und
der Akzeptanz der Systeme in Deutschland wurden
personliche Befragungen eingesetzt. Um die Erfah-
rungen in den Kommunen in Deutschland zu ermit-
teln, die bereits im Rahmen eines Pilotprojekts Er-
fahrungen mit den Systemen gesammelt haben,
wurden telefonische Befragungen durchgefiihrt.

In den meisten Fallen wurden die Gesprachspart-
ner zu ihren Erfahrungen befragt (Nacherhebung).
Die Befragung in Deutschland zielte aber auf eine
Akzeptanzeinschatzung und damit auf die Ein-
schétzung zukinftigen Verhaltens.

Fragenformulierung

Geschlossene Fragen verlangen vom Befragten,
sich zwischen Antwortalternativen zu entscheiden.
Nach KROMREY (1998) muss bei geschlossenen
Fragen im Zuge der Formulierung der Antworten
eine Vorlberlegung zu den mdglichen Antworten
der Befragungsgruppen vorweggenommen wer-
den. Die Gefahr besteht darin, dass die Antwort-
moglichkeiten unvollstédndig sind oder dass Kate-
gorien gewahlt werden, die von den Befragten
nicht verstanden werden. Daher ist eine offene Ant-
wortmdglichkeit (z. B. Sonstiges: ...) am Ende jeder
geschlossenen Frage sinnvoll.

Bei den Befragungen kamen unter anderem Skalie-
rungsverfahren zur Anwendung. Das Skalierungs-
verfahren wird nach SCHNELL/HILL/ESSER (1999)
Uberwiegend zur Messung von Einstellungen ver-
wandt. Den Befragten werden Aussagen (sog.
Statements) vorgelegt, die mit Zustimmung oder
Ablehnung zu bewerten sind. Dabei erfassen die
Statements Einstellungen zu einem festgelegten
Thema oder Gegenstand.

Es wird bei den Skalierungsverfahren angenom-
men, dass es sich bei den Reaktionen um messba-
re Einstellungen handelt, die ausschlieBlich vom
Statement und nicht von der Frageformulierung
oder anderen Spezifika der Erhebung abhéngen. In
diesem Punkt verbirgt sich auch die Problematik.
Es ist darauf zu achten, dass die Statements ein-

deutig sind. Regeln zur Formulierung von State-
ments finden sich in SCHNELL/HILL/ESSER
(1999), S. 173 f. Bei ungenauer Formulierung kén-
nen die Einstellungen nicht eindeutig zugeordnet
werden und sind somit wenig aussagekraftig.

Offene Fragen werden eingesetzt, wenn der Unter-
suchungsgegenstand noch nicht im Detail bekannt
ist oder die Beantwortung nicht durch vorgegebe-
ne Antworten beeinflusst werden soll. KROMREY
(1998) erlautert, dass offene Fragen dann geeignet
sind, wenn fir die Problemstellung noch keine
Kenntnisse Uber die Vielzahl méglicher Antworten
vorliegen. Er erlautert weiter, dass offene Fragen
vom Befragten Artikulationsfahigkeit, Information
und Motivation verlangen.

Offene Fragen wurden in dieser Untersuchung in
schriftlichen und mindlichen Befragungen einge-
setzt. Die Problematik von offenen Fragen tritt vor
allem bei schriftlichen Befragungen auf. Dort wur-
den die Fragen aber Experten gestellt, die Uber ihr
Fachgebiet befragt wurden. Unsicherheiten in der
Interpretation der formulierten Antworten wurden
durch Nachfragen ausgeglichen. Bei den mindli-
chen Befragungen wurde die Beantwortung der of-
fenen Fragen durch den Interviewer unterstitzt.
Alle Fragebdgen wurden einem Pretest unterzogen
und Fachkollegen zur Begutachtung und Verbes-
serung vorgelegt.

Stated Preference

Um Aussagen Uber die Akzeptanz von Innovatio-
nen treffen zu kénnen, werden nach AXHAUSEN/
SAMMER (2001) schon seit tGber 20 Jahren Befra-
gungsmethoden verwendet, welche die Befragten
mit hypothetischen Situationen konfrontieren und
ihre Praferenzen dazu abfragen. Diese Verfahren
werden in Deutschland in der Regel als ,Stated-
Responses”-Verfahren oder ,Stated Preference”-
Verfahren bezeichnet. Es werden aber auch andere
Begriffe verwendet. Hier werden unter Stated-Pre-
ference-Verfahren Befragungen verstanden, in
denen weder die Entscheidungssituation und die
Randbedingungen noch die Alternativen offen blei-
ben. Dem Befragten werden festgelegte Alternati-
ven vorgelegt (hier die Beschreibung der zwei Sys-
temvarianten), und es wird um eine Entscheidung
fir eins der beiden Systeme oder gegen beide
Systeme gebeten. Bei der Anwendung von Stated-
Preference-Verfahren muss nach AXHAUSEN/
SAMMER (2001) sichergestellt werden, dass der
Befragte jede ihm vorgelegte Alternative jeweils als
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Ganzes wahrnimmt. Daher sollten nicht einzelne
Auspragungen einer Alternative beurteilt werden,
sondern es soll die Beurteilung der kompletten Al-
ternativvorschlage im Vordergrund stehen. Diese
Frageform wurde in Kapitel 6 bei der Befragung der
Experten in den Kommunen und der Parkenden im
StraBenraum eingesetzt (siehe Anlage 14 und Anla-
ge 16).

Wahl der Stichprobe

Die Grundgesamtheit ist nach SCHNELL/HILL/
ESSER (1999) eine Menge ,,von Objekten, fir wel-
che die Aussagen der Untersuchung gelten sollen”:
Bei Einbeziehung aller Elemente einer Grundge-
samtheit spricht man von einer Vollerhebung, bei
Auswahl einer Teilmenge spricht man von einer
Teilerhebung. Zur Unterscheidung gibt es Zufalls-
stichproben und bewusste Auswahlverfahren.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden Befra-
gungen im StraBenraum in Deutschland, den Nie-
derlanden und Schweden durchgefiihrt. Die ange-
strebte Grundgesamtheit, die betrachtet werden
sollte, war die Gruppe der Parkenden, die im Stra-
Benraum gegen Gebuhren parken. Die Auswahlge-
samtheit ist nach KROMREY (1998) diejenige Ge-
samtheit von Fallen, ,aus der faktisch die Stichpro-
be gezogen wurde”.

Bei dieser Untersuchung wurde der Standort der
Befragung bewusst und damit nicht zufallig ge-
wéhlt. Es wurde immer in StraBenziigen und auf
Parkplatzen erhoben, die in der Nahe der Innen-
stadt und damit in der Regel in der teuersten Ge-
bihrenzone angesiedelt waren. Dabei wurde werk-
tags wéhrend der Zeiten der Parkraumbewirtschaf-
tung erhoben. In der Auswahlgesamtheit dieser
Untersuchung sind somit Parkende, die werktags
in der Ndhe der Innenstadt im bewirtschafteten
StraBenraum parken. Es kann daher nicht sicher-
gestellt werden, dass die Auswahlgesamtheit auch
reprasentativ fir die Grundgesamtheit ist. Diese
Vorgehensweise wurde trotz dieser Bedenken ge-
wéhlt, da nur so eine groBe Stichprobe gesichert
werden konnte. In diesen Bereichen konnten auf-
grund des hohen Umschlaggrads viele Parkende
im StraBenraum angetroffen werden.

Aus der Auswahlgesamtheit wurde eine Zufalls-
stichprobe gezogen. Nach Abschluss eines Inter-
views wurde der ndchste Parkende angesprochen.
Dabei ist zu beriicksichtigten, dass in verkehrsstar-
ken Zeiten im Verhaltnis weniger Personen beriick-

sichtigt werden konnten und dass es Ablehnungen
gab, die unter anderem vom Befragungsstandort
und den Witterungsverhaltnissen abhingen.

Statistische Relevanz des Stichprobenumfangs

Um die Abweichung der Merkmale von einem Mit-
telwert zu ermitteln, kann die Varianz s2 oder die
Standardabweichung s genutzt werden. Die Stan-
dardabweichung hat nach HERZ/SCHLICHTER/
SIEGENER (1992) gegenliber der Varianz den Vor-
teil, dass sie die gleiche Dimension wie das unter-
suchte Merkmal hat. Die Standardabweichung wird
in Kapitel 5 und 6 zur Beurteilung der Skalierungs-
verfahren genutzt. Dort wird die Abweichung vom
arithmetischen Mittelwert dargestellt. Bei groBen
Standardabweichungen variiert die Antwortbreite
mehr als bei geringen Standardabweichungen. Um
zu prifen, ob die aus einer Stichprobe ermittelte
Verteilung sich signifikant von einem Erwartungs-
wert unterscheidet, kann laut HERZ/SCHLICHTER/
SIEGENER (1992) die 2-Verteilung als Signifikanz-
test eingesetzt werden. Die x2-Verteilung wird in
Kapitel 5 und 6 zur Signifikanzuntersuchung der
getroffenen Aussagen herangezogen. Dabei wer-
den die Haufigkeiten der Klassenverteilungen auf
signifikante Abweichungen hin Uberpriift.

1.4.4 Beobachtungen

Bei der Beobachtung handelt es sich nach KASTIN
(1999) um ein Verfahren, das systematisch Verhal-
tensweisen von Personen oder objektbezogene
Sachverhalte durch unbeeinflusste Wahrnehmung
feststellt und festhalt. Dabei kdnnen Beobachtun-
gen durch persénlichen Augenschein oder mit Hilfe
technischer Gerate aufgenommen werden. KROM-
REY (1998) unterscheidet verdeckte und offene
Beobachtungen. Bei der verdeckten Beobachtung
soll die beobachtete Person nicht merken, dass sie
beobachtet wird, bei der offenen Beobachtung
weiB die Person von der Beobachtung.

In dieser Arbeit wurden die Projekte im Ausland
(Kapitel 5) personlich besichtigt. Dabei wurde die
Beobachtung als Ergédnzung zu Befragungen ge-
nutzt. Durch die Beobachtungen wurde der Um-
gang der Personen mit dem System festgestellt.
Dabei ging es um die Handhabung des Systems
durch die Mitarbeiter der Kommune. Dabei wurden
die Kontrolle des Parkvorgangs und die Datenauf-
bereitung in der Zentrale beobachtet. Es konnten
keine Nutzer im StraBenraum beobachtet werden,
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da die Systeme in den besuchten Stédten noch
nicht stark verbreitet sind.

Die Beobachtung kann zu Fehlern flhren, da die
persdnliche Wahrnehmung subjektiv und selektiv
ausfallen kann. Bei der persénlichen Beobachtung
empfiehlt es sich daher, alle Eindriicke direkt auf-
zuschreiben oder aufzuzeichnen. AuBerdem ist bei
einer Beobachtungssituation von menschlichem
Verhalten nach KROMREY (1998) nicht auszu-
schlieBen, dass sich das Verhalten des offen
Beobachteten drastisch veréndert. Da in dieser
Untersuchung die Beobachtung nur die Befragung
ergénzt, ist der Einfluss der subjektiven Wahrneh-
mung nicht gravierend. Es wurden schriftliche Auf-
zeichnungen gemacht und ein Diktiergerat genutzt.
Mit einer Anderung des Verhaltens ist bei der Art
der beobachteten Tétigkeiten (Kontrolle der Fahr-
zeuge, Umgang mit den Geréten) nicht in relevan-
tem MaB zu rechnen.

1.4.5 Bewertungsverfahren

Verschiedene Varianten sollen bei einer wissen-
schaftlichen Arbeit méglichst objektiv und nach-
vollziehbar dargestellt werden. Um das zu errei-
chen, werden formalisierte Bewertungsverfahren
eingesetzt. Bewertungsverfahren haben laut
SPENGELIN (1978) ,,nur dann Anspruch auf Serio-
sitdt, wenn die Dinge, die ihnen unterworfen wer-
den, vergleichbar sind bzw. durch Unterteilung in
vergleichbare Kategorien gebracht werden koén-

nen-.

In Kapitel 7 werden die alternativen Systeme auf-
grund einer Kategorisierung nach FGSV (1998)
zunachst verbal argumentativ erlautert und im An-
schluss einer Bewertung unterzogen.

Formalisierte Bewertungen sind beispielsweise die
Kosten-Nutzen-Analyse oder die Nutzwertanalyse.
Bei der Kosten-Nutzen-Analyse werden laut
SCHEINER (2003) ,,die Kosten flr eine MaBnahme
ihrem monetarisierten Nutzen gegeniubergestellt”.
Dabei bezeichnet SCHEINER (2003) die Monetari-
sierung teilweise als fragwirdig. Die Nutzwertana-
lyse versucht laut SCHEINER (2003), das grundle-
gende Problem der Kosten-Nutzen-Analyse — die
Monetarisierung nicht monetarer Bewertungs-
groBen — zu vermeiden.,,Die Zusammenflhrung der
Einzelwirkungen erfolgt nach einem Punktesystem,
welches aufgrund der Zielformulierung gewichtet
wird. Objektiv quantifizierbare Zusammenhange
lassen sich leicht vergleichen. Problematisch ist
nach SPENGELIN (1978), Qualitat zu quantifizieren.

Eine formale Bewertung von Qualitdt kann daher
stets diskutiert werden.

Die Bewertung in Kapitel 7 gibt erste Einschatzun-
gen wieder. Es wurde keine formalisierte Bewer-
tung vorgenommen, da die Datengrundlage daftr
nicht ausreichte. Eine endgiltige Bewertung hangt
von den spezifischen Gegebenheiten im Einzelfall
und auch von den individuellen Gewichtungen der
einzelnen Kriterien ab.

1.4.6 Reflexion

Nach WAHRIG (2002) ist Reflexion ,priifendes ver-
gleichendes Nachdenken, besonders Uber die ei-
genen Handlungen, Gedanken, Empfindungen”.
Die in dieser Untersuchung betrachteten Systeme
werden in Kapitel 7 bewertet. In Kapitel 8 werden
die Erkenntnisse dieser Arbeit zu Empfehlungen
zusammengefasst. In diesen beiden Kapiteln wer-
den die Erkenntnisse und Erfahrungen reflektiert
und kritisch gewrdigt.

2 Klassifizierung der Systeme

2.1 Allgemeines

In diesem Kapitel wurden die recherchierten Syste-
me klassifiziert. Dabei wurden die vorhandenen Sys-
teme nach Systemarten geordnet und strukturiert
zusammengefasst. Dadurch sollte ein Uberblick
Uber den Markt ermdglicht werden. Mit dem Sys-
temUberblick ist ein Vergleich der Systeme mdéglich.

Auf Basis einer Internetrecherche, einer vorlaufigen
Zusammenstellung der European Parking Associa-
tion EPA (2002), durch Kontaktaufnahme im In- und
Ausland (Europa, Asien, Australien und Amerika
teilweise Uber vorhandene Kontakte zu anderen
Universitaten) und aufgrund eines Besuchs der In-
tertraffic 2002 in Amsterdam wurden die auf dem
Markt befindlichen Parksysteme ermittelt. Auf-
grund der Schnelllebigkeit des Marktes kann nicht
ausgeschlossen werden, dass Systemanbieter feh-
len oder sich Systemdetails verandert haben. Es
kann aber davon ausgegangen werden, dass die
aufgefiihrten Systeme einen umfassenden Uber-
blick Gber die technischen und organisatorischen
Méglichkeiten geben.

Die Methoden und Systeme werden produktunab-
héngig mit einheitlichen Begriffen beschrieben, die
eingangs definiert sind.



17

Es wurde ein Fragebogen erstellt und an die An-
bieter der ermittelten alternativen Systeme ver-
sandt, der die verschiedenen Gegebenheiten des
Systems erfassen sollte. Der Fragebogen ist in fol-
gende Bereiche gegliedert:

A. Allgemeine Daten,
. Voraussetzungen fir den Einsatz des Systems,
. Beschreibung des Parkvorgangs,

. Kosten/Nutzen flr die Beteiligten,

m o O @

Datensicherheit bei Ausfall oder Fehler des Sys-
tems,

F. Einsatzgebiete des Systems,
G. Weitere Funktionen/Pilotprojekte/Kontakt.

Da der Fragebogen der ersten Strukturierung des
Themenfelds diente, ist darin eine groBe Anzahl of-
fener Fragen zu finden. Teilweise flhrten die offe-
nen Fragen zu Schwierigkeiten bei der Auswertung.
Diese Unsicherheiten in der Interpretation wurden
durch Rickfragen bei den Befragten ausgeraumt.

Anlage 1 zeigt den versandten Fragebogen. In An-
lage 2 sind die angeschriebenen Firmen und der
Fragebogenriicklauf dokumentiert. Um eine Ver-
gleichbarkeit zwischen den konventionellen und
den alternativen Systemen zu ermd&glichen, wurde
exemplarisch die Firma Siemens um die Beantwor-
tung des Fragebogens fir ihren Parkscheinauto-
mat mit Funkkontakt SITY 5 gebeten.

Auf Basis der zurlickgesandten ausgefullten Frage-
bdgen und des Informationsmaterials der System-
anbieter wurde eine Systemanalyse durchgefiihrt.
Dabei wurden Formbléatter und Kurzbeschreibun-
gen fUr die Systeme erstellt (Anlage 3 bis Anlage 5).
Systemanbieter, die trotz mehrmaliger Nachfrage
keinen Fragebogen zurlickgesandt haben, konnten
nicht weiter berticksichtigt werden.

Um die Vergleichbarkeit der Systeme zu ermégli-
chen, wurden die Formblétter fir jede Systemart
gleich aufgebaut. Dabei wurden nicht zutreffende
Teilbereiche nicht geléscht, sondern grau darge-
stellt. Aus Griinden der Vergleichbarkeit sind auch
die Kurzbeschreibungen der verschiedenen Syste-
me im Wortlaut und in der Gliederung einheitlich
aufgebaut.

Die ausgeflllten Fragebdgen, die Formblatter und
die Kurzbeschreibungen dienen der ersten Be-
schreibung der Systeme und der Ubersicht lber
den Markt.

2.2 Ubersicht zur Klassifizierung

Fir diese Untersuchung wurden die Systeme auf-
grund der im Folgenden dargestellten Systemkrite-
rien klassifiziert. Dadurch lassen sich die in Bild 2
aufgefiihrten Systeme zur Uberwachung der Park-
dauer sowie zur Zahlung der Parkgeblhren unter-
scheiden.

Systeme zur Uberwachung der Parkdauer
sowie zur Zahlung der Parkgebihren

konventionelle konventionelle
Systeme Systeme
ohne Erweiterung mit Erweiterung

Parkuhr (Sammelparkuhr*)

Parkscheinautomat Parkscheinautomat

Parkscheibe mit Kartenzahlung

alternative

mit Zahlung
durch das Handy

* rechtlich in Deutschland nicht zugelassen

Systeme
nutzerbediente betreiberbediente
Systeme Systeme
l Kennzeichenerfassung
nutzerbediente nutzerbediente Zufahrtskontrolle
r—1 monofunktionale multifunktionale
Systeme Systeme
| Geréte ohne Handy

Datentransfer

| Gerate mit
Datentransfer

— Parkschecks

andere portable
Endgerate

Bild 2: Klassifizierung der Systeme
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2.3 Konventionelle Systeme

2.3.1 Allgemeines

Unter konventionellen Systemen werden Parksys-
teme verstanden, die in dieser Form in Deutsch-
land schon eingesetzt werden und eine Infrastruk-
tur im StraBenraum bendtigen.

Die konventionellen Systeme sind gemaB § 13
StVO in Deutschland zur Parkdaueriiberwachung
und gegebenenfalls Parkgebuhrenerfassung im 6f-
fentlichen StraBenraum in der Regel zugelassen.
Ausnahme hierzu ist die Sammelparkuhr, die in
Deutschland rechtlich nicht zugelassen ist (vgl. Ka-
pitel 3.3.2). Neue Systeme in diesem Bereich sind
beispielsweise Parkscheinautomaten mit Zahlung
durch das Handy.

2.3.2 Konventionelle Systeme ohne Erweite-
rung

Zu den konventionellen Systemen ohne Erweite-
rung zahlen

* Parkuhren mit Minzbetrieb, die einem be-
stimmten Parkstand zugeordnet sind,

+ Parkscheinautomaten mit Minzbetrieb, die vor
Ort die Datensétze im Geréat speichern und die
vom Wartungspersonal ausgelesen und entleert
werden, und

+ Parkscheiben, die vom Fahrer im Fahrzeug hin-
terlegt werden.

Die Parkdauerbeschrédnkung im 6ffentlichen Stra-
Benraum kann mit Parkuhren oder Parkscheinauto-
maten gebuhrenpflichtig oder mit der Parkscheibe
gebuhrenfrei erfolgen. Beim Einsatz der Parkschei-
be darf die héchstzulassige Parkdauer ,nicht nied-
riger als auf eine Stunde angesetzt werden” (VwV-
StVO zu § 13, zu Abs. 2, II).

Mit Umstellung auf den Euro zu Beginn des Jahres
2002 konnten viele Parkuhren nicht mehr weiterbe-
trieben werden, da eine Umristung auf den Euro
nicht mit vertretbarem Aufwand mdglich war. Daher
ist deren Einsatz seit Beginn des Jahres 2002 stark
zurickgegangen. In Kapitel 6.1.2 wurden die Er-
gebnisse einer schriftlichen Befragung von Kom-
munen zusammengefasst. Von den 117 Kommu-
nen, die diese Befragung beantwortet haben,
geben 65 Kommunen an, keine Parkuhren mehr
einzusetzen. Nur noch 32 Kommunen haben Park-
uhren im Einsatz. Die meisten dieser Kommunen
bewirtschafteten nur noch wenige Parkstédnde mit

Anzahl der eingesetzten Parkuhren (Stand 2003)

Stuttgart (Bad.-Wurtemberg)
Freiburg (Bad.-Wurtemberg)
Bayreuth (Bayern)

Wolfsburg (Niedersachsen)
Regensburg (Bayern)
Marktredwitz (Bayern)
Solingen (Nordr.-Westfalen)
Pforzheim (Bad.-Wurtemberg)
Neuss (Nordr.-Westfalen)
Volkingen (Saarland)

Worms (Rheinland-Pfalz)
Baden-Baden (Bad.-Wurtemberg)
Tubingen (Bad.-Wirtemberg)
Plauen (Sachsen)

Lérrach (Bad.-Wiurtemberg)
Glauchau (Sachsen)
Quedlinburg (Sachsen-Anhalt)

Oldenburg (Niedersachsen)

Mb&nchengladbach
(Nordr.-Westfalen)

Speyer (Rheinland-Pfalz)
Lubeck (Schleswig-Holstein)
Gera (Thuringen)

Jena (Thuringen)

Landshut (Bayern)

Straubing (Bayern)
Eisenhuttenstadt (Brandenburg)
Erlangen (Bayern)
Schwabach (Bayern)
Halberstadt (Sachsen-Anhalt)
Wittstock (Brandenburg)
Rostock (Meck.-Vorp.)

Ravensburg (Bad.-Wiirtemberg)

0 100 200 300 400 900

Bild 3: Einsatz von Parkuhren in Kommunen in Deutschland
(Stand 2003)

Parkuhren. Nur sieben Kommunen, die geantwor-
tet haben, betreiben noch tber 100 Parkuhren. Die
Stadt Stuttgart hat mit 769 Geradten mit Abstand
die meisten Parkuhren im Einsatz (siehe Bild 3).

2.3.3 Konventionelle Systeme mit Erweiterung

Erweiterungen bei konventionellen Systemen sind
Zusatzkomponenten, die sich in den letzten Jahren
entwickelt haben. Im Bereich der Parkscheinauto-
maten werden vor allem durch die Vernetzung der
Parkscheinautomaten mit einer Zentrale und durch
das bargeldlose Bezahlen neue Wege beschritten.

Parkscheinautomaten werden mit einer Park-
leitzentrale Gber Funkverbindungen vernetzt. Durch
diese Vernetzung kdénnen die Wartung und die
Steuerung der Parkscheinautomaten vereinfacht
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werden, und die Daten Uber die Parksituation vor
Ort liegen zeitgleich in der Parkleitzentrale vor. Bei
einer Koppelung dieser Vernetzung mit bargeldlo-
sen Zahlungsmitteln, wie z. B. Prepaid-Karten
(Geldkarte), Debit-Karten (EC-Karte) oder Kredit-
karten, kdnnen die Buchungsdaten ebenfalls durch
Mobilfunk oder Bulndelfunk Ubertragen werden.
Nach FGSV (1998) sind die wesentlichen Vorteile
bargeldloser Zahlungsmittel fir den Betreiber ge-
genlber Bargeld die Verringerung des Bearbei-
tungsaufwands und die Vereinfachung der Abrech-
nung durch weitere Automatisierung.

Diese Erweiterung des konventionellen Park-
scheinautomaten bietet nach STEINBERG (1999)
weitergehende Nutzungsméglichkeiten:

+ Ermittlung von Daten Uber die Belegung der
Parkstande,

+ \Vereinfachung des Zahlungs- und Buchungs-
vorgangs,

+ dynamische angebots- und nachfrageorientier-
te Preisgestaltung.

Die Vernetzung selbst hat fur die Nutzung des
Parkscheinautomats durch den Parkenden keine
unmittelbare Auswirkung.

Eine noch weitergehende Entwicklung ist der Park-
scheinautomat mit Zahlung durch das Handy.
Dabei geht der Verkehrsteilnehmer zum Park-
scheinautomaten und wéhlt die dort angegebene
Nummer auf seinem Handy. Der Parkscheinauto-
mat wird aktiviert und der Parkschein wird ausge-
druckt. Die Zahlung erfolgt bargeldlos in der Regel
durch Uberweisung am Ende des Monats oder
Uber die Telefonrechnung. Die Kontrollkréfte kon-
trollieren den Parkschein im Fahrzeug. Der Ver-
kehrsteilnehmer muss vorab registriert sein, kann
diese Registrierung aber auch beim Buchungsvor-
gang vornehmen. Die Stadt benétigt bei diesem
System Parkscheinautomaten, die diesen Service
unterstitzen. Der Parkende bendétigt ein Handy
und muss beim Systemanbieter registriert sein.

Im Bereich der Parkuhren sind vor allem die Sam-
melparkuhren zu nennen, die es ermdglichen, meh-
rere Parkstande Uber ein Gerat zu bewirtschaften.
Dabei werden die markierten Parkstande mit Num-
mern versehen. Bei der Sammelparkuhr wird der
Parkvorgang bezahlt, indem der Verkehrsteilneh-
mer an der Sammelparkuhr den Knopf mit der dem
Parkstand entsprechenden Nummer drickt und
die Parkdauer wahlt. Der Parkvorgang wird mit
Bargeld oder bargeldlos mit Karte bezahlt. Die

Systemart System Firma/Land bisherige
Einsatzgebiete
Sammelparkuhr | TOM 94 Taxomex AG, Schweiz
Schweiz

. Hectronic Internet | Hectronic GmbH, | keine
Parkschein Parking Deutschland/
agtomat Schweiz
mit itsmobile Parking |itsmobile Ltd.1, Irland
Zahlung Irland
durch SOPRANO Parking [ Soprano Design | Australien
das Handy

Ltd., Australien

1 In Zusammenarbeit mit Schlumberger Sema und Siemens

Tab. 1: Vorhandene konventionelle Systeme mit Erweiterung

Kontrollkréfte kontrollieren das Display auf der
Sammelparkuhr. Die Sammelparkuhren sind auf-
grund der hierfir notwendigen Nummerierung der
Parkstande in Deutschland rechtlich nicht zulassig,
N&heres dazu in Kapitel 3.3.2.

Die konventionellen Systeme mit und ohne Erwei-
terung werden in der weiteren Untersuchung nicht
naher betrachtet, da diese Systeme nur Erweite-
rungen der bestehenden Systeme darstellen und,
bis auf die Sammelparkuhr, rechtlich unbedenklich
sind.

In Tabelle 1 sind die recherchierten Systeme zu-
sammengestellt. In Anlage 3 sind diejenigen Syste-
me kurz beschrieben, bei denen ein Fragebogen
zurlickgesandt wurde.

2.4 Alternative Systeme

2.4.1 Aligemeines

Die alternativen Systeme basieren entweder auf all-
gemein verflgbaren Endgeréten, in der Regel dem
Handy, oder auf speziellen Geraten zur Uberwa-
chung der Parkdauer und zur Zahlung von Parkge-
bihren.

2.4.2 Nutzerbediente Systeme

Unter ,nutzerbedient” wird verstanden, dass der
Verkehrsteilnehmer im Besitz des Geréats zur Nut-
zung des Parksystems ist. Die Verantwortung fur
die Infrastruktur, die bei konventionellen Systemen
auf Seiten der Kommune liegt, geht bei nutzerbe-
dienten Systemen zumindest teilweise auf den Ver-
kehrsteilnehmer Uber.

Nutzerbediente monofunktionale Systeme

Monofunktional bedeutet, dass das System in ers-
ter Linie zum Parken genutzt wird. Einige Systeme
akzeptieren Prepaid-Karten, die auch fir andere
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Bezahlvorgdnge genutzt werden kdnnen. Das
Gerét selbst kann aber in der Regel nur Parkvor-
gange abrechnen. Teilweise ist auch eine Zugangs-
berechtigung zu einem abgegrenzten Bereich mit
diesen Systemen mdglich.

Es werden Gerate mit und ohne Datentransfer un-
terschieden. Diese Unterscheidung betrifft die un-
mittelbare Ubertragung der Parkvorgénge zwi-
schen dem Gerat und der Zentrale. Einige Systeme
Ubermitteln die Parkvorgange beim Aufladevor-
gang der Prepaid-Karte, werden aber den Syste-
men ohne Datentransfer zugeordnet (s. Tabelle 2).

Die Gerdte mussen vom Verkehrsteilnehmer ge-
kauft oder gegen Kaution entliehen werden und die-

Systemart System Firma/Land bisherige
Einsatzgebiete
Gerat mit TPS Telematic | Teleparking Israel, Niederlande
Datentransfer | parking system | Systems Ltd.,
(triffiq) Israel
Le Piaf DXP S. A, Belgien, Frankreich,
Frankreich Italien, Niederlande,
Norwegen, Schweden,
Spanien, USA
MobiPark Epark,
Frankreich keine
EasyPark OTI Europe,
Israel Israel
HISA Novapark, Schweiz
Gerat Monthey,
Schweiz
ohne Parkulator NTE Norwegen, USA
Madchanit
Datentransfer Parkulator
Ltd., Israel
PARK-O-PIN PIN Produkt- |Deutschland
innovative
Marketing
GmbH,
Deutschland
Europark Schlumberger |Nicht bekannt
Sema, ltalien
Smart Park Smart Park Belgien, Niederlande,
System Europa Osterreich, Spanien,
Niederlande |USA, Venezuela

Tab. 2: Vorhandene nutzerbediente monofunktionale Systeme,

Gerate mit und ohne Datentransfer

Systemart Firma/Land bisherige
Einsatzgebiete

Administrarea Domeniolui Public S. A., | Rumanien
Ruménien
Brighton & Hove, England England
Highways & Transportation Services, England

Park- England

schecks Langdale, England England
Personal Parking Permit Corp., USA USA,

Lateinamerika

Stadt Wien, Osterreich Osterreich
Szepark, Ungarn Ungarn
Transport Resource Centre, England England

Tab. 3: Vorhandene nutzerbediente monofunktionale Systeme,
Parkschecks

nen zum An- und Abmelden des Parkvorgangs bzw.
als Legitimation fir Bewohnerparken. Zusatzlich
bendétigen die Parkenden ein Prepaid-Guthaben.

Es wurde nur ein Gerat mit Datentransfer ermittelt.
Bei diesem System, welches in der Regel fest im
Fahrzeug eingebaut ist, wird der Buchungsvorgang
durch Anschalten des Gerats gestartet. Die Park-
zone wird ausgewdahlt. Die Daten werden im Gerat
gespeichert und per SMS an die Zentrale gesandt.
Am Ende des Parkvorgangs wird das Gerat ausge-
schaltet. Die Kontrollkréfte kontrollieren das Gerat
im Fahrzeug auf 10 bis 15 m Entfernung Uber eine
Bluetooth-Schnittstelle (Technikerlduterung siehe
Kapitel 4.2.6). Bei diesem Gerat ist es moglich, ein
Verwarnungsgeldangebot direkt Uber das System
in Rechnung zu stellen. Bei einem ParkverstoB3 wird
das Verwarnungsgeldangebot vom Kontrollgerat
durch die Bluetooth-Schnittstelle auf das Gerat im
Fahrzeug Ubertragen.

Bei den Geraten ohne Datentransfer wird ebenfalls
am Beginn des Parkvorgangs das Gerat aktiviert,
die Parkzone ausgewdhlt und das Gerét sichtbar
im Fahrzeug hinterlegt. Der Parkvorgang wird im
Gerat und auf der Prepaid-Karte gespeichert. Auch
hier wird das Gerdt am Ende des Parkvorgangs
ausgeschaltet. Die Kontrollkrafte kontrollieren den
Buchungsvorgang in der Regel durch die Daten auf
dem Display des Geréts.

Zusétzlich lassen sich in den Bereich der nutzerbe-
dienten monofunktionalen Systeme auch Park-
schecks einordnen. Beispielsweise in der Stadt
Wien und in einigen Kommunen im Siiden GroBbri-
tanniens und der USA werden zur Parkraumbewirt-
schaftung Parkschecks verwendet, die in Geschaf-
ten und in Service Centern im Voraus gekauft wer-
den koénnen und entwertet im Fahrzeug platziert
werden. Die Parkschecks werden in der weiteren
Untersuchung nicht betrachtet, da dieses System
zwar eine Alternative zu den konventionellen Sys-
temen darstellt, aber nicht als neuartige Technik
bezeichnet werden kann.

Bei allen monofunktionalen Systemen bendtigt die
Stadt eine Zoneneinteilung und eventuell eine Be-
schilderung der Parkzonen im StraBenraum sowie
Verkaufsstellen im Stadtgebiet.

Die recherchierten Systeme sind im Ausland schon
seit Jahren im Einsatz, in Deutschland wurde ein
Anwendungsversuch in einzelnen Kommunen
durchgefiihrt. In Tabelle 3 sind die recherchierten
Systeme dargestellt. In Anlage 4 sind die Systeme



21

kurz beschrieben, zu denen ein Fragebogen zu-
rickgesandt wurde. Exemplarisch werden in Kapi-
tel 5 die monofunktionalen Systeme beschrieben,
welche in der Praxis untersucht wurden.

Nutzerbediente multifunktionale Systeme

Multifunktional bedeutet, dass das Gerat auch fir
andere Aktivitdten als das Parken genutzt werden
kann. Die nutzerbedienten multifunktionalen Syste-
me basieren auf portablen Endgeréten, die der Ver-
kehrsteilnehmer bereits besitzt. Die bisher recher-
chierten Systeme basieren alle auf dem Handy. Es

Systemart System Firma/Land bisherige
Einsatzgebiete
Cell-U-Park Cellenium Ltd., Israel  |Nicht bekannt
Easy Park (Mobile |Easy Park ASA, Nor-  [Norwegen,
Phone Parking) wegen (Peek Traffic Danemark,
Inc., Schweden) GroBbritan-
nien, Finnland
EMT Mobile Parking |AS EMT, Estland Estland,
System Norwegen
GWP Global Wireless Nicht bekannt
Parking
MOPS Imco, Danemark Nicht bekannt
PARK BY CALL IT-Software-Solutions  |keine
GmbH, Deutschland
Mobile Parking Mobile Parking GmbH, |Osterreich
Parktelefon Osterreich
Mobile to Meter Mobile to Meter Ltd., [Irland, USA
M-Parking System |Irland
MOPAS Moltomedia GmbH, keine
Deutschland
Handy P-Mint Mint AB, Schweden Schweden
Teleparking Novitech, Slowakische |keine
Republik
Park by Phone Park by Phone Ltd., Irland
Irland
Mobile Parking Park-Line B. V. Niederlande
(Parkmobile) (Net Ventures B. V),
Niederlande
Telpark ParkMate B. V., Niederlande
Niederlande
Parkit (Tele P) Payway Oy Ltd., Finnland,
Finnland (Tele P AB, Schweden
Schweden)
i-parking Pulsar GmbH, Ungarn
Deutschland
belparkeren Schmit, Niederlande Nicht bekannt
m-parking Siemens AG, Osterreich|Osterreich
Tele-Pay Stahomij B. V., keine
(Taxameter Centrale
B. V.), Niederlande
Telepark Telepark srl., Italien Italien
Park .. Phone and  |Verrus Mobile Techno- |Kanada, USA
go logies Inc., Kanada
Nextpark Voicebit Ltd., Finnland |Finnland
Parking Partners X ACCT Technologies, [Nicht bekannt
USA/Israel

Tab. 4: Vorhandene multifunktionale Systeme

sind grundsétzlich auch andere portable Endgeré-
te (z. B. PDA, Notebook) denkbar.

Zu Beginn des Buchungsvorgangs kontaktiert der
Verkehrsteilnehmer die Zentrale und gibt die Park-
zone an. Die Kundenerkennung erfolgt in der Regel
automatisch Gber die Handynummer. Am Ende des
Buchungsvorgangs meldet sich der Verkehrsteil-
nehmer wieder in der Zentrale ab. Das Fahrzeug
wird in den meisten Fallen Uber einen Aufkleber im
Fahrzeug identifiziert. Die Kontrollkrafte kontaktie-
ren die Zentrale und erhalten die Information, ob
das Fahrzeug richtig angemeldet ist. Die Stadt
bendtigt auch hier eine Zoneneinteilung und eine
Beschilderung der Parkzonen. Zusétzlich sind auf
jeden Fall spezielle Kontrollgerate flr die Kontroll-
kréfte notwendig. Der Parkende muss ein Handy
besitzen und sich vorab beim Systemanbieter re-
gistrieren lassen.

Bei einigen alternativen multifunktionalen Systemen
im Ausland ist es mdglich, das Verwarnungsgeldan-
gebot direkt Uber das System in Rechnung zu stel-
len. Bei diesem ,elektronischen Verwarnungsgeld-
angebot” wird in der Regel ein rabattiertes Verwar-
nungsgeld festgelegt. Bei einem ParkverstoB wird
der Verkehrsteilnehmer Uber die H6he des Verwar-
nungsgeldangebots durch E-Mail oder SMS infor-
miert, welches bei Sofortzahlung tber den System-
anbieter oder bei separater Uberweisung erhoben
wird. Durch Bestétigung kann der Verkehrsteilneh-
mer das Verwarnungsgeldangebot anerkennen.
Das Verwarnungsgeld wird dann Uber das Konto
beim Systemanbieter abgebucht. Zur rechtlichen
Relevanz in Deutschland siehe Kapitel 3.5.6.

Nutzerbediente multifunktionale Systeme werden
bereits von mehreren Firmen angeboten und auch
bereits im Ausland angewandt. Die Anbieter sind in
Tabelle 4 zusammengestellt. Dabei wurden die
Systemanbieter zusammengefasst, die in Koopera-
tion arbeiten bzw. dasselbe System in verschiede-
nen Landern anbieten. In Anlage 5 sind diejenigen
Systeme kurz beschrieben, bei denen ein Fragebo-
gen zurlckgesandt wurde. Exemplarisch werden in
Kapitel 5 die multifunktionalen Systeme beschrie-
ben, welche in der Praxis untersucht wurden.

2.4.3 Betreiberbediente Systeme

Unter ,betreiberbedient” wird verstanden, dass der
Betreiber ohne Zutun des Verkehrsteilnehmers den
Parkvorgang erfasst. Die Verantwortung fur die In-
frastruktur liegt beim Betreiber.
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Hier wird zwischen einer Erfassung durch Personal
und einer automatischen Erfassung unterschieden.

Die Erfassung durch Personal wird mit portablen
Geraten erleichtert, die Parkgeblhren ermitteln
und Parkscheine ausdrucken. Dieses System kann
vor allem auf Parkflachen eingesetzt werden, die
kurzzeitig, beispielsweise wahrend einer Veranstal-
tung, genutzt werden.

Die automatische Erfassung kann Uber eine Kenn-
zeichenerfassung durch Videokameras und eine
Auswertesoftware erfolgen. Es sind auch eine au-
tomatische Erfassung Uiber einen Sender oder
Transponder im Fahrzeug und eine Ortung bei-
spielsweise Uber GPS denkbar. Die Erfassung
eines Fahrzeuggerats tUber GPS und eine Kontrolle
der Daten mit einer Kennzeichenerfassung an Kon-
trollbaken soll in Deutschland fir das Mautsystem
eingesetzt werden (tollcollect (2004)).

Die vorhandenen Systeme sind nach bisherigen
Recherchen nur in Parkbereichen einsetzbar, die
Uber definierte und kontrollierbare Zu- und Aus-
fahrten verfligen, da eine Ortung im StraBenraum
zurzeit technisch noch nicht exakt genug mdglich
ist (siehe dazu Kapitel 4.3). Die Systeme sind daher
nicht fir das straBenseitige Parken geeignet. Sie
werden in dieser Untersuchung nicht weiter be-
trachtet.

2.5 Zusammenfassung

Aufgrund einer einfihrenden Recherche und einer
Befragung der ermittelten Systemanbieter konnte
ein Uberblick iber den Markt gegeben und die
Systeme klassifiziert und beschrieben werden. Es
werden konventionelle und alternative Systeme un-
terschieden. Die alternativen Systeme unterteilen
sich wiederum in nutzerbediente und betreiberbe-
diente Systeme. Die grundsétzliche Funktionswei-
se der Systeme wurde erldutert und die vorgefun-
denen Anbieter aufgelistet. Details finden sich in
den Anlagen. Fur die weitere Untersuchung werden
nur die alternativen nutzerbedienten Systeme be-
trachtet. Dabei werden auBerdem die Parkschecks
vernachlassigt, da dieses System zwar eine Alter-
native zu den konventionellen Systemen darstellt,
aber nicht als neuartige Technik bezeichnet werden
kann.

3 Rechtliche Voraussetzungen

3.1 Allgemeines

Systeme, die zur Bewirtschaftung des ruhenden
Verkehrs eingesetzt werden und Daten Ubertragen,
sind in Deutschland an rechtliche Voraussetzungen
des Grundgesetzes, des StraBenverkehrsrechts
und des Datenschutzes gebunden. Es wird hier
dargestellt, welche rechtlichen Bereiche von den
alternativen Systemen berlhrt werden. Darlber
hinaus wird auch auf rechtliche Rahmenbedingun-
gen eingegangen, die sich aus den Erfahrungen im
Ausland und in Deutschland ergeben (vgl. Kapitel 5
und 6). Die rechtlichen Rahmenbedingungen in den
Niederlanden und Schweden werden kurz erldu-
tert, da in Kapitel 5 auf Erfahrungen aus bestehen-
den Projekten in diesen Landern eingegangen wird.
Dabei war allerdings ein ausfuhrliches Rechtsgut-
achten nicht Teil der Untersuchung.

3.2 Einbindung in das Grundgesetz

Die Parkgebuhr ist eine den Kommunen zustehen-
de Benutzungsgebihr. Haushaltsrechtlich ist diese
Abgabe auch tatsachlich von den Kommunen zu
veranschlagen und einzuziehen. Es gilt der Grund-
satz der Abgabengleichheit aus Artikel 3 des
Grundgesetzes. Die Abgabenschuldner missen
gleich und durfen nicht willkiirlich unterschiedlich
behandelt werden. Das verfassungsrechtliche Prin-
Zip der Abgabengerechtigkeit erfahrt eine Inhalts-
bestimmung durch die Grundsétze der Typenge-
rechtigkeit und der Praktikabilitat.

Der Grundsatz der Typengerechtigkeit erlaubt es
dem Gesetzgeber, unter Vernachléssigung von sel-
tenen Ausnahmeféllen Rechtsfolgen an typischen
Lebenssachverhalten auszurichten. Beim Grund-
satz der Praktikabilitdt geht es darum, auf eine re-
gelungstechnische Differenzierung unter techni-
schen, wirtschaftlichen, finanziellen oder sonstigen
Gesichtspunkten aus Grinden der Unvertretbarkeit
zu verzichten.

Diese beiden Grundséatze gestatten es, dass eine
Parkgebuhr nach Zeitintervallen berechnet werden
darf, auch wenn die erlaubte Parkdauer im Einzel-
fall nicht ausgenutzt wird. Grundsatzlich ist fiur die
Bemessung der Gebihr das Aquivalenzprinzip
maBgebend. Das bedeutet, dass die Héhe der Ge-
bihr der Leistung der Verwaltung entsprechen
muss. Das Aquivalenzprinzip zwischen Leistung
und Gegenleistung wird mit Blick auf den Gleich-
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heitsgrundsatz des Grundgesetzes (Art. 3 GG)
auBerst streng gehandhabt. Abweichungen sind
nur zuldssig, wenn sie eigens gesetzlich veranlasst
sind, wobei Uber die Zulassigkeit im Einzelnen wi-
dersprichliche Meinungen vorherrschen. Grund-
satzlich muissen alle Vergiinstigungen und Er-
schwerungen in der jeweiligen Gebuhrensatzung
festgelegt werden.

Da die Leistung der Verwaltung bei der Parkraum-
bewirtschaftung immer dieselbe ist (Aquivalenz-
prinzip), berechtigt eine alternative Bezahlform
nicht zu einer alternativen Gebihr im Sinne eines
Abschlags oder Aufschlags. Es ist daher nicht
moglich, den alternativen Systemen eine hohere
oder niedrigere Parkgebihr zu berechnen.

Nach Ansicht des Bundesverfassungsgerichts
muss ein sachlich vertretbarer zureichender Grund
vorliegen, um eine Ungleichbehandlung zu recht-
fertigen (BverfGE 75, S. 108 ff.). Der Gesetzgeber
ist grundsétzlich frei, die Merkmale als Vergleich-
paar zu wahlen, an denen er Gleichheit oder Un-
gleichheit der gesetzlichen Regelungen orientiert
(BverfGE 71, S 39 ff.).

Bei den untersuchten Systemen gibt es zwei
Aspekte, die eine Ungleichbehandlung beinhalten
kénnten. Zum einen erfolgt die Abrechnung der
Parkgebihren in der Regel nicht aufgrund eines
vorgegeben Zeittarifs, sondern durch minutenge-
naue Berechnung der Parkgeblhren. Zum anderen
wird bei den alternativen Systemen die tatsachli-
che Parkdauer abgerechnet, wahrend bei den kon-
ventionellen Systemen auch weiterhin auf der
Basis einer Prognose bezahlt werden misste.
Diese technischen Mdglichkeiten berUhren nicht
das Aquivalenzprinzip. Es kann aber trotzdem da-
riber diskutiert werden, ob hierdurch die Ungleich-
behandlung von Personengruppen ermdglicht
wird. Nach Auffassung des Bundesverfassungsge-
richts ist eine Ungleichbehandlung von Personen-
gruppen dann nicht zuldssig, wenn die Benachtei-
ligten einen beglnstigenden Sachverhalt nicht
oder nur schwer erflllen kdénnen (BVerfGE 60,
S. 329 ff.). Dabei kbnnen verschiedene Sichtweisen
vertreten werden. Einerseits kann gesagt werden,
dass der Verkehrsteilnehmer die freie Wahl zwi-
schen konventionellen und alternativen Systemen
hat und es somit nicht schwer ist, diese Beglins-
tigung zu erhalten. Andererseits kann argumentiert
werden, dass nicht alle Verkehrsteilnehmer bei
ihrem Parkvorgang Uber die alternativen Systeme
verfigen und es somit schwer ist, die Begunsti-
gung zu erhalten. Aufgrund dieser Sichtweise

misste die Ungleichbehandlung beseitigt werden.
Das wirde bedeuten, dass die alternativen Syste-
me auch nach vorgegebenen Zeitintervallen ab-
rechnen, eine Prognose der Parkdauer einflihren
mussten und auf eine Abrechnung nach Beendi-
gung des Parkvorgangs verzichtet werden musste.
Inwieweit durch die minutengenaue Abrechnung
und den Zeitpunkt der Abrechnung der Grundsatz
der Gleichbehandlung geméaB Art. 3 GG verletzt ist,
kann hier nicht abschlieBend geklart werden.

Fir diese Untersuchung wird davon ausgegangen,
dass flUr die Abrechnung an konventionellen und al-
ternativen Systemen derselbe Zeittakt abgerechnet
wird und eine Abrechnung der tatséchlich genutz-
ten Parkzeit erlaubt ist.

3.3 Einbindung in das StraBenver-
kehrsrecht

3.3.1 Allgemeines

Die auf Grund des § 6 Abs. 1 StVG vom Bundes-
ministerium fir Verkehr mit Zustimmung des Bun-
desrates erlassene StraBenverkehrs-Ordnung
(StVO) mit einem rdumlichen Geltungsbereich fir
das gesamte Gebiet der Bundesrepublik Deutsch-
land ist ein geschlossenes System rechtsverbindli-
cher Regeln. Ihm sind alle Verkehrsteilnehmer glei-
chermaBen unterworfen.

Die von den ortlichen StraBenverkehrsbehdrden
(§ 44 Abs. 1 StVO: Gemeinden, zum Teil Gemein-
deverbande) aus dem Regelungskatalog der StVO
angeordneten Verkehrszeichen verkdrpern Gebote,
Erlaubnisse oder Verbote. Rechtlich sind dies Ver-
waltungsakte in Form von Allgemeinverfigungen,
die prinzipiell auf dem Verwaltungsrechtsweg an-
greifbar sind. Verkehrszeichen sind im Fall von Ver-
kehrsverstéBen der Ausgangspunkt der Verfolgung
von Ordnungswidrigkeiten und ausnahmsweise
von Straftaten.

Neben Verkehrszeichen (§ 39 StVO) kennt die StVO
einige wenige Verkehrseinrichtungen wie z. B.
Parkuhren und Parkscheinautomaten (§§ 43 Abs.
1, 13 StVO). Zwischen den Regelungen durch Ver-
kehrszeichen und Verkehrseinrichtungen gibt es
keine prinzipiellen Unterschiede.

3.3.2 Nutzung alternativer Systeme

Derzeit sind die Einrichtungen zur Uberwachung
der Parkzeit auf Parkscheibe, Parkuhr und Park-
scheinautomat straBenverkehrsrechtlich festge-
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schrieben. Ein vergleichbares System ist die Sam-
melparkuhr. Sie kommt aber nicht ohne eine
StraBenmarkierung aus. Zwar ist die Kennzeich-
nung von Parkflachen straBenverkehrsrechtlich im
Grundsatz zulassig (§ 12 Abs. 3 StVO). Anders als
beim Parkscheinautomaten fehlt aber fir die Sam-
melparkuhr eine bereichsspezifische straBenver-
kehrsrechtliche Regelung, sodass eine Verbreitung
in Deutschland bisher nicht zulassig ist.

3.3.3 Uberwachung von Parkvorgingen
Allgemeines

Die Uberwachung des StraBenverkehrs ist die
Beobachtung des flieBenden und ruhenden Ver-
kehrs im Hinblick auf die Einhaltung der Verkehrs-
vorschriften. Grundsatzlich ist dies eine landes-
rechtliche Aufgabe der Polizei. Abhéngig vom Lan-
desrecht kann fiir die Uberwachung des ruhenden
Verkehrs eine Zusténdigkeit der &rtlichen Ord-
nungsbehdrden bestehen. Die Aufgabe der Ver-
kehrsliiberwachung schlieBt nicht die Kompetenz
zur Verfolgung der Verkehrsordnungswidrigkeiten
ein. Beide Zustandigkeiten sind besonders begriin-
det. Allerdings sind in den L&ndern bestimmte Po-
lizeibeamte auf der Grundlage des § 57 Abs. 2
OWiG zur Erteilung von Verwarnungen und zur Er-
hebung von Verwarnungsgeld erméchtigt. Dabei ist
das Verwarnungsgeld limitiert auf die Spanne zwi-
schen € 5,00 und € 35,00 (§ 56 Abs. 1 OWiG).

Die Verkehrsliberwachung erfolgt somit in den Lan-
dern durch die Polizei- oder Ordnungsbehdrden.
Rechtsgrundlagen sind die Polizeigesetze der Lan-
der. FUr die Verkehrsliberwachung bestehen keine
spezifischen Befugnisnormen. Somit gelten die po-
lizeirechtlichen Generalklauseln. Ubereinstimmend
ermachtigen sie die Polizei, die notwendigen MaB-
nahmen zu treffen, um eine im Einzelfall bestehen-
de Gefahr fir die 6ffentliche Sicherheit abzuweh-
ren. Das geltende StraBenverkehrsrecht ist Be-
standteil dieser Rechtsordnung. Liegt ein VerstoB
gegen die StraBenverkehrs-Ordnung vor, hat sich
aus der Perspektive des Polizeirechtes eine Poli-
zeigefahr verwirklicht.

Konventioneller Parkvorgang

Ein ParkverstoB im ruhenden Verkehr wird durch
Augenschein festgestellt. Ist der Verkehrsteilneh-
mer, der verbotswidrig parkt, noch am Fahrzeug,
gibt die Polizei ihm auf, wegzufahren. Dann féllt der
Verkehrsversto3 weg und damit auch die Polizeige-

fahr. Anders ist es, wenn ein falsch parkendes
Fahrzeug verlassen von der Verkehrstberwachung
vorgefunden wird. Verkehrsversto3 und Polizeige-
fahr sind dann verwirklicht. Die Verkehrsiiberwa-
chung in ,Vollzugshilfe” der Verfolgungsbehdrde
fur Verkehrsordnungswidrigkeiten wird dann tatig.
Am angetroffenen Fahrzeug wird ein Verwarngeld-
angebot angebracht. Erscheint der Verkehrsteil-
nehmer zuféllig, darf auf der Basis der genannten
Vorschriften (§§ 57 Abs. 2, 56 Abs. 1 OWIG) ein
Verwarnungsgeld unmittelbar erhoben und einkas-
siert werden. Die in diesem Zusammenhang statt-
findende Datenverarbeitung ist rechtlich legitimiert,
da mit dem festgestellten VerkehrsverstoB3 polizei-
rechtlich ein Gefahreneintritt und ordnungswidrig-
keitsrechtlich ein Anfangsverdacht einer Verkehrs-
ordnungswidrigkeit gegeben ist. Dieser ,Normal-
fall” besteht bei den derzeitigen konventionellen
Uberwachungseinrichtungen nach § 13 StVO und
ware im Fall der monofunktionalen Systeme nicht
anders.

Alternativer Parkvorgang

Durch bloBes Beobachten kann die Verkehrsuber-
wachung bei den multifunktionalen Systemen nicht
erkennen, ob das Handy zum gebUhrenpflichtigen
Parken bestimmungsgemaB bedient wurde, so-
dass es sich um ein zulassiges Parken handelt. Aus
der Sicht des Polizei- und Ordnungsrechts besteht
somit eine ungewisse Sachlage. Diese ist dadurch
charakterisiert, dass eine Gefahr (hier: ParkverstoB)
vorliegen, aber auch nicht vorliegen kann.

Ungewisse Sachlagen stellen einen Gefahren-
verdacht dar, solange eine tatsachliche Gefahr
nicht festgestellt ist. Der Gefahrenverdacht wird
polizeirechtlich in der Weise erklart, dass die
Behorde bei Anlegung des MaBstabes verstandi-
ger Wirdigung und hinreichender Sachverhalts-
aufklarung Anhaltspunkte fir das Vorhandensein
eines Sachverhaltes hat, der, wenn er gegeben
wére, eine Gefahr darstellt. Bundesweit hat sich
im Polizei- und Ordnungsrecht seit Jahrzehnten
die Auffassung durchgesetzt, dass bei einem Ge-
fahrenverdacht die Polizeibehérden zu einem Ge-
fahrenerforschungseingriff befugt sind. Dieser Ein-
griff wird ebenfalls auf die polizeirechtliche Gene-
ralklausel in den Polizeigesetzen der Lander ge-
stitzt. Daher sind Polizei und Ordnungsverwal-
tung berechtigt und gegebenenfalls auch verpflich-
tet, ein gefahrverdachtiges Geschehen zu unter-
brechen, AufklarungsmaBnahmen vorzunehmen
und notwendige SicherungsmaBnahmen zu ver-
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anlassen. Diese MaBnahmen verlieren nicht
nachtraglich ihre RechtmaBigkeit, wenn sich nach
Beendigung der Gefahrenerforschung ergibt, dass
tatsachlich von vornherein eine Gefahr nicht be-
standen hat.

Bezogen auf die multifunktionalen Systeme bedeu-
tet dies, dass die Verkehrsiberwachung anhand
der auf einem Aufkleber befindlichen Identifika-
tionsnummer Uber ihr eigenes Kontroll-Mobiltele-
fon feststellen darf, ob der Verkehrsteilnehmer im
System eingebucht ist.

Nach dieser MaBnahme der Gefahrenerforschung
steht fest, ob ein VerkehrsverstoB3 vorliegt oder
nicht. Liegt kein VerkehrsverstoB3 vor, war die Auf-
klarungsmaBnahme dennoch bundesrechtlich
(§ 13 StVO) geboten und landesrechtlich (polizeili-
che Generalklausel) berechtigt. Stellt dagegen
die Verkehrsliiberwachung einen VerkehrsverstoB3
fest, kann sie im Wege der Vollzugshilfe flr die Ver-
folgungsbehorde fir Ordnungswidrigkeiten ein Ver-
warnungsgeldangebot am Fahrzeug anbringen.

Es wird hier deutlich, dass die Zulassung der mul-
tifunktionalen Systeme nur eine Offnung des § 13
StVO erfordert. Eine Verkehrsiiberwachung sowie
eine anschlieBende Verfolgung von festgestellten
Verkehrsordnungswidrigkeiten sind auf der Basis
des geltenden Rechts mdglich, wobei zivilrechtlich
der Verkehrsteilnehmer gegeniiber dem Systembe-
treiber eine Einverstandniserkldrung in die notwen-
dige Datenverarbeitung abgeben sollte.

3.3.4 Beschilderung von Parkzonen

In den Projekten im Ausland wurden die Parkenden
in der Regel durch einen Aufkleber auf der beste-
henden Beschilderung oder durch einen ausgeteil-
ten Stadtplan mit der Zonenmarkierung Uber die
Zoneneinteilung und die damit verbundene Ge-
buhrenhdhe und Héchstparkdauer in Kenntnis ge-
setzt.

Nach deutschem Recht kann eine Kenntlichma-
chung der angeordneten Parkregelung im StraB3en-
raum nur aufgrund von Zusatzschildern erfolgen.
Aufkleber zur Kenntlichmachung der Zonennum-
merierung oder eine ausschlieBliche Information
Uber die angeordneten Parkregelungen auf den
Parkscheinautomaten sind nicht wirksam.

Die Parkzonen mussen durch eine Zonenbeschil-
derung kenntlich gemacht werden. Laut VwV-StVO
zu § 39, Nr. Il 1, durfen nur die in der StVO abge-

bildeten Verkehrszeichen verwendet werden oder
solche, die das Bundesministerium fir Verkehr
nach Anhérung der zustandigen obersten Landes-
behérde durch Verlautbarung im Verkehrsblatt
zuldsst”.

Nach § 39 Abs. 2 StVO sind Verkehrszeichen Ge-
fahrzeichen, Vorschriftzeichen und Richtzeichen.
Auch Zusatzschilder sind Verkehrszeichen. Sie zei-
gen auf weiBem Grund mit schwarzem Rand
schwarze Zeichen oder Aufschriften. Die Beschil-
derung der Parkzonen muss mit derartigen Zusatz-
zeichen erfolgen. In der Beschilderung werden die
generell-abstrakten Regelungen aus den Parkge-
blhrenordnungen, wie die Geblihrenhdhe oder die
Beschrénkung der Héchstparkdauer, nicht aufge-
nommen. Dies misste in geeigneter Form durch
die Kommune oder den Systemanbieter sicherge-
stellt werden.

Unabhdngig von der vorgeschriebenen Beschil-
derung ist es zulassig und zweckmaBig, die an-
geordnete und beschilderte Parkregelung auf den
Parkscheinautomaten als zuséatzliche Informa-
tion zu wiederholen. AuBerdem ist es den Sys-
temanbietern freigestellt Uber die angeordneten
Parkregelungen unverbindlich zu informieren, bei-
spielsweise durch separate Informationen wie
Stadtplane mit Kenntlichmachung der Zoneneintei-
lung.

3.3.5 Gebiihrenhéhe

Nach § 6 a Abs. 6 StVG kdnnen die Kommunen
fur das Parken auf den in ihrer Baulast stehenden
offentlichen Wegen und Platzen sowie in den Orts-
durchfahrten Gebuhren erheben. Seit der am
22.01.2004 in Kraft getretenen Neufassung die-
ser Vorschrift ist die Erhebung der Parkgebihren
in die freie Disposition der Gebihrenglaubiger
gestellt. Die Kommunen koénnen somit in Zu-
kunft selbst die Héhe der Parkgebihren bestim-
men und auch freie Zeitabschnitte ermdglichen.
Dies betrifft beispielsweise den so genannten
~Brotchentarif”, welcher ein gebihrenfreies Parken
in den ersten 15 oder 30 Minuten ermdglicht.
Auch kénnen die Gebihren pro Zeitintervall schritt-
weise unterschiedlich gestaltet und je nach Park-
druck gestaffelt werden. Zudem sind nunmehr
auch kirzere Taktzeiten als eine halbe Stunde
mdglich. Die im Hinblick auf Art. 3 GG bestehende
Problematik der unterschiedlichen Gebihren-
abrechnung bleibt allerdings bestehen (vgl. Kapitel
3.2).
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3.4 Datenschutz

3.4.1 Allgemeines

Nach den Volkszahlungsentscheidungen des Bun-
desverfassungsgerichts bedarf der Umgang einer
staatlichen Stelle mit personenbezogenen Daten
der Bulrger einer Regelung durch Parlamentsge-
setz. In diesen Entscheidungen hat das Bundes-
verfassungsgericht auch verdeutlicht, dass es
keine belanglosen Daten gibt.

Personenbezogene Daten sind Einzelangaben Uber
persdnliche oder sachliche Verhaltnisse einer be-
stimmten oder bestimmbaren natlrlichen Person.
Uber ein Kfz-Kennzeichen ist eine Person individu-
alisierbar, sodass z. B. das Aufnehmen des Kfz-
Kennzeichens auch eine schutzrelevante Datenver-
arbeitung bedeutet.

Der Begriff der Datenverarbeitung ist heute nicht
mehr nur technikorientiert zu sehen. Eine Daten-
verarbeitung besteht aus mehreren Phasen, die fir
sich wiederum auch einer rechtlichen Legitimation
bedirfen. Die Ublichen Datenverarbeitungsphasen
sind:

* Erheben der Daten,

+ Speichern der Daten,

* Nutzen der Daten,

+  Weitergabe oder Ubermittlung der Daten.

Bei den einzelnen Phasen der Datenverarbeitung
kommt es auf das benutzte technische Medium
nicht an. Personenbezogene Daten kénnen also
auch durch Beobachtung erhoben und z. B. durch
eine handschriftliche Notiz abgespeichert werden.
Die Datenweitergabe betrifft den Datentransfer
zwischen Organisationseinheiten derselben Ein-
richtung. Von Ubermittlung spricht man dagegen,
wenn Daten von einer Einrichtung zu einer anderen
gegeben werden.

3.4.2 Konventioneller Parkvorgang

Bei Anwendung des datenschutzrechtlichen Sys-
tems auf einen korrekten konventionellen Parkvor-
gang im Geltungsbereich eines Parkscheinautoma-
ten findet eine relevante Datenverarbeitung im Ver-
héltnis zwischen Staat und Bulrger nicht statt.
Selbst bei einem Kontrollgang durch die Polizei
werden die korrekt abgestellten Fahrzeuge nicht
personenbezogen im Sinne einer Datenerhebung
notiert.

Eine Datenverarbeitung beginnt, wenn ein Park-
verstoB vorliegt. Eine Datenerhebung darf in die-
sem Fall nur von der Behdrde durchgefiihrt wer-
den, die auch die hoheitliche Befugnis zur Ver-
kehrstiiberwachung hat. Eine sachliche Zustan-
digkeit besteht immer fur die Vollzugspolizei. Da-
neben haben die Bundeslander Zustandigkeits-
bestimmungen getroffen und eine weitere Befug-
nis zur Uberwachung des ruhenden Verkehrs
teilweise an Landkreise oder Gemeinden verlie-
hen.

Der ParkverstoB3 wird Uber das Kennzeichen des
Fahrzeugs der Verfolgungsbehérde fir Verkehrs-
ordnungswidrigkeiten Gbermittelt. Die Zustandig-
keit bestimmt sich hier ebenfalls nach dem Organi-
sationsrecht eines Bundeslandes. In der Regel ist
die Zusténdigkeit ,Verkehrsliberwachung” einer-
seits und ,Verfolgung fur Verkehrsordnungswidrig-
keiten” andererseits zu unterscheiden. Selbst wenn
in GroBstadten beide Funktionen in einer Behorde
zusammenfallen, erfolgt im Innenverhéltnis eine or-
ganisatorische und inhaltliche Trennung.

3.4.3 Alternativer Parkvorgang

Nach dem datenschutzrechtlichen Grundsatz der
Datenvermeidung und Datensparsamkeit darf bei
einem korrekten Parkvorgang im Verhaltnis zwi-
schen Gebilhrengldubiger (Gemeinde) und Ge-
bihrenschuldner (Verkehrsteilnehmer) keine Da-
tenverarbeitung stattfinden, da sie flir die auto-
matisierte Erhebung und Zahlbarmachung der Ge-
bihr nicht notwendig ist. Im Verhéltnis zwischen
Kommune und Verkehrsteilnehmer muisste bei al-
ternativen Systemen die Anonymitdt des Parken-
den sichergestellt werden. Die Daten sind sofort
zu léschen, wenn die notwendigen Abrechnungs-
vorgange abgeschlossen sind. Dariiber hinaus ist
eine weitere Nutzung oder Ubermittlung der Daten
zu untersagen, damit z. B. keine Bewegungsprofile
erstellt werden kénnen.

Die Ubermittlung der Daten an eine private Firma
ist kein Problem, wenn sich der Verkehrsteilnehmer
als Gebuhrenschuldner freiwillig flr ein alternatives
System anmeldet. In solchen Vertragen wird mit
einer Einwilligung gearbeitet. Merkmale einer sol-
chen Einwilligung sind:

Freiwilligkeit:
die Einwilligung muss freiwillig erteilt worden
sein;
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Informiertheit:
der Vertragsteilnehmer muss tUber die Datenverar-
beitung im Einzelnen unterrichtet werden (Verwen-
dungszweck, Datenempfénger, Form der Daten-
verarbeitung);

Schriftlichkeit:

regelméBig kann die Einwilligung nur schriftlich er-
klart werden. Wegen besonderer Umsténde kann
eine andere Form in Betracht kommen;

Widerrufbarkeit:
die Einwilligung kann in der Zukunft widerrufen
werden;

Der Systemanbieter des alternativen Zahlungs-
systems hat zu gewéhrleisten, dass die Parkge-
blhr anonymisiert der Kommune zugeht.

Datenschutzrechtlich véllig unbedenklich bei einer
Alternativmethode wéren das Auslegen vorbezahl-
ter Parkschecks und das Nutzen monofunktiona-
ler Systeme ohne Datentransfer, da bei korrek-
tem Parken eine Datenverarbeitung nicht stattfin-
det.

Bei den Kontrollanrufen der multifunktionalen
Systeme muss nach der Art der Kontrolle differen-
ziert werden. Es gibt zwei Arten der Kontrolle, die
aus datenschutzrechtlicher Sicht unterschieden
werden missen. Bei einigen multifunktionalen
Systemen gibt das Kontrollpersonal einen StraBen-
abschnitt oder eine Zone in das Kontrollgerat ein
und erhélt eine Liste der angemeldeten Fahrzeuge.
Einige Systemanbieter kontrollieren den Park-
vorgang, indem das Kfz-Kennzeichen oder eine
andere ldentifikationsnummer in das Kontrollge-
rat eingegeben wird und die Korrektheit des Park-
vorgangs damit Uberprift wird. Diese beiden Ar-
ten der Kontrolle haben unterschiedliche daten-
schutzrechtliche Relevanz. Beim ersten Fall erfolgt
der Datenzugriff Uber die Parkzone und nicht Gber
das Kennzeichen oder eine andere Identifikations-
nummer. Daher kann das Kontrollpersonal durch
Vergleich der Liste mit den abgestellten Fahrzeu-
gen die Kontrolle durchfihren. Somit wirde kein
prinzipieller Unterschied zur Kontrolle konventio-
neller Systeme bestehen, da der Verkehrteilnehmer
durch den Vertrag mit dem Systemanbieter eine
Einwilligung dahingehend erklart, dass angemelde-
te Fahrzeuge Uber das Kennzeichen oder eine an-
dere ldentifikationsnummer an die Verkehrskontrol-
le Gbermittelt werden.

Beim zweiten Fall werden Uber eine Identifikations-
nummer Daten erhoben, abgeglichen und tbermit-
telt, das Kontrollpersonal handelt dabei im Sinne
der Gefahrerforschung, um den Anfangsverdacht
einer Ordnungswidrigkeit durch die Kontrolle des
Fahrzeugs auszurdumen.

Nach den Polizeigesetzen der Lander darf die Poli-
zei personenbezogene Informationen verarbeiten,
soweit dies mit den Gesetzeszwecken des Polizei-
rechts in Ubereinstimmung steht. Zur Erforschung
eines Gefahrenverdachtes ist die Polizei befugt.
Hinzu kommt, dass eine solche Datenverarbeitung
in den zivilrechtlichen Vertragen zwischen den Sys-
temanbietern und den Nutzern zu regeln ware. Der
Nutzer stimmt dann der Datenkommunikation zwi-
schen Verkehrsiiberwachung und ihrem Vertrags-
partner (Systemanbieter) zu. Die Kontrolldaten diir-
fen nicht fir andere Zwecke verwendet werden und
sind nach Feststellen eines korrekten Parkvor-
gangs sofort zu l6schen. Im Fall des Verdachts
einer Verkehrsordnungswidrigkeit werden sie Be-
standteil des OWi-Verfahrens. Die neuen Konzepte
der Kontrolle, wie z. B. in Amsterdam und Stock-
holm angewendet (vgl. Kapitel 5), sind ohne ent-
sprechende gesetzliche Ermachtigung der Daten-
erhebung der korrekt parkenden Fahrzeuge nicht
zuléssig.

Der Eingriff in das Persénlichkeitsrecht des betrof-
fenen Verkehrsteilnehmers ist allerdings gering.
Ohne Zusatzwissen fUhrt die Identifikationsnum-
mer nicht zu einer unmittelbaren personenbezoge-
nen ldentitatsfeststellung. Allerdings sind solche,
einer Person zuzuordnenden Ziffern personenbe-
ziehbar, sodass der Datenschutz grundséatzlich gilt.
Wird das multifunktionale System in Deutschland
zugelassen, kommt eine andere Uberwachungs-
mdglichkeit technisch nicht in Frage.

Kommt es bei Anwendung eines alternativen Sys-
tems zur Feststellung eines ParkverstoBes, gelten
hinsichtlich des weiteren Vorgehens dieselben
Grundsétze wie bei den konventionellen Systemen.
Ab dem Zeitpunkt des Verdachts einer Verkehrs-
ordnungswidrigkeit liegen also weder datenschutz-
rechtlich noch ordnungswidrigkeitsrechtlich Be-
sonderheiten vor.

3.4.4 Umgang mit Sonderparkberechtigungen
(z. B. Bewohnerausweisen)

Die alternativen Systeme werden im Ausland teil-
weise auch flr Sonderparkberechtigungen einge-
setzt. Dabei handelt es sich um Bewohnerauswei-
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se, Dienstleistersonderparkberechtigungen und
spezielle Berechtigungen fur bestimmte Berufs-
gruppen (z. B. Arzte und Hebammen in Utrecht). In
Kommunen in Deutschland werden teilweise die
Datenbesténde der Sonderparkberechtigungen, im
Speziellen der Bewohnerausweise, in den Erfas-
sungsgeraten der Verkehrsiberwachung gespei-
chert. Diese Sonderparkberechtigungen sind Uber
das Kfz-Kennzeichen abrufbar. Die Kommunen
nutzen diese Moglichkeit, um Besitzer von Sonder-
parkberechtigungen, die keine Berechtigung im
Fahrzeug liegen haben, zu Uberprifen (vgl. Kapi-
tel 6).

Sonderparkberechtigungen werden im Rahmen
des StraBenverkehrsrechts von der StraBenver-
kehrsbehdrde ausgegeben. Werden die Daten von
dort an die Verkehrsiiberwachung oder den Sys-
temanbieter weitergegeben, liegen die bereits ge-
nannten Datenverarbeitungsphasen Ubermitteln,
Speichern und Nutzen vor. Jede Datenverarbei-
tungsphase ist nur dann rechtlich zulassig, wenn
es eine Aufgabenzuweisungs- und Befugnisnorm
gibt. Ohne Gefahr bzw. Gefahrenverdacht ist eine
Datenverarbeitung sachlich und rechtlich nicht
mdglich. Vor allem ist eine Datensammlung auf
Vorrat unzulassig. Darlber hinaus ist datenschutz-
rechtlich der Abgleich von Daten unter einen Ge-
setzesvorbehalt gestellt. Die Ubermittlung des Da-
tenbestands an Sonderparkberechtigungen Uber
das Kfz-Kennzeichen von der StraBenverkehrs-
behérde an die Verkehrsiiberwachung oder den
Systemanbieter ist wegen fehlender Rechtsgrund-
lagen derzeit unzuldssig.

3.5 Weitere rechtliche Aspekte

3.5.1 AusschlieBlich bargeldlose Zahlung

Die Parkgebihr ist eine Benutzungsgeblihr, die von
den Kommunen auch haushaltsrechtlich zu veran-
schlagen und einzuziehen ist. Fir die Abwicklung
gelten die Grundsatze, die fur alle staatlichen Ab-
gaben gelten. Im Grundsatz bestehen keine Be-
denken gegen die bargeldlose Entrichtung von Ab-
gaben. Der Einsatz der Geldkarte an Parkscheinau-
tomaten beweist das bereits. Aus diesem Grund ist
der Einsatz von Kartensystemen oder Parkschein-
automaten mit Zahlung durch das Handy rechtlich
unbedenklich.

In Deutschland ist das einzige gesetzliche Zah-
lungsmittel der Euro, niemand darf gezwungen
werden, zur bargeldlosen Zahlung ein Girokonto zu

er6ffnen oder ein Handy zu besitzen. Es gibt aber
keinen Rechtsgrundsatz mit dem Inhalt, dass
immer am Ort der Leistungserbringung mit Bargeld
bezahlt werden muss. Im Bereich des OPNV gibt
es Beispiele, bei denen das Bezahlen mit Bargeld
im offentlichen Verkehrsmittel ersetzt wurde durch
stationédre Automaten mit Geldkarte und vorausbe-
zahlten Fahrscheinen an Verkaufsstellen. Der
Sachverhalt einer ausschlieBlichen bargeldlosen
Zahlung von Parkgebuhren ist rechtlich kein Hinde-
rungsgrund flr alternative Systeme.

3.5.2 Reduzierung des Netzes von Parkschein-
automaten

Um die finanziellen Vorteile der alternativen Syste-
me nutzen zu kdénnen, ware es erforderlich, das
Netz der Parkscheinautomaten im Zuge der Ein-
fihrung alternativer Systeme auszudinnen.

Laut SCHURIG (2002) ,durfen Parkscheinautoma-
ten nicht in einem so groBen Abstand aufgestellt
werden, dass der Bezug zwischen den Automaten
verloren geht”. Ein Abstand von 150 Metern wird
hier empfohlen. ,Auf der dazwischen liegenden
Flache darf selbst dann ohne Parkschein geparkt
werden, wenn sich ein Automat auf der gegen-
Uberliegenden StraBenseite befindet” (SCHURIG
(2002)). Eine Ausdiinnung des Netzes der Park-
scheinautomaten ist somit nur bedingt méglich.

3.5.3 Verkehrsiiberwachung durch Private

Nach der augenblicklichen Rechtslage ist die Ver-
kehrsiiberwachung eine hoheitliche Aufgabe und
kann daher nicht ohne Gesetz auf Private Ubertra-
gen werden. Seit den neunziger Jahren wurden
zahlreiche Initiativen zur Ubertragung der Verkehrs-
Uberwachung an Private angedacht und diskutiert.
Der Verfassungsrechtler Prof. Dr. SCHOLZ kommt
zu dem Ergebnis, dass die Einflhrung einer Belei-
hungsvorschrift in das StraBenverkehrsgesetz
sachgerecht und verfassungsgeméaB sei (nach
SCHOLZ (1997)). Zu einer gesetzlichen Regelung
ist es aber nicht gekommen.

3.5.4 Patentrecht

Patente schitzen geistiges Eigentum. Fur die Ertei-
lung eines deutschen Patents ist das Deutsche Pa-
tentamt zustandig, auf européischer Ebene das eu-
ropdische Patentamt. Dort werden die neuen tech-
nischen Erfindungen zuvor geprift. Das erteilte Pa-
tent gibt seinem Inhaber das Recht, jedem anderen
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die Nutzung der patentierten Idee zu verwehren.
Dieses Recht gilt laut BMBF (2002) fur Iangstens 20
Jahre ab Anmeldung.

Ist ein Patent angemeldet, hat der Patentinhaber
somit die Mdéglichkeit, seine Marktposition zu nut-
zen und anderen die Nutzung der Idee zu verwei-
gern. Dies ist auch wichtig bei den auf dem Markt
befindlichen Systemen. Die in Anlage 6 aufgeliste-
ten deutschen Patente kénnten eine Nutzung von
mehreren Anbietern in Deutschland ausschlieBen.
Die Vollstandigkeit der Liste kann nicht versichert
werden. Die Dokumente stammen vom Deutschen
Patent- und Markenamt (DPMA (2003)).

Es soll hier nur auf die rechtlichen Zusammenhan-
ge der Patente hingewiesen werden. Die Ein-
schrankung durch die Patente im deutschen Markt
kann nur durch einen Patentanwalt geklart werden
und ist nicht Inhalt dieser Untersuchung.

3.5.5 Sammelgebiihren-Rechnungen fiir
Firmenfahrzeuge

Bei den Projekten im Ausland sind viele Unterneh-
men Kunden der Systemanbieter, die ihren Mitar-
beitern ermdglichen, die beruflichen Parkgebihren
Uber die alternativen Systeme abzurechnen. Bei
den multifunktionalen Systemen wird den Firmen
eine detaillierte Rechnung erstellt, die alle Parkvor-
gange mit Angabe des Kfz-Kennzeichens, Ort und
Zeit des Parkvorgangs erfasst (vgl. Kapitel 5).

Hier stellt sich das datenschutzrechtliche, arbeits-
rechtliche und betriebsverfassungsrechtliche Pro-
blem eines Arbeitnehmerschutzes. Denn Ulber die
angegebenen Daten kann leicht ein Bewegungs-
profil des Mitarbeiters erstellt werden, welches
auch zur Leistungs- und Verhaltenskontrolle nutz-
bar sein kénnte. Da diese Systeme noch nicht im
Einsatz sind, gibt es dafiir noch keine Regelungen.
Allerdings kénnen diese Systeme &ahnlich wie bei
der Nutzung des Telefons gehandhabt werden.
Nach diesem Vorbild kdnnen solche Systeme in
Betrieben nicht ohne Zustimmung des Betriebsrats
und zweckmaBigerweise den Abschluss einer Be-
triebsvereinbarung eingefiihrt werden. Im Telekom-
munikations-Datenschutzrecht (TDSV) bedeutet
dies, dass Verbindungsdaten nicht nach Rufnum-
mern ausgewertet werden dirfen (§ 6 Abs. 5
TDSV). Andererseits ist der Arbeitgeber wegen sei-
ner prinzipiellen Kostenpflicht auch zur Organisa-
tions- und Kostenkontrolle berechtigt. Die dazu ge-
troffenen Betriebsvereinbarungen sehen meistens

vor, dass die Zielnummern verkirzt werden. Ein
ahnliches Vorgehen der Pseudonymisierung kénn-
te auch bei den alternativen multifunktionalen
Parksystemen eingesetzt werden.

3.5.6 Elektronisches Verwarnungsgeldangebot
Hohe des Verwarnungsgeldangebots

Die Tatbestande der Halt- und ParkverstoBe nach
§§ 12, 13 StVO sind Ordnungswidrigkeiten nach
§ 1 Abs. 1 OWIG. Die Hauptfolge einer Ordnungs-
widrigkeit ist eine GeldbuBe. Bei geringfligigen
Ordnungswidrigkeiten ist ein vereinfachtes Verwar-
nungsverfahren anstelle eines BuBgeldverfahrens
zulassig (§§ 56 ff. OWIG). In diesen Verfahren wer-
den die meisten Halt- und ParkverstoBe verfolgt. In
der Regel geschieht dies durch eine Verwarnung
mit Verwarnungsgeld (§ 56 Abs. 1 OWiG), das von
der Hohe her festgelegt ist. Es ist somit auf Kom-
munal- und Kreisebene nicht mdglich, die Héhe
des Verwarnungsgeldangebot selbst festzulegen.
Auf der Verfassungsebene wére das ein VerstoB
gegen den Gleichheitsgrundsatz (vgl. Kapitel 3.2).
Nach FERNER (2002) gelten die in Tabelle 5 ange-
gebenen Regelsatze bei VerstéBen im bewirtschaf-
teten Parkraum.

Abwicklung

Verwarnungsgeldangebot und Zahlung des Ver-
warnungsgelds kénnen mit dem Betroffenen
mundlich und persénlich abgewickelt werden, so-
fern er am Fahrzeug angetroffen wird. In der Regel
wird die schriftliche Verwarnung mit einer Zah-
lungsaufforderung am Fahrzeug angebracht. Der
Verkehrsteilnehmer hat dann innerhalb einer fest-
gesetzten Frist die Mdglichkeit, das Verwarnungs-
geld zu zahlen. Wenn dies nicht erfolgt, ist die Ver-
warnung nicht wirksam. Der VerkehrsverstoB3 wird

Tatbestand Regelsatz
An einer abgelaufenen Parkuhr,

ohne vorgeschriebene Parkscheibe,

ohne Parkschein oder

unter Uberschreitung der erlaubten

Hdéchstparkdauer geparkt € 5,00
- bis zu 30 Minuten € 5,00
- bis zu 1 Stunde € 10,00
- bis zu 2 Stunden € 15,00
- bis zu 3 Stunden € 20,00
- langer als 3 Stunden € 25,00

Tab. 5: Regelsédtze bei VerstdBen im bewirtschafteten Park-
raum (nach FERNER (2002))
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dann im BuBgeldverfahren nach §§ 35 ff. OWIG
weiterbetrieben. Schriftlichkeit bedeutet im deut-
schen Recht immer Papierschriftlichkeit, soweit
der Gesetzgeber nicht ausdriicklich als Aquivalent
ein elektronisches Dokument zugelassen hat. Da
eine solche Option derzeit in § 56 OWiG nicht ent-
halten ist, steht nur das traditionelle papierschriftli-
che Verwarnungsgeldangebot zur Verfligung. Ein
elektronisches Verwarnungsgeldangebot ist daher
in der derzeitigen Rechtslage nicht mdglich.

3.6 Rechtliche Randbedingungen in
anderen Landern

3.6.1 Allgemeines

Im Rahmen der Untersuchung wurden vorhandene
Systeme in den Niederlanden und Schweden be-
trachtet. Um diese laufenden Projekte rechtlich ein-
ordnen zu kénnen, wird hier ein kurzer Uberblick
Uber die rechtlichen Rahmenbedingungen gege-
ben, in denen diese Projekte eingebettet sind. In
Kapitel 5 werden die Projekte eingehend beschrie-
ben.

3.6.2 Niederlande
Allgemeines

In den Niederlanden sind monofunktionale und
multifunktionale Systeme zugelassen. Darlber
hinaus wurden Sammelparkuhren mit einer Be-
schriftung der Parkstdnde mit Nummern seit Jah-
ren eingesetzt. Die zurzeit eingesetzten Gerate
mussen jetzt aber abgebaut werden, da sie dem
Parkenden keine Quittung ausgeben. Seit kurzem
ist es erlaubt, bei Parkgeblhren ausschlieBlich bar-
geldlose Zahlungsmittel zu akzeptieren.

Die Parkenden missen auch in den Niederlanden
einheitlich behandelt werden. Nach Meinung der
niederldndischen Gesprachspartner scheint aber
nach niederldandischem Recht eine Ungleichbe-
handlung durch die minutengenaue Abrechnung
nicht zu bestehen.

Einbindung in das StraBenverkehrsrecht

Das StraBenverkehrsrecht der Niederlande l&sst
den Kommunen Spielraum bei der eigensténdigen
Festlegung der eingesetzten Parksysteme, der
Hohe der Gebulhren und der Kontrolle und Verwar-
nung von widerrechtlichem Parken.

In den Niederlanden kénnen die Kommunen die
Hohe des Verwarnungsgelds und die Art der MaB-
nahmen in einem vorgegebenen Rahmen selbst
bestimmen. Es kommen Verwarnungsgeld, Weg-
fahrsperren und das Abschleppen des Fahrzeugs
zum Einsatz. Das Verwarnungsgeld fur das wider-
rechtliche Parken ist eine lokale Steuer und kommt
somit den Kommunen zugute. Auch die Parkge-
blhren sind eine Steuer, daher ist ein Abschlag von
dieser Steuer nicht moglich. Die multifunktionalen
Systeme behelfen sich damit, dass die Parkge-
bihren komplett an die Kommune Uberwiesen wer-
den und danach eine Rechnung fir die Betreuung
des Systems gestellt wird.

In den Niederlanden wird das Verwarnungsgeld
Uber zwei Stellen abgerechnet. Verwarnungsgeld,
das durch das Nichtbezahlen auf Parkflachen ent-
stehen, steht der Gemeinde zu. Verwarnungsgeld,
das durch Falschparken auBerhalb der zugelasse-
nen Parkstande entsteht, wird an das Land weiter-
gegeben. Dadurch muss ein Kontrollgerat diese
Unterscheidung vornehmen, um eine genaue Ab-
rechnung des Verwarnungsgelds zu gewahrleisten.

Es ist kein elektronisches Verwarnungsgeld in den
Niederlanden gestattet. Einige Gemeinden haben
sich jetzt zusammengeschlossen, um eine Geset-
zesénderung in dieser Richtung zu erwirken.

Datenschutz

Datenschutzrechtlich wird das Kfz-Kennzeichen
nicht als personliches Datum angesehen. Das
Kennzeichen wird in den Niederlanden fest an ein
Fahrzeug vergeben und ist nicht halterabhangig.
Die Kommunen erhalten von den Systemanbietern
die Kennzeichen und die zugehérigen Parkvorgan-
ge. Es ist dadurch moglich, die Bewegungen jedes
Fahrzeugs zu verfolgen.

3.6.3 Schweden
Allgemeines

In Schweden wird im StraBenverkehrsrecht den
Kommunen erlaubt, Geblihren zu erheben, um den
Verkehr zu organisieren. Diese offene Rechtslage
gibt den Kommunen groBe Freiheit bei der Gestal-
tung der Parkraumbewirtschaftung und Parkraum-
kontrolle. Die Folge ist, dass viele Regelungen Uber
Gerichtsentscheidungen getroffen werden. Dieses
Rechtssystem ist daher nicht vergleichbar mit
Deutschland. Bisher sind keine Anzeigen bekannt,
die alternative Parksysteme betreffen.
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Die Parkenden in der StraB3e sollen auch in Schwe-
den gleichbehandelt werden. In Stockholm ist auch
an Parkscheinautomaten eine minutengenaue Ein-
gabe der Parkdauer méglich. Nach Meinung der
schwedischen Gesprachspartner scheint nach
schwedischem Recht eine Ungleichbehandlung
durch die minutengenaue Abrechnung nicht zu be-
stehen.

Einbindung in das StraBenverkehrsrecht

In Schweden gibt es eine rechtliche Trennung zwi-
schen Parken im 6ffentlichen StraBenraum und auf
privaten Flachen. In Stockholm wird das private
Parken von einer Tochterfirma der Stadt Stockholm
~otockholm Parkering” betreut, und die Stadt
Stockholm selbst betreut das 6ffentliche Parken.
Zum Parken auf privaten Fldchen gehéren neben
den Parkhdusern und abgegrenzten Parkflachen
auch Stellplatze, die sich im StraBenraum auf pri-
vaten Flachen befinden. Diese Flachen, wie bei-
spielsweise Wohn- oder Gewerbegebiete in priva-
ter Hand, sind nicht eindeutig als solche zu erken-
nen.

Auch in Schweden kénnen die Kommunen die
Hbéhe des Verwarnungsgelds selbst bestimmen.
Das Verwarnungsgeld darf aber nicht unter € 8,50
(SEK 75,00) und nicht tber € 79,70 (SEK 700,00)
liegen. Das dafir zustédndige Gremium der Stadt
legt die Hohe fir die einzelnen Vergehen fest. Weg-
fahrsperren werden in Schweden nicht genutzt.

Datenschutz

Der Datenschutz wird in Schweden grundsétzlich
offener gehandhabt als in Deutschland. Im Bereich
des Kfz-Verkehrs ist es beispielsweise mdglich,
Uber eine offentlich zugéngliche Telefonnummer
den Namen des Besitzers eines Fahrzeugs Uber
das Kfz-Kennzeichen zu erfragen. Es sind auch
weitere Informationen Uber dieses Fahrzeug abruf-
bar (z. B. auch die nachste technische Priifung des
Fahrzeugs).

3.7 Rechtlicher Anderungsbedarf in
Deutschland

Eine Parkraumbewirtschaftung im &ffentlichen Ver-
kehrsraum mit alternativen Systemen muss rechts-
konform sein. Es besteht ein Anpassungsbedarf
bei der StVO, insbesondere hinsichtlich des derzei-
tigen § 13 StVO. § 13 StVO miisste nebst der diese

Vorschrift begleitenden Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift vom Verordnungsgeber angepasst wer-
den, indem die alternativen Systeme dort erganzt
werden. DarlUber hinaus musste im Verkehrszei-
chenkatalog ein geeignetes Zusatzschild ergénzt
werden (Vorschlag dazu siehe Kapitel 8.4).

Im Hinblick auf den Datenschutz ist festzustellen,
dass mit Einfiihrung alternativer Systeme sicherge-
stellt sein muss, dass die Systeme datenschutzver-
traglich gestaltet sind (siehe Kapitel 8).

3.8 Zusammenfassung

In den Niederlanden und in Schweden sind die al-
ternativen Systeme straBenverkehrsrechtlich und
datenschutzrechtlich verankert. Im Gegensatz
dazu gibt es in Deutschland, aufgrund der anderen
Rechtslage, Bedenken. StraBenverkehrsrechtlich
sind die Systeme zurzeit nicht zulassig.

Fir die Bemessung der Parkgebiihr ist das Aquiva-
lenzprinzip maBgebend. Das bedeutet, dass die
Hohe der Geblhr der Leistung der Verwaltung ent-
sprechen muss. Das Aquivalenzprinzip zwischen
Leistung und Gegenleistung wird mit Blick auf den
Gleichheitsgrundsatz des Grundgesetzes (Art. 3
GG) auBerst streng gehandhabt.

Einige Praktiken im Ausland, aber auch in Deutsch-
land, welche die Kontrolle der Parkvorgénge be-
treffen, haben hier aus datenschutzrechtlicher
Sicht keine Rechtsgrundlage und kénnen somit in
Deutschland nicht angewandt werden.

Eine Anpassung muss von Seiten der Systeman-
bieter und von Seiten des Gesetzgebers erfolgen.
Die Kommune muss bei dem Einsatz eines alterna-
tiven Systems ebenfalls die rechtlichen Regelun-
gen beachten.

Die Vorschrift des § 13 StVO musste vom Verord-
nungsgeber angepasst werden. Dort kdnnen die al-
ternativen Systeme verankert werden.

Es ist mit der Einflhrung alternativer Systeme si-
cherzustellen, dass die Systeme datenschutzver-
traglich gestaltet sind. Dabei sind vom Gesetzge-
ber auch Bestimmungen zum Ldschen der Daten
festzulegen (siehe auch Kapitel 8).

Far die Kommune ist wichtig, dass eine Kenntlich-
machung der angeordneten Parkregelung im
StraBenraum nach deutschem Recht nur aufgrund
von Zusatzschildern erfolgen kann. Aufkleber zur
Kenntlichmachung der Zonennummerierung oder
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eine ausschlieBliche Information Uber die angeord-
neten Parkregelungen auf den Parkscheinautoma-
ten sind nicht wirksam.

Far die Kontrollkrafte muss erkennbar sein, ob das
System nie aktiviert war oder eine Uberschreitung
der Parkdauer vorliegt. Die Anbieter aller alternati-
ver Systeme missen diese Kontrolle ermdglichen.
Darlber hinaus mussen die Datenschutzregelun-
gen der deutschen Rechtslage eingehalten wer-
den. Vor allem die Anbieter der multifunktionalen
Systeme muissen verhindern, dass eine Parkdauer-
verldngerung Uber die erlaubte Parkdauer hinaus
maoglich ist.

4 Technische und organisa-
torische Grundlagen

4.1 Allgemeines

Im Rahmen dieser Untersuchung sollen unter an-
derem die Einsatzmdglichkeiten und Einsatzgren-
zen der Systeme dargestellt werden. Diese werden
auch durch technische und organisatorische Rah-
menbedingungen bestimmt.

Die zu untersuchenden Systeme bendétigen teilwei-
se Technologien zur Datentbertragung und benut-
zen verschiedene Verfahren des Zahlungsverkehrs.

Diese werden hier kurz erlautert. Dartber hinaus
wird kurz auf das Thema Positionierung eingegan-
gen. Zurzeit wird die Positionierung bei allen Sys-
temen vom Nutzer durch die Eingabe der Zonen-
nummer vorgenommen. Die automatische Positio-
nierung ist ein logischer zuklnftiger Schritt zur Ver-
einfachung des Parkvorgangs. Ebenfalls in diesem
Kapitel werden Fragen der Standardisierung und
des Patentrechts betrachtet.

4.2 Datenilibertragung

4.2.1 Alilgemeines

Far die Datenlbertragung werden von den unter-
suchten Systemen fast ausschlieBlich Mobilfunk-
netze verwendet. Fir die Kommunikation mit den
Aufklebern oder Geraten im Fahrzeug kommt
Bluetooth-, Transponder- und Infrarot-Technik zum
Einsatz. Die Datenlbertragung wird vor allem von
den multifunktionalen Systemen genutzt.

Bild 4 zeigt die Entwicklung im Bereich der Mobil-
kommunikation. Die Entwicklung befindet sich in
der zweiten Generation und bereitet die dritte Ge-
neration vor. Dabei ist zu berilicksichtigen, dass
Wireless LAN in der Literatur teilweise noch der
zweiten Generation und teilweise schon der dritten
Generation zugerechnet wird.

Paketdatenfunk
(Packet Radio)

A4

Mobile Datennetze,
Mobile IP, Wireless LAN
(HIPERLAN, 802.11)

Mobile ATM

Analoger Betriebsfunk,
Analoger Bundelfunk

Analoge Zellularsysteme
C-Netz, NMT, AMPS

Digitaler Bundelfunk
TETRA

4

Analoges Schnurlostelefon

Digitale Zellularsysteme
GSM

A2

UMTS

Schnurlose
Telefonzelle

h 4

h 4

Digitale Schnur-Systeme

Schnurlose Nebenstellanlagen,

DECT

IMT-2000

Satellitensysteme
Inmarsat

Wireless Local Loop WLL,
Radio in the Local Loop RTTL

Pagingsysteme

A 4

Satellitensysteme
LEO, MEO

N\

1. Generation

A 4

Pagingsysteme
ERMES

-

2. Generation

3. Generation

Bild 4: Heutige und zukiinftige Mobilkommunikationssysteme (nach EBERSPACHER/VOGEL (1999))
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In dieser Untersuchung wird nur auf Datenibertra-
gungstechniken eingegangen, die bei den recher-
chierten Systemen zum Einsatz kommen.

4.2.2 Sicherheitsanforderungen

Bei der Dateniibertragung muss sichergestellt wer-
den, dass die Daten sicher, unverfélscht und recht-
zeitig den Empfanger erreichen. Dabei missen Ver-
falschungen durch die Datenilbertragung und ab-
sichtliche Verfalschungen ausgeschlossen werden.
Darlber hinaus ist eine Kompatibilitat der Daten(-
bertragung der Systeme wiinschenswert.

Wenn ein Telefon auf eine Basisstation zugreift und
die Daten sendet, dann geschieht das bei GSM in-
nerhalb eines ihm zugeteilten Zeitschlitzes. Die
Daten kénnen bei der Ubertragung durch Stérun-
gen verfalscht werden. Die Bitfehlerwahrschein-
lichkeit, also die Wahrscheinlichkeit, dass eine Null
statt einer Eins empfangen wird oder umgekehrt,
hat einen Wert von 10-3 bis 10-6. Sie wird verringert
durch die Kanalcodierung, die an den entspre-
chenden Dienst (Sprache, Daten) angepasst wird.
Fir Sprachlbertragungen reicht eine Bitfehler-
wahrscheinlichkeit von 10-3, fiir Daten méchte man
106 erreichen, um eine ausreichende Qualitat zu
gewahrleisten. Da Daten meist nicht in Echtzeit
Ubertragen werden, kann man auch ihre erneute
Ubertragung verlangen (ARQ - automatic repeat
request). Fir Echtzeitanwendung wie Sprache ist
dies nicht méglich, hier muss die Kanalcodierung
eine FER (forward error correction), das heiBt Er-
kennung und Korrektur von Fehlern, beinhalten.

Um absichtliche Verfalschungen zu verhindern,
werden bei der Sprach- oder Datenlbertragung
Krypto-Verfahren angewandt. Auch die Ge-
buhrenlbermittlung besitzt einen Krypto-Schutz.
Das Krypto-Verfahren verwendet einen computer-
basierten Verschllsselungsalgorithmus. Der Si-
cherheitsgrad hangt sehr stark von der Lange des
Schliissels ab. Zusétzlich wird mit Hilfe der Au-
thentifikation durch die SIM-Karte (SIM - subscri-
ber identity module) sichergestellt, dass es sich um
einen autorisierten GSM-Teilnehmer handelt. Ge-
messen an der Rechenleistung heutiger Computer
und dem damit verbundenen Dechiffrierpotenzial
ist eine Einschatzung der Sicherheit nur schwer
mdglich.

Einige Systemanbieter multifunktionaler Systeme
erhdhen die Sicherheit, indem sie zusatzlich vom
Teilnehmer noch eine PIN fur die Anmeldung des
Parkvorgangs verlangen und den gebuchten Park-

vorgang mit allen Daten dem Verkehrsteilnehmer
nochmals bestétigen.

4.2.3 GSM - Global System for Mobile
Communication

In den achtziger Jahren entstanden viele nationale
und inkompatible Funknetze. Um diese Netze zu
vereinheitlichen, wurde eine Arbeitsgruppe, die
»@roupe Speciale Mobile” (GSM), gegriindet. Diese
Arbeitsgruppe entwickelte dann das digitale GSM-
Mobilfunksystem.

Ziele der GSM-Arbeitsgruppe waren (WALKE
(2001)):

+ ein breites Sprach- und Datendienstangebot,

+  Kompatibilitdt zu den leitungsgebundenen Net-
zen (ISDN, Telefonnetz, Datennetz) mit Hilfe
standardisierter Schnittstellen,

+ landerunabhangiger Systemzugang fir alle Mo-
bilfunkteilnehmer,

+ automatisches europaweites Roaming und
Handover?,

* hohe Effizienz bei der Ausnhutzung des Fre-
quenzspektrums,

* Unterstitzung verschiedener Typen mobiler
Endgerate,

- digitale Ubertragung sowohl von Signalisierin-
formation als auch von Nutzinformation,

+ Unabhéngigkeit von Herstellerfirmen,

+ geringe Kosten flr die Infrastruktur und die
Endgerate.

Die Datenubertragung auf Basis von GSM wird
durch das ETSI - ,European Telecommunications
Standards Institute” flr Europa und darlber hinaus
standardisiert. Dadurch sind Systeme, die auf
GSM-Datenlbertragung basieren, miteinander
kompatibel. Die Standardisierung Uber GSM er-
mdglicht es, nahezu weltweit ein Endgeréat (in der
Regel ein Handy) unter der gleichen Rufnummer zu
nutzen. Ausnahmen bestehen nach STEUER/
MEINCKE/TONDL (2002) in Amerika (1S-95,
D-AMPS) und Japan (PDC), die eigene Mobilfunk-
netze haben.

1 Roaming und Hannover: Ubergabeverfahren zwischen den
Funkzellen, um eine mobile Kommunikation ohne Unterbre-
chung zu gewahrleisten (nach LIPINSKI, 2001).
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Dariiber hinaus ist GSM, wie alle Mobilkommunika-
tionssysteme der zweiten Generation, auf Sprach-
Ubertragungen zugeschnitten. GréBere Datenmen-
gen wie Bilder oder Videos werden daher maximal
so schnell wie beim Festnetz oder ISDN-Modem
Ubertragen. Ausnahme dazu bildet Wireless LAN.
Dort ist die Datenlbertragung bei Bildern und Vi-
deos bereits schneller (nach STEUER/MEINCKE/
TONDL (2002)).

4.2.4 UMTS - Universal Mobile Telecommuni-
cations System

UMTS ist ein vom ETSI standardisiertes System fir
die universelle Mobilfunk-Telekommunikation. Die-
ser Standard soll nach LIPINSKI (2001) die bisheri-
ge Mobilkommunikation Uber GSM mit einem er-
weiterten Leistungsspektrum ablésen. Dabei wer-
den vor allem die Kapazitdt der Ubertragbaren
Daten und damit auch die Geschwindigkeit der
Ubertragung erhéht.

Das UMTS-Konzept sieht vor, dem Anwender ein
handliches Endgerat fur alle Einsatzbereiche zur
Verfigung zu stellen. Aus diesem Grund wird
UMTS eine gemeinsame Luftschnittstelle fur alle
Einsatzgebiete anbieten, die flexibel eine weltweite
Integration der heute unterschiedlichen Funkkom-
munikationssysteme in einem System erlauben
wird.

Eine wichtige Rolle in UMTS wird das Konzept der
intelligenten Netze (IN) spielen, das die Geblhren-
abrechnung und Gebtlhrenzuordnung, die gemein-
same Datenhaltung fur die Lokalisierung und das
Routen durch die Netze verschiedener Netzbetrei-
ber ermdglichen wird. Im UMTS wird die parallele
Ubertragung von Sprache, Text, Daten und Bildern
Uber eine Verbindung mdglich sein, wobei Teilneh-
mer eine persodnliche Telefonnummer haben, unter
der sie weltweit erreichbar sind. Bis Ende 2003
musste nach MaBgabe der Regulierungsbehorde
fir Telekommunikation und Post ein Versorgungs-
grad von 25 % der Bevolkerung erreicht werden
(nach UMTS (2004)).

4.2.5 Dienstangebote unter GSM und UMTS

In der Telekommunikation versteht man unter
einem Dienst alle von den Netzbetreibern angebo-
tenen standardisierten und definierten Telekommu-
nikationsfunktionen (nach LIPINSKI (2001)). Es
werden in diesem Kapitel nur die Dienste beschrie-
ben, die fur die Untersuchung relevant sind. Die

meisten im Folgenden beschriebenen Dienste be-
ziehen sich auf GSM, da bei UMTS eine andere
Technik verwandt wird und einige Dienste dann
nicht mehr bendtigt werden. GSM- und UMTS-
Geréte sind nicht miteinander kompatibel.

SMS - Short Message Service

Dieser Kurznachrichtendienst fur Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen im Telefonnetz ist flir Textnachrich-
ten mit maximal 160 Zeichen geeignet. Eine unmit-
telbare Ubertragung der Nachricht kann allerdings
nicht gewahrleistet werden, da in Hochlastzeiten
im Kommunikationsnetz die Sprachnachrichten
Vorrang haben und SMS-Nachrichten zuriickge-
stellt werden. Daher ist die Ubertragung einer SMS
zum An- und Abmelden eines Parkvorgangs nur
bedingt geeignet.

DTMF - Dual Tone Multi-Frequency

Dieser Dienst unterstiitzt die Kommunikation mit
einem Sprachcomputer. Die Téne werden im Tele-
fon erzeugt, um die Tastenwahl hérbar zu machen.
Einige Sprachcomputer kdnnen diese Tone verste-
hen und statt Sprache nutzen. Dadurch wird die In-
formationslibertragung an einen Sprachcomputer
im Vergleich zu Sprachnachrichten vereinfacht und
beschleunigt.

GPRS - General Packet Radio Service

GPRS ist ein Paketdatendienst auf Basis von GSM,
der die bestehenden kanalvermittelten Daten-
dienste ergénzt. Es ist in den Spezifikationen keine
Obergrenze der Datenmenge vorgesehen, die pro
Zugriff Ubertragen werden kann. Der Dienst wird
laut WALKE (2001) aber in der Regel eingesetzt fir:

- ,Haufige, regelmaBige Ubertragung (mehrmals
pro Minute) kleiner Datenmengen bis zu 500
Byte,

+ unregelméaBige Ubertragung Kleiner bis mittlerer
Datenmengen bis zu mehreren Kilobyte”.

Die Ubertragungsgeschwindigkeit héngt laut
LIPINSKI (2001) von verschiedenen Faktoren ab,
wie der Kapazitdt des Funknetzes und der An-
zahl der Nutzer. Vorteil dieses Dienstes ist, dass
GPRS-Handys dauerhaft im Internet eingebucht
sein kdénnen und dabei keine zeitabh&ngigen
Kosten anfallen. Es wird hier nur die Ubertragene
Datenmenge bezahlt. Diese Technik bietet sich
daher auch fur die Kontrolle der multifunktio-



35

nalen Systeme an, da die dort Ubertragene Da-
tenmenge sehr gering ist. Die nachste Entwick-
lung wird nach STEUER/MEINCKE/TONDL (2002)
der EDGE-Standard sein, dann folgt das UMTS-
Netz. UMTS-Handys kénnen sich auch dauerhaft
ins Internet einbuchen, ohne Kosten zu verursa-
chen und die Daten daritiber hinaus schneller Giber-
tragen.

WAP - Wireless Application Protocol

Das Wireless Application Protocol (WAP) definiert
nach LIPINSKI (2001) einen Standard fir die Be-
reitstellung von text- und grafikbasierten Informa-
tionen und Diensten flir mobile Endgerate. Mit dem
WAP-Protokoll kénnen Kunden Daten aus dem In-
ternet und Intranet auf dem Handy-Display darstel-
len. Aus diesem Grund werden die Handys der
neuen Generation mit einem gréBeren Display und
einem Mini-Browser ausgestattet. Das WAP-Proto-
koll arbeitet auf allen in Deutschland gangigen
GSM-Netzen. Die volle Leistung wird WAP nach LI-
PINSKI (2001) erst mit zuklnftigen Mobilfunknet-
zen (z. B. UMTS) entfalten.

Bei der WAP-Technologie wird (nach KOSSEL
(2000)) im Gegensatz zu GPRS die Zeit der Einbu-
chung bezahlt. Da der Aufbau der Seiten teilweise
recht lange dauert, kann die Verbindung dann teuer
werden. Dieser Nachteil fihrt dazu, dass bei der
Kontrolle der Parkvorgdnge GPRS dem WAP-
Dienst vorgezogen werden sollte.

4.2.6 Wireless LAN - Wireless Local Area
Network

Wireless LAN sind lokale Netze, die ohne Kabelver-
bindung arbeiten. Die Ubertragung wird nach
LIPINSKI (2001) entweder mit Funkfrequenzen im
Mikrowellenbereich oder mit Infrarotlicht durchge-
fihrt. Bei allen drahtlosen Systemen wird die Ge-
samtleistung maBgeblich von der Umgebung be-
stimmt.

Infrarotlichtsysteme nutzen fiir die Ubertragung
Lichtbereiche mit Wellenldngen groBer 780 nm.
Diese Wellenldngen sind fur das menschliche Auge
nicht mehr sichtbar. Mit Infrarot lassen sich draht-
lose LAN aufbauen. Voraussetzung ist allerdings
eine Sichtverbindung, da Infrarot keine festen Kér-
per durchdringen kann. Die Systemanbieter setzen
Infrarot zum Lesen der Fahrzeuginfrastruktur ein
(Aufkleber mit Barcode oder monofunktionale
Gerate).

Bei der Transpondertechnik werden Signale eines
Senders aufgenommen und beantwortet. Dabei
wird als Energiequelle zum Beantworten der Nach-
richt der Induktionsstrom des ankommenden Sig-
nals genutzt. Daher wird in der Transponderkarte
keine Energiequelle benétigt und diese kann flexi-
bel und Uberall eingesetzt werden. Ein Systeman-
bieter nutzt z. B. Transponderkarten zur Kommuni-
kation mit dem Kontrollgerét und als automatische
Zugangsberechtigung.

Mittels Bluetooth kénnen kleine Wireless LAN auf-
gebaut werden. Bluetooth ist eine weltweit stan-
dardisierte schnurlose Datentbertragungstechnik
fur Reichweiten von 10 bis 100 Metern. Mit Blue-
tooth kénnen Sprache und Daten Ubertragen wer-
den. Die Ubertragungsrate liegt bei bis zu 1 Mbit/s.
Mit Hilfe von Bluetooth kénnen Einzelgerdte wie
PC, Faxgerdte und Mobiltelefone kabellos mitei-
nander verbunden werden. Ein Systemanbieter
nutzt diese Datenibertragungstechnik zwischen
dem Kontrollgerat und dem Gerét im Fahrzeug.

Bei allen Wireless-LAN-Datenibertragungstechni-
ken ist ein Empfang in einem Umkreis von maximal
einigen 100 Metern moglich. Diese Systeme kon-
nen somit nur lokal eingesetzt werden.

4.3 Positionierung

4.3.1 Alilgemeines

Mit den alternativen Systemen koénnte in der Zu-
kunft bei der Anmeldung auch eine automatische
Positionierung genutzt werden, die den Einbu-
chungsvorgang erleichtert. Dabei sind Positionsbe-
stimmungen zum Feststellen der Zone denkbar
oder parkstandgenaue Positionsbestimmungen,
die dann sogar bis hin zu einer automatischen Ein-
buchung des Parkvorgangs beim Verlassen des
Fahrzeugs und Ausbuchen beim Wegfahren fiihren
kénnten.

Bei der parkstandgenauen Positionierung ist zu un-
terscheiden, ob das Fahrzeug wirklich auf einem
Parkstand steht oder beispielsweise auf dem be-
nachbarten Privatgelande. Dort muss die Positio-
nierung somit sehr viel genauer sein, um eindeuti-
ge Werte zu erreichen. Es soll daher hier kurz er-
lautert werden, welche Verfahren geeignet sein
kénnten, um eine Ortung des Fahrzeugs auf dem
Parkstand zu ermdéglichen, und wie sicher diese
Ortung zurzeit ist. Dabei bieten sich verschiedene
Ortungsmaoglichkeiten an.
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4.3.2 GPS - Global Positioning System

Diese Technik erméglicht die Positionsbestimmung
eines Geréts. Das Gerat nimmt dabei das Signal
der Satelliten auf, mit Hilfe einer Dreieckspeilung
kann das Gerdt dann seine Position berechnen.
Weitere Entwicklungen gehen dahin, dass GSM
und GPS miteinander gekoppelt werden. Damit ist
es moglich, eine Positionsbestimmung mit dem
GPS-System zu machen und diese Daten weiter
per GSM an einen bestimmten Empfénger zu
schicken.

Das Department of Defense (2001) der USA als Be-
treiber von GPS gibt die globale durchschnittliche
Genauigkeit der Positionsbestimmung auf horizon-
taler Ebene mit < 13 Meter in 95 % der Falle an,
unter der Voraussetzung SIS Only (Signal in
Space)?. Die Genauigkeit kann durch D-GPS er-
héht werden. Durch D-GPS wird der Fehler der
Streuung von Signalen fir einen Punkt ermittelt,
dessen Position bekannt ist. Der Fehler zwischen
der GPS-Position und der bekannten Position wird
extrahiert und an Geréate in der Nahe gesendet. Der
Fehler ist aber nur derselbe, wenn auch die Rand-
bedingungen gleich sind.

Aufgrund der Gegebenheiten im Stadtgebiet er-
reicht die Genauigkeit nicht den angegebenen Wert
von = 13 Metern, da die Positionsbestimmung in
bebauten Gebieten durch die Reflexion des Signals
ungenau wird. Auch D-GPS kann dort nicht immer
zu einer Verbesserung der Werte flhren, da die
Randbedingungen in jedem StraBenzug unter-
schiedlich zur Referenzstation sein kdnnen.

GPS ist aufgrund der ungeniigenden Genauigkeit
derzeit nur bedingt fir die Positionsbestimmung
von Parkenden geeignet.

4.3.3 Galileo

Galileo ist das Satellitennavigationssystem der Eu-
ropdischen Union (EU), welches zusatzlich zum
weltumfassenden GPS-System der USA aufgebaut
wird, um Europa vom militdrischen GPS-System
unabhéngig zu machen. Dabei sollen insgesamt 30
Satelliten bis zum Jahr 2008 eingesetzt werden. Zu
Beginn soll das Galileo-System Ortungs-, Navigati-
ons- und Zeitdienste anbieten. Es soll beispiels-

2 Die Vorraussetzung SIS - Signal in Space sagt aus, dass
keinerlei Umgebungseinflisse die Positionsbestimmung
stéren, wie beipielsweise Bauten o. A.

weise zur Unterstitzung von Navigationshilfen im
StraBenverkehr bzw. fir Verkehrs-, Routen- und
Stauinformationen in Abhangigkeit von der derzei-
tigen Position des Verkehrsteilnehmers eingesetzt
werden (nach UNKELBACH (2002)). Die Nachteile
der atmosphérischen Stérungen und der Streuung
in bebauten Gebieten kdnnen aber auch durch Ga-
lileo nicht eliminiert werden.

4.3.4 Mobilfunkzelle

Die Location Area ist der Ort, in dem sich die Mo-
bilstation gerade befindet. Dieser Bereich umfasst
in der Regel mehrere benachbarte Funkzellen. Die
GroBe ist unter anderem abhangig von der Belas-
tung des Netzes. Die LAl (= location area identity)
wird im GSM-Netz nach LIPINSKI (2001) dazu ge-
nutzt, der Mobilstation den Aufenthaltsbereich des
Senders anzuzeigen. Mit EOTD (enhanced ob-
served time difference) kann durch Aussendung
eines Funksignals eines mobilen Gerédts (z. B.
Handy) an den n&chsten Funkmasten, der dieses
Signal reflektiert, die Laufzeit des Signals berech-
net werden. Nach UNKELBACH (2002) ist die Lo-
kalisierung der Position auf einige Dutzend oder ei-
nige hundert Meter genau mdglich.

UMTS-Handys werden sich nach STEUER/
MEINCKE/TONDL (2002) wie heute bereits die
GSM-Handys bei der Positionsbestimmung auf
GPS-Signale oder auf Ortungsfunktionen des Mo-
bilnetzes stitzen. Die UMTS-Ortung wird im Ver-
gleich mit der GSM-Ortung genauer sein, da die
Zellen kleiner sein werden.

4.3.5 Hybridsysteme

Hybridsysteme nutzen mehrere Systeme, um Feh-
ler bei der Positionierung auszugleichen. Dabei ist
beispielsweise denkbar, dass ein GPS-System mit
GSM- oder UMTS-Kontrollmechanismus arbeitet,
um auch Flachen abzudecken, die aufgrund von
Verschattungen (z. B. durch Gebaude) von einem
System alleine nicht abgedeckt werden kdnnen.
Um die weitere Positionierung in Gebauden zu ge-
wahrleisten, die durch GPS nicht abgedeckt wer-
den, kdnnen W-LAN oder UMTS eingesetzt wer-
den. Im StraBenraum kann beispielsweise der
Parkscheinautomat durch W-LAN kontaktiert wer-
den, um die Zonenbestimmung oder die Ortung zu
unterstitzen. Insgesamt kann durch die Kombina-
tion verschiedener Verfahren grundsétzlich nicht
die Genauigkeit der Werte verbessert, sondern die
Ausfallsicherheit erhéht werden.
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4.4 Bargeldloses Zahlen

Die Zahlung der Parkvorgéange kann aufgrund einer
separaten Rechnung erfolgen oder die Parkge-
bihren werden in die Telefonrechnung integriert.
Ein Abbuchen der Parkgeblihren Uber die Telefon-
rechnung ist technisch denkbar. Daflr ist ein Ver-
trag mit den Mobilfunkanbietern in Deutschland er-
forderlich, der den Zahlungsverkehr Uber die Tele-
fonabrechung regelt. Der datenschutzrechtliche
Vorteil dieser Abrechnungsart besteht darin, dass
in der Parkzentrale nur die Mobilfunknummer und
die Position des Parkenden vorhanden sein mus-
sen. Der Betrag, verbunden mit der Mobilfunknum-
mer, wird dann an die Telefongesellschaft weiterge-
geben. Es kann in diesem Fall also keine Verbin-
dung zwischen dem Namen einer Person und dem
Parkvorgang hergestellt werden.

Im Telekommunikationsgesetz ist der lizenzpflichti-
ge Bereich von Telekommunikationsleistungen be-
schrieben. Eine rechtliche Grundlage fiir das Ab-
buchen fremder Leistungen Uber die Telefonrech-
nung ist im Telekommunikationsgesetz enthalten.
Nach § 3 Nr. 18 TKG versteht man unter Telekom-
munikationsdienstleistungen das gewerbliche An-
gebot von Telekommunikation einschlieBlich des
Angebots von Ubertragungswegen fiir Dritte. Die
Regulierungsbehérde fir Telekommunikation und
Post hat eine Definitionsliste Uber Telekommunika-
tionsdienstleistungen herausgebracht, dort sind
Buchungsdienste/elektronischer Zahlungsverkehr
aufgefihrt. Bei der Rechnungsstellung solcher so
genannter Mehrwertdienste ist die Telekommunika-
tions-Kundenschutzverordnung einzuhalten (§ 41
TKG).

Die Zahlungsarten kénnen nach dem Zeitpunkt des
Geldflusses im Hinblick auf die Leistungsinan-
spruchnahme eingeteilt werden. Dabei werden bar-
geldlose Zahlungsarten beim Parken vor, wahrend
oder nach der Leistungsinanspruchnahme ange-
wandt. Bild 5 gibt einen Uberblick liber die Zah-
lungsarten.

Bezahlen nach
Leistungs-
inanspruchnahme

Bezahlen bei
Leistungs -
inanspruchnahme

Bezahlen vor
Leistungs-
inanspruchnahme

Prepaid-Karte Bargeld Uberweisung

Prepaid-Konto Debit-Karte Lastschriftverfahren

Parkschecks Kreditkarte

Bild 5: Uberblick tiber die méglichen Zahlungsarten beim Par-
ken

Bezahlen vor Leistungsinanspruchnahme

Prepaid-Karten sind in der Regel Chipkarten. Dabei
gibt es Karten, die als einmalig aufgeladene Karten
gekauft werden, und Karten, die immer wieder auf-
geladen werden kdnnen. Bei diesen Karten ist in
der Regel keine Verbindung zwischen den persén-
lichen Daten der Person und dem Zahlungsvor-
gang herstellbar.

Die Betreiber der monofunktionalen Systeme nut-
zen firmeneigene Prepaid-Karten, die teilweise
wieder aufladbar sind. Die Sicherheit der Karten
wird durch eine Verschliisselung gewéhrleistet. Die
Banken verlangen nach FGSV (1998) aufwén-
dige Verschlisselungsverfahren, um die Sicherheit
der elektronischen Geldbdrsen zu gewéhrleisten.
Einige Systemanbieter im Ausland hatten in der
Vergangenheit Probleme mit der Sicherheit der
Karten. Diese wurden widerrechtlich wieder aufge-
laden.

Bei einigen Betreibern von multifunktionalen Syste-
men wird bei der Registrierung ein Prepaid-Konto
eingerichtet, um die Leistungen abzurechnen.
Daflir wird ein Geldbetrag an den Betreiber Uber-
wiesen und auf einem Kundenkonto eingezahlt.

Auch bei den Parkschecks wird die Leistung im
Voraus bezahlt. Die Parkschecks werden fir die
verschiedenen Zonen gekauft und erst beim Park-
vorgang entwertet.

Fir die Stelle, die das vorausbezahlte Geld verwal-
tet, besteht der Vorteil darin, dass das Geld bereits
vor der Leistung zur Verfligung steht und nur nach
und nach verbraucht wird. In der Regel ergibt sich
ein Restbetrag, der nicht genutzt wird.

Bezahlen bei Leistungsinanspruchnahme

Bei Leistungsinanspruchnahme wird in der Regel
mit Bargeld bezahlt. Eine andere Zahlungsart ist
die Zahlung mit Debit-Karte. Dabei handelt es sich
in der Regel um eine Magnetkarte. Die in Deutsch-
land gebrauchlichste Debit-Karte ist die Euro-
cheque-Karte (EC-Karte) der Banken. Um mit der
EC-Karte an einem Parkscheinautomaten zahlen
zu kénnen, muss eine Online-Verbindung herge-
stellt werden, Uber welche die Berechtigung der
Zahlung abgefragt wird. Daher ist der Einsatz die-
ser Karten an den Parkscheinautomaten mit einem
hohen Aufwand verbunden, die Nutzung der Kar-
ten fUr kleine Betrége lohnt sich daher in der Regel
nicht.
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Bezahlen nach Leistungsinanspruchnahme

Bei einer Uberweisung wird die Leistung erst nach
Eingang der Rechnung vom Kunden an die Betrei-
berfirma Uberwiesen. Beim Lastschriftverfahren
wird die Leistung ebenfalls nach Eingang der
Rechnung von der Betreiberfirma vom Konto des
Kunden abgebucht. Daftir muss dem Betreiber die
Einwilligung des Kunden vorliegen. Der Kunde
kann sechs Wochen nach Kenntnisnahme der Ab-
buchung widersprechen. In diesem Fall wird die
Abbuchung riickgéngig gemacht.

Bei Kreditkarten wird die Leistung erst nach Inan-
spruchnahme der Leistung bezahlt. Kreditkarten
sind in der Regel Magnetkarten. Die Kreditkarten-
organisation Ubernimmt die Zahlungsgarantie und
verlangt dafir vom Kartenakzeptanten ein Nut-
zungsentgelt von 2 bis 7 % des Umsatzes.

4.5 Standardisierung

In den Niederlanden werden aktuell die ersten Be-
strebungen unternommen, um die multifunktiona-
len Systeme miteinander kompatibel zu gestalten.
Der Prozess ist aber noch im Anfangsstadium.
Auch in Norwegen sind erste Uberlegungen zu
einer gemeinsamen Plattform fiir die Daten aus den
multifunktionalen Systemen gemacht worden. Auf-
grund der noch geringen Nutzerzahlen wurden
noch keine weiteren Schritte eingeleitet.

In Deutschland werden Standards und Normen
durch das Deutsche Institut fir Normung e. V. (DIN)
organisiert. Das DIN ist die flr die Normungsarbeit
zustandige Institution in Deutschland und vertritt
die deutschen Interessen in den weltweiten und
europdischen Normungsorganisationen.

Auf europaischer Ebene ist das Comité Européen
de Normalisation (CEN), das européische Komitee
fir Normung, zustandig fir die Normungsarbeit.
Das Technical Comitee 278 Road Transport and
Traffic Telematics beschéftigt sich mit Standardi-
sierungen im Bereich Transport und Verkehr.

Eine Standardisierung sollte aufgrund der Struktu-
ren in der EU auf europdischer Ebene vorgenom-
men werden.

4.6 Zusammenfassung und Folge-
rungen

Die Sicherheit der Datentbertragung wird bei den
multifunktionalen Systemen durch die Nutzung be-

wahrter Techniken weitestgehend gewahrleistet.
Einige Systemanbieter verlangen zur zusétzlichen
Sicherung auch noch die Eingabe einer PIN beim
Einbuchen in das System. Die Verwendung von
SMS zum An- und Abmelden eines Buchungsvor-
gangs ist aufgrund des unsicheren Zeitpunktes der
Ubertragung nur wenig geeignet. Neue Techniken
wie UMTS kdnnen in Zukunft die Benutzerfreund-
lichkeit der multifunktionalen Systeme verbessern.

Die parkstandgenaue Positionierung ist mit der
vorhandenen Technik zurzeit nicht méglich, da die
Genauigkeit der Positionsbestimmung im Stadtge-
biet zwischen 15 und einigen 100 Metern liegt.
Durch neue Techniken und durch die Nutzung
mehrerer Systeme kénnte in der Zukunft die Ge-
nauigkeit erhéht werden. Beispielsweise ist es
denkbar, Hybridsysteme einzusetzen und bei-
spielsweise die Parkscheinautomaten in die Zo-
nenlbermittlung einzubeziehen. Bei dieser Technik
ist aber eine Ruckfallebene vorzusehen, damit das
Fahrzeug nicht in der falschen Zone eingebucht ist.

Bei den Zahlungsarten werden von den monofunk-
tionalen Systemen die Prepaid-Karten oder Pre-
paid-Guthaben eingesetzt. Diese bieten dem Ver-
walter des Geldes den Vorteil, dass das Guthaben
bereits vor Inanspruchnahme der Leistung genutzt
werden kann. Die multifunktionalen Systeme nut-
zen separate Rechnungen, die dann durch Uber-
weisung, Lastschriftverfahren oder Kreditkarte be-
zahlt werden. Das Bezahlen erfolgt hier somit nach
Leistungsinanspruchnahme. Eine Abrechnung Uber
die Telefonrechnung, die im Ausland teilweise an-
gewandt wird, ist im deutschen Telekommunika-
tionsrecht ebenfalls mdglich.

Die Standardisierung soll die Kompatibilitdt der
Systeme ermdglichen und damit dem Nutzer das
Parken in verschiedenen Stadten erleichtern. Die
Standardisierung sollte auf européischer Ebene an-
gesiedelt werden. In den Niederlanden wurden be-
reits erste Uberlegungen zur Standardisierung der
multifunktionalen Systeme angestellt.

5 Erkenntnisse im Ausland

5.1 Allgemeines

5.1.1 Vorgehensweise

Um den Systemeinsatz in der Praxis und um die
praktischen Einsatzméglichkeiten und Einsatzgren-
zen zu analysieren, wurden laufende Anwendungen
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im Ausland ausgewertet. Zur Ermittlung solider
Aussagen und aus Grinden der Objektivitat wur-
den mehrere Systeme eines Systemtyps ausge-
wéhlt. Die Auswahl der Projekte, die intensiver un-
tersucht wurden, richtete sich nach folgenden Kri-
terien:

* Die Systemanbieter hatten bis September 2002
den ausgefullten Fragebogen zurtickgesandt.

* Die Systeme wurden zum Zeitpunkt der Erhe-
bung (November 2002) im 6ffentlichen StraBen-
raum eingesetzt. Damit werden abgeschlossene
bzw. geplante Pilotprojekte ausgeschlossen.

+ Die Systemanbieter haben eine Unterstiitzung
bei weitergehenden Untersuchungen zugesagt.

+ Die Projekte befinden sich in den Nachbarlan-
dern. Dadurch wurden die Kosten der Untersu-
chung im realisierbaren Rahmen gehalten und
Lander ausgeschlossen, die von den Gegeben-
heiten her nicht vergleichbar sind.

Aufgrund dieser Kriterien kamen die in Tabelle 6
dargestellten Systeme fiir eine weitergehende Un-
tersuchung in Frage. In Anlage 7 ist die Auswahl
hergeleitet.

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurden im
November 2002 finf Kommunen im Ausland be-
sucht, um dort vor Ort die einschlagigen Projekte
zu besichtigen. Dabei wurden vier Kommunen in
den Niederlanden (Groningen, Amsterdam, Utrecht
und Gouda) und die Stadt Stockholm in Schweden
in die Untersuchung einbezogen. Dadurch konnten
fast alle in Tabelle 6 dargestellten Systeme berlick-

System Systemart Firma/Land Projekte
TPS Telematic | Gerat mit Teleparking Systems Gouda
parking system | Datentransfer | Ltd. Israel
Le Piaf Gerit DXP S. A. Frankreich Géteborg,
Utrecht
ohne
Smart Park Smart Park Europa Amsterdam
System Datentransfer
Easy Park Easy Park ASA, Oslo,
(IntelliPark) Norwegen Helsinki
(Peek Traffic Inc.
Schweden)
EMT Mobile AS EMT, Tallinn,
Parking System Estland Oslo
P-Mint Handy Mint AB, Schweden Stockholm
Mobile Parking Park-Line B. V. Groningen,
(Parkmobile) (Net Ventures B. V.) Helsinki
Niederlande
Parkit (Tele P) Payway Oy Ltd. Stockholm,
Finnland Helsinki
(Tele P AB Schweden)

Tab. 6: Zusammenstellung der weiter zu untersuchenden Pro-
jekte

sichtigt werden. Es wurden Systeme in den Nieder-
landen ausgewéhlt, da dort schon mehrere Jahre
verschiedene Systeme zum Einsatz kommen, und
die Stadt Stockholm, da dort mehrere Systeme
parallel im Einsatz sind. Mit den Experten in Oslo
wurde ein telefonisches Interview gefuhrt.

In Groningen, Haarlem und Oslo sind ausschlieB-
lich multifunktionale Systeme im Einsatz. In Ams-
terdam und Utrecht werden nur monofunktionale
Systeme ohne Datentransfer eingesetzt. Die Stadt
Stockholm hat zwei multifunktionale und ein mono-
funktionales System im Einsatz. Die Stadt Gouda
nutzt das monofunktionale System mit Datentrans-
fer.

5.1.2 Expertenbefragungen

Es wurden Gesprache mit den Verantwortlichen
aus den besuchten Kommunen und mit den Sys-
temanbietern gefuhrt. Die Ansprechpartner in den
Kommunen wurden durch die Systemanbieter ge-
nannt und die Termine in der Regel auch durch die
Systemanbieter vorbereitet.

Die Experten wurden besucht und anhand eines
Gesprachsleitfadens in der Regel auf Englisch be-
fragt. Insgesamt wurden 24 Personen befragt.
Davon waren 14 Personen Experten aus den Kom-
munen, acht Vertreter der Systemanbieter und zwei
Personen allgemein Experten fir die alternativen
Systeme in den Landern.

Die Gesprachspartner wurden zunachst zu ihrem
Arbeitsbereich befragt. Danach wurden statistische
Daten wie Einwohnerzahl, Anzahl der Parksténde
usw. abgefragt. Im Anschluss wurden Fragen zum
bisherigen Parkraummanagement und zur Park-
raumpolitik gestellt. Danach wurde auf die Ein-
fihrungsphase, die Organisation und die Erfahrun-
gen mit den alternativen Systemen eingegangen.
AbschlieBend wurden die Gesprachspartner um
eine Einschatzung der zuklinftigen Vorgehensweise
mit den alternativen Systemen gebeten. Die Befra-
gungsunterlagen finden sich in Anlage 8. Die Ex-
perten wurden dann noch gebeten, die Kosten im
Vergleich zu den konventionellen Systemen einzu-
schatzen. Einige Gesprachspartner lehnten eine
Einschatzung ab, da die Kosten nur schwer zu
schatzen seien. Dies lag daran, dass die Systeme
nur kurze Zeit eingesetzt wurden und noch keine
verldsslichen Zahlen vorlagen. Aus diesem Grund
wurden die Gesprachspartner im Juli 2003
nochmals kontaktiert und um eine Einschéatzung
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der Kosten und des Nutzen gebetens. Dennoch
basieren die Ergebnisse der Expertenbefragung,
die in den Kapiteln 5.2 bis 5.9 dargestellt sind, im
Wesentlichen auf dem Informationsstand von No-
vember 2002.

5.1.3 Befragung der Parkenden
Vorgehensweise

Um die Akzeptanz der alternativen Systeme durch
den Parkenden und speziell durch die Nutzer zu er-
mitteln, wurden Befragungen durchgefihrt. Diese
Befragungen wurden in Groningen, Amsterdam,
Utrecht und Stockholm durchgefiihrt. Dabei sollten
die Nutzer und die Nicht-Nutzer im StraBenraum
befragt werden. In Gouda wurde von einer Befra-
gung abgesehen, da das dortige System nur von
150 Testpersonen in einem Pilotprojekt genutzt
wurde und davon auszugehen war, dass dieser ge-
ringe Anteil dazu fihrt, dass keine Nutzer im
StraBenraum angetroffen werden kénnen. Es war
nicht moéglich, die Nutzer auf anderem Wege zu er-
reichen.

In den besuchten Kommunen wurden die Parken-
den im StraBenraum befragt, dabei wurden Park-
stdnde mit hohem Umschlagsgrad ausgewahlit, um
eine moglichst groBe Zahl an Befragungen durch-
fihren zu kénnen. In diesen Bereichen wurden 336
Personen befragt. Dabei wurde jede Person ange-
sprochen, die mit einem geparkten Fahrzeug weg-
fahren wollte. Zuséatzlich zu den Interviews im
StraBenraum wurden in Amsterdam und Stock-
holm noch weitere Interviews durchgefiihrt.

In Amsterdam wurden zum Zeitpunkt der Befra-
gung die Gerate gegen verbesserte Versionen aus-
getauscht. Dort konnten die Nutzer direkt ange-
sprochen werden. Es wurden dort 39 Personen be-
fragt.

In Kista, einem nordlichen Stadtteil von Stockholm,
durfen in einem Gewerbegebiet mit Blronutzung
auf einem privaten Gelande die Mitarbeiter der Fir-
men ausschlieBlich mit dem multifunktionalen Sys-
tem des Systemanbieters Mint parken. Besuchern
steht ein Parkscheinautomat mit einer erhéhten
Parkgebiihr zur Verfligung. Dort wurden in den an-
geschlossenen Firmen 32 Interviews durchgefiihrt.

Dariliber hinaus haben zwei Systemanbieter Nut-
zerdaten zur Verfligung gestellt, die hier mit ein-
flieBen. Die Ergebnisse sind in Anlage 11 zu sehen
und werden in diesem Kapitel und in Kapitel 5.10
vorgestellt.

Grunddaten der Befragten

Wie in Bild 6 zu sehen, ist die Anzahl der Befragten
in den Kommunen unterschiedlich. Aus verschie-
denen Griinden konnten die Befragungen nicht im
angestrebten Umfang durchgefiihrt werden:

+ Bei einer fehlenden Parkdauerbeschrénkung
oder einem hohen Anteil von Bewohnerparken
war der Umschlaggrad der Parksténde geringer
als erwartet.

+ Bei einem hohen Parkdruck standen bereits
neue Fahrzeuge an frei werdenden Parkstinden
an. Die abfahrenden Fahrzeuginhaber waren
dann nicht mehr bereit, an einer Befragung teil-
zunehmen.

+ Im Service Center in Amsterdam konnten nicht
alle Nutzer befragt werden, da teilweise Nutzer
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das Service Center wéhrend der Befragung
eines anderen Nutzers verlieBen.

+ Schlechte Witterung flihrte in Stockholm zu
einer geringen Bereitschaft der Parkenden, be-
fragt zu werden.

+ Im Gewerbegebiet in Stockholm waren nicht
alle Firmen bereit, dem Befrager Zutritt zu den
R&umlichkeiten zu gewéhren.

In Groningen konnten vier Nutzer befragt werden
(siehe Bild 7). In Stockholm und Amsterdam konn-
te durch die gezielte Befragung der Nutzer in
Birordumen bzw. im Service Center ein groBerer
Anteil erzielt werden. In Stockholm wurden 28 Nut-
zer, in Amsterdam 53 Nutzer im StraBenraum an-
getroffen.

Es wurden bei der Befragung immer Standorte ge-
wéhlt, die im Bereich von EinkaufsstraBen lagen,
da dort tagsuiber ein hoher Umschlaggrad erwartet
wurde. Dies zeigt sich auch am Anteil der Befrag-
ten, die Einkaufen als Fahrtzweck angegeben
haben.

Art der Befragung

Die Parkenden im StraBenraum wurden in Interviews
in der Landessprache zundchst zu ihrem Parkver-
halten befragt. Danach wurden sie gefragt, ob sie
das angebotene alternative System in der Stadt nut-
zen. Parkende, die das System nicht kannten, wur-
den nur noch nach den soziodemografischen Daten
befragt. Parkende, die das System kannten, aber
nicht nutzten, wurden nach ihren Grinden der
Nicht-Nutzung gefragt und um eine Einschatzung
des Systems aufgrund vorgegebener Aussagen ge-
beten. Nutzer der Systeme wurden um einige Anga-
ben zum Umgang mit dem alternativen System ge-
beten und dann ebenfalls um die Einschatzung des
Systems anhand vorgegebener Aussagen. Die Be-
fragung endete immer mit den soziodemografischen
Daten. Der Fragebogen ist in Anlage 10 zu sehen.
Die Fragebdgen variieren in Details (siehe Frage 9)
abhangig vom genutzten System in der Stadt und
dem Ort der Befragung (StraBenraum/Service Cen-
ter bzw. Gewerbegebiet Kista). Die Ergebnisse sind
Grundlage fir Kapitel 5.10.

5.1.4 Beobachtungen

Beim Besuch der Kommunen wurde auch der Um-
gang der Kommunen mit den Systemen in der Pra-
xis beobachtet. Dabei wurde der Umgang der Mit-
arbeiter der Kommunen bei der Kontrolle und

dem Betrieb der Systeme beobachtet und die Ein-
richtungen im StraBenraum und in der Zentrale be-
sichtigt. Die Beobachtungen dienten zur Ergan-
zung der Gesprache und Befragungen.

5.2 Alternative Systeme in den Nieder-
landen und in Schweden

In den Niederlanden sind alternative monofunktio-
nale Systeme seit fast zehn Jahren im Einsatz. Der
Betrieb des monofunktionalen Systems mit Daten-
transfer wurde von der Vertriebsfirma in den Nie-
derlanden nach der Pilotphase eingestellt, da die
Erkenntnisse aus dem Pilotprojekt erst umgesetzt
werden sollen. In Zukunft soll dann ein verbesser-
tes System auf den Markt kommen. Die Stadte
Gouda und Leiden haben dieses System genutzt.
Seit einigen Jahren sind nun auch multifunktionale
Systeme im Einsatz. Bereits acht Stadte in den
Niederlanden bieten den Parkenden das Bezahlen
Uber Handy an (Stand 8/03). Dabei sind drei Anbie-
ter monofunktionaler Systeme und zwei Systeman-
bieter von multifunktionalen Systemen auf dem
niederlandischen Markt in Kommunen im Einsatz.

In Schweden sind alternative monofunktionale
Systeme ebenfalls seit fast zehn Jahren im Einsatz.
Beispielsweise nutzt die Stadt Géteborg ein mono-
funktionales System. Seit einigen Jahren werden
auch multifunktionale Systeme angeboten. Diese
werden vor allem in Stockholm und in Stadten der
naheren Umgebung eingesetzt.

5.3 Groningen

5.3.1 Allgemeines

Die Stadt Groningen ist die Hauptstadt der nord-
niederlandischen Provinz Groningen. Sie ist mit
175.000 Einwohnern die siebtgroBte Stadt der Nie-
derlande. Unter anderem aufgrund von Institutio-
nen wie einer Universitdt und einer Universitatskli-
nik erflllt Groningen die Rolle eines urbanen Ober-
zentrums fUr mehr als eine halbe Million Menschen.

Im Rahmen der Untersuchung wurden Gesprache
mit drei Experten (Tabelle 7 zeigt die Ansprechpart-

Experte fur neue Entwicklungen Abteilung fir das Par-
ken der Gemeinde

Groningen

Ansprechpartner des Systeman-
bieters fur die Gemeinde Groningen
Leiter der Kontrolle der Parkvorgéange

Firma Park-Line
Polizei Groningen

Tab. 7: Gesprachspartner in Groningen
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ner) fir den Einsatz des alternativen Systems in der
Kommune geflhrt.

5.3.2 Parkraumpolitik

Die Stadt Groningen mdchte eine erreichbare und
bewohnerfreundliche Kommune sein. Es soll ange-
nehm sein, in Groningen zu wohnen, zu arbeiten
und die Kommune zu besuchen. Dieses Ziel soll
auch durch die Parkraumpolitik unterstitzt werden.
Das Parken wird auf Grundlage dieser Zielsetzung
als Instrument zur Verkehrslenkung und Attrakti-
vitatssteigerung genutzt.

5.3.3 Parkraumbewirtschaftung

Die Innenstadt von Groningen ist in acht Zonen ein-
geteilt (Zoneneinteilung und Geblhren siehe Bild
8). Zusétzlich ist die Stadtmitte als FuBgéangerzone
durch Barrieren fur den Verkehr gesperrt. AuBer
Parkstanden in der StraBe gibt es Quartiergaragen
fur Bewohner sowie Parkhduser im Besitz der
Kommune und in privater Hand.

In Groningen werden 15.600 Parksténde im Stra-
Benraum bewirtschaftet. Es wurden rund 14.000
Bewohnerparkausweise ausgegeben. Zusatzlich
werden Tagesausweise fur Dienstleister fir eine

max. 30 min

max. 30 min.
max. 60 min.
max. 80 min.
max. 120 min.

max. 120 min.
unbegrenzt

unbegrenzt

L I O~

1,00 €/h(max. 5,00 €/Tag) 07.00 - 23.30
1,00 €/h(max. 5,00 €/Tag) 09.00 - 18.00 do. 09.00 - 21.00

1,50 €h 09.00 - 22.00

1,50 €h 24 uur per dag

1,50 € 09.00 - 22.00

1.50 €/h 09.00 - 18.00 do. 09.00 - 21.00
1,50 €h 09.00 - 18.00 do. 09.00 - 21.00
1,00 €h 09.00 - 22.00

Bild 8: Zoneneinteilung und Parkgebiihrenregelung in Groningen (aus: Stadt Groningen (2002), unmaBstéblich)
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bestimmte StraBe genehmigt. In naher Zukunft
wird die Parkraumbewirtschaftung um eine weitere
Zone erweitert, dadurch steigt die Anzahl der Be-
wohnerparkausweise auf rund 15.000 Ausweise
an.

Die Stadt Groningen hat als Grundsystem nur
Parkscheinautomaten im Einsatz, die alle die Chip-
knip-Karte (vergleichbar der Geldkarte) akzeptieren
und noch nicht online sind. Insgesamt sind 260
Parkscheinautomaten im StraBenraum installiert.

FUr die Kontrolle der Parkstéande sind 25 &ffentliche
Planstellen vorgesehen. Handheld-Computer als
Kontrollgerdte werden erst seit Einflhrung des
Systems von Park-Line genutzt. Dabei wurde auf
herkdmmliche Gerate zuriickgegriffen, die Erweite-
rung um eine GSM-Verbindung wurde erganzt, da
die Firma Park-Line keine Kontrollgerdte anbietet.

In der Stadt Groningen werden keine Wegfahrsper-
ren genutzt. Der Héchstbetrag fiur ein Verwar-
nungsgeld betragt seit Januar 2003 € 43,00, das
ist der maximale Preis, der in den Niederlanden
veranschlagt werden kann. Darlber hinaus muss
der Preis in Abhangigkeit von den Kosten ermittelt
werden. Wenn ein Fahrzeug abgeschleppt werden
muss, ergibt sich abhangig vom Aufwand und der
Standzeit im Depot ein Preis zwischen € 89,00 und
€ 250,00.

Das multifunktionale Parksystem der Firma Park-
Line wird seit Mai 2001 eingesetzt. Mittlerweile nut-
zen etwa 3 % der Einwohner das System. Damit
rechtlich und buchhalterisch keine Probleme ent-
stehen, werden die gesamten Parkgebiihren vom
Systemanbieter an die Kommune Uberwiesen und
im Anschluss eine Rechnung Uber die Kosten ge-
stellt, die sich fiir den Betrieb des alternativen Sys-
tems in der Kommune ergeben.

5.3.4 Einsatz des alternativen Parksystems
Entscheidungsmotivation

Ein alternatives System sollte die Abwicklung der
Bewohner- und Tagesausweise vereinfachen und
den Parkenden in Groningen eine attraktive Alter-
native zur Bargeldzahlung bieten.

Die Verantwortlichen der Stadt Groningen hatten
mehrere Systeme gepriift und sich aus zwei Griin-
den fir das System von Park-Line entschieden.
Zum einen wollte die Kommune aus Umwelt-
schutzgriinden kein Gerat, das eine Batterie
bendtigt. Zum anderen kamen monofunktionale

Systeme nicht in Frage, da nach Einschatzung des
Gesprachspartners die Gerate im Einsatz als Be-
wohner- und Dienstleisterausweis teurer sind als
Transponderkarten.

Systembeschreibung

Der Verkehrsteilnehmer hat zur Nutzung des Sys-
tems zum GSM-Parken ein Handy, eine Transpon-
derkarte und muss beim Systemanbieter registriert
sein. Bei der Registrierung werden Name, Adresse,
Kontonummer, Handy-Nummer und E-Mail-Adres-
se aufgenommen. Die Transponderkarte mit der
Kundennummer wird dem Nutzer dann zuge-
schickt. Es ist nur eine Handy-Nummer mit einer
Transponderkarte gekoppelt.

Bild 9: Zonenbeschilderung in Groningen
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Die Kommune benétigt eine Zoneneinteilung und
Aufkleber zur Kenntlichmachung der Zoneneintei-
lung im StraBenraum. Fir die Kontrollkrafte werden
Kontrollgerdte mit Mobilfunk benétigt. Die Daten
werden der Kommune auch im Internet zur Verfi-
gung gestellt.

Zu Beginn des Parkvorgangs parkt der Verkehrs-
teilnehmer sein Fahrzeug im StraBenraum. Er kon-
taktiert die Telefonzentrale des Systemanbieters.
Die MenUfuhrung erfolgt Uber einen Sprachcompu-
ter. Der Verkehrsteilnehmer gibt die Parkzone Uber
DTMF an. Die Kundenerkennung erfolgt automa-
tisch Uber die Handy-Nummer. Die Kontrolle der
Parkvorgadnge erfolgt Uber ein Kontrollgerdt mit
Mobilfunk. Die Kontrollkréafte identifizieren das
Fahrzeug Uber die Transponderkarte. Die Zentrale
des Systemanbieters wird kontaktiert und die Kon-
trollkréfte erhalten die Information, ob das Fahr-
zeug ordnungsgeman angemeldet ist, auf dem Dis-
play des Kontrollgerats. Bei einem ParkverstoB
wird ein Verwarnungsgeldangebot konventionell
ausgestellt. Zum Beenden des Parkvorgangs kon-
taktiert der Verkehrsteilnehmer mit seinem Handy
die Zentrale des Systemanbieters und driickt die
Taste 1 des Handys, um den Parkvorgang zu been-
den. Die Abrechnung der Parkvorgénge erfolgt mo-
natlich Uber eine separate Rechnung, die in der
Regel Uber Lastschriftverfahren bezahlt wird. Die
detaillierte Rechnung im Internet kann als Quittung
dienen. Der Verkehrsteilnehmer kann die Buchung
der Parkvorgédnge Uber die monatliche Rechnung
kontrollieren und jederzeit per SMS oder im Inter-
net die Buchungen Uberprifen.

Heutige Einsatzfelder

Die Stadt Groningen nutzt hauptsachlich die Trans-
ponderkarten. Die Karten, die im Fahrzeug hinter-
legt werden, gibt es in drei Farben (Rot, Griin und
Blau). Jede Farbe steht flir einen bestimmten Park-
ausweis: Bewohnerparkausweise (rot), Dienst-
leisterparkausweise (Grin) und GSM-Parken
(Blau). Das GSM-Parken ist auch mit den roten und
grinen Transponderkarten in anderen Zonen még-
lich.

Die Dienstleister kdnnen den Tagesausweis im
Internet beantragen. Die Daten werden dann in
der Datenbasis des Systemanbieters gespeichert.
Auch die Bewohner kdnnen die Daten ihrer
Bewohnerparkausweise einfach im Internet an-
dern, beispielsweise beim Kauf eines neuen Fahr-
zeugs.

Der Nutzer ruft beim An- und Abmelden eine kos-
tenpflichtige Telefonnummer an. Der Anruf kostet
€ 0,25 pro Minute. Der Systemanbieter gibt an,
dass ein An- und Abmeldevorgang mit einem
GSM-Telefon insgesamt etwa 60 bis 70 Sekunden
dauert. Damit ergeben sich fir den Nutzer Kosten
von € 0,25 bis € 0,30 pro Transaktion. Zusatzlich
zahlt er die Telefonkosten seines Telefonanbieters
und eine jahrliche Gebihr von € 9,00.

Probleme und Erfahrungen

Das System ist insgesamt stabil, es treten nur we-
nige Probleme auf. Da Groningen die erste Kom-
mune war, die das System genutzt hat, mussten
wahrend der Testphase einige Anpassungen vorge-
nommen werden.

Eine einfache Parkdauerverldngerung tber die er-
laubte Zeitdauer hinaus kann nicht ausgeschlossen
werden, wird aber von den Verantwortlichen tole-
riert und nicht als groBes Problem angesehen.

Der Datenschutz wird fiir niederlandische Regelun-
gen ausreichend eingehalten. Die Gemeinde erhalt
nur die anonymen Daten der Parkvorgange in einer
Zone. Die Kontrollkrafte erfahren nach Eingabe der
Nummer der Transponderkarte nur, ob das Fahr-
zeug angemeldet ist oder nicht.

Der direkte Zugriff auf die Daten der Transponder-
karten durch das Kontrollgerét ist nicht mdglich, da
die vorhandenen Kontrollgerate in der Gemeinde
diese Funktion nicht unterstitzen.

Bewertung

Durch die Nutzung des Systems fir Dauerparkaus-
weise ist die Organisation in der Gemeinde verein-
facht worden und der volkswirtschaftliche Nutzen
nach Aussage der Experten hdher als die Kosten.
Beispielsweise wurden friher die Tagesausweise
fur Dienstleister morgens auf der Gemeinde ausge-
stellt. Die Bearbeitung hat sich somit fir die Ge-
meinde und fir die Handwerksbetriebe vereinfacht.
Daruber hinaus kénnen die Daten aus allen Park-
vorgangen fur die Parkraumplanung genutzt wer-
den. Eine Ubersicht tiber das System findet sich in
Tabelle 12.

5.3.5 Geplante Entwicklung

Die Parkraumpolitik soll in Zukunft unabh&ngig von
der Nutzung alternativer Systeme flexibler organi-
siert werden. So sollen beispielsweise wahrend
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groBer Veranstaltungen keine Tageskarten mehr
verkauft und wegen der StraBenreinigung an man-
chen Tagen nur bestimmte StraBenabschnitte oder
StraBenseiten zum Parken freigegeben werden.
Auch die Dienstleister kbnnen an Tagen mit Veran-
staltungen dann fir die belasteten Gebiete keine
Sondergenehmigungen im Internet beantragen.

Darliber hinaus wird den Bewohnern fir ihnre Gaste
ab Marz 20083 ein Stundenbudget pro Woche zuge-
teilt. Eine Karte mit dem Stundenbudget wird im
Fahrzeug des Gastes hinterlegt. Am Ende der
Woche verfallen die restlichen Stunden, damit ein
Ansammeln und widerrechtliches Nutzen der Stun-
den vermieden werden.

Die Transponderkarten werden zur Kontrolle der
Parkgenehmigungen genutzt. Zuklnftig wird Uber
zwei spezielle Anwendungsfélle der Zugangskon-
trolle mit Transponderkarten nachgedacht. Dabei
werden zwei Einsatzmoglichkeiten diskutiert:

+ Zugangsberechtigung der Feuerwehr zu allen
Hotels und &ffentlichen Geb&uden im Stadtge-
biet im Brandfall. Mit der Transponderkarte
kénnten Garagentore und gesperrte Einfahrten
fur die Feuerwehr automatisch gedffnet werden.

* Zugangsberechtigung der Bewohner und des
Lieferverkehrs an den Barrieren der FuBgénger-
zone.

Insgesamt wird das multifunktionale System als
Zusatzsystem genutzt. Die Parkscheinautomaten
bleiben erhalten und werden weiter modernisiert.
Die Parkscheinautomaten werden so umgertstet,
dass die Daten direkt an die Datenzentrale Ubertra-
gen werden. Da die Kommune bei der Aufbereitung
der Daten nicht von Produkten der Hersteller ab-
hangig sein moéchte, wird eine eigene Plattform
entwickelt, in der alle Daten der Parkscheinauto-
maten, der Parkhduser und des Systems von Park-
Line zusammengefihrt werden sollen.

5.4 Amsterdam

5.4.1 Aligemeines

Die Stadt Amsterdam ist Hauptstadt der Niederlan-
de und als groBte Stadt und zweitgrdoBter Hafen der
bedeutendste Handelsplatz der Niederlande. Die
Stadt Amsterdam hat 727.000 Einwohner und als
Agglomeration 1,1 Millionen Einwohner. Amster-
dam verkdrpert das Zentrum des ,Ranstad Hol-
land”, den Ballungsraum der Niederlande.

Projektleiter der Ausschreibung fir freier

ein neues Parkraummanagement Projektmanager
Verantwortlicher fir das Stadt
Smart-Park-System Amsterdam
Ansprechpartner des Systemanbieters Smart Park

fur die Stadt Amsterdam

Tab. 8: Gespréachspartner in Amsterdam

In Amsterdam wurden drei Experten fir den Ein-
satz des alternativen Systems in der Kommune be-
fragt. Tabelle 8 zeigt die Ansprechpartner.

5.4.2 Parkraumpolitik

Die Stadt Amsterdam mochte den Anteil der Par-
kenden im StraBenraum reduzieren. Beispielsweise
werden in der Innenstadt (Zone A in Bild 10) die
vorhandenen 24.000 bewirtschafteten Parkstande
auf 18.000 reduziert, um den Autoverkehr und
damit auch die Umweltbelastung in der Innenstadt
zu reduzieren. Darlber hinaus soll langfristig das
Bezahlen der Parkgebihren mit Bargeld einge-
schréankt werden, um die Gefahr von Vandalismus
und Diebstahl zu verringern.

5.4.3 Parkraumbewirtschaftung

Die Stadt Amsterdam hat in der Innenstadt eine
Zoneneinteilung mit sechs Zonen (siehe Bild 10).
Zusatzlich zu den Stundentarifen werden auch
Tages- und Abendkarten angeboten. Darlber hi-
naus gibt es Bewohnerparkausweise. Insgesamt
werden in der Stadt Amsterdam rund 99.000 Park-
stdnde bewirtschaftet. Es wurden 70.000 Bewoh-
nerparkausweise ausgegeben, auf der Warteliste
fir Bewohnerparkausweise befinden sich weitere
10.000 bis 12.000 Bewohner.

In der Stadt Amsterdam sind 2.700 Parkscheinau-
tomaten aufgestellt. Bereits 1.000 Gerate Ubermit-
teln ihre Daten an die Zentrale. Die Daten werden
zur Einsatzplanung des Kontrollpersonals und fiur
statistische Zwecke genutzt. Die Parkscheinauto-
maten akzeptieren auch Kartenzahlungen (Kredit-
karten und Chipknip-Karte).

Zur Ahndung von Parkvergehen werden Verwar-
nungsgeld, Wegfahrsperren und das Abschleppen
des Fahrzeugs eingesetzt. Die Parkvorgdnge wer-
den von 400 Kontrollkraften tberwacht. Die Kom-
mune besitzt 180 Kontrollgerdte der Firma Smart
Park. Die Kommune ist in Verwaltungsbezirke ein-
geteilt, die bei der Hbhe des Verwarnungsgelds
und der Festsetzung der MaBnahmen autark sind.
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A Mo -Sa AD.- 1 09.00 bis 24.00 Uhr  2,80€h
So 12.00 bis 24.00 Uhr  2,80€/h
Tageskarte ~ AD.-10  09.00 bis 19.00 Uhr 16,80 €/d
Abendkarte  AD.—13  19.00 bis 24.00 Uhr 11,20 €/d

B—= Mo-Sa AD.— 1 09.00 bis 2400 Uhr 280€h
Tageskarte ~ AD.-10 09.00 bis 19.00 Uhr 16,80 €/d
Abendkarte  AD.-13  19.00 bis 24.00 Uhr 11,20 €/d

Cemmsm Mo -Sa AD.— 3 09.00 bis24.00Uhr  1,70€/h
Tageskarte ~ AD.-11  09.00 bis 19.00 Uhr 10,20 €/d
Abendkarte  AD.-14  19.00 bis 24.00 Uhr 6,80 €/d

D—— Mo-Sa AD.— 4 09.00 bis18.00Uhr  170€h
Tageskarte ~ AD.—-11 09.00 bis 19.00 Uhr 10,20 €/d

E=== Mo-Sa AD.— 5 09.00 bis 19.00Uhr 0,90€/h
Tageskarte ~ AD.-12  09.00 bis 19.00 Uhr  540€/d

F=== Mo-Sa AD.— 5 09.00 bis18.00Uhr  0,90€h
Donnerstags-
karte™ AD..-8  09.00 bis 24.00 Uhr 8,10 €/d
Tageskarte AD.-12  09.00 bis 19.00 Uhr 5,40 €/d
Bewohner -
karte 19.00 bis 24.00 Uhr 11,20 €/d

* Donnerstag werden bis 24 Uhr Gebihren erhoben

Bild 10: Zoneneinteilung und Parkgebiihrenregelung in Amster-
dam (aus: Stadt Amsterdam (2003), unmaBstablich)
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Bild 11: Beschilderung im StraBenraum von Amsterdam

Im Durchschnitt werden bei einem Verwarnungs-
geld € 34,00 verlangt, bei den Wegfahrsperren
€ 60,00 und beim Abschleppen ist die Gebihr ab-
hangig von der Dauer des Einsatzes, den gefahre-
nen Kilometern und der Standzeit im Depot, etwa
€ 200,00 bis € 250,00.

Die Stadt Amsterdam setzt schon seit mehr als
zehn Jahren monofunktionale Systeme im StraBen-
raum ein. Zunachst wurde das System ,Le Piaf”
genutzt. Davon waren 20.000 Gerate im Einsatz.
Seit 1997 werden Gerate der Firma Smart Park ein-
gesetzt.

5.4.4 Einsatz des alternativen Parksystems
Entscheidungsmotivation

Da die monofunktionalen Systeme schon seit zehn
Jahren in der Kommune eingesetzt werden, kann
die damalige grundsétzliche Entscheidungsmotiva-
tion zur EinfGhrung der monofunktionalen Systeme
nicht mehr ermittelt werden. Zuerst wurde das Sys-
tem ,Le Piaf” der Firma DXP genutzt, aufgrund von
Sicherheitsdefiziten dieses Systems wurde dann
der Systemanbieter gewechselt. Seit 1998 wird das
Gerét der Firma Smart Park eingesetzt.

Darlber hinaus wurde auch bereits ein multifunk-
tionales System in Amsterdam erprobt. Eine Ar-
beitsgruppe aus Vodafone (Telefone), TMC (Soft-
ware) und Stadtverwaltung (Betrieb) wurde gegrin-
det, um ein multifunktionales System zu testen.
Das Projekt wurde in erster Linie aus formalen
Griinden gestoppt, da die Parkgeblhr unzuldssi-
gerweise als Steuer Uber die Telefonrechnung ab-
gewickelt wurde.

Systembeschreibung

Der Verkehrsteilnehmer benétigt zur Nutzung des
Systems ein Gerat und eine Prepaid-Karte. Das
monofunktionale System von Smart Park wird in
Service Centern im Stadtgebiet verkauft. Bei einem
Tausch der Karten Ende 2002 wurde die Adres-
se der Kunden aufgenommen, um ihnen leichter In-
formationen Uber das System zukommen zu las-
sen.

Die Kommune besitzt eine Zoneneinteilung des
StraBenraums. Fir die Kontrollkrafte werden Kon-
trollgerdte bendétigt, die eine Manipulation der
Geréte und der Prepaid-Karten im Fahrzeug ermit-
teln kénnen. Die Daten aus den Parkvorgangen
stehen der Kommune nicht zur Verfigung.
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Zu Beginn des Parkvorgangs parkt der Verkehrs-
teilnehmer sein Fahrzeug im StraBenraum. Er fihrt
die Prepaid-Karte in sein Geréat ein, aktiviert das
Gerdt und wahlt die Parkzone aus. Die Prepaid-
Karte wird aus dem Gerat entnommen, und das
Gerat wird von aufBlen sichtbar im Fahrzeug hinter-
legt.

Die Kontrolle der Parkvorgénge erfolgt Uber die
Kontrolle der Parkdaten im Display des Geréats. Mit
dem Kontrollgerat kdénnen Manipulationen der
Geréte oder der Prepaid-Karten ermittelt werden.
Bei einem ParkverstoB wird ein Verwarnungsgeld-
angebot konventionell ausgestellt.

Zum Beenden des Parkvorgangs schaltet der Ver-
kehrsteilnehmer das Gerét aus.

Die Abrechnung der Parkvorgénge erfolgt Uber die
Prepaid-Karte. Die Buchungen kdnnen Uberprift
werden, indem die Karten im Service Center aus-
gelesen werden.

Heutige Einsatzfelder

Es sind 35.000 bis 40.000 Gerate im Einsatz. Im
Jahr 2001 wurden 97.500 Smart Cards verkauft
und € 9 Millionen an Parkgebihren Uber das Sys-
tem entrichtet.

Vor etwa einem Jahr wurde von der Kommune eine
Verbesserung des Systems gefordert. Die Karten
sollen nicht wieder aufladbar sein, um Manipulatio-
nen zu erschweren. Die Nutzung von Tages- und
Abendkarten sollte ermdglicht werden. Bis dahin
war nur eine stundenweise Abrechnung moglich.
Bewohnerparkausweise oder andere Sonderaus-
weise werden nicht Uber das System abgewickelt.
Zum Zeitpunkt des Besuchs wurden die alten
Gerate und Karten umgetauscht.

Das Gerét kostet den Nutzer einmalig € 118,00. Es
gibt Karten mit Parkeinheiten fir € 50,00 und
€ 100,00. Bei jedem Kartenkauf werden € 5,50 fir
die Karte mitgezahlt. Alte Karten werden nicht
zurickgenommen oder wieder verwendet.

Probleme und Erfahrungen

Die Kommune hatte aufgrund der hohen Parkge-
blhren Probleme mit der Manipulation von Park-
tickets und von monofunktionalen Geréten.

Zunachst wurde in der Stadt Amsterdam das Sys-
tem ,Le Piaf” genutzt. Es gab mit diesem System
vor allem Probleme mit Diebstahl und Manipulatio-

nen der Gerate. Daher wurden diese Gerédte durch
Geréte der Firma Smart Park ersetzt. Diese Geréte
bieten nach Ansicht des Gesprachspartners mehr
Sicherheit gegen Betrug. Aber auch mit dem Geréat
von Smart Park kam es zu Beginn zu Manipulatio-
nen der wieder aufladbaren Karte Daher wurde
dann ein Kontrollgerat eingefiihrt, das durch eine
Infrarotschnittstelle die Daten des Geréts lesen
kann und dabei auch Manipulationen erkennt. Zu
Beginn der Kontrollen mit dem neuen Kontrollgerat
wurden 1.000 manipulierte Karten pro Woche ent-
deckt, mittlerweile ist die Anzahl der gefundenen
manipulierten Karten auf zehn Karten pro Woche
gesunken.

Seit der Einfihrung der Gerate wurde bereits ein-
mal eine Tarifanderung durchgefiihrt. Dabei gab es
fir die Nutzer von Smart Park eine Ubergangsfrist
von einem Jahr, in der noch die alten Karten ge-
nutzt werden konnten. Fir April 2003 war die
nachste Tarifinderung geplant, bis dahin mussten
alle alten Gerate umgetauscht sein. Nach Aussage
der Gesprachspartner im Juni 2003 wurde der Um-
tausch planmaBig abgeschlossen.

Bewertung

Insgesamt hat die Kommune hohe Personalkosten
fur die Verwaltung des Systems, da der Verkauf
und jetzt der Tausch der Gerate mit eigenem Per-
sonal durchgefliihrt werden. Da aber die Karten und
Geréte mit einem Aufschlag weiterverkauft werden,
kann der anfallende Aufwand kompensiert werden
(siehe auch Tabelle 12). Als Nachteil wird empfun-
den, dass MaBnahmen zur Verhinderung von Mani-
pulationen und andere neue Entwicklungen immer
von der Kommune angestoBen werden mussten.
Dies liegt aber auch daran, dass Amsterdam als
erste Kommune dieses System eingesetzt hat. Ins-
gesamt wird das System als positiv eingestuft.

5.4.5 Geplante Entwicklung

Das monofunktionale System wird weiterhin einge-
setzt. Ende 2002 wurde ein Konzept diskutiert,
welches eine komplette Neustrukturierung der
Parkraumbewirtschaftung zum Ziel hatte. Die
Daten aus allen Parkvorgdngen im StraBenraum
sollten in einer Datenbasis verwaltet werden. Auch
die Parktickets aus den Parkscheinautomaten
sowie Parkdaten aus alternativen Systemen sollten
dann in diese Datenbasis eingelesen werden. Die
Kontrollkréfte fotografieren bei dem Kontrollgang
die Kfz-Kennzeichen und fihren keine Kontrolle im
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Bild 12: Konzept einer alternativen Kontrolle der Parkvorgange
in Amsterdam (Konzept, wurde nicht umgesetzt)

klassischen Sinn durch. Die Kennzeichen werden
mit der Zeit und dem Ort der Aufnahme im Geréat
gespeichert. Die Daten werden nach Beendigung
des Kontrollgangs in die Datenbasis eingelesen
und dort mit den bezahlten Parkvorgdngen anhand
des Kennzeichens verglichen. Falls nicht bezahlt
wird, erhélt der Parkende eine Rechnung Uber das
Verwarnungsgeld zugesandt (siehe Bild 12). Dieses
Konzept wurde aus politischen und finanziellen
Grinden verworfen. Die monofunktionalen Syste-
me wéren in ein solches System nicht mehr inte-
grierbar, da dort keine Daten Ubertragen werden
kénnen, die eine Kontrolle tber eine Datenbasis er-
mdglichen wiirden.

5.5 Gouda

5.5.1 Allgemeines

Die niederlandische Stadt Gouda liegt in der Pro-
vinz Stidholland und hat rund 73.000 Einwohner.
Dank ihrer verkehrsguinstigen und zentralen Lage
Ubernimmt Gouda eine bedeutende Funktion als
Zentrum der Region mit den wéchentlichen Kése-
und Handelsmérkten. Die Bewohner der Stadt
Gouda pendeln hauptsachlich nach Utrecht und
Rotterdam.

Es wurden drei Experten flr den Einsatz des alter-
nativen Systems in der Kommune befragt. Tabelle
9 zeigt die Funktion der Ansprechpartner.

5.5.2 Parkraumpolitik

Die Gesprachspartner der Stadt Gouda sehen das
Hauptziel der Parkraumpolitik darin, die Mobilitat
der Innenstadt sicherzustellen. Zum Zeitpunkt des
Besuchs wurde ein neues Parkraumkonzept er-
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Mo - Sa 09.00 bis 21.00 Uhr 1,50€ max. 1 Std.
Tageskarte 09.00 bis 21.00 Uhr 7,50€ 1 Tag
Behindertenparken 09.00 bis 21.00 Uhr 1,00 € unbegrenzi
Mo - Sa 09.00 bis 21.00 Uhr 1,00 € max. 2 Std.
Tageskarte 09.00 bis 21.00 Uhr 7,50€ 1 Tag
Behindertenparken 09.00 bis 21.00 Uhr 1,00 € unbegrenzt
Mo - Sa 09.00 bis 18.00 Uhr* 1,00€ max. 2 Std.
Tageskarte 09.00 bis 21.00Uhr 7,50€ 1 Tag
Abendkarte 09.00 bis 18.00 Uhr* 1,00 € unbegrenzt
Mo - Sa 09.00 bis 18.00 Uhr* 1,00€ max. 3 Std.
Tageskarte 09.00 bis 21.00Uhr 7,50€ 1 Tag
Behindertenparken 09.00 bis 18.00 Uhr* 1,00 € unbegrenzi
Mo - Sa 09.00 bis 18.00 Uhr* 0,80€ unbegrenzt
Tageskarte 09.00 bis 21.00 Uhr 4,00 € 1 Tag
Behindertenparken 09.00 bis 18.00 Uhr* 0,80 € unbegrenzt
A | Mo-Sa 09.00 bis 18.00 Uhr* 1,00 € max. 2 Std.
| Behindertenparken 09.00 bis 18.00 Uhr* 0,80 € unbegrenzi

* Donnerstag bis 21.00 Uhr

(aus: Stadt Gouda (2002), unmaBstablich)

Bild 13: Zoneneinteilung und Parkgebihrenregelung in Gouda

Leiter der Sektion Parken Gemeinde Gouda

Mitarbeiterin Marketing Mobipower

Geschéftsfihrer Mobipower

Tab. 9: Gesprachspartner in Gouda

stellt. Die Ergebnisse werden fiir das Jahr 2004 er-
wartet.

5.5.3 Parkraumbewirtschaftung

Die Stadt Gouda ist in sechs Zonen eingeteilt
(siehe Bild 13), die von montags bis samstags von
9.00 bis 21.00 Uhr gebiihrenpflichtig sind. Darlber
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hinaus ist die Innenstadt von Gouda tagsuber fir
den Verkehr gesperrt. Nur Fahrzeuge mit einer Zu-
gangsberechtigung kénnen in diesen abgesperrten
Bereich einfahren. Es werden 11.000 Parksténde
im StraBenraum bewirtschaftet. Dariiber hinaus
werden noch 1.400 reine Bewohnerparkstande an-
geboten. AuBer der stundenweisen Abrechnung
der Parkgeblhr kénnen auch Tageskarten gekauft
werden. In Gouda wurden 18.000 Bewohner- und
Betriebsparkausweise ausgegeben.

In der Stadt Gouda sind 45 Parkscheinautomaten,
3 Sammelparkuhren und 120 Parkuhren im Einsatz.
Die Parkvorgdnge konnen ausschlieBlich mit
Bargeld bezahlt werden. Dartber hinaus kdnnen
auch Tageskarten an speziellen Automaten gekauft
werden. Insgesamt werden im StraBenparken
€ 400.000,00 im Jahr eingenommen.

Zum Zeitpunkt des Besuchs wurde zusammen mit
der Firma Mobipower, der niederlandischen Ver-
triebsfirma des Systems ,triffigq” von TPS, eine
Testphase mit 150 Geraten durchgefihrt.

Insgesamt sind in der Stadt Gouda 14 Personen als
Kontrollpersonal im Einsatz. Zuséatzlich zu den her-
kdmmlichen Kontrollgeraten muss das Kontroll-
gerat von Mobipower mitgeflihrt werden.

In der Stadt Gouda werden keine Wegfahrsperren
genutzt. Das Verwarnungsgeld betragt € 46,50.
Wenn ein Fahrzeug abgeschleppt werden muss,
ergibt sich abhéngig vom Aufwand und der Stand-
zeit im Depot ein Preis von etwa € 160,00. Im Jahr
werden durchschnittlich 15.000 ParkverstdBe auf-
genommen.

5.5.4 Einsatz des alternativen Parksystems
Einscheidungsmotivation

Die Stadt Gouda erhofft sich durch den Einsatz
eines alternativen Parksystems die Vereinfachung
des Parkraummanagements. Dieses Ziel soll lang-
fristig dadurch erreicht werden, dass die Infrastruk-
tur im StraBenraum reduziert wird und auch die Zu-
fahrtskontrolle zur gesperrten Innenstadt mit dem
Gerét ,triffig” ermdglicht wird.

Die Verantwortlichen der Kommune haben ver-
schiedene Systeme gepriift. Die Entscheidung flr
das System ,triffiq” der Firma Mobipower fiel aus
mehreren Grilinden. Der kostenfreie Testbetrieb
bietet der Kommune die Mdglichkeit, das System
ohne Risiko zu testen. Darliber hinaus besteht die
Mdglichkeit, das Gerat auch fir Zufahrtskontrollen

einzusetzen. Im Hinblick auf die Sperren in der In-
nenstadt von Gouda war dies ein entscheidender
Punkt. Der Gemeinde werden auBerdem die Park-
daten Uber einen Internetanschluss zur Verfiigung
gestellt.

Wichtiger Aspekt bei der Gerdte-Entscheidung war
auch die Sicherheit des Systems. Die maximal
mdgliche Parkdauer kann nur verlangert werden,
wenn der Fahrer zum Fahrzeug zurlckkehrt und
das Gerat neu startet. AuBerdem ist das Gerat
gegen Diebstahl geschiitzt. Es ist fir ein bestimm-
tes Fahrzeug zugelassen, dadurch kann ein ge-
stohlenes Gerét nicht in anderen Fahrzeugen ge-
nutzt werden. Zusétzlich ist auch eine Sperrung
des Gerats durch den Systemanbieter mdglich.

Systembeschreibung

Der Verkehrsteilnehmer bendétigt zur Nutzung des
Systems das Gerdt und muss beim Systeman-
bieter registriert sein. Bei der Registrierung wer-
den Name, Adresse, Handy-Nummer, Kfz-Kennzei-
chen und Zahlungsart aufgenommen. Die Gerate
kénnen bei der Kommune gegen Kaution entliehen
werden.

Die Kommune hat eine Zoneneinteilung und Auf-
kleber zur Kenntlichmachung der Zoneneinteilung
im StraBenraum. Fir die Kontrollkrafte werden spe-
zielle Gerate mit Datenlibertragung Uber Bluetooth
bendtigt. Die Daten werden der Kommune auch im
Internet zur Verfligung gestellt.

Zu Beginn des Parkvorgangs parkt der Verkehrs-
teilnehmer sein Fahrzeug im StraBenraum. Er wéhlt
an dem Gerat die Parkzone aus und aktiviert das
Gerét. Das Gerat ist in der Regel im Fahrzeug sicht-
bar montiert. Der Parkvorgang wird im Gerét ge-
speichert.

Die Kontrolle der Parkvorgdnge erfolgt Uber das
Kontrollgerat. Das Kontrollgerat ruft die Daten im
Gerat ab. Bei einem ParkverstoB wird ein Verwar-
nungsgeldangebot konventionell ausgestellt.

Zum Beenden des Parkvorgangs schaltet der Ver-
kehrsteilnehmer das Gerat aus. Die Daten des
Parkvorgangs werden dann per SMS an die Zen-
trale des Systemanbieters Ubertragen.

Die Abrechnung der Parkvorgange erfolgt monat-
lich Uber eine separate Rechnung. Die detaillierte
Rechnung kann als Quittung dienen. Der Verkehrs-
teilnehmer kann die Buchung der Parkvorgange
Uber die monatliche Rechnung kontrollieren und je-
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Bild 14: Kennzeichnung der Zonen in Gouda durch Aufkleber

derzeit per Anruf, SMS oder im Internet die Bu-
chungen Uberprifen.

Heutige Einsatzfelder

Das Gerat wird nur im StraBenparken und nur fir
stundenweises Parken eingesetzt. Die Einflhrung
und Betreuung des Pilotprojekts wurden von der
Firma Mobipower finanziell und personell unter-
stltzt. Wahrend der Einfilhrungsphase waren auch
Informationsstédnde eingerichtet, um als Anlaufstel-
le fir die Nutzer zu dienen. Diese wurden mittler-
weile aufgeldst. Anfang 2003 sollte der Testbetrieb
in einen normalen Betrieb Ubergehen. Ab diesem
Zeitpunkt sollte die Kommune auch ein Nutzungs-
entgelt zahlen. Mittlerweile wurde der Betrieb aber
vom Systemanbieter eingestellt.

Die Kosten flir den Verkehrsteilnehmer betragen
€ 37,50 Kaution fur das Gerat sowie € 7,50 mo-
natliches Nutzungsentgelt. In diesem Betrag sind
bereits € 7,50 Parkgeblhr enthalten. Die ersten
€ 5,00 Parkgeblhr sind dementsprechend nicht
zusétzlich zu zahlen. Die nachsten € 5,00 Parkge-
bihr werden nur zur Halfte abgerechnet. Fiir den
Verkehrsteilnehmer bedeutet das, dass bei einer
Zahlung von Parkgebuhren ab € 10,00 pro Monat
und einer Rickgabe des Gerats am Ende der Nut-
zung kein Nutzungsentgelt fir das Gerat anfallt.

Probleme und Erfahrungen

Die Bedienung des Systems ist einfach. Bei ausrei-
chender Batteriespannung ist man unabhangig von
dem vorhandenen GSM-Netz. Die Meldungen des

Buchungsvorgangs werden nur am Ende des Park-
vorgangs per SMS abgesandt, die Meldung wird
wiederholt, wenn kein Netz vorhanden ist. Das
Gerét beendet die Geblhrenabrechnung am Ende
des Bewirtschaftungszeitraums und startet wieder
am n&chsten Morgen.

Bei direkter Sonneneinstrahlung ist schlecht zu er-
kennen, ob das Gerat im Fahrzeug aktiviert ist. Am
Anfang gab es Probleme mit den Kontrollgeraten,
durch eine neue Version wurden diese Probleme
behoben. Es werden noch zwei Geréate fur die Kon-
trolle benétigt: das herkdmmliche Kontrollgerat
und das Kontrollgerat fur die triffig-Gerate. In Zu-
kunft sollten beide Geréte in einem Gerat integriert
werden.

Bewertung

Insgesamt war die Kommune zufrieden. Das Sys-
tem lief problemlos und stabil. Die Zusammenar-
beit mit der Firma Mobipower war sehr konstruktiv.
Das System sollte in den Regelbetrieb ibernom-
men werden.

5.5.5 Geplante Entwicklung

Die Gemeinde Gouda und die Firma Mobipower
haben versucht, die umliegenden Gemeinden fir
eine Teilnahme an dem System zu gewinnen. Durch
die Einbeziehung mehrerer benachbarter Gemein-
den sollte die Anzahl der Nutzer steigen. Die Stadt
Leiden (ca. 40 km von Gouda entfernt) hat zu Be-
ginn des Jahres 2003 das System eingefiihrt.

Dariber hinaus wollte die Stadt Gouda das System
in Zukunft auch in den Parkh&usern und eventuell
auch fur die Zufahrtsberechtigung zur gesperrten
Innenstadt einsetzen. Langfristig schien auch eine
Reduzierung der bestehenden Infrastruktur mog-
lich, wenn die Akzeptanz der Gerdte zunehmen
wirde.

Im Juli 2003 lief das Projekt in Gouda und Leiden
aus. Die Vertriebsfirma in den Niederlanden, Mobi-
power, hat der Stadt Gouda mitgeteilt, dass der Be-
trieb von triffiq vorlaufig beendet wird. Dieser Ent-
schluss wurde aufgrund der bisherigen Ergebnisse
mit dem System getroffen. Das Unternehmen
mdchte das System verbessern, um eine bessere
Marktakzeptanz fur eine neue triffig-Generation zu
erreichen. Sie geht davon aus, dass die Verbesse-
rungen auch dazu fihren werden, dass die Kosten
fur die Nutzer sinken. Das verbesserte System soll
dann wieder in der Stadt Gouda présentiert werden.
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5.6 Utrecht

5.6.1 Allgemeines

Die Stadt Utrecht ist die Hauptstadt der Provinz Ut-
recht. Die Stadt hat 265.000 Einwohner und ist als
Universitatsstandort und Messestandort ein urba-
nes Zentrum flr die Provinz. Durch die Ausweisung
weiterer Wohngebiete in naher Zukunft wird die Ein-
wohnerzahl auf etwa 330.000 Einwohner ansteigen.

In der Stadt Utrecht wurden vier Ansprechpartner
befragt. Tabelle 10 zeigt die Personen.

Projektleiter, verantwortlich fir den
Vertrieb von ,Le Piaf”

Leiterin des Parkbetriebs
Leiter der Abteilung Parken

Stadt Utrecht
Stadt Utrecht
Stadt Utrecht
Polizei Utrecht

Leiter der Kontrolle der Parkvorgéange

Tab. 10: Gesprachspartner in Utrecht

5.6.2 Parkraumpolitik

Die Gesprachspartner sehen das Hauptziel der
Parkraumpolitik der Stadt Utrecht darin, die Be-
wohner zu bevorzugen. Um die Innenstadt fir Be-
wohner attraktiv zu erhalten, werden Bewohner-
parkausweise und Besucherkarten fir die Gaste
der Bewohner eingesetzt.

5.6.3 Parkraumbewirtschaftung

Die Stadt Utrecht ist in zwei Parkzonen und 16 Be-
wohnerparkzonen (siehe Bild 15) eingeteilt. Im Zen-
trum kostet das Parken pro Stunde € 2,42, in den
anderen Zonen € 0,98 pro Stunde. Insgesamt wer-
den rund 16.000 Parkstidnde bewirtschaftet, zu-
satzlich gibt es in der Innenstadt noch 600 reine
Bewohnerparksténde. Es gibt rund 13.000 Bewoh-
nerparkausweise und etwa 2.500 Tages- oder Wo-
chenkarten flr Arbeiten in der Kommune. Insge-
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Bild 15: Zoneneinteilung in Utrecht (erhalten von der Stadt Utrecht, unmaBstéblich)
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samt wurden im Jahr 2002 mit dem StraBenparken
€ 6,5 Millionen eingenommen.

Zusatzlich gibt es noch eine Jahreskarte flr
€ 1.800,00 pro Jahr, mit der Uberall in der Kommu-
ne geparkt werden kann.

Die Bewohner kénnen fir ihre Gaste eine Besu-
cherkarte kaufen. Damit kdénnen insgesamt 40
Stunden im Quartal zu einem um 40 % reduzierten
Preis geparkt werden.

Es werden ausschlieBlich Parkscheinautomaten
eingesetzt. Die 405 Parkscheinautomaten akzep-
tieren alle die Prepaid-Karte Chipknip und sind teil-
weise mit Funkkontakt ausgeristet. Die Stadt Ut-
recht setzt das monofunktionale System ,Le Piaf”
von DXP schon seit Uber acht Jahren ein. Die Kom-
mune verkauft die Gerate und Karten in Eigenregie
an die Nutzer. Es gibt etwa 1.000 Nutzer.

In Utrecht sind insgesamt 46 Personen zur Kontrol-
le der Parkvorgdnge eingesetzt. Die Kontrolle der
Gerate von DXP erfolgt ausschlieBlich Uber das
Display der Gerate. Zur Kontrolle der Ubrigen Park-
vorgange werden Handheld-Computer verwandt.

Das Verwarnungsgeld wurde zum 1.4.03 erhdéht.
Das Verwarnungsgeld flr das Parken ohne Bezah-
len betragt rund € 44,00. Beim widerrechtlichen
Parken auf einem Bewohnerparkstand betragt das
Verwarnungsgeld rund € 32,00. Es werden in Ut-
recht keine Wegfahrsperren benutzt. Fahrzeuge
werden nur abgeschleppt, wenn sehr lange wider-
rechtlich geparkt wird. Die Kosten betragen etwa
€ 225,00.

5.6.4 Einsatz des alternativen Parksystems
Einscheidungsmotivation

Die Entscheidungsmotivation ist aufgrund der lan-
gen Nutzung nicht mehr nachvollziehbar. Vor eini-
gen Jahren hat die Firma DXP mitgeteilt, dass sie
das System ,Le Piaf” nicht auf Dauer anbieten
wird. Daraufhin wurden Uberlegungen angestellt,
ob ein neues System eingefiihrt werden soll. Eine
Entscheidung ist bisher nicht getroffen und das
System ,,Le Piaf” ist weiterhin im Einsatz.

Systembeschreibung

Der Verkehrsteilnehmer benétigt zur Nutzung des
Systems ein Gerat und eine Prepaid-Karte. Die
Systemkomponenten werden bei der Stadtverwal-
tung verkauft.

Die Kommune hat eine Zoneneinteilung und Aufkle-
ber zur Kenntlichmachung der Zoneneinteilung im
StraBenraum. Fir die Kontrollkréfte werden keine
Kontrollgeréte bendtigt. Die Daten aus den Parkvor-
géngen stehen der Kommune nicht zur Verfligung.

Zu Beginn des Parkvorgangs aktiviert der Verkehrs-
teilnehmer sein Geréat durch Einfihren der Karte in
das Gerat und wahlt die Parkzone aus. Das Gerat
mit der Karte wird von auBen sichtbar im Fahrzeug
hinterlegt.

Die Kontrolle der Parkvorgédnge erfolgt Uber die
Parkdaten im Display des Geréts. Bei einem Park-
verstoB wird ein Verwarnungsgeldangebot konven-
tionell ausgestellt.

Zum Beenden des Parkvorgangs schaltet der Ver-
kehrsteilnehmer das Gerét aus.

Die Abrechnung der Parkvorgange erfolgt Gber die
Prepaid-Karte. Die Buchungen kénnen nur durch
die Anzeige des Restguthabens Uberprift werden.

Heutige Einsatzfelder

Es sind rund 1.000 Geréte in Utrecht im Einsatz.
Dieser Wert kann nur als Anhaltspunkt gelten, da
die Stadtverwaltung keine Statistik Uber den Ver-
kauf von Geraten und Karten fuhrt. Das Gerat wird
Arzten und Hebammen kostenlos zur Verfiigung
gestellt, und diese kénnen damit auch auf reinen
Bewohnerparkstdnden gegen Gebihr parken. Fir
die anderen Nutzer kostet das Ger&at einmalig
€ 94,50. Die Karten kosten € 53,25 oder € 101,50
inklusive einem Grundpreis flr die Karte von
€ 4,80/Karte. Das Gerat wird nur flr zeitabh&ngige
Parkgebihren eingesetzt (sieche auch Tabelle 12).

Probleme und Erfahrungen

Ein groBer Vorteil ist aus Sicht der Gesprachspart-
ner die minutengenaue Abrechnung. Die Karten
haben feste Parkeinheiten auf der Karte. Die Tarife
im StraBenraum koénnen also erhdéht werden, und
der Verkaufspreis der Karten wird angepasst.

Manipulationen der Gerate sind nicht bekannt, da
die Gerate nicht kontrolliert werden.

Bewertung

Grundsatzlich ist die Kommune zufrieden mit dem
System. Als groBter Nachteil wird empfunden, dass
keine Parkdaten aus der Nutzung vorliegen und die
Zusammenarbeit mit der Firma DXP nicht immer
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funktioniert. Teilweise ist die Lieferung neuer Kar-
ten und Gerate schleppend.

Die Stadt Utrecht empfindet es als Vorteil, dass sie
das System in Eigenregie verwaltet. Eine dritte
Stelle, die Einblick in die Parkdaten hat, wird als
negativ empfunden.

Die Fahrzeugkontrolle und der Aufwand fir die
Kontrollkréfte sind bei dem alternativen System
gleich wie bei der konventionellen Infrastruktur. Die
Kosten fur den Betrieb und die Infrastruktur sind
nach Aussage der Gesprachspartner geringer.

5.6.5 Geplante Entwicklung

Die Infrastruktur in der StraBe wird weiterhin beibe-
halten. In naher Zukunft sollen alle Parkscheinauto-
maten die Daten online Ubertragen und auch die
Bewohnerparkausweise und Dienstleisterlizenzen
online verwaltet werden.

Im Bezug auf das System wurde der Stadt Utrecht
mitgeteilt, dass die Firma DXP das System ,Le
Piaf” langfristig stoppen wird. Die Stadt Utrecht will
abwarten, wie sich die Situation in den anderen
Kommunen in den Niederlanden entwickeln wird.
Die Gesprachspartner vertreten die Meinung, dass
eigentlich der Nutzer die Entscheidung fur ein Sys-
tem treffen muss, die Kommune muisste dann meh-
rere Systeme akzeptieren.

5.7 Stockholm

5.7.1 Alilgemeines

Die Stadt Stockholm ist die Hauptstadt von
Schweden und der schwedischen Provinz Stock-
holm (1,8 Mio. Einwohner). Sie hat 736.000 Ein-
wohner, davon leben in der Innenstadt 200.000
Einwohner. Die Altstadt liegt auf den Inseln Staden,
Riddarholmen und Helgeandsholmen, umgeben
von den modernen Stadtteilen Norrmalm, Oster-
malm, Sédermalm und Kungsholmen.

In Stockholm wurden acht Gesprachspartner be-

5.7.2 Parkraumpolitik

Die Stadt Stockholm versuchte, zu Beginn des
Jahres 2001, die Quote der widerrechtlich parken-
den Verkehrsteilnehmer zu senken, indem die An-
zahl der Kontrollkréfte und damit die Kontrollgange
stark erhéht wurden. Nach starkem Protest in den
offentlichen Medien wurde diese MaBnahme wie-
der zuriickgenommen. Eine gemeinsame Zielrich-
tung in der Parkraumpolitik ist nur schwer zu reali-
sieren, da das Parkraummanagement von ver-
schiedenen Stellen organisiert wird.

5.7.3 Parkraumbewirtschaftung

Die Stadt Stockholm bewirtschaftet etwa 30.000
Parkstande in hauptsachlich zwei Zonen. In Bild 16
ist nur die sog. ,rote“ Zone ([1] mittelgrau) zu
sehen. Die sog. ,blaue” Zone ([2] hellgrau) gilt im
Rest der Kommune bis auf kleine Ausnahmen
(siehe die in der Tabelle zu Bild 16 genannten Ge-
biete). In der Stadt Stockholm wurden 42.000 Be-
wohnerparkausweise ausgestellt.

vid %
> s, ]

. . 1 Mo -Fr 09.00 bis 17.00 Uhr 2,30€ unbegrenzt
fragt. Tabelle 11 zeigt die Ansprechpartner. Mo-Fr  17.00 bis 09.00 Uhr 140 €
Sa 09.00 bis 16.00 Uhr 2,0€
Verantwortlicher firr die Sa 16.00 bis 09.00 Uhr 140 €
organisatorische Abwicklung Stadt Stockholm So 00.00 bis 24.00 Uhr 140¢€
- - - 2 Mo - Fr  09.00 bis 17.00 Uhr 1,40 € unbegrenzt
Technischer Leiter Stockholm Parkering 3 Mo-So _00.00 bis 24.00 Uhr 340 € max. 15t
Controller Stockholm Parkering Djurgarden Mo - So 09.00 bis 22.00 Uhr 1,40 € unbegrenzl
Mitarbeiterin der Abteilung Joh hav Mo -So 08.00 bis 22.00 Uhr 0,70 € unbegrenzt
Parkkontrolle Stockholm Securitas Bewohner- Mo-Fr 09,00 bis 17.00 Uhr* 1,70€/ 8h unbegrenzt
Geschéftsfihrer Mint AB parken
Mitarbeiter Mint AB “oder ca. 30,00 € pro Monat oder ca. 60,00 € fir Juni bis August
Geschéftsfuhrer Parcom (Smart Park)

Verkaufsleiter Stockholm Tele P AB (Payway Oy Ltd.)

Tab. 11: Gesprachspartner in Stockholm

Bild 16: Zoneneinteilung und Parkgebihrenregelung in Stock-
holm (erhalten von der Stadt Stockholm, unmaBstéb-
lich)
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Die Regelungen fir das Parken sind nach &ffentli-
chem und privatem Bereich getrennt. In Stockholm
ist die Firma ,,Stockholm Parkering” fir den priva-
ten Bereich verantwortlich. Dieser Bereich umfasst
Uber die Parkhauser und Parkplatze hinaus auch
PrivatstraBen und private Wohngebiete.

In Stockholm kommen im &ffentlichen und privaten
Bereich nur Parkscheinautomaten zum Einsatz.
Nur wenige Parkhduser und Parkpldtze sind mit
Schranken versehen, die meisten werden ebenfalls
durch Parkscheinautomaten bewirtschaftet.

Insgesamt sind in Stockholm im &ffentlichen Be-
reich 1.200 Parkscheinautomaten aufgestellt. Aktu-
ell werden die Parkscheinautomaten so umgerus-
tet, dass die Daten online Ubertragen werden kon-
nen. Etwa 300 Parkscheinautomaten akzeptieren
Karten von Tankstellen und weitere 500 akzeptie-
ren Cash Card (vergleichbar der Geldkarte). Im pri-
vaten Raum sind 600 Parkscheinautomaten aufge-
stellt, davon sind 40 Geréte online, und 240 Park-
scheinautomaten akzeptieren bargeldlose Zah-
lungsmittel.

Die alternativen Systeme sind seit etwa drei Jahren
im Einsatz. Dazu wurden Vertrage mit den System-
anbietern abgeschlossen, die das Vertragsverhélt-
nis zwischen der Stadt Stockholm und dem Anbie-
ter regeln. Jeder Systemanbieter konnte diesen
Vertrag abschlieBen und damit sein System in
Stockholm einsetzen. Die Vertragslaufzeit endete
am 31.08.03.

Auf den privaten Stellplatzen der Stockholm Parke-
ring wird nur das System von Mint akzeptiert. Die
Firma Mint agiert dartber hinaus auf privaten Ge-
werbegebieten als ausschlieBlicher Anbieter. Bei-
spielsweise in einem Gewerbegebiet in Kista, nérd-
lich von Stockholm, missen alle Mitarbeiter, die auf
diesem Gelande parken, das System von Mint nut-
zen. Eine weitergehende Systembeschreibung ent-
fallt, da hier drei Systeme beschrieben werden
mussten, die sich nur in Details von den Systemen
in den anderen Stadten unterscheiden.

Die Kontrolle in der Stadt Stockholm wird von drei
Organisationen durchgefiihrt. Das StraBenparken
wird teilweise von der privaten Firma Securitas (35
Personen) und teilweise von 6ffentlich bestelltem
Kontrollpersonal durchgefiihrt. Insgesamt sind im
offentlichen StraBenraum 200 Kontrollkrafte im Ein-
satz. Die Firma Stockholm Parkering beschaftigt 40
Kontrollkréfte.

Fir das monofunktionale System besitzt die Kom-
mune drei Kontrollgerate und Securitas ein Gerat.
Daher erfolgt eine Kontrolle auch nur durch das
Team, das gerade das Gerat mitfihrt.

Im StraBenraum sind drei alternative Parksysteme
im Einsatz. Um die alternativen multifunktionalen
Systeme zu kontrollieren, wird in der Zentrale der
Kommune angerufen, dort werden die Parkdaten
dann im Computer Uberprift. Diese Vorgehenswei-
se ist aufwandig und bei einer groBeren Verbreitung
zu zeitintensiv.

Das Verwarnungsgeld variiert in Stockholm zwi-
schen € 48,40 und € 79,70 (SEK 425,00 bis SEK
700,00), im Mittel ergibt sich ein Verwarnungsgeld
von etwa € 57,00. Wenn ein Fahrzeug abge-
schleppt wird, muss der Fahrer etwa € 136,70
(SEK 1.200,00) bezahlen, abhangig vom Gewicht
des Fahrzeugs und der Abstelldauer im Depot.
Nach drei Monaten wird das Fahrzeug Eigentum
der Kommune und verwertet.

5.7.4 Einsatz des alternativen Parksystems
Einscheidungsmotivation

Es wurde zunachst ein Test mit zwei multifunktio-
nalen Systemen durchgefiihrt. Die Stadt Stock-
holm wollte anfangs Uber eine offentliche Aus-
schreibung einen Bewerber auswahlen. Diese Vor-
gehensweise war politisch auch schon abge-
stimmt. Da bei einer &ffentlichen Ausschreibung
aber nur ein Anbieter gewahlt werden kann und da
aufgrund der Neuheit der Systeme das Risiko eines
Konkurs der Firmen hoch war, wurde die Vorge-
hensweise gedndert. Es wurde beschlossen, meh-
rere Systemanbieter zuzulassen. Die Vertreter der
Stadt Stockholm stehen heute auf dem Stand-
punkt, dass dem Nutzer die Entscheidung flr das
passende System freistehen sollte.

Die Firma Stockholm Parkering hat ebenfalls einen
Test mit einem multifunktionalen Anbieter durchge-
fuhrt. Nach dem Test wurde durch eine Ausschrei-
bung die Firma Mint als Anbieter ausgewabhilt.

Heutige Einsatzfelder

Die Stadt Stockholm hat finf Vertradge mit System-
anbietern abgeschlossen. Es sind allerdings nur
drei Systeme im Einsatz: zwei multifunktionale Sys-
teme von P-Mint und Tele P und das monofunktio-
nale System von Smart Park. Der Marktfihrer ist
P-Mint, da dieses System als einziges auch auf pri-
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vaten Flachen eingesetzt wird. Bisher werden 2 %
der Parkgebihren Uber die multifunktionalen und
0,5 % Uber das monofunktionale System abge-
wickelt.

Die Nutzer des Systemanbieters Mint zahlen in den
privaten Parkhdusern kein Entgelt Gber das Park-
entgelt hinaus. Die Telefonkosten werden von
Stockholm Parkering ibernommen. Im &ffentlichen
StraBenraum kostet das An- und Abmelden € 0,60
(SEK 5,00) pro Transaktion zusétzlich zu den Park-
gebihren.

Der Systemanbieter Tele P (Payway Oy) verlangt
vom Nutzer eine monatliche Geblhr von € 1,82
(SEK 16,00). Zusétzlich fallen die regularen Telefon-
kosten an.

Die Nutzer von Parcom (Smart Park) zahlen einma-
lig ca. € 85,43 (750,00 SEK) fir das Gerat und
€ 8,54 (SEK 75,00) bzw. € 11,39 (SEK 100,00) pro
Karte mit € 34,18 (SEK 300,00) und € 68,35 (SEK
600,00) Guthaben.

Probleme und Erfahrungen

Die Kommune betreibt die Systeme nicht selbst,
sondern erlaubt den Systemanbietern Einsatz im
offentlichen StraBenraum.

Die Kontrolle im 6ffentlichen StraBenparken erfolgt
durch Anrufen einer zentralen Nummer bei der
Stadtverwaltung. In der Zentrale der Kommune
werden dann die Daten mit der Datenbasis des An-
bieters abgeglichen. Dieses Verfahren ist zeitauf-
wéndig und fuhrt dazu, dass die Mitarbeiter der
Firma Securitas direkt bei den Anbietern anrufen.
FUr das monofunktionale Geréat gibt es nur wenige
Kontrollgeréte. Dies ist allerdings kein Problem, da
nur wenige Nutzer das System einsetzen.

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass sich
Nutzer Uber ihr Handy erst zu dem Zeitpunkt ein-
loggen, wenn sie bemerken, dass die Kontrollkraf-
te mit der Kontrolle des StraBenabschnitts begin-
nen. Eine Ubersicht {iber die eingesetzten Systeme
zeigt Tabelle 13.

5.7.5 Geplante Entwicklung

Die Parkscheinautomaten werden als Basissystem
weiter ausgebaut und auf den neuesten Stand ge-
bracht.

Zum 31.8.03 sind die derzeitigen Vertrdge ausge-
laufen. Die weitere Vorgehensweise ist nicht be-
kannt. Fest steht, dass die Systeme weiterhin ein-

Systemanbieter A

Alternative
Parksysteme

Kontrollgerat

Bild 17: Zukiinftige Organisation der Kontrolle der Parkvorgén-
ge (nach einer Folie der Stadt Stockholm)

gesetzt werden sollen und langfristig der Zugriff
des Kontrollpersonals direkt auf die Daten erfolgen
muss. Die Zwischenstation der Telefonzentrale wird
entfallen, da die Kontrolle bei einem Anstieg der
Nutzer zeitlich zu aufwéndig ist. Es soll eine ein-
heitliche Datenbasis eingesetzt werden. Dort wer-
den alle Daten der Systemanbieter online einge-
speist und die Kontrollkrafte greifen Gber ihr Kon-
trollgerat auf diese Daten zu (siehe Bild 17).

5.7.6 Stockholmer Modell

Das so genannte ,,Stockholmer Modell” beschreibt
die Vorgehensweise, mehrere Systemanbieter im
Wettbewerb zuzulassen und allen Systemanbietern
einen Vertrag mit gleichen Konditionen anzubieten.
Die Stadt Oslo geht ebenfalls nach dem ,,Stockhol-
mer Modell” vor. In Oslo sind zwei Systemanbieter
im Einsatz. Die Vertrage in Oslo beinhalten folgen-
de Randbedingungen:

+ Es muss eine sichere Datenbasis vorhanden
sein. Die Stadt hat online Zugang zu dieser Da-
tenbank.

* Die Kontrolle der Parkvorgdnge muss maéglich
sein. Die Stadt bestimmt die Art der Kontrolle.

Aufgrund der Randbedingungen kdénnen mono-
funktionale Systeme ohne Datentransfer keinen
Vertrag mit der Stadt Oslo abschlieBen, da bei die-
sen Systemen keine Datenbank mit den detaillier-
ten Parkvorgadngen vorhanden ist.

Die Stadt Oslo zahlt allen Systemanbietern 2,5 %
der eingenommenen Parkgebiihren als Provision.
Das ist derselbe Preis wie bei der Akzeptanz von
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Kreditkarten. Die Systemanbieter sind verantwort-
lich fir den Betrieb der Systeme, beispielsweise

5.8 Ubersicht iiber die Systeme im

werden Probleme der Nutzer ausschlieBlich

von

den Systemanbietern bearbeitet.

Ausland

Groningen Amsterdam Stadt Stockholm
Einwohnerzahl 175.000 EW 727.000 EW N
Parkstande 15,600 Barkstande 66,000 Barkstande Enwohnerzah! TSG000EW
Sonderpark- 14.000 Bewohnerausweise 70.000 Bewohnerausweise Parkstande 30.000 Parkstande
berechtigungen |Handwerkerausweise Sonderpark
Max. Parkgebuhr |1,50 €/h 2,80 €/h berechtigungen 42.000 Ausweise
Anzahl der Zonen |8 Zonen 6 Zonen Max. Parkgebuihr 3,40 €/h
Kontrollkrafte 25 Personen 400 Personen Anzahl der Zonen 2 Zonen

Hohe des Ver-
warnungsgelds

Verwarnungsgeld: € 43,00
keine Wegfahrsperren
Abschleppen: € 89,00 - 250,00

Verwarnungsgeld: ca. € 34,00
Wegfahrsperren: € 60,00
Abschleppen: € 200,00 - 250,00

fiir die Kommune

Art der 260 PSA mit Karten-Akzeptanz, | 2.700 PSA mit Kartenakzeptanz,
Bewirtschaftung | offline, davon 1.000 Geréte online,
Handwerkerausweise Tages- und Abendkarten,
Bewohnerausweise Bewohnerausweise
Park-line Smart Park
System multifuktionales monofunktionales System
System ohne Datentransfer
Beginn der Mai 2001 Seit 10 Jahren monofunktionale
Einfiihrung Systeme, seit 1997 Smart Park
Nutzung 3 % der Einwohner 35.000 - 40.000 Gerate
2001: 97.500 Karten
Investitionskosten | Sofware, € 25.000 Planung und Einfiihren

Kontrollgerate (vorher nicht
vorhanden)

des Systems, inkl. Software,
€ 10.000 Einfuihren der
Zonenbeschilderung,

€ 11.500 Geréate + Schulung
fir die Kontrollkrafte

Betriebskosten fir|
die Kommune

Gebuhr pro Parkvorgang
(Hohe nicht bekannt)
Telefonkosten fiir Kontrolle

Kauf der Karten 5,00 €/Karte,
Gerate sind kostenfrei

€ 71.000 Verkaufsstellen

€ 60.000 Umtauschaktion

Nutzen fiir
die Kommune

Reduzierung des Verwaltungs-
aufwands bei Bewohner- und

7.000.000 €/Jahr Prepaid-Gut-
haben 5,50 €/Karte;

Kontrollkréfte

200 Personen

kosten fiir den
Nutzer

Registrierungsgebiihr

Hohe des Verwarnungsgeld: € 48,80 - 79,70
Verwarnungs- keine Wegfahrsperren
geldes Abschleppen: € 136,70
Art der 1.200 PSA, davon 800 PSA
Bewirtschaftung mit Kartenakzeptanz
Tele-P Smart Park
System multifunktionales monofunktionales System
System ohne Datentransfer
Beginn der seit Juni 2000
Einflhrung
Nutzung Nicht bekannt
Investitions-
kosten fir die Keine
Kommune
Z(itgieebskosten Telefonhotline
Kommune Telefonkosten fiir Kontrolle
Nutzen fiir die
Kommune
Investitions-

85,43 €/Geréat

Betriebskosten
fir den Nutzer

Telefonkosten 1,82 €/Monat

8,54 €/Karte mit 34,18 € und
11,39 €/Karte mit

Vertreibsfirma gestoppt

kontrolliert

Handwerkerausweisen 118,00 €/Gerat. 68,35 € Guthaben
ionskosten | 15,00 € bei Veriust der Karte 118,00 €/Gerat Probleme Nicht bekannt
fir den Nutzer € 16,00 Umtauschgebihr Zukunftige ) X
Betriebskosten fir| 0.5 = 630 €7Anrut 5,85 € /Karte Nutzung Noch nicht entschieden
den Nutzer Telefonkosten . — Stadt Stockholm Stockholm Parkering
Probleme Noch kein Zugriff auf die Manipulationen am System Einwohnerzah! 736.000 EW
_— Transponderkarte Parkstande 50,060 Parkstande 55060 Steiipiize
Zukunftige Besucherkarten Eventuell komplette Umstellung
Nutzung Zugangsberechtigungen der Parkraumbewirtschaftung SOHderpark— )
Gouda Utrecht berechtigungen [42.000 Ausweise
Enwohnerzahl _|73,000 EW 265,000 EW Max. Parkgebihr |3,40 €/h
Parkstinde 12,400 Parksténde 16.000 Parksténde Anzahl der Zonen|2 Zonen
Sonderpark- 18.000 Bewohner- und 13.000 Bewohnerausweise Kontrollkrafte 1200 Personen 40 Personen
berechtigungen |Handwerkerausweise 2.500 Handwerkerausweise Hohe des Verwarnungsgeld: Verwarnungsgeld: € 51,30
Besucherausweise Verwarnungs- € 48,80 -79,70
Max. Parkgebihr [1,50 €/h 2,42 €/h geldes keine Wegfahrsperren
Anzahi der Zonen |6 Zonen 2 Zonen Abschleppen: € 136,70
Kontrollkrafte 14 Personen 46 Personen Art der 1.200 PSA, 600 PSA, davon 40 PSA online
Hohe des Verwarnungsgeld: € 46,50 Verwarnungsgeld: € 44,00 Bewirtschaftung | davon 800 PSA mit und 240 Geréte mit
Verwarnungs- keine Wegfahrsperren keine Wegfahrsperren Kartenakzeptanz Kartenakzeptanz
geldes Abschleppen: € 160,00 Abschleppen: € 225,00 System P-Mint
Art der 45 PSA, 3 Sammelparkuhren, 405 PSA mit Kartenakzeptanz, multifunktionales System
Bewirtschaftung | 120 Parkuhren; Bewohner- Jahreskarten fiir 1.800,00 €/Jahr Beginn der seit Juni 2000 Seit etwa 3 Jahren
und Handwerkerausweise, Besucherkarten, Bewohner- und Einfiihrung
Tageskarten Handwerkerausweise Nutzung 1,5 % der Parkvorgénge 1,5 % der Parkvorgange
TPS L? Piaf Investitions- keine Zoneneinteilung und Zonenbe-
System monof_unktlonales System monofunktionales System Kosten schilderung € 6.000 Erstellen
_ _ mit Datentransfer _ ohne Datentransfer fur die einer Datenplattform,
ES?T der Friihjahr 2002 Seit etwa 9 Jahren Kommune inkl. Software
INTUnrung o Betriebskosten  [keine Systemnutzungsgebiihr
Nutzun_w_g 150 _Gerate : Etwa 1'900 Nutzer - fur die Ubernahme der Telefonkosten
Investitionskosten [Hat in der Pilotphase der Kosten liegen zu lange zuriick Kommune der Nutzer
fur die Kommune |Systemanbieter getragen Nutzen for die
Betriebskosten In der Pilotphase keine Kosten | Kauf und Verkauf der Karten und
fir die Kommune Gerate Komrrflfne
Kiditzen fiir die Investitions- | p Firmen ab 100 €
Kommune kosten fiir fir die Registrierung keine
Investitionskosten [ 37,50 € Kaution/Gerat 94,50 €/Geréat den lNutzer
fiir den Nutzer Eietrlebskosten
Betriebskosten fiir|€ 7,50 Mindestparkgebtihr 4,80 €/Karte fur den Nutzer 0'_60 €/Parkvorgang y
den Nutzer Probleme Nicht bekannt Nicht bekannt
Probleme Schlechte Sicht bei starker Zusammenarbeit mit der Ver- Zuktnftige Noch nicht entschieden Das System wird wie bisher
Sonneneinstrahlung triebsfirma ist schwierig Nutzung weiter betrieben. Die Stellplatz-
Zuktinftige Das Projekt wurde im Juli 2003 | Manipulationen sind nicht be- nummerierung wird durch eine
Nutzung von der niederlandischen kannt und werden nicht Parkplatz/Parkhausnummerie-

rung ersetzt

Tab. 12: Vergleich der niederlandischen Kommunen

Tab. 13: Vergleich der Systeme in Stockholm
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5.9 Ergebnisse aus den Experten-
gesprachen

In dieses Kapitel flieBen die Meinungen der Exper-
ten aus den Kommunen im Ausland, die Meinung
der weiteren befragten Experten sowie die Er-
kenntnisse aus den Beobachtungen ein.

Die Expertenbefragungen wurden in Form eines of-
fenen Gesprachs durchgefiihrt, um die Gesprachs-
partner nicht durch vorgegebene Antworten zu be-
einflussen. Die Ergebnisse sind nachfolgend in
Thesenform dargestellt.

Die Kommunen nutzen die alternativen Syste-
me als Zusatzsystem zu den konventionellen
Systemen.

Die Kommunen nutzen die alternativen Systeme
als Zusatzsystem und planen auch in Zukunft keine
Reduzierung der konventionellen Infrastruktur. Die
bestehende Infrastruktur im StraBenraum wird un-
berlihrt von den alternativen Systemen auf den
neuesten Stand gebracht und beispielsweise um
eine Online-Datenlibertragung erweitert. Auch bar-
geldlose Zahlungsmittel an den Parkscheinauto-
maten werden eingeflhrt, soweit noch nicht vor-
handen.

Die alternativen Systeme erlauben Uberwiegend
auch die Abwicklung von Sonderparkberechtigun-
gen oder speziellen Parkregelungen

Alle Kommunen geben Bewohnerparkausweise
aus, die es den Bewohnern ermdéglichen, den gan-
zen Tag in der N&he ihrer Wohnung zu parken. Da-
riber hinaus gibt es in den Kommunen Ausweise
fur Dienstleister, Tagesparkscheine und weitere Re-
gelungen, die teilweise in Deutschland nicht Ublich
sind. Diese Sonderparkausweise werden zum Teil
auch Uber die alternativen Systeme abgewickelt.
Die Stadt Amsterdam erméglicht den Kauf von
Tages- und Abendkarten Uber das monofunktiona-
le System. In Groningen werden Bewohner- und
Dienstleisterparkausweise mit der Transponderkar-
te des multifunktionalen Systems verwaltet und die
Einfilhrung von Besucherausweisen geplant.

Die alternativen Systeme kénnen auch als Zu-
gangsberechtigung zu beschrankten Bereichen
eingesetzt werden.

Die monofunktionalen Systeme in Gouda und Ams-
terdam verfigen Uber eine Datenschnittstelle, die
auch den Zugang zu beschrankten Parkplatzen

oder Parkhdusern ermdglichen kdnnte. Auch die
Transponderkarte des Systems von Groningen er-
mdglicht einen Zugang. Die besuchten Stadte set-
zen die Systeme bisher im offentlichen StraBen-
raum ein. Die Stadt Groningen plant die Zugangs-
berechtigung der Feuerwehr zu allen Hotels und 6f-
fentlichen Gebauden im Brandfall durch die Trans-
ponderkarte. Die Stadt Gouda hatte den Einsatz in
Parkhausern und als Zugangsberechtigung zur ge-
sperrten Innenstadt geplant.

Die Kommunen sind alle mit dem ausgewéhl-
ten System zufrieden.

Alle Kommunen sind mit dem System zufrieden
und wollen die Nutzung weiter ausbauen. Einer-
seits wird tUber neue Nutzungen der Systeme nach-
gedacht, andererseits werden andere Gemeinden
in die Nutzung einbezogen. Die Stadt Utrecht ist
als einzige nicht voll zufrieden, da es teilweise zu
Lieferschwierigkeiten der Systemkomponenten
kommt. Die Stadt wird aber dennoch in der nachs-
ten Zeit das System ,Le Piaf” weiter nutzen.

Der Trend geht zu den multifunktionalen
Systemen.

Der Trend geht in den Niederlanden weg von den
monofunktionalen hin zu den multifunktionalen
Systemen. Ein Grund daflr ist die schlechte Erfah-
rung mit dem System von DXP, das schon seit zehn
Jahren auf dem Markt ist und groBe Probleme mit
Manipulation und Defekten hatte. AuBerdem wer-
den die Parkscheinautomaten umgerustet. Die
Parkdaten liegen dann online in der Zentrale der
Kommune vor. Daher ist es wiinschenswert, die
Daten aus den alternativen Systemen in die Statis-
tik einzubeziehen. Diese zentralen Datenbasen sol-
len beispielsweise in Amsterdam, Groningen, Oslo
und Stockholm entstehen.

Der Méglichkeit des Einsatzes mehrerer Syste-
me in einer Kommune wird angestrebt.

Die Entwicklung in Stockholm und Oslo ist darauf
ausgelegt, dass die Nutzer sich selbst fir die Sys-
teme entscheiden kdnnen. In den anderen Kom-
munen ist es noch so, dass nur ein System zum
Einsatz kommt. In Amsterdam sollte durch das
neue Konzept zur Parkkontrolle der Weg fir den
Einsatz von mehr als einem System bereitet wer-
den. Auch andere Gesprachspartner waren der
Meinung, dass eigentlich die Nutzer die Entschei-
dung fur ein System treffen mussten.
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Bei den multifunktionalen Systemen muss nach
Meinung der Experten Kompatibilitdt erreicht
werden.

Langfristig missen die multifunktionalen Systeme
nach Meinung der Experten kompatibel sein, so-
dass der Nutzer in jeder beliebigen Kommune sein
gewahltes System nutzen kann. Daher sind die
Systemanbieter dazu angehalten, die Parkvorgan-
ge gegenseitig anzuerkennen und standardisierte
Protokolle und Datenlibertragung anzubieten und
ein Clearing durchzufthren. Der niederldndische
Verband CROW versucht, die Standardisierung der
multifunktionalen Systeme in den Niederlanden zu
moderieren. Auf der Intertraffic 2002 wurde von
VAN DEN BOOREN (2002) bereits angeregt, dass
die Kommunen als Besteller der Systeme diese Ko-
operation auch von den Systemanbietern verlan-
gen.

In den Stadten Amsterdam, Oslo und Stockholm
wird bereits Uber ein Konzept flr eine einheitliche
Datenbasis zur besseren Kontrolle der Systeme
nachgedacht. In Norwegen sind die Zonennum-
mern landesweit einheitlich geregelt. Eine landes-
weite Datenbasis aller Systemanbieter ist in Nor-
wegen zurzeit aber bei nur geringen Nutzerzahlen
eine zu groBe Investition.

Der finanzielle Aufwand in den Kommunen wird
nur zum Teil durch einen finanziellen Nutzen
ausgeglichen.

Die multifunktionalen Systeme laufen in den Nie-
derlanden teilweise als Testversuch oder Pilotpro-
jekt. Zum Zeitpunkt des Besuchs war noch keine
Kostenstruktur oder ein gleich bleibender Arbeits-
aufwand abschéatzbar, da die Systeme von noch
nicht so vielen Parkenden genutzt werden und eini-
ge Kosten bisher noch nicht in Rechnung gestellt
wurden.

Als Investitionskosten der Kommunen mussen die
Einrichtung der Zonen, die Planung der Einfiihrung,
der Kauf der Kontrollgerate (falls bendétigt) und die
Schulung des Kontrollpersonals berlcksichtigt
werden. Dabei sind die Kosten unterschiedlich und
liegen auch nicht komplett vor.

Als Betriebskosten fir die Kommunen missen bei
den multifunktionalen Systemen die Anrufe fur die
Kontrolle und ein Systemnutzungsentgelt bezahlt
werden. Bei den monofunktionalen Systemen mus-
sen die Karten und Geréate eingekauft und wieder
verkauft werden. Die Personalkosten, die fir die

Verwaltung des Systems anfallen, kdénnen nur
schwer von den Kosten der anderen Verwaltungs-
arbeiten getrennt werden. In Oslo wird den Sys-
temanbietern einheitlich 2,5 % Provision der einge-
nommenen Parkgeblhren gezahlt.

Ein Nutzen entsteht in Groningen durch den redu-
zierten Verwaltungsaufwand bei den Bewohner-
und Dienstleisterausweisen. Die Stadt Amsterdam
erzielt einen Vorteil durch das Prepaid-Guthaben
des Kartenverkaufs. Bei den anderen Kommunen
entsteht kein finanzieller Vorteil, die Systeme wer-
den als Service fir den Verkehrsteilnehmer be-
trachtet. Das Beispiel der Stadt Stockholm zeigt al-
lerdings, dass eine reine Finanzierung Uber den
Nutzer von den Systemanbietern akzeptiert wird
(siehe auch Tabelle 12 und Tabelle 13).

5.10 Ergebnisse aus der Befragung der
Nutzer

Die Fragen wurden nicht immer von allen Befragten
vollstdndig beantwortet. Teilweise kdénnen auf-
grund des eingeschrénkten Umfangs der Befra-
gung nur qualitative Aussagen getroffen werden.

Ein Vergleich der soziodemografischen Daten der
Nutzer im Vergleich zu den Nicht-Nutzern zeigt sig-
nifikante Abweichungen. Die Nutzer sind zu einem
groBeren Anteil in Vollzeit berufstatig, besitzen eher
ein Handy und ein PDA oder Organizer und sind
eher mannlich. Diese abweichenden Daten kénnen
aber nicht in der Auswertung berticksichtigt wer-
den, da etwa die Hélfte der Nutzer gezielt an ihrem
Arbeitsplatz angesprochen wurde und somit die
Daten durch die gezielte Auswahl in diesen Punk-
ten verfélscht wurden.

Im Folgenden werden die wesentlichen Aussagen
dargestellt und erlautert. Ergdnzende Diagramme
finden sich in Anlage 11.

Unterschiede in der Parkdauer zwischen
Nutzern und Nicht-Nutzern sind nicht feststell-
bar.

Die Parkdauer ist nur in Groningen eingeschrénkt.
Dort wurde in Zonen mit 30 und 60 Minuten
Hoéchstparkdauer befragt. Da in allen Kommunen
vor allem in der teuersten Parkzone befragt wurde,
ist der hohe Anteil bei der Parkdauer bis zwei Stun-
den in allen Kommunen nachvollziehbar. Eine gerin-
gere Parkdauer bei den Nutzern im Vergleich zu
allen Parkenden kann weder bei der Befragung im
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StraBenraum noch durch die Daten der Systeman-
bieter bestatigt werden.

Die meisten Parkvorgéange finden im Rahmen
des Personenwirtschaftsverkehrs statt.

Es kann davon ausgegangen werden, dass die
Systeme vor allem fir Fahrten im Personenwirt-
schaftsverkehr genutzt werden. Als Berufsgruppen
werden von den Mitarbeitern der Kommune bei-
spielsweise Makler, Kurierdienste, Dienstleister und
Arzte genannt, die bei ihren Arbeiten in der Innen-
stadt parken muissen. Diese Einschétzung wird
durch die Befragung der Nutzer unterstiitzt. Im
Sales Point in Amsterdam gaben 32 der 39 Befrag-
ten an, dass sie das Gerat hauptsachlich fiir beruf-
liche Fahrten nutzen. Andere Fahrtzwecke waren
Einkaufen und Freizeitaktivitaten. Ein Vergleich der
beruflichen Tatigkeit von Nicht-Nutzern und Nut-
zern bestétigt diese Annahme. Auch die Daten der
Systemanbieter unterstiitzen diese Annahme, da
ein GroBteil der Parkvorgange (rund 80 %) wéhrend
der Arbeitszeiten bezahlt werden. Eine Aussage
Uber die Berufsgruppen ist nicht méglich.

Die Systeme werden zum groBen Teil von Fir-
men fiir ihre Mitarbeiter eingesetzt.

Die Systeme werden vor allem von Firmen fur ihre
Mitarbeiter genutzt. Damit wird die Abrechnung der
Parkvorgdnge im Betrieb erleichtert. Zum einen
wurde ermittelt, dass der Anteil des Personenwirt-
schaftsverkehr an den Fahrten hoch ist. Zum ande-
ren versuchen verschiedene Systemanbieter neue
Kunden zu werben, indem sie gezielt Betriebe an-
sprechen. Bei einem Systemanbieter, dessen Zah-
len vorliegen, ist die Hélfte der Nutzer Uber die Be-
triebe angemeldet.

Es zeigt sich, dass es sich bei den Nutzern der
Systeme haufiger um Vielparker handelt.

Die Verantwortlichen sind in allen Kommunen der
Meinung, dass vor allem berufstatige Vielparker das
System nutzen. Die These, dass es sich bei den Nut-
zern des Systems um Vielparker handelt, l&sst sich
aus der Befragung als Trend bestatigen. 38 befragte
Nutzer (63 %) gaben an, das Fahrzeug zwischen 4
und 7 Tagen in der Woche gegen Gebuhr abzustel-
len. Im Vergleich hierzu gaben lediglich 42 % der
Nicht-Nutzer an, ihr Fahrzeug zwischen 4 und 7
Tagen gegen Geblhr abzustellen (siehe Bild 18).
Diese Aussage basiert aber auf einer geringen Stich-

probe. [Diese Daten Uber die Nutzer wurden ohne
die Befragung im Gewerbegebiet in Kista, Schwe-
den, ausgewertet, da dort das System ausschlieB-
lich fUr das Parken am Arbeitsplatz genutzt wird.]

Die Systeme sind in den Kommunen nur wenig
bekannt. lhre Einfiihrung erfordert eine ange-
messene Offentlichkeitsarbeit.

Von den 336 Befragten im StraBenraum kannten 99
Personen das jeweils in ihrer Stadt eingesetzte
System. In Groningen gaben selbst Besitzer von
Transponderkarten flir Bewohnerparkausweise die
Antwort, dass sie das System nicht kennen, ob-
wohl die Transponderkarte auch zur Nutzung des
Handys zur Zahlung des Parkvorgangs genutzt
werden kdnnte. Der geringe Bekanntheitsgrad der
Systeme und die schlechte Informiertheit der Be-
fragten zeigen, dass die Offentlichkeitsarbeit im
Rahmen der Einfihrung eines alternativen Systems
groBe Aufmerksamkeit erfordert.

Das System wird in vielen Fallen nicht beschafft
und genutzt, da sich die Anschaffung aufgrund
weniger Parkvorgange nicht lohnt.

Von den rund 100 Befragten im StraBenraum, die
angaben, das jeweilige System zu kennen, nutzten
nur 21 das System. Die Griinde der Befragten, die
das System kannten, aber nicht nutzten, waren in
erster Linie (36 Befragte), dass sie das System zu
selten in Anspruch nehmen mussten, da sie entwe-
der selten in gebihrenpflichtigen Zonen parken
oder einen Bewohnerausweis besitzen.

Wie oft stellen Sie in der Woche Ihr Fahrzeug gegen Gebiihren ab?

Nicht-Nutzer

[[l]]] taglich @ 2 - 3 Tage in der Woche

- 4 -5Tage in der Woche D 1 Tag in der Woche
oder seltener

Bild 18: Vergleich der Nicht-Nutzer und Nutzer bei der Frage
der Haufigkeit des Parkens gegen Gebuhren
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Das Parkverhalten hat sich aufgrund der Sys-
temnutzung nicht geéndert.

Von den 60 befragten Nutzern gaben 49 Befragte
an, dass sich an ihrem Verhalten nichts geéndert
hat. Diese Antwort wurde ohne die Befragung im
Gewerbegebiet in Kista, Schweden, ausgewertet,
da dort das System ausschlieBlich fiir das Parken
am Arbeitsplatz genutzt wird.

Das System wird, wenn es vorhanden ist, fiir
fast alle Parkvorgédnge eingesetzt.

Von den 59 Nutzern geben 43 Befragte an, dass sie
fast alle Parkgeblhren mit dem System zahlen.
Diese Antwort wurde ohne die Befragung im Ge-
werbegebiet in Kista, Schweden, ausgewertet, da
dort das System ausschlieBlich fir das Parken am
Arbeitsplatz genutzt wird.

Befragte, die das System kennen, und Nutzer
beurteilen das System in etwa gleich.

Fir die Beurteilung wurden die Diagramme nur fir
Amsterdam und Stockholm erstellt (siehe Bilder 19
bis 22), da dort die Anzahl der befragten Nutzer
groBer war. Es fallt auf, dass vor allem in Amster-
dam die Nutzer und die Befragten, die das System
nur kannten, eine etwa gleiche Einschatzung hat-
ten. In Stockholm ist die Beurteilung der Nutzer bei
den Vorteilen schlechter. Das lasst sich darauf
zurlickfihren, dass sich die Nutzer nicht freiwillig
fir das System entschieden haben.

Die in der Befragung angesprochenen Vorteile
werden fast alle bestétigt. Als wesentliche Vor-
teile beider alternativer Systeme werden die mi-
nutengenaue Abrechnung und der Vorteil, dass

Amsterdam Ein Vorteil des Systems besteht fiir

mich darin, dass ...

stimme ich voll zu stimme ich gar nicht zu
1,0 2,0 3,0 4,0 50 6,0

... die Parkvorgange
minutengenau
abgerechnet werden

... ich vorher nicht
abschatzen muss,
wie lange ich parke

die Gebuhren auf
der Karte abgebucht
werden

... die Bedienung so
einfach und schnell
ist

... ich das Fahrzeug
zum Bezahlen nicht
verlassen muss

... die Abrechnung
kontrolliert werden
kann

... keine laufenden /
Kosten fur die

Nutzung anfallen

+ Nutzer n=53 , System bekannt, aber kein Nutzer n=19

Stockholm Ein Vorteil des Systems besteht fiir
mich darin, dass ...
stimme ich voll zu stimme ich gar nicht zu
1,0 2,0 3,0 4,0 50 6,0
... die Parkvorgange&
minutengenau

abgerechnet werden

... ich vorher nicht
abschatzen muss,
wie lange ich parke.

... die Gebuhren
bargeldlos bezahlt
werden.

... die Bedienung so
einfach und schnell
ist.

... ich das Fahrzeug
zum Bezahlen nicht
verlassen muss

... die Abrechnung
kentrolliert werden
kann

... keine laufenden
Kosten flr die
Nutzung anfallen

... keine
Telefongeblhren

anfallen
Fehler beim An- i
und Abmelden

kontrolliert werden
kénnen

ich an das
Abmelden erinne
werde

+ Nutzer n=28 ¢ System bekannt, aber kein Nutzer r=9

Bild 19: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in
Amsterdam

Bild 20: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in
Stockholm
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die Parkdauer vorher nicht abgeschatzt werden
muss, genannt.

Wie in Bild 19 und Bild 20 zu sehen, werden in
Amsterdam und in Stockholm die genannten Vortei-
le fast alle bestétigt. Vor allem die minutengenaue
Abrechnung und der Vorteil, dass die Parkdauer
vorher nicht abgeschéatzt werden muss, werden von
den Befragten bestétigt. In Stockholm beurteilen die
Nutzer das System schlechter als die Befragten, die
das System kannten, aber nicht nutzten. Das liegt
wahrscheinlich daran, dass die Nutzer im Gewerbe-
gebiet Kista das System wahrend der Arbeitszeit
nutzen. Dadurch kdénnen einige Vorteile des Sy-
stems nicht realisiert werden. Zwei mégliche Vortei-
le des Systems in Amsterdam stimmten nicht mit
der Realitat Gberein: Die Abrechnung kann nach Ein-
fihrung neuer Karten nicht mehr kontrolliert werden
und es entstehen laufende Kosten beim Kauf der
Karten. Diese Aussagen wurden daher im Durch-
schnitt nur mit 3 auf einer Skala von 6 bewertet.

Ein Unterschied in der Bewertung zwischen der
Abbuchung von der Karte und dem bargeldlosen
Zahlen Uber das Handy ist nicht zu erkennen. Bei-
des wird als Vorteil empfunden.

Die Bedienung des monofunktionalen Systems
wird etwas besser bewertet als die Bedienung des
multifunktionalen Systems. Die Nutzer des multi-
funktionalen Systems beméingelten, dass nur ein
Fahrzeug mit der Handynummer verknipft ist.

Die Abrechnung kann in den untersuchten Féllen
bei den monofunktionalen Gerdten nach Ein-
fuhrung der nicht wieder aufladbaren Karten nicht
mehr kontrolliert werden. Dies ist bei dem multi-
funktionalen System mdglich und zeigt sich auch
bei der Bewertung.

In Stockholm war den Nutzern teilweise nicht Klar,
dass keine Telefonkosten anfallen.

Die Standardabweichung zu den einzelnen Werten
in den Diagrammen ist in Anlage 20 zusehen.

Amsterdam Ein Nachteil des Systems besteht fur

mich darin, dass ...

stimme voll zu stimme gar nicht zu
1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0

~

... Kosten fur das
Gerat und die Karten
anfallen

... meine
persénlichen Daten
gespeichert werden

... Defekte und Fehler
am Gerat auftauchen
kénnen

V

... ich das Gerat erst
kaufen muss

... das Geratim
Fahrzeug gestohle

werden kann

//

/N

L~

... die Parkgebuhren
im Voraus bezahlt
werden mussen

.. ich beim
Einsteigen an das
Abmelden denken

muss

o«

... das Gerat nur zum
Parken genutzt
werden kann

+ Nutzer n=53 ¢

System bekannt, aber kein Nutzer n=19

Stockholm Ein Nachteil des Systems besteht fiir
mich darin, dass ...
stimme ich voll zu stimme ich gar nicht zu
30 4,0 5, 0
... ich mich

registrieren muss, um
das System zu
nutzen

... meine persénlichen
Daten gespeichert
werden

... ich keinen
Nachweis habe, dass
ich gemeldet bin

... ich erst um 18 Uhr
an das Abmelden
erinnert werde

... laufende Kosten fur
die Nutzung anfallen

... ich beim Einsteigen
an das Abmelden
denken muss

... ich jedes Mal beim
Anbieter anrufen
muss

+ Nutzer n=28 # System bekannt, aber kein Nutzer n=9

Bild 21: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in
Amsterdam

Bild 22: Beurteilung der Vorteile des alternativen Systems in
Stockholm
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Bei dem monofunktionalen System sind die
Kosten fiir Gerdat und Karte und die Gefahr von
Diebstahl die wesentlichsten Nachteile. Bei
dem multifunktionalen System werden die
Nachteile alle nicht als schwer wiegend emp-
funden.

Wie in Bild 21 zu sehen, werden in Amsterdam vor
allem die Kosten der Gerate und die Gefahr von
Diebstahl als Nachteil empfunden. Den Nachteilen
wird in Stockholm nur in geringem Umfang zuge-
stimmt (siehe Bild 22). Das lasst sich dadurch er-
klaren, dass die Nutzer das System nur fir das tag-
liche Parken am Arbeitsplatz nutzen. Dort melden
sie sich morgens an und abends wieder ab. Teil-
weise bleiben die Nutzer auch den gesamten
Monat angemeldet, da die Bewirtschaftung der
Stellplatze den Arbeitszeiten angepasst ist. Die Be-
fragten, die das System nur kennen, aber nicht nut-
zen, beurteilen die Kosten fiir die Nutzung schlech-
ter als die Nutzer. Das ist darauf zurlckzufihren,
dass die Kosten vom Arbeitgeber bezahlt werden
und die Nutzer sie nicht selbst tragen missen.

Bei dem monofunktionalen System werden einige
Nachteile klar abgelehnt. Dazu gehdéren die Spei-
cherung der Daten, das Zahlen Uber ein Prepaid-
Konto und die ausschlieBliche Nutzung des Geréts
zum Parken.

5.11 Zusammenfassung

Die auslandischen Stadte hatten alle schon vor
Einflhrung der Systeme eine Zoneneinteilung und
eine flichendeckende Bewirtschaftung der Innen-
stadt. Alle Stadte bieten Bewohnerausweise und
Dienstleisterausweise an, teilweise gibt es auch
Sonderparkausweise wie Tageskarten oder Jahres-
karten. Diese werden zum Teil bereits Uber die al-
ternativen Systeme organisiert bzw. die Einbindung
wird geplant. Auch die Nutzung der alternativen
Systeme auf privaten Stellplatzen und als Zu-
gangsberechtigung ist mdglich und soll eingefiihrt
werden.

Die Experten in den besuchten Kommunen sind
mit den gewa&hlten Systemen zufrieden und moch-
ten sie weiter nutzen. Teilweise ist die zukinftige
Nutzung aber noch ungewiss. Die Verbreitung lag
im November 2002 bei unter 1 bis 3 % der Ein-
wohner.

Keine der Kommunen hat vor, die konventionelle
Infrastruktur in den nachsten Jahren zu reduzieren,

eine Reduzierung der Kosten fir die konventionel-
len Systeme ist damit mittelfristig nicht erreichbar.
Das System erzielt nur in zwei Kommunen einen fi-
nanziellen Nutzen. Es wird vor allem als Service fir
den Parkenden verstanden.

In den Expertengespréchen wurde deutlich, dass
die derzeitigen Projekte zunachst den Beginn einer
neuen Entwicklung darstellen. Die Kommunen den-
ken Uber alternative Methoden bei der Kontrolle
der Parkvorgdnge nach und die alternativen Syste-
me mussen sich auch weiterentwickeln. Vor allem
in den Niederlanden wird gefordert, dass die multi-
funktionalen Systeme untereinander kompatibel
sein mussen. Langfristig sollte der Nutzer und nicht
die Stadt entscheiden kdnnen, welches System er
wahlen méchte.

Bei der Befragung im StraBenraum lieB sich ermit-
teln, dass die Systeme in groBem MaBe im Perso-
nenwirtschaftsverkehr eingesetzt werden. Die Sys-
teme werden vor allem von Firmen fir ihre Mitar-
beiter eingesetzt. Es konnte ermittelt werden, dass
es sich bei den Nutzern um Vielparker handelt. Die
Befragten, welche das System kannten, aber nicht
nutzten, gaben als Grund fiir die Nicht-Nutzung an,
dass sich das System aufgrund weniger Parkvor-
gange nicht lohnen wirde.

Das System wird, wenn es vorhanden ist, fir fast
alle Parkvorgange eingesetzt. Die Nutzer geben an,
dass sich ihr Verhalten beim Parken nicht geandert
hat, seit sie das System nutzen.

Die Systeme wurden von den Nutzern, die sich frei-
willig fUr die Systeme entschieden haben, positiv
beurteilt. Als wesentliche Vorteile beider alternati-
ver Systeme werden die minutengenaue Abrech-
nung und der Vorteil, dass die Parkdauer vorher
nicht abgeschéatzt werden muss, genannt. Dabei
wurden die vorgegebenen Punkte von den Nutzern
und den Befragten, die das System kannten, in
etwa gleich bewertet. Bei den Nachteilen sind beim
monofunktionalen System vor allem die Kosten
und die Gefahr von Diebstahl wichtig. Bei dem
multifunktionalen System wurden die Nachteile alle
nicht als schwer wiegend empfunden.

Die Systeme sind in den Kommunen nur wenig be-
kannt. Daher erfordert ihre Einfllhrung eine ange-
messene Offentlichkeitsarbeit.
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6 Einschatzung der alternativen
Systeme in Deutschland

6.1 Allgemeines

6.1.1 Vorgehensweise

Im nachsten Arbeitsschritt wurde untersucht, wie
die alternativen Systeme in Deutschland einge-
schéatzt werden. Dazu wurden, aufbauend auf den
Erkenntnissen aus dem Ausland, in Deutschland
Expertenbefragungen in den Kommunen und Inter-
views mit den Parkenden im StraBenraum durch-
gefuhrt. Bei den Befragungen wurden die multi-
funktionalen Systeme und die monofunktionalen
Systeme einbezogen.

Zusatzlich zu den Gesprachen in den Kommunen
wurde zu diesem Thema ein Workshop auf dem
Fachkongress ,,Parken 2003” am 26. Juni 2003 in
Wiesbaden durchgefiihrt. Darliber hinaus wurden
die Ergebnisse aus einem Praxistest mit einem mo-
nofunktionalen System im Herbst 2000 in sechs
ausgewahlten Kommunen in dieses Kapitel einbe-
zogen.

Um die Meinung der deutschen Betriebe in die Un-
tersuchung einzubeziehen, wurden Termine in den
Industrie- und Handelskammern in Darmstadt,
Frankfurt am Main und Wiesbaden vereinbart und
die Systeme wie bei der Expertenbefragung den
Gespréachspartnern vorgestellt (Befragungsunterla-
gen siehe Anlage 15). Eine Befragung einzelner Fir-
men ware zu aufwandig geworden. Die Ergebnisse
aus diesen Gesprachen mit den IHK sind in die Er-
gebnisse aus den Expertenbefragungen eingeglie-
dert (siehe Kapitel 6.4).

6.1.2 Kurzfragebogen an die Kommunen

Es sollten im Rahmen der Expertenbefragung Mit-
arbeiter der Kommunen befragt werden, die im Be-
reich des 6ffentlichen ruhenden Verkehrs arbeiten.
Um die Auswahl der Kommunen zu unterstiitzen
und den Kontakt zu den richtigen Personen zu er-
leichtern, wurden Kurzfragebdgen Uber den Deut-
schen Stadtetag an die unmittelbaren Mitglieds-
stadte und Landesverbi&nde gesandt (siehe Anlage
12). Dabei wurden 235 Kommunen angeschrieben.

Insgesamt wurden 117 Mittel- und Oberzentren in
die Untersuchung einbezogen.

Eine Zusammenstellung der Kommunen, die den
Fragebogen beantwortet haben, findet sich in An-

lage 13. Die zentralértliche Einstufung der Kommu-
nen wurde entsprechend der Einstufung des Bun-
desamts flr Bauwesen und Raumordnung Uber-
nommen.

6.1.3 Expertengesprache

Aus den 80 Ricksendungen, die bis zum Abgabe-
termin eingegangen waren, wurden 35 Kommunen
fir die Expertenbefragung ausgewahlt. MaBge-
bend fir die Auswahl war, dass

* in den Kommunen eine Bewirtschaftung mit
Parkscheinautomaten im StraBenraum besteht,

* aus jedem Bundesland wenigstens eine Kom-
mune vertreten ist,

* es sich bei den Kommunen um Mittel- oder
Oberzentren handelt und

* Kommunen sowohl im Verdichtungsraum als
auch auBerhalb von Verdichtungsrdumen be-
ricksichtigt wurden.

Es wurden telefonisch Termine mit den Ansprech-
partnern vereinbart, und es wurde kurz der Zweck
des Gesprachs besprochen. Die Experten wurden
besucht und anhand eines Gesprachsleitfadens
befragt. Eine telefonische Befragung war nicht
maoglich, da die Systeme in den Kommunen noch
nicht bekannt waren und im Rahmen des Ge-
sprachs anhand von Schaubildern vorgestellt wer-
den sollten. Der Ansprechpartner der Kommune
konnte entscheiden, welche anderen Gesprachs-
partner an dem Gesprach teilnehmen sollten.
Dabei ergaben sich Einzel- und Gruppengespréche
mit bis zu sieben Personen. An den Expertenge-
sprdchen haben insgesamt 62 Personen in 33
Kommunen teilgenommen. In zwei Kommunen
wurde der Termin kurzfristig von den Gesprachs-
partnern abgesagt. Tabelle 14 zeigt die Verteilung
der Arbeitsbereiche und Positionen der Gesprachs-
partner. Teilweise ist eine eindeutige Zuordnung

Sachgebietsleiter/
Teamleiter/
Abteilungsleiter

Arbeitsbereich Amtsleiter Sachbearbeiter

Unterhaltung
und Betrieb 2 10 7
Uberwachung des
ruhenden Verkehrs 2 18 2
Verkehrsplanung 0 8 7
Abrechnung der

0 1 1

Parkgebihren

Tab. 14: Position und Arbeitsbereich der Gesprachspartner in
Deutschland
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zu einem Bereich nur schwer mdglich. In diesem
Fall wurde hier der Schwerpunkt der Arbeit des Ex-
perten angegeben.

In zwei Kommunen konnte die Befragung nicht
in die Auswertung einflieBen, da wé&hrend des
Gespréchs deutlich wurde, dass die Gesprach-
spartner die Fragen nur teilweise beantworten
konnten. In die Auswertung der Expertengespra-
che gehen somit 31 Kommunen und 58 Gespréchs-
partner ein.

Die Gesprachspartner wurden zunachst zu ihrem
Arbeitsbereich und Uber die Zielsetzung der Park-
raumpolitik in ihrer Kommune befragt. Im An-
schluss wurden die Systeme anhand von allgemei-
nen Prozessketten vorgestellt und Verstandnisfra-
gen beantwortet. Die Gesprachspartner wurden
daraufhin gebeten, einen vorgefertigten Fragebo-
gen auszufillen und die Wichtigkeit der dort aufge-
fuhrten Aussagen im Hinblick auf die Einfihrung
der alternativen Systeme zu beurteilen. Die Befra-
gungsunterlagen finden sich in Anlage 14. Einige
Gesprachspartner lehnten die Beurteilung der Aus-
sagen ab, da sie sich nach der kurzen Einfihrung
in das Thema nicht zu einer Einsch&tzung in der
Lage fuhlten.

Zusatzlich wurde auf dem Fachkongress ,Parken
2003” in Wiesbaden ein Workshop zu diesem
Thema durchgefiihrt. Dabei wurden kurz das Pro-
jekt und die untersuchten Systeme prasentiert. Im
Anschluss wurde eine Diskussion anhand von drei
vorgegebenen Fragen durchgefiihrt:

* Sehen Sie eine Zukunft fur diese Systeme?
+ Finden Sie diese Systeme interessant?

+  Wo sehen Sie Vor- und Nachteile aufgrund des
ersten Eindrucks?

In diesem Workshop waren Betreiber von privaten
Parkhdusern, Vertreter von Kommunen und Sys-
temanbieter anwesend. Die Diskussionsbeitrage
flieBen in Kapitel 6.4 ein.

6.1.4 Einbeziehung des vorliegenden Praxis-
tests

Das monofunktionale System PARK-O-PIN wurde
von Oktober 2000 bis Mai 2001 in einem Praxistest
in sechs Kommunen in Deutschland eingesetzt
(nach WACKER (2002)). Dabei wurden Versuchs-
personen die Gerate und eine Prepaid-Karte mit
DM 20,00 Guthaben zur Verfigung gestellt. Es

Kommune Zentraldrtliche | Einwohner teilnehmende
Einstufung Versuchspersonen

Bad Minstereifel/
Nordrhein-Westfalen | Grundzentrum 17.000 100
Barnstorf/
Niedersachsen Grundzentrum 6.000 50
Leverkusen/
Nordrhein-Westfalen Mittelzentrum 165.000 200
Lippstadt/
Nordrhein-Westfalen Mittelzentrum 61.000 250
Eisleben/
Sachsen-Anhalt Mittelzentrum 22.000 100
Teterow/Mecklenburg-
Vorpommern Mittelzentrum 10.000 50

750

Tab. 15: An dem Praxistest teilgenommene Kommunen (aus
PIN (2001))

wurden Befragungen der Versuchspersonen und
Erhebungen im StraBenraum durchgefuhrt.

In der Untersuchung zeigte sich, dass sowohl die
Anzahl der Versuchspersonen in Bezug zu allen
Parkenden als auch die Anzahl der Fahrten in das
Untersuchungsgebiet in Bezug auf die Gesamt-
tagesaktivitat gering waren (nach WACKER (2002)).
Eine statistisch belegbare Aussage ist somit nicht
maoglich.

Um die Ergebnisse aus den vorliegenden Quellen
(PIN (2001) und WACKER (2002)) zu erganzen, wur-
den die beteiligten Stadte (siehe Tabelle 15) telefo-
nisch kontaktiert. Dabei wurden die Ansprechpart-
ner nach ihren Erfahrungen im Praxistest befragt.
Die Befragung lehnte sich an die in Kapitel 6.1.3
beschriebene Expertenbefragung an. Ein Teil der
Ergebnisse aus den Unterlagen und die Ergebnisse
aus den Expertengesprachen werden in Kapitel 6.3
beschrieben.

6.1.5 Befragung der Parkenden
Vorgehensweise

Es wurden Parkende im 6ffentlichen StraBenraum
in Hamburg, Hamm und Wiesbaden befragt. Der
Schwerpunkt der Erhebungen lag bei Parkenden
auf Parkplétzen, nicht im StraBenparken, da in den
Kommunen Hamburg und Hamm nur wenige Nut-
zer am StraBenrand angetroffen wurden. In der
Né&he der Innenstadte waren in beiden Kommunen
vor allem o&ffentliche Parkplédtze angeordnet. Die
Bewirtschaftungsart unterschied sich nicht zwi-
schen den Parkstanden im StraBenraum und den
Parkstdnden auf offentlichen Parkplatzen. Ins-
gesamt wurden 481 Interviews durchgefihrt. In An-
lage 16 finden sich die Befragungsunterlagen.
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Anzahl der Erhebungen in den Stadten
250

200

14

100 22

50

75

0 0
Hamm Hamburg Wiesbaden

n =481

[ Parkende im StraRenraum

W Parkende auf Parkplatzen

Bild 23: Anzahl der Befragten in den Kommunen

Bild 23 zeigt die Verteilung der Befragten auf die
Kommunen.

Die Parkenden im StraBenraum wurden, wie bei
der Befragung im Ausland, bei der Rickkehr zu
ihrem Fahrzeug um Teilnahme an einer Befragung
gebeten. Die Befragten wurden zunachst zu ihren
Parkgewohnheiten befragt. Im Anschluss wur-
den die alternativen Systeme anhand eines Schau-
bilds erlautert und Versténdnisfragen beantwortet.
Die Befragten wurden dann um eine Einschatzung
und ihr Interesse flUr diese alternativen Systeme
befragt. Die Befragung endete mit den soziodemo-
grafischen Daten. Die Befragungsunterlagen sind
in Anlage 16 zu sehen.

Grunddaten der Befragten

Die Befragung wurde in den Innenstédten in der
Nahe der EinkaufsstraBen oder FuBgéngerzonen
wéhrend der Bewirtschaftungszeiten durchgefihrt.
Daher ist der Schwerpunkt auf Einkaufen und Be-
sorgung mit 68 % als Fahrtzweck nachvollziehbar.
Von den Befragten gaben 83 % an, dass sie vor-
wiegend dasselbe Fahrzeug nutzen.

Die Parkdauer war in Hamburg und Hamm auf eine
Stunde begrenzt. In Wiesbaden gibt es keine Be-
grenzung der Parkdauer. Die Parkdauerverteilung
war aber in allen drei Kommunen etwa gleich.
Knapp 60 % der Parkvorgange dauerten zwischen
30 Minuten und 2 Stunden. Etwa ein Drittel der Be-
fragten hat unter 30 Minuten geparkt. Nur etwa
10 % haben langer als 2 Stunden geparkt.

6.2 Ergebnisse aus den Kurzfrage-
bégen

Nicht alle Fragen konnten ausgewertet werden, da
bei der Prifung der Daten in einzelnen Fragebdgen
logische Briiche auftraten, die darauf schlieBen las-
sen, dass die Daten unvollstédndig oder falsch sind.
Es wurden somit nur die Fragen ausgewertet, die
eine eindeutig richtige Antwort erwarten lassen. Die
Grundlagen zu diesem Kapitel enthalt Anlage 17.
Im Folgenden sind die wesentlichen Aussagen, die
sich hieraus ableiten lassen, dargestellt und erlau-
tert.

Eine vergleichende Aussage zur Anzahl der
Parkstande und Stellplatze in den Kommunen
ist nicht moglich.

Die Anzahl der bewirtschafteten und unbewirt-
schafteten o6ffentlichen Parkstidnde und privaten
Stellplatze wurde teilweise nur fir die Kernstadt
und teilweise flr die ganze Kommune angegeben.
Eine vergleichbare Angabe der Parkstande oder
Stellpldtze pro Einwohner oder bezogen auf die
Flache ist nicht méglich, da die Informationen aus
den Kommunen widersprichlich waren und auch
Nachfragen zu keinem auswertbaren Ergebnis fuhr-
ten. Die Antwort auf diese Frage wird daher nur in
einer Tabelle zusammengefasst (sieche Anlage 12).

Die Daten sind kritisch zu betrachten, da nicht ein-
deutig sichergestellt ist, dass alle Angaben richtig
sind. Beispielsweise widersprachen sich die Anzahl
der bewirtschafteten Parkstdnde und die Summe
der Parkstédnde, die mit Parkuhr, Parkscheibe und
Parkscheinautomat bewirtschaftet werden.

Eine flachenhafte Bewirtschaftung ist in den
Stadten nicht immer vorhanden.

BAIER (1993) gibt an, dass gesamtstadtische An-
séatze in der Parkraumplanung der Mittelstadte nur
selten anzutreffen sind. Rund ein Drittel der von
BAIER (1993) untersuchten Parkraumkonzepte
bezog sich auf den engeren Citybereich, fast die
Halfte betrifft die City und angrenzende Bereiche.
Im Gegensatz zu den besuchten Stadten im Aus-
land zeigen die Werte in Anlage 13, dass auch im
Jahr 2003 in den Innenstadtbereichen der Kommu-
nen in Deutschland zum Teil noch keine flachen-
deckende Bewirtschaftung vorhanden ist. Bei 31
Stadten werden unbewirtschaftete Parksténde in
der Kernstadt angegeben.
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Die Hoéchstparkgebiihren betragen im Schnitt
zwischen € 0,50 und € 1,00 pro Stunde, das
hdchste Parkentgelt zwischen € 0,50 und € 2,00
pro Stunde. Dies ist geringer als in den besuch-
ten Stadten im Ausland.

Bei den Parkgebuhren und Parkentgelten wurde nur
nach der héchsten Parkgebihr pro Stunde gefragt.
Die Bewirtschaftung erfolgt teilweise geblhrenfrei
nur mit Parkscheibe. Die Parkgeblhren pro Stunde
liegen in den vorliegenden Kommunen bei einem
Betrag bis zu € 2,50 pro Stunde in Mlnchen. Die
Stadt Mainz erhebt an etwa finf Parkscheinauto-
maten in ausgewahlten Lagen eine Geblhr von
€ 2,80 pro Stunde. Die Mehrzahl der Kommunen
verlangt als Hdchstparkgebihr im &ffentlichen
StraBenraum zwischen € 0,50 und € 1,00 pro Stun-
de. Dabei ist die GréBe der Kommune nicht maBge-
bend. Auch in Kommunen mit bis zu 50.000 Ein-
wohnern werden Gebihren zwischen € 1,00 und
€ 1,50 pro Stunde genommen. In dieser Gruppe ist
die Hochstparkgebihr im StraBenraum € 2,00 pro
Stunde. Im Vergleich zu den besuchten Kommunen
im Ausland sind die Parkgebulhren in Deutschland
geringer (siehe Tabelle 16).

Auf privaten Parkplatzen und in Parkhdusern und
Tiefgaragen werden von der Mehrzahl der Kommu-
nen zwischen € 0,50 und € 2,00 pro Stunde ver-
langt. Auch dort ist Minchen mit € 3,50 pro Stun-
de und in einem Fall sogar von € 6,00 pro Stunde
mit Abstand am teuersten. Nur in 95 Kommunen
waren Angaben zu diesem Punkt vorhanden. In ei-
nigen Kommunen sind keine privaten Stellplatze
vorhanden, die offentlich genutzt werden kdnnen.
In anderen Kommunen war die Héhe des Entgelts
den Befragten nicht bekannt.

Nur in 20 % der Kommunen ist die Parkgebiihr
hoher als das Parkentgelt.

Das Ziel ist in den meisten Kommunen, die Parken-
den aus dem StraBenraum in die Parkhauser zu ver-
lagern. Daflir mussten die Parkgebiihren hdher sein
als das Parkentgelt auf privaten Flachen. Der Ver-

Stadt Einwohner Hoéchstparkgebihr
Groningen 175.000 1,50 €/h
Amsterdam 727.000 2,80 €/h
Gouda 73.000 1,50 €/h
Utrecht 265.000 2,42 €/h
Stockholm 736.000 3,40 €/h

Tab. 16: Hochstparkgebilhren in den besuchten Stadten im
Ausland

gleich der Héhe der Parkgebihr und des Park-
entgelts zeigt, dass in etwa der Hélfte der vorliegen-
den Kommunen die Parkgebihr und das Park-
entgelt gleich hoch sind. Nur in 20 % der Kommu-
nen ist die Parkgeblhr héher als das Parkentgelt.
Die Problematik besteht darin, dass die Parkge-
bUhrenordnungen nur durch Beschluss eines Gremi-
ums geédndert werden kénnen und damit nicht flexi-
bel anpassbar sind. Die privaten Betreiber kénnen
sehr viel leichter ihre Geblhren anpassen. Eine Ab-
stimmung zwischen den privaten Betreibern und
den Verwaltungen ist offensichtlich nicht in allen
Kommunen gegeben.

Die Geldkarte wird bereits in 31 % der Kom-
munen an allen Parkscheinautomaten einge-
setzt.

Mehr als ein Drittel der Kommunen (37 %) ak-
zeptiert keine Geldkarte an den Parkscheinauto-
maten. Ein Drittel der Kommunen (31 %) akzeptiert
bereits an allen Parkscheinautomaten die Geldkar-
te. Die GréBe der Kommunen hat darauf keinen
Einfluss.

Eine Zoneneinteilung und bevorrechtigtes Be-
wohnerparken werden in den meisten Kommu-
nen bereits angewandt.

In 70 % der Kommunen gibt es bereits eine Zo-
neneinteilung bei den Parkgeblhren. Es ist aber
nicht gesichert, ob die Hochstparkdauer in diesen
Zonen auch einheitlich geregelt ist. In 90 % der
Kommunen gibt es bevorrechtigtes Bewohnerpar-
ken.

Die Anzahl der Kontrollkrafte ist ausreichend,
allerdings werden auBer der Kontrolle der Park-
vorgédnge teilweise noch andere Aufgaben
wahrgenommen.

Nach FGSV (1991) liegt die Mindestintensitat nach
bisherigen Erfahrungen in Wohn- und Mischgebie-
ten bei einer Begehung téglich, dabei wird eine
Uberwachungskraft pro 500 Parkstinde im &ffent-
lichen StraBenraum benétigt. Diese MaBgabe wird
von 76 der 117 Kommunen, die geantwortet ha-
ben, erfilllt. Dabei ist aber zu berilicksichtigen, dass
nur in 46 Stadten die Uberwachungskrafte aus-
schlieBlich zur Uberwachung des StraBenraums
eingesetzt werden. In den anderen Stadten wird
das Personal auch zu anderen Aufgaben des Ord-
nungsamtes eingesetzt.
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Das Sanktionsinstrumentarium bei Versté3en in
der Parkraumbewirtschaftung ist in Deutsch-
land geringer als in den besuchten Kommunen
im Ausland.

In den Niederlanden und in Schweden dirfen die
Kommunen die Hohe des Verwarnungsgelds bis zu
einem vorgegebenen Maximalwert selbst festle-
gen. In Deutschland ist die H6he des Verwar-
nungsgelds einheitlich festgelegt, hier kbnnen ma-
ximal € 25,00 angesetzt werden (vgl. Kapitel 3.5.6).
In den Niederlanden werden etwa € 43,00 verlangt
und in Stockholm ist der Betrag mit € 48,80 bis
€ 79,70 wesentlich héher als in Deutschland.

6.3 Ergebnisse aus einem vorliegen-
den Praxistest

Da aus dem Kurzbericht des Praxistests in
Deutschland nur Einschatzungen und keine statis-
tischen Werte vorliegen, kdnnen die Ergebnisse
nicht dargestellt werden. Die Erkenntnisse dieses
Kapitels beziehen sich somit auf die selbst gefuhr-
ten Expertengesprédche mit den teilgenommenen
Kommunen und den Halbzeit-Bericht des Praxis-
tests (PIN (2001)).

Experten

Vier Kommunen nannten als wesentlichen Grund
fur die Teilnahme an dem Testbetrieb die Vorteile
fir den Nutzer und die Mdglichkeit, die konventio-
nelle Infrastruktur einzusparen.

Wahrend des Testbetriebs wurden den Versuchs-
personen die Gerdte und ein Prepaid-Guthaben
von DM 20,00 kostenfrei zur Verfigung gestellt.
Dieser Betrag wurde von der Kommune finanziert.

Alle Kommunen geben an, dass wahrend des Test-
betriebs keine Probleme aufgetreten sind. Vier
Kommunen wirden das System gerne sofort wei-
ternutzen. Allerdings sind die Kosten, die bei einem
Regelbetrieb von der Stadt zu tragen sind, nicht be-
kannt. Eine Kommune kann eine Entscheidung erst
treffen, wenn die Kosten fir den Betrieb bekannt
sind. Eine Kommune wiirde das System nur einset-
zen, wenn eine Kooperation mit den Nachbarkom-
munen mdoglich ist, da es sich fur die GroBe der
Kommune allein nicht lohnt. Auch die anderen flinf
Kommunen sind der Meinung, dass Kooperationen
mit Nachbargemeinden sinnvoll sind, teilweise
wurde im Rahmen des Testbetriebs schon dartber
nachgedacht. In der Stadt Eisleben wird das Sy-

stem auf privaten Stellpldtzen im Stadtgebiet ge-
nutzt. Dabei sind etwa 300 Geréate im Einsatz.

Die Vorteile liegen nach Ansicht der Gesprachs-
partner vor allem bei den Parkenden. Vorteile sind
die minutengenaue Abrechnung und dass der Weg
zum Parkscheinautomat entfallt. Zwei Kommunen
geben an, dass flr die Kommune selbst keine fi-
nanziellen Vorteile erzielbar sind, da eine Reduzie-
rung der konventionellen Infrastruktur nicht még-
lich scheint. Eine Kommune gibt an, dass die Tari-
fe schnell gedndert werden kdnnen, indem die Zo-
nennummerierung geandert wird. Das Gerat hat
999 Tarife gespeichert, die jeweils mit einer Tarif-
nummer verknlpft sind.

Die multifunktionalen Systeme sind in den Kommu-
nen nicht bekannt und sind fir vier Kommunen
nicht interessant. Ein Gesprachspartner fand das
System interessant, ein anderer Gespréachspartner
konnte keine Entscheidung treffen, da nicht genug
Informationen vorhanden waren.

Testpersonen

In PIN (2001) wurde festgestellt, dass 97 % der
Testpersonen keine Probleme bei der Bedienung
des Geréts hatten. 94 % fanden die Funktion und
Handhabung des Gerétes zufrieden stellend, bei
einer Auswahlmaoglichkeit von gut, zufrieden stel-
lend, mangelhaft.

6.4 Ergebnisse aus den Experten-
gesprachen

In dieses Kapitel flieBen die Meinungen der Exper-
ten aus den Kommunen, die Ergebnisse des Work-
shops auf dem Fachkongress ,Parken 2003” in
Wiesbaden, sowie die Meinungen der Experten aus
den Industrie- und Handelskammern von Frankfurt
am Main, Wiesbaden und Darmstadt ein.

In den Gruppengesprachen gingen die Meinungen
in seltenen Fallen auseinander. Im Laufe der Dis-
kussion wurde dann in der Regel eine gemeinsame
Meinung formuliert, die hier schlieBlich eingeflos-
sen ist.

Bei dieser Befragung wurde eine offene Ge-
sprachsfihrung gewahlt, um die Gespréachspartner
nicht durch vorgegebene Antworten zu beeinflus-
sen. Im Folgenden sind die wesentlichen Aussagen
dargestellt. In Klammern ist immer angegeben, wie
viele Kommunen diese Aussage eindeutig getrof-
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fen haben. Die Aussagen der Gesprachspartner
der IHK und Diskussionsbeitrdge vom Workshop
werden benannt.

Durch die Parkraumpolitik soll die Kommune fiir
Bewohner und Besucher attraktiv sein. Die Dau-
erparker werden verdrangt.

In fast allen Kommunen wird versucht, vor allem fur
den Einkaufs- und Besorgungsverkehr attraktive
Parkmoglichkeiten zu schaffen und die Beschéftig-
ten aus den Kerngebieten zu verdréngen. Dafir
werden Kurzparkstédnde eingerichtet, die durch die
Geblhren oder durch Parkscheibenregelung mit
Parkdauerbeschrankung keine Dauerparker zulas-
sen. In sechs Kommunen ist aufgrund der derzeiti-
gen politischen Situation keine einheitliche Zielset-
zung in der Parkraumpolitik durchsetzbar. Die mei-
sten Kommunen beschrénken ihre Parkraumbewirt-
schaftung auf die Kernstadt. Die Bewohner werden
in den meisten Kommunen bevorzugt, dabei geht
die Tendenz zu einer Mischnutzung von Bewohnern
und Kurzzeitparkern. Sechs Kommunen geben an,
dass ausreichend Parkraum vorhanden ist. Vor
allem in den gréBeren Kommunen soll durch die
Parkraumpolitik auch der OPNV gestérkt werden.

Es besteht im Wesentlichen Zufriedenheit mit
der betriebenen Parkraumpolitik.

Die meisten Ansprechpartner waren mit der Park-
raumpolitik und der derzeitigen Bewirtschaftung in
ihrer Kommune zufrieden. In sechs Kommunen be-
steht Unzufriedenheit bei den Experten, da dort
keine eindeutige Parkraumpolitik erkennbar ist. In
vier Kommunen wurde darauf hingewiesen, dass
die Kontrollen verstarkt werden muissen, um das
Falschparken einzuschranken. In finf Kommunen
werden flexiblere Parkgeblhren angeregt. Dabei
geht es vor allem um Tagestickets und progressive
Gebuhrenstaffelung abhangig vom Nutzerverhal-
ten. Klare gesetzliche Regelungen, die aber auch
nicht zu starr sind, wirden den Kommunen nach
Aussage der Experten helfen.

RegelmaBige Statistiken der Parkraumbele-
gung und Dateniibertragung online in die Ver-
waltung sind kaum verbreitet.

Die technische Ausstattung besteht in den Kom-
munen in der Regel aus Parkscheinautomaten, die
offline ausgelesen werden. In nur finf Kommunen
werden die Parkdaten schon online Ubertragen.
Fehlermeldungen werden in vier weiteren Kommu-
nen Ubertragen. Aus den Parkscheinautomaten

werden die Einnahmen ausgelesen und teilweise
auch die Anzahl der Parkscheine. Eine regelmaBige
Statistik wird nur Uber die Einnahmen vorgenom-
men, die Parkraumbelegung wird nur in zwei Kom-
munen regelm&Big statistisch ausgewertet. Die
Daten werden in der Regel nur fur spezielle Fra-
gestellungen und neue Planungen aufgearbeitet.

Das Handy ist in etwa der Hélfte der Kommunen
schon Standardausstattung bei den Kontroll-
kréften.

Die Kontrollkrafte sind mit mobilen Datenerfas-
sungsgeraten (MDE) und Funkgerat ausgestattet.
In 14 Kommunen sind die Kontrollkrafte bereits mit
Handys ausgerUstet. In zwei Kommunen wird da-
riber hinaus eine Digitalkamera mitgefihrt.

Die Tarife wurden in den letzten zehn Jahren nur
selten geéandert. Bei Anderungen gab es sowohl
Senkungen als auch Erhéhungen.

Die Tarife wurden in den meisten Kommunen in den
letzten zehn Jahren gar nicht oder nur ein bis zwei
Mal gedndert. Dabei gab es gleich viele Senkungen
wie Erhdhungen. Auch Anderungen wie Ta-
gestickets, Gebulhrenfreiheit der ersten 30 Minuten
Parkzeit und neue Zoneneinteilungen wurden vor-
genommen. Dieser Punkt ist von Bedeutung, da
bei den monofunktionalen Systemen Tarifanderun-
gen mit einem héheren Aufwand verbunden sind.

Die neuen Systeme werden von der Mehrzahl
der Experten mit skeptischem Interesse aufge-
nommen.

In der Mehrzahl der Kommunen (21 Kommunen)
wurde ein grundsétzliches Interesse fiir die Syste-
me geauBert. Die Zustimmung wird aber abhangig
gemacht von der Frage der praktischen Umset-
zung, den damit verbundenen Kosten und der Ak-
zeptanz bei den Parkenden. Bei der Frage der Ak-
zeptanz wird der Vergleich zur Geldkarte gezogen,
die in einigen Kommunen bereits an den Park-
scheinautomaten genutzt werden kann, aber vom
Parkenden nur in geringem Umfang tats&chlich an-
genommen wird.

Es diirften keine Mehrkosten fiir die Kommune
entstehen, Manipulationen durch den Verkehrs-
teilnehmer miissten ausgeschlossen werden,
und die Parkregelungen sollten fiir Nutzer und
Nicht-Nutzer der alternativen Systeme gleicher-
mabBen gelten.
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Insgesamt wurden bei der Beurteilung der Aussa-
gen auf dem Formblatt fast alle Aussagen als sehr
wichtig bis wichtig eingestuft. Die drei Aussagen
mit der groBten Wichtigkeit fir die Experten sind
folgende: Die neuen Systeme sollten nach Meinung
der Experten nicht zu Mehrkosten fir die Kommu-
ne fihren, Manipulationen durch die Verkehrsteil-
nehmer missten ausgeschlossen werden und die
Nutzer der alternativen Systeme sollten denselben
Parkregeln und Parkdauern unterworfen sein wie
die Nutzer konventioneller Systeme. Die weiteren
Ergebnisse kdnnen Anlage 18 entnommen werden.

Als Probleme wurden von den befragten Exper-
ten vor allem die Kosten, die Kontrolle und die
Akzeptanz durch den Parkenden benannt.

Bei beiden Systemarten wird der parallele Einsatz
zusétzlich zur bestehenden Bewirtschaftung als
problematisch angesehen. Einsparungen lassen
sich dadurch nicht realisieren, sondern es miissen
Zusatzkosten in Kauf genommen werden (12 Nen-
nungen). Einige Kommunen scheuen auch die Kos-
ten einer zusétzlichen Beschilderung im StraBen-
raum (6). Den Gesprachspartnern ist wichtig, dass
technische Probleme keinen Nachteil fir den Nut-
zer darstellen (4) und Fehlfunktionen nicht durch
die Kommune behoben werden muissen. Fur die
Kontrolle beider Systeme sei es wichtig, dass auch
eine Parkdaueriiberschreitung nachweisbar ist (3).
Die minutengenaue Abrechnung stellt sich fur die
Gesprachspartner bei den alternativen Systemen
im Vergleich zu den konventionellen Systemen als
problematisch dar (5). Als Griinde werden die Un-
gerechtigkeit zwischen minutengenauer Abrech-
nung mit den alternativen Systemen und dem Takt
an den Parkscheinautomaten genannt. Das muss
nach Ansicht der Gesprachspartner vereinheitlicht
werden. Entweder wird an beiden Systemen die
minutengenaue Abrechnung eingefihrt oder bei
beiden Systemen ein fester Takt.

Im Folgenden werden weitere Probleme aufgefiihrt,
die bei den Systemen gesehen werden. Dabei han-
delt es sich um die Einschatzung der Experten auf-
grund der Systembeschreibung. Nicht alle genann-
ten Probleme treten in der Praxis wirklich auf. Die
Antworten waren nicht vorgegeben, die Experten
wurden offen nach den méglichen Problemen der
alternativen Systeme gefragt. Es wurden nur Pro-
bleme aufgenommen, die in mehr als einer Kom-
mune genannt wurden (in Klammern ist die Anzahl
der Nennungen angegeben, Mehrfachnennungen
waren moglich).

Médgliche Probleme der multifunktionalen Systeme
nach Einschétzung der deutschen Experten:

+ Die Kontrolle scheint bei den multifunktionalen
Systemen langer zu dauern als bei den konven-
tionellen Systemen (15).

+ Die Telefonkosten fir die Kontrolle scheinen
sehr hoch (12).

+ Die Kontrolle kénnte durch Funklécher gestért
werden (5).

+ Die H6he der Einnahmen scheint von der Kom-
mune nicht kontrollierbar zu sein (5).

* Der Datenschutz ist zurzeit nicht gewéahrleistet
(©F

+ Das Anmelden wahrend der Kontrolle kann
nicht verhindert werden (2).

+ Die Kontrolle erfordert zuséatzliche Kontrollgera-
te (2).

Méogliche Probleme der monofunktionalen Systeme
nach Einschatzung der deutschen Experten:

+ Der Aufwand fiir das Aufladen der Karten und
den Kauf des Gerats kénnte die Akzeptanz be-
eintréchtigen (9).

+ Die Kommunen haben ein eigenes Konto auf
einer Karte oder eine eigene Karte, eine Nut-
zung in mehreren Kommunen wirde dadurch
erschwert werden (8).

+ Die Systeme kénnten manipuliert werden, Mani-
pulationen treten aber im Bereich der Park-
scheiben und Bewohnerausweise schon heute
auf (5).

* Der eigene Verkauf scheint fir die Kommune
personalintensiv zu sein (3).

+ Das Gerat und die Karte kdnnten gestohlen
werden oder verloren gehen (3).

+ Die Statistik der Kommune kann nicht vollstan-
dig dargestellt werden (2).

13 von 31 Kommunen wiirden ein multifunktiona-
les System préferieren. Sieben Kommunen wiir-
den sich fiir ein monofunktionales System ent-
scheiden. In zwei Kommunen konnten die Ge-
sprachspartner keinen Entschluss fallen. Neun
Kommunen wollen kein alternatives System nut-
zen.

In den besuchten Kommunen wirden 13 Kommu-
nen das multifunktionale System préferieren. Die
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Grunde sind dort die weite Verbreitung der Handys
in der Bevdlkerung, die auch eine Einflihrung in der
Kommune und die Akzeptanz erleichtert. Dartber
hinaus sehen die Gesprachspartner die Mdglich-
keit, diese Systeme auch fiir andere Zahlungsan-
lasse einzusetzen. Diese Grinde decken sich mit
den Begrundungen im Ausland.

In sieben Kommunen wird das monofunktionale
System bevorzugt. Dort sind die Grinde die Be-
nutzerfreundlichkeit und die Transparenz. Auch
dort wird von zwei Gesprachspartnern die Ein-
fihrung als leichter empfunden, da diese Systeme
den konventionellen Systemen mehr gleichen.

Neun Kommunen kénnten sich nicht fur eine alter-
native Systemart entscheiden. Die Grinde sind die
zusatzlichen Kosten und der Aufwand fir die Kom-
mune sowie Bedenken zur technischen Umsetz-
barkeit. In zwei Kommunen konnten die Ge-
sprachspartner keinen Entschluss fallen, da beide
Systeme Vor- und Nachteile haben. Es wurde die
Meinung vertreten, dass die Zukunft noch andere
Systemarten hervorbringen wird.

Die Experten erwarten, dass die Systeme in ers-
ter Linie von Geschaftsleuten und jungen, tech-
nikinteressierten Personen benutzt werden.

Nur in finf Kommunen wurde die Meinung vertre-
ten, dass diese Systeme von allen Parkenden be-
nutzt wirden. Die Mehrzahl der Gesprachspartner
(15) war der Meinung, dass vor allem Geschafts-
leute und Vertreter diese Systeme nutzen werden.
Dies wird durch die Ergebnisse aus dem Ausland
bestatigt. Die befragten Vertreter der IHK finden
diese Systeme flr ihre Mitglieder aber nicht inte-
ressant. Vor allem beim multifunktionalen System
wurde von den Experten die Gruppe der jungen,
technikinteressierten Personen als Nutzer genannt
(9). Eine Nutzergruppe kénnten auch Ladenbesitzer
sein, die ihren Kunden diese Systemteilnahme als
Service anbieten (2). Fir altere Personen sei die
Nutzung schwierig (7), wobei dort die Benutzer-
freundlichkeit der monofunktionalen Systeme fiir
diese Gruppe besser bewertet wird.

Ein paralleler Betrieb von alternativen und kon-
ventionellen Systemen wird aus Kostengriinden
und aus Griinden der Akzeptanz beim Parken-
den als schwierig angesehen.

In 14 Kommunen wird die Meinung vertreten, dass
die zusatzlichen Kosten durch den Parallelbetrieb

von konventionellem und alternativem System mit-
telfristig nicht eingespart werden kénnten. Ein Aus-
diinnen der Parkscheinautomaten kénne nach Mei-
nung der Experten erst ab einem gewissen Nut-
zungsgrad der alternativen Systeme erfolgen. Die
Erfahrungen in den besuchten Stadten im Ausland
zeigen aber, dass zurzeit nur ein geringer Anteil der
Verkehrsteilnehmer (maximal 3 % der Einwohner)
die alternativen Systeme nutzt. Dariiber hinaus ver-
hindert auch die Rechtslage ein Ausdiinnen der
Parkscheinautomaten (vgl. Kapitel 3.5.2).

Die Gesprachspartner in 23 Kommunen geben an,
dass die Kommune sich nur fir ein solches System
entscheiden kann, wenn den Kosten auch ein sicht-
barer Nutzen fir die Kommune entgegensteht. Dies
liegt an der angespannten Haushaltslage der Kom-
munen, die nur schwer Entscheidungen zuldsst, die
eventuell Mehrkosten verursachen kénnten. Diese
Meinung wurde auch im Workshop des Fachkon-
gresses ,Parken 2003” vertreten. Nur in zwei Kom-
munen wird die Meinung vertreten, dass unabhén-
gig von den Kosten diese Systeme eingeflihrt wer-
den sollten, um innovativ und fortschrittlich zu sein.
Dieses Meinungsbild wurde auch von den besuch-
ten Stadten im Ausland im Wesentlichen vertreten.

Die systemtechnische Méglichkeit zur Integrati-
on von Bewohnerparkausweisen und Dienstleis-
tersondergenehmigungen finden die meisten
Kommunen interessant (obwohl rechtlich zur-
zeit nicht moglich).

In 19 Kommunen wird die Mdglichkeit zur Integra-
tion von Bewohnerausweisen und Dienstleister-
sondergenehmigungen in das alternative System,
wie z. B. in der Stadt Groningen praktiziert, als in-
teressant angesehen. Dort sehen die Kommunen
auch Einsparungspotenzial, da Verwaltungsauf-
wand eingespart werden kann. In finf Kommunen
ist der Aufwand fir die Ausstellung der Ausweise
gering, so dass dort keine nennenswerten Ein-
sparungspotenziale gesehen werden. In drei Kom-
munen bestehen Vorbehalte gegen die technische
Funktionalitdt. In zwei Kommunen werden Ein-
sparungen weniger bei Bewohner- und Dienstleis-
terausweisen gesehen, sondern eher bei Ausnah-
megenehmigungen fir Krankenwagen und zur Ab-
rechnung der Tagestickets. In sieben Kommunen
werden schon die Kfz-Kennzeichen der Bewohner
im Kontrollgerat gespeichert und die Daten im
StraBenraum vom Kontrollpersonal abgeglichen,
falls der Bewohnerausweis fehlt. Die Einbeziehung
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und Kontrolle von Sondergenehmigungen sind zur-
zeit in Deutschland rechtlich nicht méglich (vgl. Ka-
pitel 3.4.3).

Die Mehrzahl der Kommunen hélt eine Koope-
ration auf regionaler Ebene fiir méglich.

20 Kommunen kdnnten sich eine regionale Koope-
ration mit ihren Nachbarkommunen vorstellen.
Dabei sollte nur der Systemanbieter zusammen
festgelegt werden, die Details wiirde jede Kommu-
ne selbst verhandeln. In acht Kommunen ist flr die
befragten Experten keine Kooperation vorstellbar.
Dabei wurde in Kommunen auBerhalb von Verdich-
tungsrdumen als Grund genannt, dass die Nach-
barstéadte zu klein sind (5). Die Gespréachspartner in
zwei Kommunen waren der Meinung, dass eine ge-
meinsame Ausschreibung zu kompliziert ware, da
mehrere Bundeslander in der Nachbarschaft be-
troffen wéaren. Eine Kommune wiirde das System
als Standortvorteil einsetzen. In zwei Kommunen
wurde von den Experten die Meinung vertreten,
dass eine Kooperation nur bundesweit sinnvoll ist.
Diese Meinung wurde auch auf dem Fachkongress
»Parken 2003” vertreten. Von einigen Kommunen
wurde in diesem Zusammenhang aber die Mono-
polbildung als kritischer Punkt benannt.

Die Vertreter der Industrie- und Handelskam-
mern finden die Systeme nicht interessant.

Alle Gesprachspartner in den Industrie- und Han-
delskammern von Frankfurt am Main, Wiesbaden
und Darmstadt fanden beide Systemarten nicht in-
teressant. Sie fanden die Systeme nicht lohnend,
da sie zusatzliches Geld kosten und der technische
Aufwand zu groB3 ist. Die bei den teilnehmenden
Firmen im Ausland genannten Vorteile, dass die
Systeme eine minutengenaue Abrechnung ermég-
lichen, die Verbuchung der Dienstreisen erleichtern
und Systeme auch den Kunden angeboten werden
kénnten, wurden als nicht ausreichend im Vergleich
zum Aufwand angesehen. Die Systeme wirden
sich aus Sicht der Experten wahrscheinlich mehr
lohnen, wenn auch in den Parkhauser mit den Sys-
temen bezahlt werden kdnnte.

6.5 Ergebnisse aus der Befragung der
potenziellen Nutzer

Die Fragen wurden nicht immer von allen 481 Be-
fragten vollstédndig beantwortet. In Anlage 20 sind
alle Ergebnisse und die Anzahl der jeweiligen Ant-

worten angegeben. Im Folgenden werden auch
hierzu die wesentlichen Aussagen, die sich hieraus
ableiten lassen, dargestellt und erlautert.

Die meisten Befragten parken in bis zu zwei
Kommunen regelmaBig gegen Gebiihren.

In Hamburg geben 68 % der Befragten an, dass sie
nur in einer Kommune regelmaBig im StraBenraum
gegen Geblhr parken. In Hamm und Wiesbaden,
welche in polyzentrischen Regionen liegen, sind es
54 % der Befragten. In Hamburg geben insgesamt
88 % der Befragten an, dass sie maximal in zwei
Kommunen gegen Gebuihr im StraBenraum parken.
In Wiesbaden und Hamm sind dies 76 % der Be-
fragten. Knapp ein Viertel der Befragten im poly-
zentrischen Ballungsraum parkten in mehr als zwei
Kommunen. Dabei sind die weiteren angefahrenen
Kommunen in der Mehrzahl in einem Umkreis von
bis zu 50 km Entfernung zu finden.

Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten ist
zufrieden mit den Parkscheinautomaten.

Ein GroBteil der Befragten (83 %) gab an, zufrieden
mit den Parkscheinautomaten in der Kommune zu
sein. Die 17 % der Befragten, die nicht zufrieden
waren, gaben folgende negativen Grinde an (in
Klammern ist die Anzahl der Nennungen angege-
ben, Mehrfachnennungen waren mdéglich):

* Die Entfernung zu den Parkscheinautomaten ist
zu weit, zu wenig Parkscheinautomaten sind vor-
handen (25 Nennungen; 5,2 % der Befragten).

* Die Zeitintervalle sind zu unflexibel, die H6chst-
parkdauer ist zu kurz, man muss die Parkdauer
vorher abschétzen (21 Nennungen; 4,4 % der
Befragten).

* Der Zahlungsvorgang ist zu kompliziert, es wer-
den nur bestimmte Minzen angenommen, die
Geldkarte wird nicht akzeptiert (17 Nennungen;
3,5 % der Befragten).

+ Die Gerate sind unzuverldssig, teilweise defekt
(13 Nennungen; 2,7 % der Befragten).

+ Die Bedienung des Gerats ist zu kompliziert und
umsténdlich (5 Nennungen; 1 % der Befragten).

Fast alle vorgegebenen Aussagen zur Ein-
filhrung der neuen Systeme wurden von den
Befragten als wichtig beurteilt.

Die Befragten schétzten fast alle vorgegebenen
Aussagen zu den neuen Parksystemen als wichtig
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ein. Die Mdglichkeit der minutengenauen Abrech-
nung bei den alternativen Systemen und die Mdg-
lichkeit, bargeldlos zu bezahlen, werden als eher
weniger wichtig eingestuft. Die Auspragungen sind
aber eher gering. Keine der Aussagen wurde im
Mittel als sehr wichtig eingestuft.

Die Halfte der Befragten zeigt Interesse an den
neuen Systemen, die andere Halfte nicht.

Wie in Bild 24 zu sehen ist, geben lUber die Halfte
der Befragten an, dass sie ein neues System nut-
zen wirden. Die Entscheidung fir das multifunktio-
nale und das monofunktionales System fallen mit
25 % und 28 % etwa gleich aus. Von den 82 Per-
sonen, die mit den Parkscheinautomaten unzufrie-
den waren, geben 57 Personen an, dass sie ein al-
ternatives System nutzen wirden. Im Vergleich zu
1-3 % Nutzer unter den Einwohnern im Ausland
ist das bekundete Interesse in Deutschland groB.
Die Werte sind allerdings kritisch zu betrachten, da
bei hypothetischen Fragen die Entscheidung leich-
ter féllt und die Befragten die Kosten unterschétz-
ten.

Bei den multifunktionalen Systemen wird eine
Gebiihr pro Parkvorgang - zusatzlich zu den
Parkgebiihren — gegeniiber einem monatlichen
Pauschalbetrag bevorzugt.

Zwei Drittel der Befragten, die das multifunktionale
System bevorzugen, ziehen einen Betrag pro Park-
vorgang vor, der zusétzlich zu den Parkgebihren
entrichtet wird. Dabei ist jeweils ein Drittel der Be-
fragten bereit, einen Betrag bis € 0,25 (21 Befrag-
te), zwischen € 0,25 und € 0,50 (23 Befragte) und
Uber € 0,50 (22 Befragte) pro Parkvorgang zu zah-
len. 19 Befragte hatten sich fur einen Betrag pro

Welches System wirden Sie gerne benutzen?

1%

[] Handyparken
W Taschenparkuhr
keins von beiden
[ keine Angabe

n =481

Bild 24: Entscheidung der Befragten fiir die alternativen Sys-
teme

Parkvorgang entschieden, gaben dann aber an,
nichts zahlen zu wollen. Die Befragten wurden ge-
beten, den Betrag selbst zu wahlen.

Die Systemanbieter, die ausschlieBlich eine Trans-
aktionsgebihr verlangen, bieten den Service bis-
her fiir € 0,15 bis € 0,60 pro Transaktion an. Dabei
werden teilweise aber auch noch Telefonkosten be-
rechnet. Der Preis der Transaktionsgebihr wird von
den meisten Befragten somit realistisch einge-
schétzt.

Etwa ein Drittel der Befragten, die das multifunktio-
nale System wahlen wirden, bevorzugt eine mo-
natliche Pauschale, die in etwa der Hélfte der Falle
€ 5,00 pro Monat nicht Uberschreiten darf. Die
Systemanbieter, die ausschlieBlich eine Grundge-
bihr verlangen, bieten den Service fir € 0,70 bis
€ 4,00 pro Monat an. Auch hier beurteilen die Be-
fragten den Service richtig.

16 Personen, das sind 13 % der Personen, die sich
fir das multifunktionale Systeme entschieden
haben, sind nicht bereit, fiir diesen Service zu be-
zahlen.

Bei den monofunktionalen Systemen ist die Be-
reitschaft, fiir das Gerat und das Aufladen der
Karte zu bezahlen, gering.

Nur sieben Befragte, die das monofunktionale Sys-
tem bevorzugen, sind bereit, Gber € 50,00 fir das
Gerat zu bezahlen. Die meisten Befragten (41 %)
wirden zwischen € 10,00 und € 20,00 ausgeben.
24 % der Befragten sind nicht bereit, etwas fur das
Gerét zu bezahlen. Fir etwa zwei Drittel der poten-
ziellen Nutzer (61 %) darf das Aufladen der Karte
nichts kosten.

Die Systemanbieter geben als Preis fir das Gerat
etwa € 50,00 bis € 100,00 an. Einige Systeman-
bieter verlangen auch nur eine Kaution oder die
Kosten des Gerats werden mit dem Parkguthaben
verrechnet. Fur die Karten wird nur bei einigen An-
bietern ein Entgelt verlangt. Das liegt dann etwa bei
€ 4,00 bis € 5,00. Die Befragten in Deutschland
sind nicht bereit, so viel fir das System zu zahlen.

Die Bedienfreundlichkeit ist bei der Entschei-
dung fiir oder gegen die Systeme das wichtig-
ste Kriterium, dabei wird von den Nutzern aber
von zu geringen Kosten ausgegangen.

Der wichtigste Grund bei der Entscheidung fiir das
multifunktionale System ist, dass das Handy schon
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vorhanden ist. Die Entscheidung fiel fiir das mono-
funktionale System aus, weil es den Befragten be-
dienfreundlicher erscheint als die Bedienung des
multifunktionalen Systems. Dabei ist auch der fle-
xible Einsatz in mehreren Fahrzeugen wichtig. Die
Entscheidung gegen die alternativen Systeme fiel
ebenfalls aus Grinden der Bedienfreundlichkeit.
Die Befragten, die sich gegen beide Systeme ent-
schieden haben, fanden die Systeme kompliziert,
umsténdlich und zu kostenintensiv.

Es wird somit jede Entscheidung in erster Linie mit
der Bedienfreundlichkeit begriindet.

Zu beachten ist aber, dass die Befragten gebeten
wurden, den Preis anzugeben, den sie bereit waren
fir das System zu bezahlen. Dabei wurden die
Kosten bei den monofunktionalen Systemen zu
niedrig eingeschatzt. Somit ist davon auszugehen,
dass der Preis bei der Beurteilung nur deshalb eine
untergeordnete Rolle (im Vergleich zur Bedien-
freundlichkeit) spielt, weil die Befragten von zu
niedrigen zusétzlichen Kosten fiir die Systeme aus-
gehen.

Bei den Griinden fir die Entscheidung wurde eine
offene Frage gestellt, ohne eine Vorgabe mdglicher
Griinde. Die Grinde fiur die Entscheidung sind in
Anlage 20 angegeben, Mehrfachnennungen waren
mdglich.

Der Schwerpunkt der Nutzung wiirde aus Sicht
der Befragten auf dem privaten Bereich liegen.

Die Interessenten an den neuen Systemen wirden
nur zu einem geringen Anteil (12 %) das System
rein beruflich nutzen. Der Anteil der Interessierten,
die das System rein privat nutzen wirden bzw. das
System sowohl privat als auch beruflich nutzen
wiurden, ist mit 42 und 47 % fast gleich groB. Die
Uberpriifung der Tétigkeit bei den Personen, die
das multifunktionale System wahlen wirden,
weicht aber signifikant von den Werten der anderen
Befragten ab. Vor allem die in Vollzeit Berufstatigen
wulrden dieses System nutzen.

Es ist bei dieser Aussage zu berlUcksichtigen, dass
die berufliche Nutzung der Systeme in der Regel
vom Arbeitgeber veranlasst wird. Die Befragung bei
den Industrie- und Handelskammern hat allerdings
gezeigt, dass dort kein Interesse an den Systemen
besteht. Es ist nicht sicher, ob diese Meinung auch
fur die angeschlossenen Betriebe gilt. Die Erfah-
rung im Ausland zeigt, dass die Systeme vor allem
von Firmen fir ihre Mitarbeiter eingesetzt werden.

6.6 Zusammenfassung und Folge-
rungen

Um Aussagen Uber die Einschatzung der Systeme
in Deutschland machen zu kdnnen, wurden ver-
schiedene Befragungen in den Kommunen und bei
den Parkenden durchgefihrt.

Als Ergebnis konnte ermittelt werden, dass eine
flichenhafte Bewirtschaftung in den Kommunen
nicht immer vorhanden ist und die Parkgebihren in
Deutschland geringer sind als in den Kommunen im
Ausland. Die Parkgebduhr ist nur in 20 % der Kom-
munen hoéher als das Parkentgelt. Die Geldkarte
wird in der Mehrzahl der Félle entweder bereits an
allen Parkscheinautomaten oder gar nicht akzep-
tiert. Eine Zoneneinteilung und bevorrechtigtes Be-
wohnerparken werden in den meisten Kommunen
bereits angewandt. Die Anzahl der Kontrollkrafte ist
ausreichend, allerdings haben sie auB3er der Kontrol-
le der Parkvorgange teilweise noch andere Aufga-
ben. Etwa in der Hélfte der Kommunen ist das
Handy bereits Standardausstattung bei den Kon-
trollkraften, die vorhandenen Gerate konnten auch
zur Kontrolle der multifunktionalen Systeme einge-
setzt werden. Das Verwarnungsgeld ist bei Versto-
Ben in der Parkraumbewirtschaftung in Deutschland
wesentlich geringer als das Sanktionsinstrumentari-
um in den besuchten Kommunen im Ausland.

Die Daten aus den Parkraumbelegungen werden in
der Regel nur flir spezielle Fragestellungen und
neue Planungen aufgearbeitet, daher ist der Nach-
teil der monofunktionalen Systeme, keine statisti-
schen Daten Uber die Parkraumbelegung zu liefern,
in den meisten Kommunen zurzeit noch nicht rele-
vant.

Die Experten erklaren, dass die Parkraumpolitik
ihre Kommune fiir Bewohner und Besucher attrak-
tiv machen soll und die Dauerparker verdrangt wer-
den. Die Experten sind im Wesentlichen zufrieden
mit der Parkraumpolitik in der Kommune. In den
letzten zehn Jahren wurden die Tarife nur selten
geandert. Die Daten aus der Parkraumbelegung
werden nur in geringem Umfang bereits fir statisti-
sche Zwecke genutzt.

Die Experten der deutschen Kommunen, die be-
reits an einem Praxistest teilgenommen haben, be-
stétigten die Erfahrungen aus dem Ausland, dass
durch die alternativen Systeme mittelfristig keine
Einsparungen bei den konventionellen Systemen
erreicht werden kénnen. Die alternativen Systeme
stoBen unter anderem deshalb in den Kommunen
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in Deutschland auf skeptisches Interesse. Nach
Meinung der Experten dirfen fir die Kommunen
keine Mehrkosten entstehen, Manipulationen
durch den Verkehrsteilnehmer missten ausge-
schlossen werden kénnen, und die Parkregelungen
sollten fur Nutzer und Nicht-Nutzer der alternativen
Systeme gleichermaBen gelten. Als Probleme wur-
den die Kosten, die Kontrolle und die Akzeptanz
durch den Parkenden benannt. Die Experten er-
warten, dass die Systeme in erster Linie von Ge-
schéaftsleuten und jungen, technikinteressierten
Personen benutzt werden.

13 der 31 befragten Kommunen wirden ein multi-
funktionales System einsetzen. Sieben Kommunen
wirden sich fur ein monofunktionales System ent-
scheiden. In zwei Kommunen konnten die Ge-
sprachspartner keinen Entschluss fallen. Neun
Kommunen wollen kein alternatives System nut-
zen. Ein paralleler Betrieb von alternativen und
konventionellen Systemen wird aus Kostengriin-
den und aus Grinden der Akzeptanz beim Parken-
den als schwierig angesehen. Da durch die Verwal-
tung der Dienstleister- und Bewohnerausweise
Uber die alternativen Systeme mdéglicherweise eine
Vereinfachung in der Verwaltung entstehen kdnnte,
wird dies von der Mehrzahl der Kommunen als in-
teressant empfunden, auch wenn dies rechtlich in
Deutschland nicht méglich ist. Eine Kooperation
auf regionaler Ebene halten die meisten Kommu-
nen flr méglich.

Die Mehrzahl der Befragten im StraBenraum ist zu-
frieden mit den Parkscheinautomaten, etwa die
Halfte zeigt Interesse an den alternativen Syste-
men. Die Bedienfreundlichkeit ist bei der Entschei-
dung das wichtigste Argument, die Kosten fir die
Nutzung werden bei der Entscheidung aber zu ge-
ring eingeschatzt. Der Schwerpunkt der Nutzung
wlrde aus Sicht der Befragten auf dem privaten
Bereich liegen, dies widerspricht aber den Erfah-
rungen im Ausland. Dort werden die Systeme vor
allem im Personenwirtschaftsverkehr eingesetzt.
Auch die Gesprachspartner der Industrie- und
Handelskammern fanden die Systeme fir ihre Mit-
glieder nicht lohnend.

7 Bewertung der Systeme

7.1 Allgemeines

Die Einflhrung neuer Systeme muss den Kommu-
nen als Betreibern oder Auftraggebern der Park-
raumbewirtschaftung und den Parkenden als Nut-
zern der Systeme Vorteile im Vergleich zu den bis-
her eingesetzten Systemen bieten.

Grundsatzlich kénnen die Ziele der Kommunen und
Nutzer in folgendem Schema beschrieben werden
(siehe Bild 25). Der Zielkatalog (nach FGSV (1998))
basiert auf den Zielen bei der Parkraumbewirt-
schaftung und wurde aufgrund der speziellen
Aspekte dieses Projekts modifiziert.

Die hier benannten Vor- und Nachteile basieren auf
den Systembeschreibungen in Kapitel 2 und den
Randbedingungen, die sich aus der rechtlichen Si-
tuation und den organisatorischen und techni-
schen Randbedingungen ergeben (Kapitel 3 und 4).
Wesentliche Erkenntnisse stammen aus den ge-
machten Erfahrungen im Ausland (Kapitel 5) und
den Ergebnissen aus den Befragungen in Deutsch-
land (Kapitel 6).

Es werden hier die Systemarten beurteilt. Die einzel-
nen Systemanbieter unterscheiden sich in Details,
die hier teilweise kurz erwdhnt werden. Genaueres
dazu findet sich in Anlage 3 bis Anlage 5, der detail-
lierten Beschreibung der einzelnen Systeme.

sozial- und umweltvertragliche Nutzung von
Flachen

gute Erreichbarkeit und Zuganglichkeit
wirtschaftliche Abwicklung des Verkehrs

sozial- und umweltvertragliche Abwicklung des
Verkehrs

allgemeine verkehrs-
bezogene Ziele der
Kommune

geringer Verkehrsaufwand

Wirtschaftlichkeit Wirtschaftlichkeit

Sicherheit Sicherheit

Organisation und Bedienfreundlichkeit

Parkraumpolitik

Ziele
des Nutzers

Nutzerakzeptanz

Parksystembezogene
Ziele der Kommune

Bild 25: Ziele bei der Parkraumbewirtschaftung (nach FGSV
(1998))
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Die alternativen Systeme werden im Vergleich zu
den konventionellen Systemen beurteilt. Es werden
der konventionelle Parkscheinautomat ohne Erwei-
terung und der Parkscheinautomat mit Erweiterung
herangezogen. Der Parkscheinautomat ohne Er-
weiterung akzeptiert ausschlieBlich Bargeld und
die Daten werden am Gerat ausgelesen. Diese
Parkscheinautomaten sind in den meisten Kommu-
nen noch im Einsatz. Der Parkscheinautomat mit
Erweiterung akzeptiert auch die Geldkarte und
sendet die Daten online an die Zentrale in der Kom-
mune. Diese Gerdte werden immer mehr in den
Kommunen eingesetzt.

Die hier vorgenommenen Bewertungen stellen
erste Einschatzungen dar. Es wurde keine formali-
sierte Bewertung vorgenommen, da die Daten-
grundlage hierflr nicht ausreichte. Dabei bedeutet
+: positiv zu bewerten; o: neutral zu bewerten und
-: negativ zu bewerten.

7.2 Parksystembezogene Ziele der
Kommune

Wirtschaftlichkeit

Bei der Wirtschaftlichkeit wurde zwischen den In-
vestitionskosten und den Betriebskosten unter-
schieden. Dabei wurden folgende Punkte bertick-
sichtigt:

Investitionskosten:

+ StraBenausstattung (z. B. Beschilderung, Auf-
stellen von Geréten),

+ Ausstattung und Schulung der Kontrollkréfte,

+ zentrale Ausstattung (z. B. Vertrieb, Kontrollzen-
trale, Service Center).

Betriebskosten:

+ Bearbeitung, Abrechnung der Parkvorgénge,
* Verbrauchsmaterial,

+ Zeitaufwand bei der Fahrzeugkontrolle,

* Wartung der Infrastruktur,

+ Entgelt fir die Systemnutzung (Nutzungskos-
ten, Telefonkosten),

* Zahlung nur fur die genutzte Parkdauet,

+ Zahlungsverkehr (z. B. Zinsgewinn/Zinsverlust
durch den Zeitpunkt der Zahlung, Transaktions-
kosten).

Die Investitionskosten sollten fur die Kommunen so
gering wie moglich sein, zumal die alternativen
Systeme parallel zu den konventionellen Systemen
eingesetzt werden missen. Diese Kosten werden
auch in Kapitel 6 von den Kommunen in Deutsch-
land als wichtiger Aspekt fir eine Entscheidung an-
gegeben. Daher sind eine kostenglinstige StraBen-
ausstattung sowie eine Kontrolle der Parkvorgénge
ohne technische Gerate und ohne aufwéndige
Schulung des Kontrollpersonals von Vorteil fur die
Kommune. Darlber hinaus sind Zentralen, Ver-
kaufsstellen oder Ladeterminals, die in der Kom-
mune eingerichtet und betrieben werden mussen,
fur die Kommune nicht von Vorteil.

Auch die Betriebskosten sollen fir die Kommune
so gering wie moglich sein. Dazu gehdren Kosten
fur die Bearbeitung und Abrechnung der Parkvor-
génge, das Verbrauchsmaterial, wie beispielsweise
Papier fir den Druck von Parkscheinen, die War-
tung und Reparatur von Geraten, aber auch der
Zeitaufwand flr die Kontrolle der Parkvorgange
und Entgelt fur die Systemnutzung, wie Lizenz-
kosten und Telefonkosten. Wenn der Verkehrsteil-
nehmer flr die genutzte Parkdauer zahlt, ist das fir
die Kommune von Nachteil, wenn man davon aus-
geht, dass die bezahlte Zeit nicht Gberzogen wird.

Beim Zahlungsverkehr sind Prepaid-Systeme, de-
ren Geldbetrage vor Leistungsinanspruchnahme
der Kommune zur Verfiigung stehen, von Vorteil.
Dabei ist auBerdem zu berlcksichtigen, dass die
Transaktionskosten bei den verschiedenen Zah-
lungsarten unterschiedlich sind. Die Kosten fur die
Banktransaktionen kénnen bei kumulierten Zahlun-
gen und Einzahlung von Bargeld unterschiedlich
sein. Die Geldkarte kostet pro Buchungsvorgang
0,03 %, wenigstens € 0,01. Da der Kostenaufwand
bei den Banken bei der Entgegennahme von Bar-
geld, Uberweisungen oder Lastschriftverfahren bei
Geschéaftskonten aber Verhandlungssache ist,
kann keine Bewertung dieses Punktes erfolgen,
zumal parallel zu jeder bargeldlosen Zahlungsart
weiterhin Bargeld angenommen werden muss.

Sicherheit

Die Kommune muss sicher sein kdnnen, dass das
System fehlerfrei funktioniert und auch Kontrollen
mdglich sind. Hier wurden folgende Punkte be-
trachtet:

* Abhangigkeit von einem speziellen Systeman-
bieter,
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+ Kontroliméglichkeit von Storféllen,

*  Wahrscheinlichkeit von Storféllen,

+ Kontroliméglichkeit der Abrechnung,

* Gefahr von Manipulationen oder Betrug.

Der Systemanbieter muss das System verlasslich
und l&ngerfristig betreiben kénnen. Dabei ist es fur
die Kommune von Vorteil, wenn ein System ohne
groBe Anderungen von einem anderen Systeman-
bieter weiterbetrieben werden kann. Es ist dartiber
hinaus wichtig, dass das System storfallfrei funk-
tioniert. Dabei ist wiinschenswert, Storfalle und die
Abbrechung der Parkvorgénge Uberpriifen zu kén-
nen. Es muss auBerdem unterbunden werden,
dass die Systeme manipuliert werden. Dabei mis-
sen die Gerate auch eine unerlaubte Verldngerung
der maximal zuldssigen Parkdauer verhindern. Da
diese Punkte eine Grundvoraussetzung ist, die bei
der Einfihrung im deutschen Markt erflllt werden
muss, wird dieser Punkt nicht bewertet.

Organisation und Parkraumpolitik

Far die Kommune ist es grundsatzlich wichtig,
dass das System einfach ist und gut funktioniert
und die vorhandene Parkraumpolitik unterstitzt.
Folgende Punkte wurden hier beurteilt:

+ Verantwortlichkeit fir das System,

+  Zugriffsmdglichkeit auf die Parkdaten,

+ Aufwand bei Tarifanderungen,

+ Imagegewinn,

+  Kompatibilitdt mit anderen Systemen,

* Ausweitung auf mehrere Kommunen,

+ Sozialvertraglichkeit (von jedermann nutzbar).

Wenn das System nicht in der Kommune, sondern
vom Systemanbieter betrieben wird, bedeutet das
weniger Aufwand. Trotzdem ist es fir die Kommu-
ne wichtig, dass die Parkdaten in der Kommune
vorliegen und Tarifanderungen schnell umgesetzt
werden kdnnen. Der Imagegewinn und eine starke-
re Bindung des Verkehrsteilnehmers an die Kom-
mune sind den Kommunen in Deutschland nicht
so wichtig (vgl. Anlage 18). Der Imagegewinn wird
hier aber trotzdem bewertet, da dieses Argument
bei den Kommunen im Ausland die Entscheidung
fir das System teilweise beeinflusst hat. Es ist
auch wichtig, dass die Ubertragbarkeit auf mehre-

re Kommunen und die Kompatibilitdt mit anderen
Systemen ermdglicht werden und keine Zugangs-
hirden fur die Parkenden auftreten.

Nutzerakzeptanz

Es ist fur die Kommune sehr wichtig, dass die Nut-
zer das System auch akzeptieren. Daher betreffen
die Vorteile und Nachteile fir den Verkehrsteilneh-
mer auch die Kommune.

7.3 Parksystembezogene Ziele der
Verkehrsteilnehmer

Wirtschaftlichkeit

Auch hier wird zwischen Investitionskosten und
Betriebskosten unterschieden. Folgende Punkte
wurden hier betrachtet:

Investitionskosten:

+ Anschaffungskosten des Systems (z. B. Gerate-
kauf),

* Registrierungsentgelt.
Betriebskosten:

* Nutzungsentgelt (Systemnutzung, Telefonkos-
ten, Kartenkauf),

+ Zahlung nur fur die genutzte Parkdauer,

+ Zahlungsverkehr (Zinsgewinn/Zinsverlust durch
den Zeitpunkt der Zahlung, Transaktionsge-
bihr).

Es ist fir den Verkehrsteilnehmer von Nachteil,
wenn er flr ein System zusatzliche Betrage auf-
wenden oder ein Gerat kaufen muss. In Deutsch-
land waren 49 Befragte (19 % der potenziellen Nut-
zer) nicht bereit, etwas fir die Nutzung der Syste-
me zu bezahlen, obwohl sie sich fir die Nutzung
eines alternativen Systems entschieden hatten.
Insgesamt wurde die Hohe der Kosten vor allem
bei den monofunktionalen Systemen zu gering ein-
geschatzt.

Beim Zahlungsverkehr ist es flr den Verkehrsteil-
nehmer gunstiger, eine monatliche Rechnung am
Ende des Monats zu erhalten. FUr den Verkehrsteil-
nehmer sind Prepaid-Konten und Prepaid-Karten
nicht so attraktiv. Die Transaktionskosten flr die
Abwicklung der Zahlungsvorgadnge kdnnen nicht
beurteilt werden, da die vertraglichen Regelungen
mit den Banken der Verkehrsteilnehmer unter-
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schiedlich sein werden. Wenn der Verkehrsteilneh-
mer seine Parkdauer vorher nicht abschétzen
muss, zahlt er die tatsdchlich genutzte Zeit. Das
kann fir ihn von Vorteil sein.

Das minutengenaue Abrechnen der Parkdauer
bringt dem Verkehrsteilnehmer einen finanziellen
Vorteil, der aber eventuell aus rechtlichen Griinden
nicht zum Tragen kommen kann. Die Kommunen
muissten dann die Abrechnungsschérfe an den
konventionellen und alternativen Systemen verein-
heitlichen. Daher wird dieser Punkt nicht bewertet.

Sicherheit

Die Sicherheit muss fir den Verkehrsteilnehmer ge-
wéhrleistet sein. Dazu gehort unter anderem, dass
die Systeme fehlerfrei funktionieren. Folgende
Aspekte wurden hier betrachtet:

+ Gefahr von Diebstahl oder Verlust,

+ Wabhrscheinlichkeit von Storfallen,

+ Kontrolim&glichkeit von Stérfallen,

+ Kontrollméglichkeit der Abrechnung,

+ Sicherheit bei vergessenem Abmelden.

Ein Aspekt ist die Sicherheit des Buchungsvor-
gangs. Dabei ist es wichtig, dass die Systeme
stérungsfrei funktionieren. Dazu gehért, auch die
Kontrolimdéglichkeit von Stérfallen und die Abrech-
nung der Parkvorgange. Falls eine Vorausbuchung
des Parkvorgangs nicht zwingend erforderlich ist,
wird auch eine sichere Regelung bendtigt, falls der
Verkehrsteilnehmer das Abmelden vergisst.

Ein wichtiger Punkt ist fir den Verkehrsteilnehmer
auch der Datenschutz. Es darf beispielsweise nicht
mdglich sein, durch die Parksysteme ein Bewe-
gungsprofil zu erstellen, auf das die Kommune
oder andere Stellen zugreifen kénnen. Da dies aber
von allen Systemen bei der Einfiihrung in den deut-
schen Markt erfiillt sein muss, wird es hier nicht be-
wertet.

Bedienfreundlichkeit

Das System muss leicht zu bedienen sein, damit es
fur den Parkenden attraktiv ist. Folgende Punkte
wurden dabei beurteilt:

+ Einfachheit des Bedienvorgangs,
+ Zahlungsart (mit Bargeld/bargeldlos),

* Zugangshirden zum System,

+ Bequemlichkeit beim An- und Abmelden des
Buchungsvorgangs,

+ Einsatz in mehreren Fahrzeugen und von ver-
schiedenen Nutzern,

*  Multifunktionalitat.

Far den Verkehrsteilnehmer ist es von Vorteil, wenn
die Systeme bargeldlos funktionieren. Dieser Vor-
teil wird von den Befragten im StraBenraum in
Deutschland aber als eher weniger wichtig einge-
stuft (vgl. Anlage 20). Der Buchungsvorgang muss
schnell und einfach aktiviert werden kd&nnen.
Dariiber hinaus sind Zugangshiirden zum System
von Nachteil fir den Verkehrsteilnehmer, da er aktiv
werden muss, um an diesem System teilzuneh-
men.

Die Abwicklung des Buchungsvorgangs sollte be-
quem und schnell méglich sein. Es ist auBerdem
wlnschenswert, dass das System oder Teile des
Systems auch in anderen Bereichen nutzbar sind.
Es ist flr den Verkehrsteilnehmer wichtig, dass die
Systeme einfach und fehlerfrei zu bedienen sind.

7.4 Vorteile und Nachteile fur die Kom-
munen

7.4.1 Konventionelle Systeme

Der Parkscheinautomat ist derzeit in Deutschland
das meistverwendete System, um Parkvorgénge
im StraBenraum abzurechnen. Dabei kommen in
den meisten Stadten noch Parkscheinautomaten
ohne automatische Datenlibertragung zum Ein-
satz. In etwa 60 % der befragten Stadte gibt es be-
reits Parkscheinautomaten mit Geldkarten-Akzep-
tanz.

Wirtschaftlichkeit
Investitionskosten:

+ Die Kontrollkrafte benétigen bei allen Systemen
dieser Art keine speziellen Kontrollgerdte und
nur in geringem Umfang Schulung.

+ Bei den Parkscheinautomaten ohne Erweite-
rung wird keine zentrale Ausstattung bendtigt.

o Die Parkscheinautomaten mit Zusatzfunktion
Ubertragen ihre Daten an eine Zentrale. Das be-
deutet, es muss eine zentrale Datenlbertragung
vom Systembetreiber zur Kommune eingerich-
tet werden.
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Die konventionellen Systeme basieren alle auf
Geréten im StraBenraum, die angeschafft wer-
den muissen. Dabei wird im StraBenraum teil-
weise auch durch Hinweisschilder auf den
Standort des Parkscheinautomaten hingewie-
sen.

Betriebskosten:

+

Bei den Parkscheinautomaten muss der Ver-
kehrsteilnehmer die bendétigte Parkdauer ab-
schatzen, dies ist fir die Kommune von Vorteil,
wenn davon ausgegangen wird, dass der Ver-
kehrsteilnehmer die Parkdauer nicht Gberzieht.

Bei den Parkscheinautomaten ohne Erweite-
rung fallt kein Entgelt fir die Systemnutzung an.

Durch die Datenlibertragung vom Geréat an eine
Zentrale entstehen Kosten fiir die Datenlbertra-
gung. Bei den Parkscheinautomaten mit Erweite-
rung ist dies das Entgelt fur die Systemnutzung.

Bei den Parkscheinautomaten mit Erweiterung
werden die Bearbeitung und Abrechung der
Parkvorgange durch die Online-Datenlibetra-
gung und die Akzeptanz der Geldkarte erleich-
tert.

Die Fahrzeugkontrolle besteht darin, den aus-
gelegten Parkschein zu kontrollieren.

Bei einer Online-Datenlibertragung entféllt zwar
das Auslesen der Daten aus den Geraten und
die Statusmeldungen der Gerdte ermoglichen
eine effektivere Wartung und Leerung, aber der
Personalaufwand ist weiterhin recht groB.

Die Kommune entscheidet durch das Leeren
der Parkscheinautomaten und durch die Ab-
rechnung der Buchungen der Geldkarte selbst
Uber den Zeitpunkt der Rechnungsstellung. Die
Zahlung erfolgt aber zu Beginn des Parkvor-
gangs.

Die Bearbeitung und Abrechnung der Park-
vorgdnge sind bei den Parkscheinautomaten
ohne Erweiterung zeitintensiv, da beispielsweise
das Bargeld gezahlt und verarbeitet werden
muss.

Es wird bei allen Parkscheinautomaten Ver-
brauchsmaterial bendtigt, z. B. Papierrollen fir
die Parkscheine.

Bei den Parkscheinautomaten ist der Aufwand
fir die Wartung relativ hoch, da die Gerate re-

gelmaBig kontrolliert werden missen und durch
den Bargeldeinsatz vandalismusgefahrdet sind.
Einige Kommunen in Deutschland haben diesen
Bereich an private Firmen, meistens die Gerate-
hersteller, vergeben, die dann fir die Wartung,
Leerung und den Betrieb der Gerate zustandig
sind und von den Kommunen eine Aufwands-
entschédigung erhalten.

Insgesamt sind die konventionellen Systeme im
Betrieb und in der Anschaffung teuer.

Sicherheit

+

Die Kommune ist bei den konventionellen Sys-
temanbietern nicht auf einen Anbieter festge-
legt. Es gibt viele Kommunen, die Parkschein-
automaten mehrerer Systemanbieter im Einsatz
haben. Wenn ein Systemanbieter das System
nicht mehr anbieten wirde, ist das fur die Kom-
munen nur bei der Beschaffung von Ersatzteilen
von Bedeutung.

Eine Kontroliméglichkeit von Storfallen ist bei
diesen Systemen mdglich. Die Parkscheinauto-
maten mit Dateniibertragung melden Storfalle
direkt an die Zentrale.

Da die Abrechnung aus den Daten der Park-
scheinautomaten selbst erstellt werden, ist
auch die Kontrolle mdglich. Die Abrechnungs-
daten werden bei den Parkscheinautomaten mit
Erweiterung aus den Geraten ausgelesen oder
online Ubertragen.

Eine Kontrollmdglichkeit von Storfallen ist bei
diesen Systemen mdglich. Bei Parkscheinauto-
maten ohne Datenibertragung wird dies aber
erst bei der Kontrolle der Gerate festgestellt.

Es kann bei den Parkscheinen zu Manipulatio-
nen kommen. In einigen Kommunen sind ko-
pierte Parkscheine aufgetaucht, die aber leicht
bei der Kontrolle erkennbar sind.

Die Wahrscheinlichkeit von Stoérféllen ist bei
Parkscheinautomaten recht hoch, da die Gera-
te im StraBenraum stehen und vandalismusge-
fahrdet sind.

Die Sicherheitsdefizite der Systeme entstehen
durch die Infrastruktur im StraBenraum, die zu
Storfallen fihren kann. Die Online-Datenlbertra-
gung bei den Parkscheinautomaten mit Erweite-
rung fihrt hier zu Vorteilen gegeniber den Geraten
ohne Datentbertragung.
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Organisation und Parkraumpolitik

+ Bei Parkscheinautomaten mit Erweiterung lie-
gen die Daten online in der Zentrale vor. Der Zu-
griff auf die Parkdaten ist daher jederzeit m&g-
lich.

+ Bei Parkscheinautomaten mit Datenlubertra-
gung kdnnen Tarifanderungen von der Zentrale
online Ubertragen werden.

+ Durch die Akzeptanz bargeldloser Zahlungsmit-
tel kann das bereits vorhandene gute Image
eventuell noch erhdht werden.

+ Da die Gerdte in allen Kommunen eingesetzt
werden und die Bedienung sich nicht wesent-
lich unterscheidet, sind eine Nutzung mehrerer
Systemanbieter und eine Nutzung in verschie-
denen Kommunen méglich.

+ Die Parkscheinautomaten mit und ohne Erwei-
terung kénnen mit Bargeld von jedem genutzt
werden.

o Der Zugriff auf die Parkdaten ist ohne Probleme
maoglich, wobei die Daten bei den Parkschein-
automaten ohne Erweiterung am Gerét ausgele-
sen werden.

o Bei den Parkscheinautomaten ohne Erweite-
rung missen die Anderungen direkt am Gerét
vorgenommen werden.

o Es hat sich gezeigt, dass tUber 80 % der Be-
fragten in Deutschland zufrieden sind mit der
Bedienfreundlichkeit der Parkscheinautomaten.
Das hat auch Auswirkungen auf das Image.

- Die Verantwortlichkeit fir die Parkscheinauto-
maten liegt bei der Kommune, daher sind De-
fekte und Stérungen von der Kommune zu be-
heben.

Die Organisation und die Parkraumpolitik sind bei
diesen Systemen insgesamt positiv, da sie bekannt
sind und schon lange eingesetzt werden.

7.4.2 Alternative monofunktionale Systeme

Die monofunktionalen Systeme kdnnen auf nicht
absehbare Zeit nur ergdnzend zur bestehenden
Parkraumbewirtschaftung eingesetzt werden.
Daher kénnen die Kosten der konventionellen In-
frastruktur nicht eingespart werden. Vielmehr ver-
ursachen die alternativen monofunktionalen Syste-
me zusétzliche Kosten.

Wirtschaftlichkeit
Investitionskosten:

+ In der Regel wird der Buchungsvorgang Uber
die Daten im Display des Gerats Uberpriift. Die
Schulung des Kontrollpersonals ist daher nur
mit geringem Aufwand verbunden. Bei einigen
Systemen benétigen die Kontrollkrafte spezielle
Gerate, um die Daten des angemeldeten Nut-
zers Uberprifen zu kénnen.

o Es muss eine Beschilderung der Parkzonen er-
folgen. Eine Kenntlichmachung durch Aufkleber
reicht nicht aus. DarUber hinaus wird aber keine
Ausstattung im StraBenraum bendtigt.

- Die monofunktionalen Systeme basieren alle auf
Geraten, die im Besitz des Verkehrsteilnehmers
sind. Die Systeme werden von den meisten
Systemanbietern direkt in der Kommune imple-
mentiert. Das hei3t, die Kommune bekommt nur
die Komponenten geliefert und betreibt das
System eigenverantwortlich, dazu gehért auch
der Betrieb von Verkaufsstellen und Ladetermi-
nals im Stadtgebiet.

Betriebskosten:

+ Wenn das Geréat nicht von der Kommune selbst,
sondern beispielsweise vom Systemanbieter
vertrieben und betrieben wird, wird von der
Kommune in der Regel eine Aufwandsentscha-
digung fir diese Leistung verlangt. Bei der Be-
wertung wird aber davon ausgegangen, dass
die Kommune das System selbst betreibt.

+ Das Prepaid-Guthaben steht der Kommune di-
rekt zur Verfligung.

+ Es wird kein Verbrauchsmaterial benétigt.

+ Die Infrastruktur muss bei diesen Systemen
nicht gewartet werden, da die Gerate im Besitz
der Verkehrsteilnehmer sind.

o Der Zeitaufwand bei der Uberpriifung des Dis-
plays eines Gerats ist mit dem Zeitaufwand bei
den konventionellen Systemen vergleichbar. Bei
der Kontrolle Gber ein Kontrollgerat ist der Zeit-
aufwand abhéngig von den technischen Eigen-
schaften der Komponenten und der Schnellig-
keit der Datentbertragung.

- Wenn die Kommune die Gerdte und Karten
selbst vertreibt, ist der Aufwand fir die Bearbei-
tung und die Abrechnung der Parkvorgange fir
die Kommune recht hoch.



80

- Der Verkehrsteilnehmer zahlt nur die genutzte
Parkdauer. Das ist fir die Kommune nachteilig,
wenn davon ausgegangen wird, dass der Ver-
kehrsteilnehmer die Parkzeit bei einer Abschét-
zung nicht Uberschreitet.

In Verbindung mit dem Betrieb der konventionellen
Systeme sind die monofunktionalen Systeme nicht
ohne zusétzlichen Aufwand zu betreiben.

Sicherheit

+ Die Abrechnung liegt im Verantwortungsbereich
der Kommune. Wenn die Gerate und Karten
selbst vertrieben werden, dann wird auch die
Abrechnung von der Kommune durchgeflhrt.
Wird der Vertrieb von einer privaten Firma Uber-
nommen, hat die Kommune Vorsorge fiir die
Kontrolle der Abrechnung zu treffen.

o Storfalle kdnnen am Gerat auftreten, da eine
Batterie genutzt wird.

- Eine Umstellung auf einen anderen Systeman-
bieter ist nur schwer moglich, da alle Gerate
und Karten umgetauscht werden mussten.

- Da das System im Besitz des Verkehrsteilneh-
mers ist, liegen Storfalle und Vandalismus der
Gerdte nicht im Verantwortungsbereich der
Kommune. Es ist daher auch keine Kontrolle der
Storfalle moglich.

- Es sind Manipulationen der Gerate denkbar.
Diese sind aus den Anwendungen im Ausland
bekannt. Es werden mittlerweile Sicherungen
eingesetzt, die Manipulationen verhindern sol-
len bzw. kontrollierbar machen.

Da die technische Ausgestaltung des Systems im
Verantwortungsbereich des Systemanbieters liegt
und der Verkehrsteilnehmer im Besitz des Gerats
ist, kbnnen Sicherheitsprobleme nur schwer von
der Kommune kontrolliert werden. Es muissen
daher bei Einfihrung der Systeme Absprachen ge-
troffen werden, die Probleme verhindern.

Organisation und Parkraumpolitik

+ Der Imagegewinn ist bei einem innovativen Sys-
tem groB. Eine angemessene Offentlichkeitsar-
beit kann dies unterstitzen.

o Bei einigen Systemen wird Uber eine Clearing-
stelle eine Verteilung des Guthabens auf ver-
schiedene Kommunen vorgenommen, eine Aus-

weitung der Nutzung auf andere Kommunen ist
aber nur moglich, wenn der Verkehrsteilnehmer
eine Karte der Kommune hat oder ein Konto auf
der Karte fur die Kommune angelegt wurde.

- Das System kann nur von Verkehrsteilnehmern
genutzt werden, die sich das Gerat und die Kar-
ten kaufen.

- Die Verantwortung liegt in der Regel bei der
Kommune, dartber hinaus ist der Vertrieb auch
Uber beauftragte Unternehmen durchfihrbar.

- Bei den monofunktionalen Systemen ist eine
Uberpriifung der Abrechnung und der Parkvor-
génge nicht moglich, da nur der Verkehrsteil-
nehmer Uber die Daten verfugt. Ausnahmen gibt
es bei dem monofunktionalen System mit Da-
tentransfer. Dort werden die Daten im Gerat und
in einer Datenzentrale gespeichert und stehen
dann, wie bei den multifunktionalen Systemen,
der Kommune zur Verfligung.

- Die Tarife kénnen bei den meisten Systemen
erst mit einem neuen Gerat bzw. mit einer neuen
Prepaid-Karte geéndert werden. Ein Systeman-
bieter hat allerdings in den Geraten 999 Tarifva-
rianten gespeichert. Das ermdéglicht den Kom-
munen eine Tarifdnderung durch neue Zonen-
nummerierung.

- Eine Kompatibilitdt mit anderen Systemen ist
derzeit nur schwer mdglich.

Die Organisation ist fur die Kommune bei diesem
System eher negativ, da die Daten stark geschiitzt
und damit schwer zuganglich sind. Beispielsweise
sind Tarifanderungen oder eine Kontrolle der Daten
nur schwer maéglich.

7.4.3 Alternative multifunktionale Systeme

Auch die multifunktionalen Systeme k&nnen auf
absehbare Zeit nicht alleine, sondern nur ergan-
zend zur bestehenden Parkraumbewirtschaftung
eingesetzt werden. Daher kdnnen die Kosten der
konventionellen Infrastruktur nicht eingespart wer-
den. Vielmehr verursachen die alternativen multi-
funktionalen Systeme zusétzliche Kosten.

Wirtschaftlichkeit
Investitionskosten:

o Es muss eine Beschilderung der Parkzonen er-
folgen. Eine Kenntlichmachung durch Aufkleber
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reicht nicht aus. Darliber hinaus wird aber keine
Ausstattung im StraBenraum bendtigt.

Die multifunktionalen Systeme werden in der
Regel zentral vom Systemanbieter betrieben.
Das hat den Vorteil, dass landesweit nur eine
Zentrale bendtigt wird. Die Kommune hat in der
Regel einen Zugang zu den Parkdaten Uber In-
ternet. Daflr wird ein Internetzugang in der
Kommune bendtigt. Einige multifunktionale
Systeme richten die Zentrale in der Kommune
ein. Es ist dann festzulegen, wer Betreiber die-
ser Zentrale ist. Diese Aufgabe kann die Kom-
mune, der Systemanbieter oder ein beauftrag-
tes Unternehmen Gbernehmen.

Die Kontrollkrafte bendtigen bei allen Systemen
dieser Art spezielle Kontrollgerate bzw. Handys
und missen eine Einweisung in die Kontrolle er-
halten.

Betriebskosten:

+ Da die Systeme in der Regel nicht in der Kom-

mune betrieben werden, entféllt der Aufwand
fur Abrechnung und Bearbeitung der Parkvor-
gange fast vollstdndig. Die Kommune erhélt
eine detaillierte Aufstellung der Parkvorgénge
und eine Uberweisung der Erlése in regelmaBi-
gen Abstanden.

Es wird kein Verbrauchsmaterial benétigt.

Die Infrastruktur muss bei diesen Systemen
nicht gewartet werden.

-/oDie Zeitdauer der Kontrolle ist abh&ngig von der

gewahlten Technik. Bei einem Anruf fir jeden
Parkvorgang dauert die Kontrolle I&anger als bei
den konventionellen Systemen, bei neueren
Ubertragungstechniken kann die Kontrolle
schneller sein.

Die Kosten flr die Nutzung des Systems wer-
den vom Systemanbieter Uber drei Komponen-
ten erhoben: Es wird ein Betrag fir die System-
nutzung in verschiedenen Ausprdgungen von
der Kommune erhoben. Darliber hinaus muss
die Kommune in der Regel die Telefonkosten
der Kontrolle tragen. Ein Transaktionsentgelt fir
jeden Parkvorgang und eine monatliche oder
jahrliche Nutzungspauschale werden dem Kun-
den in Rechnung gestellt. Die Zusammenset-
zung der Kosten ist bei jedem System und auch
bei jeder Kommune unterschiedlich. Die Ver-
tragsverhandlungen zwischen der Kommune

und dem Systemanbieter bestimmen die Zu-
sammenstellung der Kosten.

- Der Verkehrsteilnehmer zahlt nur die genutzte
Parkdauer. Das ist fir die Kommune nachteilig,
wenn davon ausgegangen wird, dass der Ver-
kehrsteilnehmer die Parkzeit bei einer Abschét-
zung nicht Uberschreitet.

- Die Erlése aus den ParkgebUhren werden in der
Regel am Ende des Monats Uberwiesen.

Die multifunktionalen Systeme haben vom wirt-
schaftlichen Standpunkt her Vorteile fir die Kom-
mune, da der Betrieb auBerhalb der Kommune
liegt. Es wird aber vom Systemanbieter eine Auf-
wandsentschadigung berechnet und es ist paral-
lel noch ein konventionelles Parksystem vorzuhal-
ten.

Sicherheit

o Auch hier entscheidet sich die Kommune in der
Regel fir einen Systemanbieter (Ausnahme:
Stockholmer Modell). Wenn dieser Systeman-
bieter den Betrieb des Systems einstellt oder
die Kommune nicht zufrieden ist, ist eine Um-
stellung auf einen anderen Systemanbieter
nétig. Dies ist hier etwas einfacher mdéglich als
bei den monofunktionalen Systemen, da keine
Gerate vom Kunden vorhanden sind und somit
nur ein neues Vertragsverhéltnis zwischen
Kunde und Systemanbieter geschlossen wer-
den muss.

o Storfalle kdnnen auftreten, wenn kein Netz flr
die Kommunikation vorhanden ist oder die
Energieversorgung des Geréts nicht ausreicht.

o Die Manipulationssicherheit ist bei den multi-
funktionalen Systemen durch die Registrierung
des Verkehrsteilnehmers gewahrleistet. Aller-
dings kann bei multifunktionalen Systemen
nicht ausgeschlossen werden, dass Fahrzeuge
erst angemeldet werden, wenn die Kontrollkraf-
te in der Néhe sind.

- Die Abrechnung wird vom Systemanbieter in
der Regel online zur Verfligung gestellt. Die
Kontrolle der Abrechnung ist aber nicht mog-
lich. Die Kommune muss bei der Richtigkeit der
Angaben auf die Seriositat des Systemanbieters
vertrauen.

- Da das System auch hier im Besitz des Ver-
kehrsteilnehmers ist, sind Storfélle nicht im Ver-
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antwortungsbereich der Kommune. Es ist keine
Kontrolle von Stérfallen mdglich.

Da die technische Ausgestaltung des Systems im
Verantwortungsbereich des Systemanbieters liegt
und der Kunde im Besitz des Geréts ist, kbnnen Si-
cherheitsprobleme nur schwer von der Kommune
kontrolliert werden. Es muissen daher bei Ein-
fihrung der Systeme Absprachen getroffen wer-
den, die Probleme verhindern.

Organisation und Parkraumpolitik

+ Die Verantwortung fir das System liegt bei den
multifunktionalen Systemen in der Regel beim
Systemanbieter.

+ Die Kommune kann durch einen Internetzugang
auf die Parkdaten zugreifen und erhalt mit der
Abrechnung eine detaillierte Aufstellung aller
Parkvorgange.

+ Tarife kénnen leicht gedndert werden. Entweder
ist der Zugriff durch den Internetzugang mdég-
lich oder der Systemanbieter &ndert die Daten
ab.

+ Der Imagegewinn ist bei einem innovativen Sys-
tem groB. Eine angemessene Offentlichkeitsar-
beit kann dies unterstitzen.

+ Eine Ausweitung auf mehrere Kommunen ist
mdglich.

+ Die Kompatibilitdt mit anderen multifunktionalen
Systemen ist denkbar.

- Das System kann nur von Personen genutzt
werden, die Uber ein Handy verfiigen und regis-
triert sind.

Die Organisation ist fir die Kommune leichter, die
Parkraumpolitik kann leicht gedndert werden.

7.5 Vorteile und Nachteile fir den Ver-
kehrsteilnehmer

7.5.1 Konventionelle Systeme
Wirtschaftlichkeit
Investitionskosten:

+ Alle Systeme dieser Art sind ohne Investitions-
kosten und Registrierungsentgelt vom Ver-
kehrsteilnehmer nutzbar.

Betriebskosten:

+ Es wird kein Nutzungsentgelt vom Verkehrsteil-
nehmer verlangt.

o Die Parkscheine am Parkscheinautomaten ohne
Erweiterung sind mit Bargeld zu bezahlen. Die
Bezahlung erfolgt also bei Leistungsinan-
spruchnahme.

- Der Verkehrsteilnehmer muss die Parkdauer ab-
schatzen. Dies ist von Nachteil, wenn davon
ausgegangen wird, dass der Verkehrsteilneh-
mer die Parkzeit nicht Uberschreitet.

- Die Parkscheine an Parkscheinautomaten mit
Erweiterung sind auch mit Geldkarte bezahlbar,
die Bezahlung erfolgt also vor Leistungsinan-
spruchnahme.

Fir den Verkehrsteilnehmer ergeben sich keine
Kosten durch die Nutzung des Systems.

Sicherheit

+ Da die Gerate im StraBenraum stehen, besteht
fir den Verkehrsteilnehmer keine Gefahr von
Diebstahl oder Verlust.

+ Die Wahrscheinlichkeit von Storféllen ist bei die-
sen Systemen zwar vorhanden, betrifft aber
nicht den Parkenden. Wenn das Gerat defekt
ist, kann der Verkehrsteilnehmer eine Park-
scheibe auslegen.

+ Storfalle kdnnen kontrolliert werden.

+ Die Kontrolle des Bezahlvorgangs erfolgt tber
die Ausgabe des Parktickets.

+ Es wird kein Abmeldevorgang benétigt, da die
Parkdauer festgelegt ist.

Insgesamt ist die Sicherheit sehr positiv zu bewer-
ten.

Bedienfreundlichkeit

+ Der Bedienvorgang ist einfach, da die Gerate
bereits bekannt sind.

+ Bei den Parkscheinautomaten mit Geldkarten-
Akzeptanz kann auch bargeldlos bezahlt wer-
den.

+ Beim Parkscheinautomaten ohne Erweiterung
gibt es keine nennenswerten Zugangshirden,
da Bargeld i. d. R. immer vorhanden ist, an den



83

Parkscheinautomaten mit Erweiterung kann zu-
satzlich mit der Geldkarte bezahlt werden.

+ Die Parkscheine sind flr alle Fahrzeuge von
allen Nutzern einsetzbar.

- Bei den konventionellen Systemen ohne Erwei-
terung muss der Verkehrsteilnehmer das pas-
sende Kleingeld haben.

- Der Verkehrsteilnehmer muss zum Parkschein-
automaten gehen, dort den Parkschein ziehen
und im Fahrzeug deponieren.

- Die Gerate kdnnen nur zum Parken genutzt wer-
den.

Die Systeme sind im Wesentlichen bedienfreund-
lich, da sie bekannt sind.

7.5.2 Alternative monofunktionale Systeme
Wirtschaftlichkeit

Investitionskosten:

+ Ein Registrierungsentgelt wird nicht verlangt.

- Bei den monofunktionalen Systemen entstehen
Kosten fur das Gerat. Abhangig vom Systeman-
bieter und den vertraglichen Regelungen zwi-
schen der Kommune und dem Systemanbieter
werden diese Kosten festgelegt.

Betriebskosten:

+ Der Verkehrsteilnehmer zahlt die genutzte Park-
dauer. Dies ist ein Vorteil, wenn davon ausge-
gangen wird, dass der Verkehrsteilnehmer die
Parkzeit nicht Gberschreitet.

- Es kénnen Kosten fiir die Nutzung des Systems
entstehen, wenn beim Kauf der Prepaid-Karten
oder beim Aufladen des Prepaid-Guthabens ein
Nutzungsentgelt verlangt wird.

- Die Abrechnung erfolgt in der Regel Uber eine
Prepaid-Karte. Damit wird der Betrag vor Leis-
tungsinanspruchnahme bezahlt.

Vom wirtschaftlichen Standpunkt aus lohnt sich
das Gerét flr den Verkehrsteilnehmer nur, wenn die
Ersparnisse bei der Parkdauer die Kosten flr das
Gerédt und die Bereitstellung des Prepaid-Gutha-
bens ausgleichen bzw. bei beteiligten Unterneh-
men die Verwaltung der Reisekosten dadurch ver-
einfacht wird.

Sicherheit

+ Eine Kontrolle von Stoérfallen ist Uber das Dis-
play mdglich.

o Storfalle konnen am Gerédt auftreten, da eine
Batterie genutzt wird.

o Eine Kontrolle der Abrechnung ist tiber das Dis-
play moéglich, und teilweise durch Auslesen der
Karte beim Aufladevorgang.

o Das Abmelden wird bei diesen Systemen selten
vergessen, da die Geréate offen im Fahrzeug lie-
gen und sich dadurch beim Einsteigen in den
Wagen in Erinnerung bringen.

- Die Gefahr von Diebstahl und Verlust besteht
bei diesen Systemen, da sie im Fahrzeug ver-
bleiben und dort sichtbar hinterlegt werden. Ei-
nige monofunktionale Systeme belassen das
Guthaben nicht im Geréat, dadurch wird das Ri-
siko fur Diebstahl verringert.

Bedienfreundlichkeit

+ Die Bedienfreundlichkeit ist bei den meisten
Systemen hoch.

+ Die Parkvorgange werden bargeldlos bezahlt.

+ Der Bezahlvorgang kann bequem im Fahrzeug
aktiviert werden.

+ Die Gerate kénnen gut in verschiedenen Fahr-
zeugen eingesetzt werden, da sie in der Regel
nicht auf ein Fahrzeug oder einen Nutzer fest-
gelegt sind. Dies gilt nicht fiir das monofunktio-
nale System mit Datentransfer, das im Fahrzeug
eingebaut wird.

o Die monofunktionalen Systeme sind bedingt
multifunktional, da teilweise die Prepaid-Karte
auch fUr andere Zahlungsvorgange genutzt wer-
den kann.

- Die Zugangshirde zu den Geréten ist hoch ein-
zuschéatzen, da die Gerate gekauft werden mus-
sen und das Guthaben bei Bedarf an Service-
Stationen aufgeladen werden muss.

Die Bedienfreundlichkeit ist insgesamt positiv zu
bewerten. Bei den monofunktionalen Systemen
stellt der Kauf des Geréats eine Zugangshirde dar.
Das Prepaid-Guthaben muss bei Bedarf aufgela-
den werden.
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7.5.3 Alternative multifunktionale Systeme
Wirtschaftlichkeit
Investitionskosten:

+ Bei den multifunktionalen Systemen entfallen
die Anschaffungskosten, da die Verkehrsteil-
nehmer gréBtenteils bereits ein Handy besitzen.

- Bei einigen multifunktionalen Systemen wird bei
der Anmeldung ein Registrierungsentgelt erho-
ben.

Betriebskosten:

+ Der Verkehrsteilnehmer zahlt die genutzte Park-
dauer. Dies ist ein Vorteil, wenn davon ausge-
gangen wird, dass die Parkzeit nicht tGberschrit-
ten wird.

+ Die Bezahlung erfolgt in der Regel Uber die Te-
lefonrechnung oder durch eine eigene Rech-
nung am Ende des Monats. Die Zahlung erfolgt
somit nach Leistungserbringung.

- Die Kosten fiur den Verkehrsteilinehmer beste-
hen bei den multifunktionalen Systemen aus
monatlichen oder jdhrlichen Nutzungskosten
oder einem Transaktionsentgelt fur jeden Park-
vorgang. Darliber hinaus muss der Verkehrsteil-
nehmer die Telefonkosten tragen, einige Betrei-
ber bieten auch kostenlose Telefonnummern an.

Die Systeme sind wirtschaftlich gesehen negativ zu
bewerten. Die Ersparnisse bei der Parkdauer kén-
nen die zusétzlichen Investitions- und Betriebs-
kosten gegebenenfalls bei haufigem Parken kom-
pensieren.

Sicherheit

+ Wenn der Verkehrsteilnehmer sich abmeldet,
meldet das System in der Regel die Dauer und
die Kosten des abgemeldeten Parkvorgangs als
Bestatigung. Darlber hinaus erhélt er eine de-
taillierte Rechnung und kann die Parkvorgange
auch Uber Internet oder WAP nachprifen.

o Bei den multifunktionalen Systemen ist der Ver-
kehrsteilnehmer registriert und nutzt sein
Handy. Falls das Handy gestohlen wird oder
verloren geht, kann der Zugang gesperrt wer-
den.

o Storfélle kdbnnen durch eine schlechte Netzab-
deckung oder falsche Eingaben durch den Nut-

zer entstehen. Ferner sind Storfélle durch man-
gelnde Energieversorgung des Handys mdglich.

o Storfélle kdbnnen durch Kontrolle der Daten er-
mittelt werden. Das erfolgreiche An- und Ab-
melden ist bei den multifunktionalen Systemen
beim Anruf am sichersten. Der Verkehrsteilneh-
mer spricht mit einem Sprachcomputer und er-
hélt die Bestatigung seiner Aktion am Ende des
Gesprachs. Bei Ubertragung per SMS ist auf-
grund der Ubertragungsart die Stéranfilligkeit
groBer, da die SMS in Hochlastzeiten nicht di-
rekt verschickt wird (siehe Kapitel 4.2). Es wird
in der Regel eine Bestatigungs-SMS an den
Verkehrsteilnehmer geschickt, mit denselben
Ubertragungsproblemen. Bei WAP wird auch
die Bestatigung direkt nach Eingabe der Daten
gesendet. Das heiBt, der Verkehrsteilnehmer
sieht, ob alle Daten richtig eingegeben sind. Ins-
gesamt ist die Liste der Parkvorgénge in der
Regel Uber Internet, WAP und durch die zuge-
sandte Rechnung nachprifbar.

-/oDie Problematik des vergessenen Abmeldens
ist bei den multifunktionalen Systemen gréBer
als bei den monofunktionalen Systemen. Um
den Verkehrsteilnehmer zu schitzen, falls er
vergisst, sich abzumelden, arbeiten einige Her-
steller mit einer automatischen Endzeit. Bei eini-
gen Herstellern ist dies eine feste Abendzeit,
beispielsweise 19.00 Uhr. Andere hinterlegen
eine vom Verkehrsteilnehmer definierte maxi-
male Parkdauer (z. B. zwei Stunden). Dartiber
hinaus gibt die von der Kommune vorgegebene
Hochstparkdauer in der gewahlten Zone das
Park-Ende vor.

Da die Systeme nicht fir den deutschen Markt
konzipiert sind, gibt es noch Probleme mit der Si-
cherheit. Die Systeme muissen an die Gegebenhei-
ten in Deutschland angepasst werden.

Bedienfreundlichkeit

+ Die Parkvorgange werden bargeldlos bezahlt.

+ Der Bezahlvorgang kann bequem im Fahrzeug
aktiviert werden.

+ Die Multifunktionalitdt ist gegeben, da das
Handy zum Telefonieren und zur Abbuchung
der Parkgeblhr genutzt wird.

o Die Einfachheit des Bedienvorgangs und der
Zeitaufwand hangen bei diesem System stark
zusammen. Der Aufwand ist bei speziellen Tele-
fonnummern flr die Parkzonen am geringsten,
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da direkt durch den Anruf die Parkzone und die
Handynummer Ubertragen werden. Ansonsten
muss der Verkehrsteilnehmer die Daten einem
Sprachcomputer mitteilen. Ein Systemanbieter
gibt dafir eine Dauer von 15 Sekunden an. Am
langsten wird wahrscheinlich die Anmeldung
mit WAP und SMS dauern, dies wird durch die
neueren Techniken (z. B. UMTS) in Zukunft
schneller werden.

Der Verkehrsteilnehmer muss sich beim Sys-
temanbieter registrieren und ein Handy besit-
zen, dies stellt die einzige Zugangshirde dar.

Die Bedienfreundlichkeit wird teilweise einge-
schrankt, da bei einigen Systemanbietern aus
Sicherheitsgrinden nur ein Fahrzeug mit einer

Telefonnummer verbunden ist, bzw. ein Konto
mit einer Telefonnummer. Dies ist nicht positiv
zu bewerten, da es die Bedienfreundlichkeit ein-
schrankt. Die Befragung in Deutschland hat
aber gezeigt, dass 83 % der Befragten immer
dasselbe Fahrzeug benutzen.

Insgesamt sind die Systeme bedienfreundlich, dies
ist aber stark von der eingesetzten Technik abhan-

gig.

7.6 Zusammenfassung

Tabelle 17 zeigt die Zusammenstellung aller Be-
wertungen aus Sicht der Kommunen und Tabelle
18 die Bewertungen aus Sicht der Nutzer. Eine

Bewertung der untersuchten Systeme

konventionelle Systeme

alternative Systeme

Parkschein-
automat

multifunktionale
Systeme

monofunktionale
Systeme

Parkscheinautomat
mit Erweiterung

Kommune

Wirtschaftlichkeit

Investitionskosten

StraBenausstattung

o4

Ausstattung und Schulung der Kontrollkrafte

41

Zentrale Ausstattung

Betriebskosten

Bearbeitung, Abrechnung der Parkvorgénge

Verbrauchsmaterial

44

Zeitaufwand bei der Fahrzeugkontrolle

ol

- bis 03

Wartung der Infrastruktur

44

44

Entgelt fur die Systemnutzung

2

Zahlung nur fir die genutzte Parkdauer

Zahlungsverkehr

Oi+ {0 0 :0

Sicherheit

Abhéngigkeit von einem speziellen Systemanbieter

+
]

Kontrollméglichkeit von Storféllen

Wahrscheinlichkeit von Stoérféllen

Kontrolliméglichkeit der Abrechnung

42

Gefahr von Manipulationen oder Betrug

-3

Organisation und Parkraumpolitik

Verantwortlichkeit fir das System

- -2

Zugriffsmdglichkeit auf die Parkdaten

Aufwand bei Tarifanderung

-3

Imagegewinn

+

Kompatibilitdt mit anderen Systemen

Ausweitung auf mehrere Kommunen

(0]

o+ i+ o+

Sozialvertraglichkeit (von jedermann nutzbar)

+ i+ i+ i0:i0 0

+ o+ i+ i+

Wenn kein Kontrollgerat benétigt wird
Fur den Fall, dass die Kommune das System selbst betreibt
Abhéngig von der genutzten Technik

SN =

konventionelles System vorgehalten werden muss

+ = positiv zu bewerten
o = neutral zu bewerten
- = negativ zu bewerten

Die Bewertung erfolgt ausschlieBlich fur die alternativen Systeme. Es wird nicht berticksichtigt, dass weiterhin ein

Tab. 17: Bewertung der Systeme fiir die Kommune
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konventionelle Systeme

alternative Systeme

Bewertung der untersuchten Systeme

Parkschein-
automat

multifunktionale
Systeme

monofunktionale
Systeme

Parkscheinautomat
mit Erweiterung

Verkehrsteilnehmer

Wirtschaftlichkeit

Investitionskosten

Anschaffungskosten des Systems

Registrierungsentgelt

Betriebskosten

Nutzungsentgelt +

Zahlung nur fir die genutzte Parkdauer -

Zahlungsverkehr o

Sicherheit

Gefahr von Diebstahl oder Verlust

Wahrscheinlichkeit von Storfallen

Kontrollmdéglichkeit von Storféllen

Kontrollmdglichkeit der Abrechnung

+ 0 {0 0O

02

+ i+ i+ o+

Sicherheit bei vergessenem Abmelden

+ o4+t

Bedienfreundlichkeit

Einfachheit des Bedienvorgangs +

+

Zahlungsart -

Zugangshiirden zum System +

Bequemlichkeit beim An- und Abmelden des
Parkvorgangs -

Einsatz in mehreren Fahrzeugen und von
verschiedenen Nutzern +

+ + -

Multifunktionalitat -

- ) +

1 Dieses Entgelt wird nicht von allen Systemanbietern verlangt
2 Abhangig von der genutzten Technik

+ = positiv zu bewerten
o = neutral zu bewerten
- = negativ zu bewerten

Tab. 18: Bewertung der Systeme fiir den Verkehrsteilnehmer

endgultige Bewertung hangt von den spezifischen
Gegebenheiten im Einzelfall und auch von den in-
dividuellen Gewichtungen der einzelnen Kriterien
ab. Es sind jedoch bereits einige grundsatzliche
Schlusse zu ziehen.

Wie in Tabelle 17 zu sehen ist, sind aus alleiniger
Sicht der Kommunen die alternativen Systeme
nicht besser zu bewerten als moderne Parkschein-
automaten mit Erweiterung. Durch die rechtliche
Notwendigkeit, dass auch bei Einflihrung eines al-
ternativen Systems zur Uberwachung der Parkdau-
er sowie zur Zahlung der Parkgebihren das kon-
ventionelle System weiterhin angeboten werden
misste, wirde ein alternatives System in jedem
Fall zuséatzlichen Aufwand fiir die Kommunen ver-
ursachen. Dieser zusatzliche Aufwand wére dem
Nutzen gegeniberzustellen.

Bei der Sicherheit fir die Kommune sind zwei
Aspekte zu berlicksichtigen. Es ist zum einen posi-
tiv zu beurteilen, dass keine zusétzlichen Geréte im
StraBenraum stehen wirden, die durch Vandalis-

mus gefahrdet waren. Zum anderen ist aber zu be-
denken, dass die Kommune sich durch die Ent-
scheidung fiir ein solches System auf den System-
anbieter verlassen musste, da in der Regel die Ab-
wicklung beim Systemanbieter 1&ge und nach der-
zeitigem Stand noch keine Kompatibilitdt gewéhr-
leistet ware. Die Kommune misste somit der Ab-
rechnung des Systemanbieters vertrauen und si-
cher sein, dass der Systemanbieter auch langfristig
in der Lage waére, das System anzubieten.

Gegeniber den Parkscheinautomaten ohne Erwei-
terung bieten die multifunktionalen Systeme Vortei-
le in der Organisation, die mit den monofunktiona-
len Systemen nicht zum Tragen kommen, da bei-
spielsweise die Daten aufbereitet den Kommunen
zur Verfligung gestellt werden.

Die monofunktionalen Systeme haben flir die Kom-
munen gegenltber den multifunktionalen Systemen
bei etwa gleicher Bewertung in der Wirtschaftlich-
keit und Sicherheit Nachteile vor allem im Bereich
der Organisation und Parkraumpolitik. Die wesent-



lichen Ursachen hierflr liegen in den Zugriffsmdg-
lichkeiten auf die Parkdaten und im Aufwand der
meisten Systeme bei Tarifdnderungen.

Fir die Verkehrsteilnehmer haben die alternativen
Systeme einige Nachteile in der Wirtschaftlichkeit.
So wirde die Nutzung dieser Systeme in jedem Fall
zu zusatzlichen Kosten flihren. Als Vorteil ist hier
nur zu sehen, dass mit den neuen Systemen die
Parkdauer nicht mehr im Voraus abgeschétzt wer-
den muss und damit immer nur die tatsachlich in
Anspruch genommene Parkdauer bezahlt wird.

Auch im Kriterienfeld Sicherheit haben die alterna-
tiven Systeme Nachteile gegeniber den konventio-
nellen Systemen.

In der Bedienfreundlichkeit haben die alternativen
Systeme Vorteile gegenliber den Parkscheinauto-
maten. Hier ist vor allem die Bequemlichkeit bei
An- und Abmeldung des Parkvorgangs aus dem
Fahrzeug heraus zu nennen. Gegenlber den Park-
scheinautomaten ohne bargeldlose Zahimdglich-
keit kommt hinzu, dass kein passendes Miinzgeld
vorhanden sein muss. Die Erfahrungen im Ausland
zeigen, dass ein Teil der Verkehrsteilnehmer diese
Vorteile hinreichend schatzt und deshalb die zu-
sétzlichen Kosten fir die Systeme akzeptiert.

8 Empfehlungen fiir die System-
einfuhrung in Deutschland

8.1 Allgemeines

Bei Entscheidungen Uber die Zulassung neuer
Techniken entsteht fur die Gesellschaft haufig ein
Zielkonflikt zwischen der Pflicht des Staates, seine
Birger vor negativen Technikfolgen zu schitzen,
und seiner volkswirtschaftlich bedeutsamen Aufga-
be, Innovationen zu férdern (vergleiche hierzu
KLOEPFER (2002)).

Das Recht darf hier weder auf seine Technikbe-
grenzungsfunktion reduziert betrachtet oder sogar
als ausschlieBlich stérendes Technikhemmnis auf-
gefasst werden, noch darf das Recht die techni-
sche Entwicklung tbermaBig behindern.

In diesem Spannungsfeld ist festzustellen, dass
von Seiten der Anbieter der neuen Systeme offen-
sichtliches Interesse besteht, diese auf dem deut-
schen Markt einzufiihren. Die Systeme bieten inno-
vative Ansétze, die in Zukunft sicher noch ausge-
baut werden kénnen. lhr praktischer Einsatz kann

Rechtsgutachten
zu Art. 3 GG
Rechtliche

Ausnahme-
verordnung

Vorbereitung

Kompatibilitats-
anforderungen
und Verankerung

Pilotstudien
Rechtliche
Zulassung Vorbereitung -
der Systeme »
Zeit

Bild 26: Zeitplan des weiteren Vorgehens

weiterfihrende technische Entwicklungspfade
erdffnen oder unterstiitzen, wie beispielsweise die
Integration der Kommunikation in das Fahrzeug,
eine automatische parkstandgenaue Ortung und
damit eine weitere Automatisierung der Uberwa-
chung der Parkdauer und Zahlung von Parkge-
buhren.

In dieser Untersuchung wurden keine Sachverhalte
festgestellt, die eine Entscheidung gegen die Ein-
fihrung der alternativen Systeme erzwingen. Durch
Anpassungen der Systeme auf der einen Seite und
des deutschen Rechts auf der anderen Seite kann
eine Einflhrung grundsétzlich erméglicht werden.

Aus den in dieser Untersuchung gewonnenen Er-
kenntnissen wurden dementsprechend die im Fol-
genden dargestellte empfohlene Vorgehensweise
beim Umgang mit den alternativen Systemen ent-
wickelt und die Voraussetzungen und Anregungen
an die Systemanbieter, an den deutschen Gesetz-
geber und an die Kommunen fiir die Systemein-
fuhrung in Deutschland formuliert. Dabei ist zu be-
achten, dass eine Zulassung alternativer Systeme
erst erfolgen kann, wenn die aufgelisteten Voraus-
setzungen erflllt sind.

8.2 Empfohlene Vorgehensweise

Grundsatzlich wird empfohlen, die alternativen
Systeme in Deutschland zuzulassen, wenn die An-
passungen der Systeme an den deutschen Markt
erfolgt sind. Die Systeme sind noch nicht vollstan-
dig an den deutschen Markt angepasst, es werden
aber keine grundlegenden Probleme bei der An-
passung gesehen. Die Erfahrungen im Ausland zei-
gen, dass die Systeme in der Praxis funktionieren
und die dortigen Kommunen und Nutzer mit den
Systemen grundsatzlich zufrieden sind. Auch die
Befragung in Deutschland hat gezeigt, dass Inte-
resse an den Systemen besteht. Eine Anpassung
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des Rechts sollte auf Grundlage der Ergebnisse
dieser Untersuchung erfolgen und aus Sicht des
Gutachters parallel zur Durchfihrung von Pilotpro-
jekten vorbereitet werden. Die empfohlene Vorge-
hensweise zeigt Bild 26.

Ein Rechtsgutachten zu Artikel 3 GG sollte klaren,
welche weiteren Voraussetzungen die Systeman-
bieter erflillen missen, um dem deutschen Gleich-
heitsgrundsatz gerecht zu werden. Dieser Punkt
konnte in dieser Untersuchung nicht abschlieBend
geklart werden (siehe Kapitel 3.2).

Die Einfuhrung in Deutschland sollte im Rahmen
eines Folgeprojekts durch Pilotstudien unterstiitzt
werden. Dies erscheint sinnvoll, um die technische
Anpassung der Systeme und die organisatorische
Gestaltung fir Deutschland vorzubereiten und die
Einsatzfahigkeit im Rahmen von Praxistests ab-
schlieBend zu prifen. Die Pilotprojekte sollten
mehrere Systeme bertcksichtigen und wissen-
schaftlich begleitet werden. Um die Pilotprojekte zu
ermdglichen, kann eine Ausnahmeverordnung zu
§ 138 StVO die Systeme zeitweilig zulassen. In die-
ser Ausnahmeverordnung sind auch Kriterien fur
den Einsatz der Systeme in Deutschland zu spezi-
fizieren.

Die Kompatibilitat der alternativen Systeme spielt
fur eine mdgliche Zulassung eine zentrale Rolle.
Die Kompatibilitdt der Systeme untereinander ist
anzustreben, sodass der Verkehrsteilnehmer die
Mdéglichkeit hat, mit einem beliebigen alternativen
System in jeder Stadt mit zugelassenen alternati-
ven Systemen parken zu kénnen. Fir die System-
anbieter ermoéglicht die Kompatibilitdt eine
deutschlandweite Nutzung des Systems, wenn
auch in Konkurrenz mit anderen Anbietern.

Bei der kompatiblen Gestaltung der Systeme sind
zwei Punkte entscheidend. Zum einen ist sicherzu-
stellen, dass der jeweilige Geblhrenglaubiger
(Kommune) trotz des Uberregionalen Einsatzes un-
terschiedlicher Systeme die ihm zustehenden Ge-
bUhren in voller Hohe erhélt. Zum anderen darf das
Kontrollpersonal bei der Kontrolle der Parkvorgén-
ge nicht Uberfordert werden.

Zurzeit ware eine Kompatibilitat bei multifunktiona-
len Systemen denkbar. Bestrebungen dazu sind im
Ausland bereits vorhanden. Bei den monofunktio-
nalen Systemen stellt die Kompatibilitdt zurzeit
eine HUrde dar. Um Kompatibilitat letztlich auch
zwischen den beiden Systemarten zu erreichen,
miussten Standards definiert werden, die von allen

Systemanbietern einzuhalten sind. Dabei sollte
langfristig eine Standardisierung auch auf EU-
Ebene angestrebt werden.

Es wird empfohlen, die Anforderungen an die Kom-
patibilitdt im Rahmen des Folgeprojekts zu konkre-
tisieren. Hierbei waren Mindestanforderungen hin-
sichtlich einer einheitlichen Nutzung und Uberwa-
chung zu formulieren. Es ist zu bedenken, dass zu
hohe Anforderungen eine Umsetzung ganz verhin-
dern kdnnen. Allerdings sollte eine Zulassung alter-
nativer Losungen nicht zu Insellésungen fihren.

Nach Abschluss des Folgeprojekts kdnnte auf
Grundlage der dann vorliegenden Ergebnisse die
rechtliche Zulassung der alternativen Systeme er-
folgen.

8.3 Empfehlungen fiir die System-
anbieter

Die untersuchten Systeme sind mehr oder weniger
gut an die Erfordernisse des deutschen Marktes
angepasst. Die Anforderungen an die alternativen
Systeme ergeben sich vor allem aus der Notwen-
digkeit der gleichzeitigen Vorhaltung der konven-
tionellen Systeme.

8.3.1 Voraussetzungen

Die rechtlichen Randbedingungen in Deutschland
sind von den Systemanbietern einzuhalten. Die
Technik ist daran anzupassen. In Deutschland sind
im Hinblick auf das StraBenverkehrsrecht, den Da-
tenschutz und die Parkraumpolitik der Kommunen
Anderungen bei den Systemen erforderlich. Die
Einhaltung der nachfolgend aufgefihrten Anforde-
rungen ist zugleich Voraussetzung fir die Teilnah-
me an Pilotversuchen im Rahmen des Folgepro-
jekts.

Kontrolle der Parkvorgénge

Die in VwV-StVO zu § 13 angegebenen Sollvorga-
ben fur ablesbare Daten zu Kontrollzwecken sind
einzuhalten, um dem Kontrollpersonal die eindeuti-
ge Kontrolle zu ermdglichen. Dabei handelt es sich
um den Namen des Parkplatzes, das Datum und
das Ende der Parkzeit.

Fir das Kontrollpersonal muss feststellbar sein, ob
gegebenenfalls eine Uberschreitung der Héchst-
parkdauer vorliegt oder ob bisher keine Parkge-
bihr entrichtet wurde, da sich die H6he des Ver-
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warnungsgelds danach richtet. Die Systemanbieter
missen diese Kontrolle ermdglichen. Dies ist bei
den monofunktionalen Systemen beispielsweise
dadurch zu erméglichen, dass das Gerat nach Ab-
lauf der Hochstparkdauer nicht abschaltet, son-
dern die Daten nach VwV-StVO zu § 13 weiterhin
im Display erscheinen. Bei den multifunktionalen
Systemen missen diese Informationen dem Kon-
trollpersonal bei der Uberpriifung der Parkvorgén-
ge ebenfalls zur Verfligung gestellt werden.

Ein elektronisches Verwarnungsgeldangebot ist
derzeit rechtlich in Deutschland nicht mdglich. Es
muss daher bei ParkverstéBen ein Verwarnungs-
geldangebot konventionell ausgestellt werden.

Abrechnung der Parkvorgange

Aufgrund des Gleichheitsgrundsatzes nach Artikel
3 GG mussen eventuell die alternativen Systeme
im gleichen Zeitintervall abrechnen wie die konven-
tionellen Systeme. Eine minutengenaue Abrech-
nung (in Abhangigkeit von der kleinsten Mlnz-
groBe) ist prinzipiell auch bei Parkscheinautomaten
moglich. Das Zeitintervall fur beide Systeme ist von
der Kommune zu bestimmen. Es ist dartber hinaus
mdglich, dass die Prognose der Parkdauer fir die
alternativen Systeme eingeflihrt wird und auf eine
Abrechung am Ende des Parkvorgangs verzichtet
werden musste. Damit wére allerdings der Vorteil
der alternativen Systeme, dass nur fir die tatsach-
lich geparkte Zeit bezahlt wird, hinféllig.

Dies ist noch nicht abschlieBend geklart und sollte
in einem Rechtsgutachten untersucht werden. Die
Systeme kdénnen aber technisch an diese Randbe-
dingungen angepasst werden.

Datenschutz

Der Datenschutz muss bei der Weitergabe der
Daten an die Kommunen der deutschen Rechtsla-
ge entsprechen. Die Systemanbieter missen das
fachspezifische Datenschutzrecht einhalten, vor
allem im Bereich des Telekommunikationsrechts.
Das bedeutet wenigstens, dass die Daten der
Parkvorgénge nur anonymisiert an die Kommune
weitergegeben werden dirfen und dass nach der
Uberwachung der Parkdauer und der Berechnung
der Parkgebihren die personenbezogenen Daten
unverzlglich zu I6schen sind.

Der Datenschutz muss auch im Verhaltnis zwi-
schen Systemanbieter und Verkehrsteilnehmer ein-
gehalten werden. Bei Firmenkunden ist darauf zu

achten, dass der Umgang mit den Daten der Mitar-
beiter nicht ohne Zustimmung des Betriebsrats
und zweckmaBig durch Abschluss einer Betriebs-
vereinbarung geregelt wird.

Manipulationsmaoglichkeiten

Manipulationen der Systeme missen unterbunden
werden. Das bedeutet unter anderem, dass die al-
ternativen Systeme eine Uberschreitung der
Hochstparkdauer sicher unterbinden missen. Die
Systeme missen bei Erreichen der Hochstpark-
dauer die Abbuchung beenden. Eine erneute Ein-
buchung, ohne das Fahrzeug wieder aufzusuchen,
ist bei den multifunktionalen Systemen mdglich
und muss unterbunden werden. Bei den mono-
funktionalen Systemen muss auBerdem die Mani-
pulationen an wieder aufladbaren Karten ausge-
schlossen werden. Dabei ist das Niveau der Si-
cherheitsstandards bei der Geldkarte maBgebend.

Diese Anpassungen an das deutsche Recht mis-
sen vor Einfihrung der Systeme in Deutschland
vorgenommen werden und sollten in Pilotprojekten
Uberprift und gegebenenfalls ergéanzt werden.

Kompatibilitat

Wie in Kapitel 5 bereits beschrieben, ist es ein Ziel,
die Systeme kompatibel zu gestalten, um die At-
traktivitat fir den Nutzer und die Kommunen zu un-
terstitzen. Diese Kompatibilitdt wird durch Stan-
dards erreicht, die von den Systemanbietern ge-
meinsam mit den Institutionen fir Normung erar-
beitet werden sollten. Die Konkurrenzsituation zwi-
schen den Anbietern darf dieser Bestrebung nicht
entgegenstehen. Bei den Kompatibilitdtsbestre-
bungen ist sicherzustellen, dass der jeweilige Ge-
bihrengldubiger die ihm zustehenden Gebihren in
voller H6he erhélt und die Kontrolle der Parkvor-
gange fur das Kontrollpersonal praktikabel ist. Die
Anforderungen stehen noch nicht fest und sollten
in einem Folgeprojekt festgelegt werden.

Information Uber die Parkgeblihrenordnung und
Hdéchstparkdauer

Die im StraBenraum anzubringende Beschilderung
gibt keine Auskunft Uber die Geblhrenhdéhe und
die Beschrankung der Hochstparkdauer. Nutzer
der konventionellen Systeme erhalten diese Infor-
mationen am Parkscheinautomat oder der Parkuhr.
Der Systemanbieter muss seine Kunden in geeig-
neter Weise Uber die Punkte informieren und si-
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cherstellen, dass diese Informationen immer aktu-
ell sind. Beispielsweise kénnen diese Angaben bei
Eingabe der Zone automatisch an den Kunden wei-
tergegeben werden. Bei den monofunktionalen
Systemen ist dies durch Anzeige auf dem Display
mdglich, bei den multifunktionalen Systemen kann
beispielsweise mit der Bestétigung die Information
Ubermittelt werden.

8.3.2 Weitere Anregungen

Fir die Kommunen, aber auch fir die Systeman-
bieter ist die Akzeptanz bei den Nutzern der wich-
tigste Punkt bei der Weiterentwicklung der Syste-
me. Nur wenn die Nutzer die Systeme annehmen
und nutzen, haben diese eine Marktchance. Dabei
sollten folgende Punkte berlicksichtigt werden.

+ Die zusatzlichen Kosten flir den Nutzer sollten
gering sein. Die Untersuchungen in Deutsch-
land haben gezeigt, dass die Bereitschaft zu
zahlen gering ist. Dies sollte bei der Weiterent-
wicklung der Systeme berlicksichtigt werden.

+ Bei den monofunktionalen Systemen kann die
Zugangshirde verringert werden, indem auch
andere Karten, wie beispielsweise die Geldkar-
te, akzeptiert werden.

+ Bei den multifunktionalen Systemen sollte der
Nutzer eine Sicherung einrichten kénnen, um an
das Abmelden des Buchungsvorgangs erinnert
zu werden. Diese sollte individuell durch den
Kunden eingerichtet werden kénnen. Beispiels-
weise kann der Kunde nach Ablauf einer vorde-
finierten Parkdauer per SMS an den Parkvor-
gang erinnert werden.

+ Die Systeme kénnten zukilnftig auch auf priva-
ten Stellplatzen und in Parkhdusern eingesetzt
werden. Dafur musste die Zugangsberechti-
gung an einer Schrankenanlage technisch er-
mdglicht werden. Dies kann bei den monofunk-
tionalen Systemen durch die Kommunikation
zwischen Gerdt und Schrankenanlage ermd&g-
licht werden. Bei den multifunktionalen Syste-
men koénnen die Identifikationskarten im Fahr-
zeug zur Zugangsberechtigung genutzt werden.

+ Die Systeme sollten in mehreren Fahrzeugen
und von mehreren Nutzern eines Fahrzeugs ge-
nutzt werden kénnen. Dies ist bei den mono-
funktionalen Systemen bereits mdglich. Dartiber
hinaus sollten berufliche und private Fahrten ge-
trennt abgerechnet werden kénnen (s. Bild 27).
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Bild 27: Beispiele fiir Kombinationen aus Konten, Handys und
Fahrzeugen (nach einer Folie von Tele P)

8.4 Empfehlungen fiir den Gesetzgeber

Zunachst werden die unbedingt erforderlichen Vo-
raussetzungen fir die Systemeinfihrung in
Deutschland ausgesprochen. Dartber hinaus wer-
den weitere Anregungen gegeben, die den Sys-
temanbietern die Einflhrung in Deutschland er-
leichtern (siehe Kapitel 8.6).

Anderung des StraBenverkehrsrechts

Um die alternativen Systeme vor Ort einsetzen zu
kénnen, bedarf es der Anderung des § 13 StVO
nebst der begleitenden Verwaltungsvorschrift.
Dabei ist darauf zu achten, dass die Beschreibung
der Systeme nicht zu spezifisch ist, um zukiinftige
Entwicklungen nicht zu stark einzuschranken oder
die Verordnung haufiger an die technischen Ent-
wicklungen anpassen zu missen. Eine Anderung
der StVO kann dann auf der Basis der Erkenntnis-
se aus den im Rahmen des Folgeprojektes durch-
gefuhrten Pilotprojekte erfolgen.

Anpassung an datenschutzrechtliche Bestimmun-
gen

Wegen des Grundsatzes der Datenvermeidung und
Datensparsamkeit ist zu gewahrleisten, dass auch
kinftig die Uberwachung des Parkens anonymi-
siert gestaltet ist. Es ist mit der Einflhrung alterna-
tiver Systeme sicherzustellen, dass die Systeme
datenschutzvertréglich gestaltet sind. Die verschie-
denen Datenverarbeitungsphasen sind durch das
Zweckbindungsprinzip miteinander verknUpft.
Zulassiger Zweck der Datenverarbeitung sind aus-
schlieBlich die Uberwachung der Parkdauer und
die Berechnung der Parkgebihren. Nach Erledi-
gung dieses Zwecks sind die personenbezogenen
Daten unverziglich zu I6schen.

Bei den monofunktionalen Systemen werden die
derzeitigen datenschutzrechtlichen Bestimmungen
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eingehalten. Bei den multifunktionalen Systemen
erfordert die Uberwachung der Parkdauer aus da-
tenschutzrechtlicher Sicht eine Zustimmung der
Nutzer. Eine solche Zustimmung kann bei der Re-
gistrierung bzw. Anmeldung durch den Systeman-
bieter eingeholt werden (siehe dazu Kapitel 3.4.3).

Moéglichkeiten flr weitere Funktionen, wie bei-
spielsweise die Kontrolle von Sonderparkberechti-
gungen, kédnnten in diesem Zusammenhang gege-
benenfalls ebenfalls Bertcksichtigung finden (siehe
auch Kapitel 8.6).

Zusatzzeichen zur Beschilderung der Parkzonen

Um die Parkzonen fir die alternativen Systeme im
StraBenraum kenntlich zu machen, reicht die Infor-
mation am Parkscheinautomaten nicht aus. Die an-
geordnete Parkregelung ist durch Zusatzschilder
im StraBenraum kenntlich zu machen. Als vom Ver-
ordnungsgeber zuzulassendes Zusatzzeichen wird
das in Bild 29 abgebildete Zeichen empfohlen.

8.5 Empfehlungen fiir die Kommunen

Die alternativen Systeme kénnen nur ergdnzend zu
den bisherigen Bewirtschaftungssystemen (Park-
scheinautomat etc.) eingesetzt werden. Sie sollten
nur eingesetzt werden, wenn die Parkraumbewirt-
schaftung flachendeckend im Kernbereich der je-
weiligen Stadt angewandt wird und auch die An-
zahl der widerrechtlich parkenden Verkehrsteilneh-
mer gering ist. Jede Parkraumbewirtschaftung
funktioniert nur, wenn ausreichend kontrolliert wird
und die Parkgeblihren dem Wert des Parkraums
angepasst sind. Nur bei einer funktionierenden
Parkraumbewirtschaftung werden die alternativen
Systeme auch von den Nutzern akzeptiert.

8.5.1 Grundsatzliche Entscheidung fiir ein
alternatives System

Durch die rechtliche Notwendigkeit, dass auch bei
Einflhrung eines alternativen Systems weiterhin
ein konventionelles System angeboten werden
muss, verursacht ein alternatives System in jedem
Fall zusétzlichen Aufwand fir die Kommunen. Bei
der Entscheidung zugunsten des Betriebs der al-
ternativen Systeme misste die Kommune beden-
ken, dass die Nutzung dieser Systeme auch flr
den Verkehrsteilnehmer mit zusétzlichen Kosten
verbunden wére. Bei zu hohen Kosten wird das
System nur von wenigen Verkehrsteilnehmern an-
genommen. Tabelle 19 zeigt Bereiche, in denen flr

nur mit
Parkschein

Bild 28: Zurzeit vorhandene Beschilderung (Beispiel Darmstadt)

————

gébuhren-
pflichtig
Zone 1

Bild 29: Vorschlag fur ein Zusatzschild zur Beschilderung der
Parkzonen

Multifunktionale Systeme | Monofunktionale Systeme

Evtl. Einflhrung der Zoneneinteilung

Zonenbeschilderung

Einfihrung des Systems (Planungsaufwand, Software, ...)

Marketing, Offentlichkeitsarbeit zur Bekanntmachung des Systems

Handy oder anderes mobiles
Endgerét fur die Kontrollkrafte

Evtl. Kontrollgerat fiir die
Kontrollkréfte

Telefongebihr fir die Kontrolle

Schulung der Kontrollkrafte

Evtl. Aufwand fir den Kauf und
Verkauf der Gerate und der Karten

Systemnutzungsentgelt fir die
Abrechnung der Parkvorgénge

Tab. 19: Kostensétze fiir die Kommune bei Einfihrung eines al-
ternativen Systems
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Multifunktionale Systeme
Evtl. Registrierungsgebuhr
(z. B. € 6,00 einmalig)

Monofunktionale Systeme
Kaufpreis oder Kaution fiir
das Gerat (etwa € 30,00 —
€ 50,00 pro Gerat!)

Evtl. Kosten fur den Kauf
oder Aufladevorgang der
Karten (etwa € 5,00)

Systemnutzungsentgelt als
monatliches Entgelt (etwa

€ 0,70 bis € 4,00 pro Monat)
oder Betrag pro Parkvorgang
(etwa € 0,15 bis € 0,60 pro
Parkvorgang)

Evtl. Telefonkosten fir die
Anrufe

1 Teilweise entspricht der Kaufpreis dem aufgeladenen Parkguthaben

Tab. 20: Kostensétze fur den Verkehrsteilnehmer bei Nutzung
eines alternativen Systems

die Kommunen zusétzliche Kosten entstehen kén-
nen.

Dieser Aufwand ist abhingig vom Geschéftsmodell
und vom Systemanbieter und kann daher variieren.
Die H6he der Kosten kann daher nicht angegeben
werden. Hinweise zur Hohe des Aufwands im Aus-
land geben Tabelle 12 und Tabelle 13 in Kapitel 5.
Tabelle 20 zeigt die mdglichen Kosten fur den Ver-
kehrsteilnehmer.

Es ist zu berlicksichtigen, dass Kosteneinsparun-
gen bei der Kommune zu Mehrkosten bei den Ver-
kehrsteilnehmern flihren kénnen. Das gesamte Ge-
schéaftsmodell, mit allen Kosten fir die Kommune
und den Verkehrsteilnehmer, ist daher sorgfaltig
abzuwégen.

8.5.2 Weitere Entscheidungen

Wenn die Kommune sich fiir die Einfiihrung alter-
nativer Systeme entschieden hat, sind von der
Kommune in Zusammenarbeit mit dem jeweiligen
Systemanbieter die Randbedingungen der Ein-
fuhrung festzulegen. Die Systeme missen in die
Zielsetzung der Kommune passen. Die Parkraum-
politik sollte durch die Systeme unterstitzt, aber
nicht von der Technik diktiert werden. Aspekte, die
bei der Einflhrung eines alternativen Systems
durch die Kommune zu beriicksichtigen sind, sind
im Folgenden erldutert.

Infrastruktur im StraBenraum

Eine Kenntlichmachung der Parkzonen kann nach
deutschem Recht nur durch Zusatzschilder erfol-
gen (siehe Bild 29). Aufkleber zur Kenntlichma-
chung der Zonennummerierung auf der vorhande-
nen Beschilderung (siehe Bild 14) reichen daher
nicht aus. In der Beschilderung werden die Rege-
lungen zur Geblhrenhéhe und die Héchstparkdau-

er in der Regel nicht aufgenommen. Dies musste in
geeigneter Form durch die Kommune erfolgen. Die
Kommune tragt fur die Weitergabe dieser Informa-
tion die Verantwortung. Sie muss daher den Sys-
temanbieter vertraglich verpflichten, diese Informa-
tionen aktuell an den Nutzer weiterzugeben.

Bei der Einrichtung von Verkaufsstellen und Aufla-
destationen zum Einsatz der monofunktionalen
Systeme ist darauf zu achten, dass diese Stellen im
Stadtgebiet verteilt sind und leicht erreicht werden
kénnen.

Kontrolle

Die Kontrollkréfte sollten friihzeitig in die Planung
einbezogen werden, um die Art der Kontrolle und
die technische Ausstattung der Systeme mitzube-
stimmen. Die Kontrollkrafte missen das alternative
System akzeptieren, da diese Gruppe bei der Kon-
trolle der Parkvorgénge sténdig mit der Bedienung
der Kontrollgerate beschéftigt ist und auch erster
Ansprechpartner flr die Verkehrsteilnehmer im
StraBenraum sind.

Zoneneinteilung

Eine detaillierte Zoneneinteilung in einer Kommune
ermdglicht bei den multifunktionalen Systemen
eine gute statistische Grundlage. Es kénnen dann
sogar straBengenau die Daten erfasst werden.
Viele verschiedene Zonen machen es aber fur den
Nutzer schwieriger, das System zu nutzen. Diese
beiden Aspekte mlssen gegeneinander abgewo-
gen werden.

Zeitintervall der Abrechnung

Die Kommune muss abhangig von ihrer Parkraum-
politik und den technischen Moéglichkeiten der
Parkscheinautomaten eventuell entscheiden, ob
eine minutengenaue Abrechnung oder eine Ab-
rechnung in Zeitintervallen erfolgen soll. Dieser As-
pekt konnte im Rahmen dieser Untersuchung aber
nicht abschlieBend geklart werden.

Werbung und Offentlichkeitsarbeit

Die Systemeinfuhrung sollte durch angemessene
Werbung und Offentlichkeitsarbeit begleitet wer-
den, um die Blrger auf das System aufmerksam zu
machen. Die Erfahrungen im Ausland haben ge-
zeigt, dass nur wenige Verkehrsteilnehmer das
System kannten, obwohl es in der Kommune an-
geboten wurde (siehe Kapitel 5.10).
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8.6 Weitere Anregungen

Weitere Anpassung des Datenschutzrechts

Die Initiativen in Stockholm und Amsterdam zei-
gen, dass neue Methoden bei der Parkraumiber-
wachung denkbar sind, die eine einheitliche Daten-
basis ermdglichen. In Stockholm soll damit die
Kontrolle mehrerer alternativer Systeme ermdglicht
werden (siehe Bild 17), in Amsterdam sollten damit
sogar alle Parkvorgénge aus alternativen und kon-
ventionellen Systemen einheitlich verwaltet werden
(siehe Bild 12). Dies ist in Deutschland bisher nicht
mdglich, weil Datenverarbeitungsphasen mit per-
sobnlichen Daten wie Kfz-Zeichen oder anderen
persénlichen Daten nicht erlaubt sind. Es sollte ge-
pruft werden, ob der Datenschutz so angepasst
werden sollte, dass solche Methoden in Zukunft
auch in Deutschland genutzt werden kdnnten.

9 Ausblick

9.1 Allgemeines

Durch neue technische Mdglichkeiten werden in
Zukunft noch andere Systeme entstehen. Hier sol-
len einige Entwicklungen kurz noch einmal be-
leuchtet werden. Dabei wird auf die Zukunft der al-
ternativen Systeme eingegangen, die Mdglichkei-
ten der alternativen Methoden betrachtet und der
weitere Forschungsbedarf dargestellt.

9.2 Zukunft der alternativen Systeme

EPA (2002) erlautert, dass die Attraktivitdt eines
Service abhéngt von der Anzahl der Nutzer, und die
Anzahl der Nutzer héngt ab von der Attraktivitat des
Service. Somit wird der Service nur interessant,
wenn eine Mindestanzahl von Nutzern an dem Sys-
tem teilnimmt. Diese Mindestanzahl kann nach EPA
(2002) durch zwei Wege erreicht werden:

* Horizontale Entwicklung:

Bereitstellung des Systems in vielen verschie-
denen Stadten.

+ Vertikale Entwicklung:
Nutzung des Systems auch fiir andere Leistun-
gen (z. B. Bezahlen im OPNV, Zugangsberechti-
gung).

Dieser neue Markt ist noch starken Anderungen un-

terworfen. Neue Anbieter kommen auf den Markt,
andere Anbieter stellen ihr System wieder ein. Die

Systeme werden immer wieder an die Anforderun-
gen in der Praxis angepasst.

Viele Gesprachspartner gehen davon aus, dass die
Systeme sich auf lange Sicht durchsetzen werden.
Dabei ist aber noch nicht sicher, ob die Systeme ir-
gendwann in der Lage sind, die konventionellen
Systeme zu ersetzen. Wahrscheinlich sind die jetzi-
gen Systeme nur eine Vorstufe kommender Még-
lichkeiten. Ein Blick in die weitere Zukunft I&sst
noch andere Entwicklungen erahnen: Zusammen
mit den neuartigen Systemen zur Mautabrechnung,
den Navigationssystemen, die bereits Parkdaten
aus Parkhdusern integrieren und zurzeit die Daten
der Parkstédnde im o6ffentlichen Raum integrieren
mochten (vgl. stadtinfokdln, 2003), und Weiterent-
wicklungen im Bereich der Ortung der Fahrzeuge
werden zukunftig Entwicklungen méglich sein, die
es dem Fahrzeugfuhrer erlauben, keine aktive
Handlung beim Bezahlen des Parkvorgangs mehr
ausuben zu mussen. In Zukunft kann es technisch
mdglich sein, dass der Fahrzeugfihrer sein Fahr-
zeug auf offentlichen Parkstanden oder auf priva-
ten Stellplatzen abstellt und die Abrechnung auto-
matisch Uber die Systeme im Fahrzeug erfolgt.

9.3 Zukunft alternativer Methoden

In einige Stadten werden neue Methoden zur Uber-
wachung der Parkvorgange konzipiert, die zu einer
Abkopplung von speziellen Systemanbietern fiih-
ren sollen. Dabei ist das Konzept von Amsterdam
wesentlich weitgehender als beispielsweise die
Uberlegungen in Stockholm.

In Zukunft ist es denkbar, die Kontrolle auch fir
mehrere Systeme zu erleichtern, indem die Datenba-
sis von einem Anbieter organisiert wird (s. Bild 30).

Systemanbieter 1

Systemanbieter 2 Systemanbister 3

Park-Koordinator/
Abgleich Clearingstelle

Datenaufnahme

Bild 30: Mogliche Kooperation mehrerer Systemanbieter (aus
einem gemeinsamen Gesprich mit Erik DAHLSTROM
entwickelt)
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In weiterer Zukunft ist es, abhangig von der Ent-
wicklung der alternativen Systeme, denkbar, dass
die Kontrolle der Fahrzeuge ebenso automatisch
mdglich ist wie die Zahlung der Gebihren.

9.4 Weiterer Forschungsbedarf

Diese Untersuchung hat sich mit alternativen Sys-
temen zur Uberwachung der Parkdauer sowie zur
Zahlung der Parkgebihren beschéftigt, die im 6f-
fentlichen StraBenraum anwendbar sind. Dabei
wurde zu Beginn des Projekts beschlossen, auf die
relativ aufwéndige Durchfihrung von Praxistests zu
verzichten.

In einem Folgeprojekt sollte die Einfihrung der al-
ternativen Systeme durch Pilotprojekte in Deutsch-
land unterstlitzt und wissenschaftlich begleitet
werden. Hierbei waren auch Mindestanforderun-
gen hinsichtlich einer einheitlichen Nutzung und
Uberwachung zu formulieren (sieche auch Kapitel
8.2).

Neue technische Mdglichkeiten in der Ortung und
Datenlibertragung werden in Zukunft zu weiteren
Entwicklungen filhren, die auch fur den verkehrli-
chen Bereich von Bedeutung sind. Der For-
schungsbedarf lasst sich dabei noch nicht festle-
gen, aber die Entwicklungsmdoglichkeiten verspre-
chen, auch in Zukunft spannend zu sein.
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,Verkehrstechnik®

1998

V 52: Innenstadtverkehr und Einzelhandel

Baier, Schéfer, Miller-Hagedorn, Schuckel, Ziehe € 13,00
V 53: Video-Technik im StraBenwesen

Heck, Nehren, Neumann, Schaaf, Schénharting,

Windhorst € 15,50

V 54: Wirkungen von MaBnahmen zur Unfallstellenbeseitigung im
innerértlichen StraBennetz

Brilon, Weinert € 16,00
V 55: Standstreifen und Verkehrssicherheit auf BAB
Heidemann, Baumer, Hamacher, Hautzinger € 12,50

V 56: Bewertung der Attraktivitat von Radverkehrsanlagen
Alrutz, Bohle, Willhaus € 16,00

V 57: Auswirkungen von Haltestellen auf Leistungsféhigkeit und
Verkehrsqualitat innerstadtischer HauptverkehrsstraBen
Kohler, StrauB, Wichmann € 11,50

V 58: Park + Ride versus flichendeckende OPNV-Bedienung
Baier, Demny, Schéfer, Dobeschinsky, Krause € 12,50

V 59: Erhebungs- und Hochrechnungsmethodik fiir die Durchfiih-
rung von StraBenverkehrszahlungen (SVZ 2000)

Laffont, Regniet, Schmidt, Thomas € 16,00
V 60: StraBenseitige Belastungen des Grundwassers
Tegethof € 11,00

1999

V 61: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 1997 — Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen
Nierhoff, Palm, Regniet, Schmidt € 19,00

V 62: Fiihrung von Nahverkehrsfahrzeugen in Hauptverkehrsstra-
Ben
Schniill, Johannsmeier, Albers, Etzold, Kloppe,

Sporbeck, Wilms € 20,50
V 63: Gestaltungskriterien von LandstraBenkurven
Weise, Steyer € 15,00

V 64: Querschnittsbreiten einbahniger AuBerortsstraBen und Ver-
kehrssicherheit und Sonderuntersuchung zum Querschnittstyp
b2+1

Palm, Schmidt € 14,50

V 65: Auswirkungen unterschiedlicher zulassiger Héchstge-
schwindigkeiten auf stadtischen StraBen
Retzko, Korda € 14,50

V 66: Umweltauswirkungen abstumpfender Streustoffe im Winter-
dienst - Literaturanalyse

Moritz € 14,50

V 67: Sicherheitseigenschaften auBerortlicher Knotenpunkte
Kélle, Schniill € 17,50

V 68: Stadtischer Wirtschaftsverkehr und logistische Knoten
Sonntag, Meimbresse, Eckstein, Lattner € 17,00

V 69: Stadtvertragliche Bedien- und Parkkonzepte fiir Reisebusse
in der Stadttouristik

Kube € 16,00

V 70: Entwurf und Bewertung von Verkehrsinformations- und -leit-
systemen unter Nutzung neuer Technologien
Zackor, Lindenbach, Keller, Tsavachidis,

Bogenberger € 11,00
V 71: Flachenanspriiche von FuBgéangern

Alrutz, Bohle, Gugel, Kiegeland, Niemeyer,

Schmidt, Vohl € 15,50
V 72: Rechtsabbiegen bei Rot mit Griinpfeil

Albrecht, Brihning, Frenzel, Krause, Meewes,

Schnabel, Topp € 10,50

V 73: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 1998 - Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen

Laffont, Nierhoff, Regniet, Schmidt € 18,50
V 74: Einsatzbereiche von Angebotsstreifen
Hupfer, Béer, Huwer, Jacob, Nagel € 13,50

V 75: Gesamtwirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung

Baier, Hebel, Peter, Schafer € 15,00
V 76: Radverkehrsflihrung an Haltestellen

Angenendt, Blase, Brauer, Draeger, Kléckner,

Wilken € 14,00

V 77: Folgerungen aus europaischen F+E-Telematikprogrammen
fur Verkehrsleitsysteme in Deutschland

Philipps, Dies, Richter, Zackor, Listl, Moller € 18,50
V 78: Kennlinien der Parkraumnachfrage

Gerlach, Dohmen, Blochwitz, Engels, Funke, Harman,

Schmidt, Zimmermann € 15,50

2001

V 79: Bedarf fiir Fahrradabstellplatze bei unterschiedlichen Grund-
stliicksnutzungen

Alrutz, Bohle, Borstelmann, Krawczyk, Mader,

Mdiller, Vohl € 15,50

V 80: Zéhlungen des auslandischen Kraftfahrzeugverkehrs auf
den Bundesautobahnen und EuropastraBen 1998

Lensing € 13,50

V 81: Emissionen beim Erhitzen von Fahrbahnmarkierungsma-
terialien

Michalski, Spyra € 11,50

V 82: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 1999 —Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen
Laffont, Nierhoff, Schmidt € 19,50

V 83: Verkehrssicherheit in EinbahnstraBen mit gegengerichte-
tem Radverkehr

Alrutz, Gundel, Stellmacher-Hein, Lerner, Mattig,

Meyhofer, Angenendt, Draeger, Falkenberg, Kléckner,
Abu-Salah, Blase, Riihe, Wilken €17,00

V 84: Vereinfachtes Hochrechnungsverfahren fiir AuBerorts- Stra-
Benverkehrszéhlungen

Lensing, Mavridis, Taubner € 16.00

V 85: Erstellung einer einheitlichen Logik fiir die Zielfiihrung (Weg-
weisung) in Stadten

Siegener, Trager € 14,50

V 86: Neue Gutekriterien fiir die Beleuchtung von StraBen mit ge-
mischtem Verkehr und hohem FuBgéngeranteil

Carraro, Eckert, Jordanova, Kschischenk € 13,00

V 87: Verkehrssicherheit von Steigungsstrecken - Kriterien fiir Zu-
satzfahrstreifen

Brilon, BreBler € 18,50
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V 88: Tagliches Fernpendeln und sekundéar induzierter Verkehr
Vogt, Lenz, Kalter, Dobeschinsky, Breuer €17,50

V 89: Verkehrsqualitat auf Busspuren bei Mitnutzung durch an-
dere Verkehre

Baier, Kathmann, SchucklieB3, Trapp, Baier, Schéfer € 13,50

V 90: Anprallversuche mit Motorradern an passiven Schutzein-
richtungen

Birkle, Berg € 16,50

V 91: Auswirkungen der Umnutzung von BAB-Standstreifen
Mattheis € 15,50

V 92: Nahverkehrsbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen unter
besonderer Beriicksichtigung des nichtmotorisierten Verkehrs
Friedrich, Fischer € 14,00

V 93: Nothaltemdglichkeiten an stark belasteten Bundesfern-
straBBen

Brilon, Baumer € 17,00

V 94: Freigabe von Seitenstreifen an Bundesautobahnen
Lemke, Moritz € 17,00

V 95: Fiihrung des OPNV in kleinen Kreisverkehren
Topp, Lagemann, Derstroff, Klink, Lentze, Liibke, Ohlschmid,

Pires-Pinto, Thdmmes € 14,00
V 96: Mittellage-Haltestellen mit Fahrbahnanhebung
Angenendt, Brauer, Kléckner, Cossé, Roeterink,

Sprung, Wilken € 16,00
V 97: Linksparken in stadtischen StraBen

Topp, Riel, Albert, Bugiel, Elgun, RoBmark, Stahl € 13,50

V 98: Sicherheitsaudit fiir StraBen (SAS) in Deutschland
Baier, Bark, Briihning, Krumm, Meewes, Nikolaus,

Rader-GroBmann, Rohloff, Schweinhuber € 15,00

V 99: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2000 - Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahlstellen
Laffont, Nierhoff, Schmidt

2003

V 100: Verkehrsqualitat unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer-
arten an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage

€ 21,00

Brilon, Miltner € 17,00
V 101: StraBenverkehrszahlung 2000 - Ergebnisse
Lensing € 13,50

V 102: Vernetzung von Verkehrsbeeinflussungsanlagen
KniB € 12,50

V 103: Bemessung von Radverkehrsanlagen unter verkehrs-
technischen Gesichtspunkten

Falkenberg, Blase, Bonfranchi, Cosse, Draeger, Kautzsch,
Stapf, Zimmermann € 11,00

V 104: Standortentwicklung an Verkehrsknotenpunkten — Rand-
bedingungen und Wirkungen
Beckmann, Wulfhorst, Eckers, Klénne, Wehmeier,

Baier, Peter, Warnecke € 17,00
V 105: Sicherheitsaudits fiir StraBen international
Briihning, Léhe € 12,00

V 106: Eignung von Fahrzeug-Riickhaltesystemen gemaB den
Anforderungen nach DIN EN 1317
Elimers, Balzer-Hebborn, Fleisch, Friedrich, Keppler,

Lukas, Schulte, Seliger € 15,50

V 107: Auswirkungen von Standstreifenumnutzungen auf den
StraBenbetriebsdienst
Moritz, Wirtz € 12,50

V 108: Verkehrsqualitat auf Streckenabschnitten von Hauptver-
kehrsstraBen

Baier, Kathmann, Baier, Schéfer € 14,00

V 109: Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf auf b2+1-Strecken
mit allgemeinem Verkehr
Weber, Lohe

2004

V 110: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2001 —Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahistellen

€ 13,00

Laffont, Nierhoff, Schmidt, Kathmann € 22,00
V 111: Autobahnverzeichnis 2004

Kihnen in Vorbereitung
V 112: Einsatzkriterien fiir Betonschutzwande

Steinauer, Kathmann, Mayer, Becher € 16,50

V 113: Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemeinden
Schweig, Keuchel, Kleine-Wiskott, Hermes,

van Hacken € 15,00

V 114: Bestandsaufnahme und Méglichkeiten der Weiterentwick-
lung von Car-Sharing

Loose, Mohr, Nobis, Holm, Bake € 20,00

V 115: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2002 — Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzdhistellen
Kathmann, Laffont, Nierhoff € 24,50

V 116: Standardisierung der Schnittstellen von Lichtsignalan-
lagen - Zentralrechner/Knotenpunktgerat und Zentralrechner/
Ingenieurarbeitsplatz

Kroen, Klod, Sorgenfrei € 15,00

V 117: Standorte fir Griinbriicken — Ermittlung konfliktreicher
Streckenabschnitte gegeniiber groBraumigen Wanderungen jagd-
barer Saugetiere

Surkus, Tegethof € 13,50

V 118: Einsatz neuer Methoden zur Sicherung von Arbeitsstel-
len kiirzerer Dauer

Steinauer, Maier, Kemper, Baur, Meyer € 14,50

V 119: Alternative Methoden zur Uberwachung der Parkdauer
sowie zur Zahlung der Parkgebiihren

Boltze, Schéfer, Wohlfarth €17,00
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