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ZUSAMMENFASSUNG

Die Festlegung des Parkierungs-Angebotes ist ein wesentliches Element der kommunalen
Verkehrsplanung. Die Lage, die Art der Bewirtschaftung und die Verfiigbarkeit von Parkie-
rungsméglichkeiten beeinflussen das Verhalten der Verkehrsteilnehmer, namentlich in Bezug
auf die Wahl des Zielortes und des Verkehrsmittels. Zusammen mit der Erschliessung durch
den o&ffentlichen Verkehr (6V) und den Langsamverkehr (LV) bestimmt das Parkierungs-An-
gebot die Erreichbarkeit und damit die Standortgunst eines Zielortes.

In der Forschungsarbeit wird der Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf
das Verkehrsverhalten und auf die Standortgunst eines Zielortes untersucht und mit diskre-
ten Wahimodellen abgebildet. Der Fokus liegt dabei auf Situationen in Zentrumsgebieten mit
gemischten Nutzungen. Da sich mit den traditionellen Methoden der Verkehrsbeobachtung
kaum eine ausreichende Datenbasis fiir die Modellierung der Anderungen des Parkierungs-
Angebotes auf das Verkehrsverhalten gewinnen lasst, wurden Stated Preference (SP)-Be-
fragungen durchgefihrt.

Mit dem Ziel, ein moglichst breites Spektrum an Untersuchungskontexten in Bezug auf Ur-
banitét, Attraktivitat der Zielorte, Erschliessung mit dem 6V und dem LV, H6éhe der Parkge-
biihren usw. sicherzustellen, wurden als Untersuchungskontexte Parkierungsanlagen in ei-
ner Klein-, einer Mittel- und einer Grossstadt gewahit. Als Fallbeispiele dienten éffentlich zu-
gangliche und bewirtschaftete Parkierungsanlagen im Zentrum von Frauenfeld (Kleinstadt),
im Zentrum von Schaffhausen (Mittelstadt) sowie das Parkhaus Urania in Zirich (Gross-
stadt).

In den Parkierungsanlagen ankommende Fahrzeuglenker wurden zuféllig ausgewéhit und
befragt. Anhand eines Fragebogens wurden soziodemographische Daten sowie Angaben
zum aktuell durchgefiihrten Weg (Revealed Preference Daten) erhoben. Von jenen Perso-
nen, welche sich bereit erklarten, an den Stated Choice Experimenten teilzunehmen, wurden
die Adressen notiert.

Bei den Experimenten wurden insgesamt 25 Szenarien durch Variation der folgenden Ange-
botsvariablen charakterisiert:

- Parkgebiihren am bisher gewéahiten Standort (3 Auspragungen)
- Parkgebiihren bei Alternativstandorten (3 Ausprégungen)

- Such- und Wartezeit fir einen freien Parkplatz am bisher gewéahlten Standort
(3 Auspragungen)

- Such- und Wartezeit fiir einen freien Parkplatz bei Alternativstandorten (1 Auspragung)

Jedem Versuchsteilnehmer wurde ein Set mit 8 resp. 9 Szenarien vorgelegt. Fir jedes Sze-
nario musste er sich fiir eine der folgenden Alternativen entscheiden:

- weiterhin die bisherige Parkierungsanlage benutzen

- eine andere Parkierungsanlage, aber den gleichen Zielort wahlen
- eine andere Parkierungsanlage und einen anderen Zielort wahlen
- ein anderes Verkehrsmittel wahlen
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- eine andere Destination statt Frauenfeld, Schaffhausen resp. Ziirich wahlen
- ganz auf die Fahrt verzichten

Mit den Daten der Stated Choice Experimente wurden fiir jedes Fallbeispiel separat die beo-
bachteten Wahlverhalten mit multinominalen Logit Modellen (MNL) abgebildet. Dabei wurden
in einem ersten Schritt nur die Daten aus den Stated Choice Experimenten (SP-Daten) ver-
wendet. In allen Féllen ergaben die Parameterschatzungen Modellansétze mit ausreichender
Erklarungskraft. Die Mitberticksichtigung auch der in den Erstbefragungen erhobenen sozio-
demographischen Daten (RP-Daten) brachte diesbeziiglich keine wesentliche Verbesserung
der geschitzten Modellansétze. Die Modelle zeigen, dass die Parkgebihren sowie die Such-
und Wartezeit einen massgeblichen Einfluss auf die Wahl der Parkierungsanlage, des Ver-
kehrsmittels sowie des Zielortes haben

Um die Auswirkungen des Parkierungs-Angebotes auf die Standortgunst eines Gebietes
abzuschétzen, wurde mit den im vorangegangenen Arbeitsschritt ersteliten Entscheidungs-
modellen geschétzt, wie viele der bisherigen Benutzer der untersuchten Parkierungsaniage
bei steigenden Parkgebiihren einen anderen Zielort wahlen wiirden.

Die Berechnungen der Nachfrage-Elastizitaten bezlglich Parkgebihren und beziglich der
Such- und Wartezeit fiir die in den SP-Experimenten simulierten Situationen (welche nicht
identisch mit den effektiven Situationen sind) haben fiir das Fallbeispiel Frauenfeld Werte
von ca. -0.3, fir Schaffhausen von ca. -0.5 und fur Ziirich von ca. -1.0 ergeben. Diese unter-
schiedlichen Werte sind Ausdruck der sich aus den verwendeten Szenarien ergebenden
verschieden hohen Niveaus der mittleren Parkgebiihren und der mittleren Such- und Warte-
zeiten sowie der deutlichen Unterschiede zwischen den drei Fallbeispielen beziglich der
Qualitat der 6V-Erschliessung, der Urbanitét und der Attraktivitét der Zielorte.

Die Forschungsarbeit hat gezeigt, dass sich mit dem gewahliten Ansatz Verhaltensmodelle
schétzen lassen, mit welchen die Auswirkungen von Verteuerungen oder Einschrdnkungen
des Parkierungs-Angebotes auf die Standortgunst eines Gebietes prognostiziert werden
kénnen. Fir letzteres haben die entsprechenden Berechnungen fiir alle drei Fallbeispiele
ahnliche Ergebnisse ergeben welche zeigen, dass Erhéhungen der Parkgebiihren oder Re-
duktionen des Parkfelder-Angebotes — so lange sie nicht extrem sind — nur einen geringen
Einfluss auf die Standortgunst haben.

Die gewonnenen Ergebnisse gelten streng genommen nur fir die drei Fallbeispiele. Es solite
Gegenstand zukiinftiger Forschungsarbeiten sein, mit weiteren Fallbeispielen die Datenbasis
zu verbreitern und allgemein gliltige Verhaltensmodelle zu schétzen. Um dies zu erreichen,
misste versucht werden, auch die Rahmenbedingungen der &rtlichen Situation in geeigneter
Form explizit als Variablen in die Modellschatzung mit einzubeziehen.
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RESUME

La détermination de l'offre en places de stationnement est un élément essentiel de la planifi-
cation des transports dans les communes. L'emplacement, le genre d'exploitation et de tarifi-
cation ainsi que la disponibilité de places de parc influencent le comportement des usagers,
spécialement lors du choix de la destination et du moyen de transport. Conjointement a la
desserte par transports collectifs (TC) et par mobilité douce (MD), l'offre de stationnement
détermine l'accessibilité et ainsi I'attirance d'une destination.

Dans cette recherche, l'influence de changements dans l'offre de stationnement sur le com-
portement des usagers et l'attirance d'une destination est examinée et représentée par des
modéles discrets de choix. L'intérét porte sur des secteurs centraux avec un mélange d'af-
fectations diverses. En vue de modéliser les changements de I'offre en stationnement sur le
comportement, des enquétes par préférences déclarées ont été entreprises car il est prati-
quement impossible de constituer une banque de données suffisante avec les méthodes
traditionnelles d'observation du trafic.

Dans le but de garantir un éventail aussi large que possible de situations par rapport a I'ur-
banisme, l'attractivité de la destination, la desserte par TC et MD, le niveau des taxes de
stationnement etc., des parkings ont été choisis dans une petite ville, une ville moyenne et
une grande ville. Les trois exemples retenus sont des parkings publics et payants au centre
de Frauenfeld (petite ville) et de Schaffhouse (ville moyenne) ainsi que le parking Urania en
plein centre de Zurich (grande ville).

Des conducteurs arrivant dans ces parkings ont été choisis au hasard et interrogé. Les ca-
ractéristiques socio-démographiques ainsi que celles du déplacement qu'ils venaient d'effec-
tuer (données de préférences révélées) ont été notées a l'aide d'un questionnaire. L'adresse
a été relevée pour les personnes disposées a participer aux expériences de préférences
déclarées.

Ces expériences portaient sur 25 scénarios construits en faisant varier les caractéristiques
suivantes de l'offre :

- Taxes de stationnement a I'emplacement effectivement choisi (3 niveaux)
- Taxes de stationnement a des emplacements de substitution (3 niveaux)

- Temps de recherche et d'attente pour trouver une place
a I'emplacement effectivement choisi (3 niveaux)

- Temps de recherche et d'attente pour trouver une place
aux emplacements de substitution (1 niveau)
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7 resp. 8 scénarios étaient soumis & chaque participant aux expériences qui devait alors
choisir I'un des comportements suivants :

- continuer d'aller au méme parking et a la méme destination
- aller dans un autre parking mais a la méme destination

- aller dans un autre parking et a une autre destination

- recourir a un autre moyen de transport

- aller ailleurs qu'a Frauenfeld, Schaffhouse ou Zurich

- renoncer a ce déplacement

Des modeéles Logit multindmes ont été établis pour chacun des trois exemples retenus a
partir des caractéristiques de ces expériences et des comportements déclarés. Dans un
premier temps, seules les données issues des expériences ont été utilisées. Dans tous les
cas, les paramétres estimés pour les modeles formulés sont suffisamment significatifs.
L'ajout des données socio-démographiques obtenues par les questionnaires (préférences
révélées) n'a pas permis d'amélioration fondamentale. Les modéles montrent que le codt du
stationnement ainsi que les temps de recherche et d'attente ont une influence déterminante
sur le choix du parking, du moyen de transport et de la destination.

Afin d'apprécier les effets de l'offre de stationnement sur l'attirance d'un secteur, les modeéles
établis ci-dessus ont été utilisés pour estimer combien d'usagers actuels d'un parking choisi-
raient une autre destination en raison de I'augmentation des taxes.

Les calculs des élasticités de la demande par rapport aux taxes ainsi que par rapport au
temps de recherche et d'attente pour les conditions simulées dans les expériences de préfe-
rence déclarées (qui ne sont pas identiques a des conditions réelles) ont donné des valeurs
d'environ -0,3 pour Frauenfeld, -0,5 pour Schaffhouse et -1,0 pour Zurich. Ces différences
sont caractéristiques des différents niveaux pour les taxes moyennes de stationnement et les
temps moyens de recherche et d'attente issus des scénarios utilisés ainsi que de différences
notables entre les trois exemples par rapport a leur qualité de desserte TC, a leur urbanisme
et a leur attractivité.

La recherche a montré que les modéles de comportement estimés avec la formulation choi-
sie permettent de pronostiquer les effets du renchérissement ou de la limitation de l'offre de
stationnement sur l'attirance d'un secteur. Les calculs correspondants pour les trois exem-
ples ont donné des résultats semblables qui montrent que I'augmentation des taxes de sta-
tionnement ou la réduction de l'offre en place — pour autant qu'elles ne soient pas extrémes —
n'ont qu'une faible influence sur I'attirance.

Les résultats obtenus ne sont stricto sensu valables que pour les trois exemples traités. Une
recherche ultérieure devrait étendre la banque de données a d'autres exemples et permettre
d'établir des modéles valables d'une maniére générale. Pour y parvenir, il faudrait aussi ten-
ter d'intégrer, a l'estimation des modéles, des variables explicites décrivant sous une forme
adéquate les conditions de la situation locale.
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SUMMARY

Parking policy is an important element of urban transportation planning. The location of park-
ing supply, its extent and its pricing influence traveller's choices of destination and travel
mode. In combination with the quality of transit supply and the accessibility for pedestrians
and cyclists, parking supply is determinant for the attraction (economic advantage) of a loca-
tion.

This study examines traveler response to changes in parking supply and pricing in urban
centres with mixed land uses. Stated Preference Methods are used to collect data for the
estimation of discrete choice models.

In order to obtain a broad spectrum of study contexts in terms of types of urban areas, attrac-
tion of locations, quality of transit services, accessibility for pedestrians and cyclists, level of
parking fees etc. parking facilities in the centre of a small, a middle sized and a big town
were chosen as case studies. The case studies are: (1) public parking lots in the centre of
Frauenfeld, (2) public parking lots in the centre of Schaffhausen and (3) parking garage Ura-
nia in Zurich.

Data were collected in two stages. First, a random sample of drivers arriving at the parking
facility was chosen. Socioeconomic data and details of the actual journey were collected with
the help of a questionnaire "face to face" (revealed preference data). Of those people who
agreed to participate in the following stated preference survey the addresses were noted.

For the stated preference (SP) experiments, a total of 25 situations were defined by variation
of the following supply variables:

- Parkinkg fees at the previously used location (3 levels)
- Parking fees at alternative locations (3 levels)

- Search- and waiting time for an available parking space at the previously used location
(3 levels)

- Search- and waiting time for an available parking space at the alternative locations
(1 level)

Each participant a set of 8 or 9 situations was mailed and asked to choose for each situation
one of the following alternatives:

- use the same parking facility as previously

- use an alternative parking facility, but go to the same destination (e.g. shop) as previously
- use an alternative parking facility and go to an alternative destination

- choose an other mode of travel

- go to an alternative city

- waive the trip

With the data obtained in the SP experiments for each case study, multinomial logit models
(MNL) were estimated to model the reveald choice behavior. In a first step SP-data was used
only. For all cases models with reasonably high rho squared indexes and statistically signifi-
cant parameteres could be obtained. Adding RP data to the model estimation did not im-
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prove the model quality significantly. The models reveal the importance of parking fees and
of search and waiting time as variables, which strongly influence the choices of the parking
facility, mode and destination.

To answer the question on how the attraction of a location might be affected by more strin-
gent parking policies (higher parking fees and/or a reduction of parking supply), the esti-
mated models were used to estimate the share of customers choosing alternative destina-
tions when parking fees increase (the same calculations could be done for decreasing park-

ing supply).

Elasticities of demand, as measured by number of cars parking, with respect to areawide
changes in parking price and with respect to changes in search und waiting times for a free
parking space, were calculated for the avarage situations resulting from the SP experiments
(which have higher levels of parking prices and higher levels of search and waiting times
than in the real situation). For Frauenfeld the calculated elasticities are -0.3, for Schaff-
hausen -0.5 and for Zurich -1.0. The differences between these values express the different
levels of parking fees, availabilty of parking spaces, quality of transit services, attraction of
the areas for shopping, business etc. in the three cities.

The study proves the feasability of the chosen approach to estimate behavioral models for
forecasting traveler response to changes in parking fees and parking supply and for forecast-
ing the effects on the attraction of locations. The modelruns give similar results for all three
case studies. They indicate that the impacts of increases in parking fees or reductions in
parking supply on the attraction of a location are small — as long as the changes are within a
reasonable range.

Strictly speaking, the obtained results are valid for the situations of the three case studies
only. In future research, a broader database should be obtained with additional case studies
which would allow the estimation of universally valid models. This would also require the in-
clusion of attributes describing the local situations as independent variables in the model.
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1 AUSGANGSLAGE, ZIELSETZUNGEN

Die Festlegung des Parkierungs-Angebotes ist ein wesentliches Element der kommu-
nalen Verkehrspolitik. Ein Parkierungs-Angebot ist charakterisiert durch seine Lage in
Bezug auf die Zielorte, die Zahl der Parkfelder und das Parkierungsregime. Letzteres
legt den Kreis der berechtigten Benutzer (6ffentlich zugénglich oder fur bestimmte Be-
nutzergruppen reserviert), die maximal zuldssige Parkzeit, die Geblhrenpflicht usw.
fest.

In kommunalen Verkehrskonzepten wird die Ausgestaltung des Parkierungs-An-

gebotes als Mittel der Verkehrslenkung, z.B. mit den folgenden Zielen eingesetzt resp.

gefordert:

- Erh6éhung der Wohnqualitat durch Reduktion des Fremdverkehrs (Pendler) und des
Parksuchverkehrs in Wohngebieten (Blaue Zone mit Anwohnerparkkarten)

- Plafonierung resp. Reduktion des motorisierten Individualverkehrs, evtl. in Kombi-
nation mit einem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs

- Verkehrsberuhigung in Innenstéadten

- Aufwertung des Ortsbildes durch Aufheben von Parkplatzen im Strassenraum und
auf Platzen

usw.

Zusammen mit der Erschliessung durch den 6V und den Langsamverkehr (LV) be-
stimmt das Parkierungs-Angebot die Erreichbarkeit eines Zielortes. Ein ausreichendes
Parkierungs-Angebot gilt daher auch als wichtiger Faktor fur die Attraktivitét resp. Wirt-
schaftlichkeit eines Standortes, z.B. von Verkaufsgeschaften.

Die Art, die Lage und der Umfang des Parkierungs-Angebotes an einem Zielort beein-
flussen den Zeitaufwand (Such- und Wartezeit fiir einen freien Parkplatz, Lénge des
Fussweges zwischen Parkplatz und Zielort) und die Kosten (Parkplatzgebiihren) einer
Fahrt und damit das Verhalten der Verkehrsteilnehmer, z.B. in Bezug auf

- die Wahl des Zielortes,
die Wahl der Abfahrtszeit,
die Wahl des Verkehrsmittels oder
- die Wahl der Aktivitatenketten resp. der Wegeketten.

Wie die Zusammenhange zwischen Parkierungs-Angebot und Verkehrsverhalten aber
tatséchlich sind, wurde in der Schweiz noch kaum systematisch untersucht. Die vorlie-
gende Forschungsarbeit hat zum Ziel, einen Beitrag zur Schliessung dieser Lucke zu
leisten und den Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verhal-
ten der Verkehrsteilnehmer zu untersuchen. Der Fokus liegt dabei auf Situationen in
Zentrumsgebieten mit gemischten Nutzungen (z.B. Arbeitsplétze, Verkaufsgeschéfte,
Dienstleistungsbetriebe, Gastronomie usw.).
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STAND DER FORSCHUNG

In der Schweiz wurden die Auswirkungen einer Parkplatzbewirtschaftung am Beispiel
von publikumsintensiven Einrichtungen (PE) von E. Willi et al. (2002) untersucht. In 15
Einkaufs- und Freizeitzentren wurden Besucher-Befragungen durchgefiihrt. Diese er-
gaben, dass bei einer Parkgebihr von Fr. 4.- pro Stunde die von den PE's erzeugte
Fahrleistung (PW*km) um 11% - 16% und die Zahl der PW-Fahrten je PE um 20 - 25%
reduziert werden kénnten. Weiter ergab die Studie, dass erst bei Parkgebiihren Gber
Fr. 2.- pro Stunde eine Mehrheit der Besucher das Verkehrsverhalten dndern wiirde.

W. Berg und R. Zuberbiihler (1998) versuchten, am Beispiel von Beschéftigten-
Parkplétzen den Einfluss eines reduzierten Parkierungs-Angebotes auf das spezifische
Verkehrspotential (Anzahl Fahrten pro Parkfeld) abzuschétzen. Als statistisch wenig
gesichertes Ergebnis geben sie an, dass eine Halbierung der Parkfelderzahl gegen-
tber dem "Normbedarf" die Zahl der von der Parkierungsanlage erzeugten Fahrten um
ca. einen Drittel reduziert resp. dass sich die Verkehrserzeugungsrate pro verbliebenes
Parkfeld um einen Drittel erhéht. Welche Alternativen bei einem beschrankten Parkie-
rungs-Angebot gewahlt werden, wurde in der Studie nicht untersucht.

Im Kanton Thurgau wurde untersucht, wie sich die Einflthrung einer Gebthrenpflicht fir
die Parkpldtze der kantonalen Verwaltung auf das Verkehrsverhalten ausgewirkt hat
(P. Widmer, 2000). Die Benutzung der fiir die kantonale Verwaltung reservierten Park-
platze war vorher fiur Angestellte frei und kostete nachher Fr. 30.- pro Monat. Die Aus-
wirkungen dieser Parkgebihr auf die Verkehrsmittelwahl fir den Weg zur Arbeit waren
sehr klein. Bei der Zentralverwaltung benutzen 3% der durch diese Gebuhr Betroffenen
seither statt des Autos den éffentlichen Verkehr, das Fahrrad oder gehen zu Fuss. Bei
den Angestellten der beiden Kantonsspitéler sind es 9% resp. knapp 5%. Die Befra-
gung von Besuchern der beiden Kantonsspitéler ergab, dass bei einer Verdoppelung
der Parkgebthr von heute Fr. -.50 pro Stunde auf Fr. 1.- pro Stunde 5 — 11% ein ande-
res Verkehrsmittel als das Auto wahlen wirden. Interessant ist, dass rund ein Drittel
der Besucher des einen Spitals einen um knapp 200 m langeren Fussweg in Kauf
nehmen, um einen gebihrenfreien Parkplatz benutzen zu kénnen.

Eine im Rahmen des Projektes "Traveler Response to Transportation System Chan-
ges" in den USA durchgefiihrte Literaturrecherche zeigte, dass in der Praxis nur sehr
spérliche Informationen zum Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf
das Verkehrsverhalten vorhanden sind (TCRP, 2003). Verschiedene, z.T. altere Stu-
dien haben ergeben, dass die Parkierungs-Nachfrage der Pendler, gemessen als An-
zahl Parkiervorgange, auf gebietsweise eingefithrte Gebiihrenerhéhungen inelastisch
reagiert. Die beobachteten Elastizitéten liegen zwischen -0.1 und -0.6, wobei am hau-
figsten ein Wert von -0.3 genannt wird. Beim Nicht-Pendlerverkehr hangt die Reaktion
auf Anderungen des Parkierungs-Angebotes vom Fahrtzweck ab. Bei Parkierungsan-
lagen fir gemischte Nutzungen wurde in einer frihen Studie ebenfalls eine mittlere
Nachfrageelastizitat von -0.3 ermittelt (bezogen auf die Anzahl Parkiervorgénge). Fur
die Parkierungsleistung — definiert als die Summe der Parkierdauer (ber alle Fahrzeu-
ge — wurden bei Gebiihrenanpassungen Nachfrageelastizitdten im Bereich von -1.3 bis



Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten 3

-1.7 festgestellt. Diese Untersuchungsergebnisse gelten jeweils fiir ganze Gebiete,
nicht jedoch fiir einzelne Parkierungsanlagen.

Modellansétze fir die Wahl des Parkplatzes, wie sie z.B. von K. Axhausen. und J. Po-
lak (1991) oder P. Sattayhatewa. und R. Smith (2003) entwickelt worden sind, zeigen,
wie die Verkehrsteilnehmer die Parkgebiihren, die Such- und Wartezeit sowie die
Fussdistanz vom Parkplatz zum Zielort gegeneinander abwégen, wenn sie sich fiir ei-
nen Zielort und die Benutzung des Autos entschieden haben. Der Einfluss von Ande-
rungen des Parkierungs-Angebotes auf die Ziel- und Verkehrsmittelwahl wird in diesen
Modellen nicht behandelt.
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3.1

3.2

VORGEHEN UND METHODIK

EINLEITUNG

Der Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten
lasst sich mit den traditionellen Methoden der Verkehrsbeobachtung (revealed prefe-
rences; RP) kaum feststellen. Einerseits ware mit den Ublichen Problemen von RP-
Daten (z.B. Korrelationen zwischen den unabhéngigen Variablen, zu kleine Wertebe-
reiche usw.) zu rechnen und andererseits wére es nicht mdéglich, die vielféltigen weite-
ren Einflussfaktoren auf das Verkehrsverhalten zu kontrollieren resp. ebenfalls zu er-
fassen. Eine Moglichkeit ware die systematische Durchfiihrung von Vorher- / Nachher-
untersuchungen. Die flr die Ableitung gesicherter Zusammenhange benétigte Anzahl
geeigneter Beispiele steht aber in der Praxis kaum je zur Verfigung.

Als geeignete Methode, die Wirkungen verschiedener Einflussfaktoren auf das Ver-
kehrsverhalten zu studieren, haben sich Stated Preference (SP) Befragungen erwie-
sen. Diese Methode, im konkreten Fall als Stated Choice Experiment durchgefiihrt,
wurde denn auch fiir die vorliegende Studie gewahlt. Bei den Stated Choice Experi-
menten wird den befragten Personen aufgrund eines Versuchsplanes eine Anzahl un-
terschiedlicher (Parkplatz-) Angebotsprofile zusammen mit den zur Wahl stehenden Al-
ternativen vorgelegt. Fir jedes Angebotsprofil miissen die Versuchsteilnehmer auf-
grund ihrer personlichen Praferenzen eine der verfligbaren Alternativen wahlen.

Ein Angebotsprofil ist durch die speziellen Auspragungen der verschiedenen vorgege-
benen Einfluss-Variablen charakterisiert. Zur Beschreibung des Parkierungs-An-
gebotes werden in dieser Studie die Parkgebiihren sowie die Such- und Wartezeit fiir
einen freien Parkplatz verwendet.

REKRUTIERUNG DER VERSUCHSTEILNEHMER

SP-Experimente liefern zuverléssigere Ergebnisse, wenn sie sich nicht auf véllig hypo-
thetische Situationen stiitzen, sondern auf solche, welche den Versuchsteilnehmern
moglichst gut vertraut sind. Aus diesem Grund wurden die Teilnehmer an der vorlie-
genden Untersuchung unter den Benutzern der als Fallbeispiele dienenden Parkie-
rungsanlagen rekrutiert. Die in den SP-Experimenten verwendeten Versuchspldne be-
zogen sich jeweils explizit auf die Situation des jeweiligen Fallbeispiels. Mit diesem
Vorgehen konnte eine grésstmdgliche Realitatsndhe der Stated Choice Experimente
sichergestellt werden.

Von den auf der Parkierungsanlage ankommenden Fahrzeuglenkern wurde eine zufal-
lig gewahlte Stichprobe mundlich ("face-to-face") befragt. Die Erstbefragung erfoigte
gleich auf dem Platz anhand eines Fragebogens (siche Anhang 1) und dauerte im
Durchschnitt ca. 5 Minuten. Von jenen Leuten, welche sich bereit erkiérten, am Stated
Choice-Experiment teilzunehmen, wurden Name und Adresse fiir die Zustellung des
entsprechenden Fragebogens (sieche Anhang 2) notiert.
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3.3

3.3.1

FALLBEISPIELE

Um ein breites Spektrum von Situationen zu erhalten, wurden als Untersuchungskon-
texte Parkierungsanlagen in einer Klein-, einer Mittel- und einer Grossstadt gewéahit.
Jeder Untersuchungskontext ist charakterisiert durch

- die betrachtete Parkierungsanlage,

- alternative Parkierungsangebote (Ausweichparkpldtze),

- Art, Grosse und Lage der verschiedenen Nutzungen (Zielorte),
- die Fusswegverbindungen zwischen Parkplatz und Zielort und
- das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs.

Fallbeispiel 1: Frauenfeld

Frauenfeld ist Kantonshauptort und ein regionales Zentrum mit rund 25'000 Einwoh-
nern. Die in die Untersuchung einbezogenen Parkplatze liegen in resp. am Rande der
Altstadt. Sie sind in der folgenden Abbildung eingezeichnet.

Abbildung 1: Frauenfeld in die Erhebung elnbezogene Parkplatze

Tabelle 1: Angebotscharakteristika der beriicksichtigten Parkplatze in Frauenfeld

e | e |
Freiestrasse Innerhalb Altstadt 21 Fr. 1.20 1 Std.
Promenade Am Altstadtrand - 54 Fr. 1.20 2 Std.
Marktplatz, Nord | 3 — 5 Min. Gehzeit zur Altstadt 62 Fr. -.80 2 Std.
Marktplatz, Std | 5 - 8 Min. Gehzeit zur Altstadt 181 Fr. -.80 10 Std.

Die hauptséchliche Nutzergruppe auf allen Parkpldtzen sind Besucher der Altstadt (De-
tailhandel, Dienstleistungsbetriebe, Restaurants usw.) und der kantonalen Verwaltung
an der Promenade. Der sidliche Teil des Marktplatzes dient auch Pendlern.
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3.3.2 Fallbeispiel 2: Schaffhausen
Schaffhausen ist Kantonshauptort und ein tiberregionales sowie touristisches (Altstadt,
Munot, in der Ndhe des Rheinfalls) Zentrum mit knapp 34'000 Einwohnern. Die in die

Untersuchung einbezogenen Parkplatze liegen in der Altstadt. Sie sind in der folgen-
den Abbildung eingezeichnet.

ORTRES

T L

Abbildung 2: Schaffhausen; in die

Tabelle 2: Angebotscharakteristika der berlicksichtigten Parkplatze in Schaffhausen

Anzahl Parkgebihr Zulassige
Parkplatz Lage Parkplatze |  pro Std. Parkzeit
Kirchhofplatz Innerhalb Altstadt 78 Fr. 1.00 1% Std.
Am Platz Innerhalb Altstadt 25 Fr. 1.00 1% Std.

Die hauptséchliche Nutzergruppe auf allen Parkpldtzen sind Besucher der Altstadt
(Kunden, Touristen).
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3.3.3 Fallbeispiel 3: Parkhaus Urania, Ziirich
Das Parkhaus Urania liegt im Zentrum von Zirich. Eigentiimerin ist die Stadt Zirich.

Abbildung 3: Standort des Parkhauses Urania, Zirich

Es stehen 606 Parkplétze zur Verfligung, davon 449 fiir Kurzparking. Die Parkgebih-
ren betragen:

1. Stunde: Fr. 3.-

2.-4. Stunde: je Fr. 4.-

5.-7.Stunde: je Fr. 5.-

8. Stunde: Fr. 6.-

Tagespauschale: Fr. 40.-
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4 ERSTBEFRAGUNG

Bei der Erstbefragung (RP-Befragung) wurden die Parkplatz-Benutzer um Angaben zu

den folgenden Aspekten gebeten:

- Details zur aktuellen Fahrt, wie Herkunft und Zweck

- Grund fur die Benutzung des Autos

- Grund fur die Wahl des Parkplatzes

- soziodemographische Daten

Die zuféllig ausgewéhlten Parkplatzbenutzer wurden unmittelbar nach dem Abstellen

des Autos resp. beim Verlassen des Parkhauses durch sorgfaltig instruierte Studentin-

nen mindlich anhand des im Anhang 1 beigefiigten Fragebogens befragt. Die wichtigs-

ten Ergebnisse dieser Erstbefragung sind fir die drei Fallbeispiele im Folgenden zu-

sammengestellt.

Die Fallzahlen, auf welchen die folgenden Tabellen beziehen, betragen:

- Frauenfeld: 354 Personen

- Schaffhausen: 108 Personen

- Zlrich: 65 Personen

41 AKTIVITATEN VOR DEM AUFSUCHEN DES PARKPLATZES

Bei allen drei Fallbeispielen kamen die meisten der befragten Fahrzeuglenker von zu

Hause (60 - 70%) resp. von der Arbeit (15 - 24%).

Tabelle 3: Aktivitaten, von welchen die befragten Fahrzeuglenker kamen
Aktivitat Frauenfeld Schaffhausen Zirich
von zu Hause 69 % 62 % 69 %
Arbeiten 15% 24 % 23 %
Einkauf, Arztbesuch usw. 1% 6 % 2%
Freizeit und andere 5% 8% 6 %

4.2 ZWECK DES PARKIERENS

Als Aktivitdten, welche vom gewahlten Parkplatz aus aufgesucht werden, gaben in
Frauenfeld rund 1/3, in Schaffhausen und Zirich rund 2/3 der Befragten "Einkauf" an.
Mit 25 — 32% der Nennungen war bei allen drei Fallbeispielen der Besuch von Dienst-
leistungsbetrieben der am zweithaufigsten genannte Grund fir die Fahrt.
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4.3

4.4

Tabelle 4: Aktivitaten nach dem Abstellen des Fahrzeuges auf dem Parkplatz

Aktivitat Frauenfeld Schaffhausen Zirich
Einkauf 37 % 64 % 65 %
Besuch Dienstleistungsbetrieb (z.B. Bank, Post, Coif- o o o

feur, Arzt, Therapie, Anwalt usw.) 25% 29 % 32%
Besuch Amisstelle 9% 5% 3%
Freizeit 15 % 2% 0%
Arbeit, Ausbildung 9% 0% 0%
andere 5% 0% 0%

ANZAHL AKTIVITATEN NACH DEM PARKIEREN

Bei allen drei Fallbeispielen suchen rund 2/3 der Befragten einen einzigen Zielort auf
und kehren nach Abschluss dieser Aktivitdt wieder zum Parkplatz zur Weiterfahrt zu-
riick. 1/3 der Befragten sucht vor der Weiterfahrt zwei und mehr Zielorte auf. Die Antei-
le der Aktivitdtenhaufigkeiten nach dem Parkieren sind in der folgenden Tabelle zu-
sammengestellt. Der Anteil von drei um mehr besuchten Aktivitaten ist in Frauenfeld,
dem kleinsten Zentrum der drei Fallbeispiele, am gréssten, gefolgt von Schaffhausen
und Zirich, wo dieser Anteil bei lediglich 3% liegt.

Tabelle 5: Anzahl der besuchten Aktivitdten vom gewéhlten Parkplatz aus

Anzahl Aktivitaten Frauenfeld Schaffhausen Zurich

1 67 % 64 % 65 %

2 21 % 29 % 32 %

3 9% 4% 3%

>3 3% 3% 0%
HERKUNFTS- UND ZIELORTE

Als Standortgemeinde wird hier jene Gemeinde bezeichnet, in welcher die Befragung
stattgefunden hat (also Frauenfeld, Schaffhausen oder Ziirich). Bei allen drei unter-
suchten Standorten lagen fir die meisten Parkplatzbenutzer sowohl der Herkunftsort
(Ort, wo die Fahrt zum Parkplatz begann) als auch der Zielort (Ort, welcher nach der
Wegfahrt vom Parkplatz aufgesucht wird) ausserhalb der Standortgemeinde. Bei den
Parkplatzbenutzern handelt es sich also mehrheitlich um auswértige Besucher. Frau-
enfeld weist mit 27% den grossten, Zirich mit 12% den kleinsten Anteil "Einheimi-
scher" auf. Als Grund fiir diesen Unterschied kénnte die vergleichsweise bessere Er-
reichbarkeit des Zentrums von Zirich mit dem &ffentlichen Verkehr vermutet werden.

Tabelle 6: Lage von Herkunfts- und Zielort beziglich der Standortgemeinde

Frauenfeld Schaffhausen Zirich
Herkunfts- und Zielort innerhalb Standortgemeinde 27 % 24 % 12%
Herkunfts- und Zielort ausserhalb Standortgemeinde 69 % 56 % 68 %
Herkunftsort innerhalb, Zielort ausserhalb Standort- o o o
| gemeinde 2% 5% 5%
Herkunftsort ausserhalb, Zielort innerhalb Standort-
| gemeinde 2% 15% 5%
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4.5 BESETZUNGSGRAD

Zwei Drittel der im Parkhaus Urania befragten Fahrzeuglenker waren allein unterwegs.
Noch grésser war der Anteil der Alleinfahrer in Frauenfeld mit 72% und in Schaffhau-
sen mit 76%.
Tabelle 7: Anzahl Fahrzeuginsassen

Besetzungsgrad der Fahrzeuge Frauenfeld Schaffhausen Zirich

1 (nur Fahrer) 72 % 76 % 66 %

2 22 % 15 % 23 %

3 5% 6 % 8 %

>3 ‘ 1% 3% 3%

4.6 PERSONEN MIT GEHBEHINDERUNG
Die Flexibilitat bei der Wahl alternativer Parkplatze oder Verkehrsmittel kann durch ei-
ne Gehbehinderung des Fahrers oder eines Mitfahrers beschrankt sein. Die Anteile der
Fahrzeuge, welche von einem gehbehinderten Fahrer oder Mitfahrer benutzt wurden,
sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt.
Tabelle 8: Anteil der Fahrzeuge mit gehbehinderten Fahrern oder Mitfahrern
Anteit mit Gehbehinderung

Frauenfeld 6 %

Schaffhausen 1%

Zdrich 5%

4.7 TRANSPORT SCHWERER ODER SPERRIGER GUTER
Auch der Transport (Bringen oder Abholen) von schweren oder sperrigen Gitern kann
die Flexibilitat bei der Wahl alternativer Parkpléatze oder Verkehrsmittel einschrénken.
In Schaffhausen und vor allem in Zirich ist der Anteil der Parkplatzbenitzer, welche
schwere oder sperrige Giiter transportieren, mit 18 resp. 26% erstaunlich hoch.
Tabelle 9: Anteil der Fahrten, welche zum Zweck des Transportes schwerer oder
sperriger Guter durchgefiihrt werden
Anteil mit Giitertransport

Frauenfeld 9%

Schaffhausen 18 %

Ziirich 26 %

4.8 REGELMASSIGKEIT DER PARKPLATZ-BENUTZUNG

Die Gewohnheit kann ein Grund fir die Benutzung eines bestimmten Parkplatzes sein.
Die Leute wurden deshalb um Angabe gebeten, wie oft sie den Parkplatz pro Woche
benutzen, auf welchem die Befragung stattfand. Wahrend der Anteil der regelméssigen
Benutzer (mehr als 3 Besuche/Woche) bei allen drei Fallbeispielen mit etwa 20%
gleich gross ist, fallt der hohe Anteil von 56% der gelegentlichen Benutzer in Frauen-
feld auf.
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4.9

4.10

Tabelle 10: Haufigkeit der Benutzung des aktuell benutzten Parkplatzes

Anzahl Benutzungen/Woche Frauenfeld Schaffhausen Zurich
<1 mal 56 % 24 % 12 %
1~2mal 25% 56 % 68 %
3-4mal 1% 5% 15 %
>4 mal 7% 15 % 5%

VERTRAUTHEIT MIT DEN PARKGEBUHREN

Um ein Bild dariiber zu erhalten, wie die Hohe der Parkgebiihren im Bewusstsein der
Benutzer verankert ist, wurden sie vor dem Bezahlen gefragt, wie hoch lhrer Meinung
nach die stiindlichen Parkgebtihren sein werden. Wie die folgende Tabelle zeigt, ist die
Vertrautheit mit den zu bezahlenden Parkgebiihren an den drei Befragungsorten unter-
schiedlich gross. Wahrend in Schaffhausen drei Viertel der Benutzer die Gebiihren
kennen, ist es beim Parkhaus Urania nur gerade ein Viertel'.

Tabelle 11: Vertrautheit mit den Parkgebiihren

Kenntnisstand tber die Parkgebiihren Frauenfeld Schaffhausen Zurich
Benutzer kennt die Parkgebihren nicht 33 % 23% 69 %
Benutzer geht von tiefen Parkgebiihren aus 3% 2% 2%
Benutzer geht von zu hohen Parkgebiihren aus 1% 1% 6 %
Benutzer kennt die Parkgebiihren 53 % 74 % 23 %

VERFUGBARE ALTERNATIVEN ZUM AUTO

Die Reaktionen der Parkplatzbenutzer auf Erhdhungen der Gebuhren oder eine Ver-
knappung des Angebotes kann auch davon abhéngen, ob fiir die aktuelle Fahrt ein an-
deres Verkehrsmittel als das Auto zur Verfligung steht. Mehr als die Hélfte der Befrag-
ten gaben an, dass sie fiir den aktuellen Weg auch den 6V hétten benutzen kénnen.
Mit 12 resp. 9% ist der Anteil jener, welche zu Fuss oder mit dem Fahrrad hatten ge-
hen kdénnen, in Frauenfeld und Schaffhausen erwartungsgemass deutlich grésser als in
Zirich mit 3%.

Tabelle 12: Verfiigbare Alternativen zum Auto fir die aktuelle Fahrt

Alternative zur Benutzung des Autos Frauenfeld Schaffhausen Zirich
keine 36 % 35 % 43 %
6ffentlicher Verkehr (6V) 52 % 56 % 54 %
zu Fuss oder mit Fahrrad (LV) 12% 9% 3%

1

relativ gross ist und man annehmen wiirde, dass diese die Parkgebihren kennen.

Dieses Ergebnis ist liberraschend, da der Anteil der regelméssigen Benutzer im Parkhaus Urania doch
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4.11 GRUND FUR DIE WAHL DES AUTOS ALS VERKEHRSMITTEL

Fur die Wahl des Autos statt der verfligbaren Alternativen 6V oder LV gibt es mehrere
Grinde. Am héaufigsten genannt wurden die bekannten Argumente wie schneller, billi-
ger, bequemer und unabhéangiger.

Tabelle 13: Grinde fur die Wahl des Autos statt einer verfigbaren Alternative
(Mehrfachnennungen méglich)

Grund fir die Wahl des Autos Frauenfeld Schaffhausen Zirich
schneller, billiger 36 % 52 % 37 %
bequemer 21 % 46 % 45 %
Warentransport 12% 22 % 18 %
unabhéngiger 8% 39% 20 %
Wetter 4% 8% 2%
aus Gewohnheit 3% 19 % 8 %
andere 10% 1% 3%

4.12 GRUND FUR DIE WAHL DER AKTUELL BENUTZTEN PARKIERUNGSANLAGE

Die meisten der Befragten wahlten den aktuell benutzten Parkplatz, weil dieser am
nachsten beim Zielort liegt. Ebenfalls relativ hdufig wurde genannt, dass in der gewahl-
ten Anlage am ehesten freie Parkplatze vorhanden sind. Eine kleinere Rolle bei der
Wahl des Parkplatzes spielt die Gewohnheit.

Tabelle 14: Grund fiir die Wahl der aktuell benutzten Parkierungsanlage

Grund fir die Wahl der benutzten Parkierungsanlage | Frauenfeld Schaffhausen Zdarich
liegt am nachstem beim Ziel 66 % 76 % 65 %
aus Gewohnheit 6 % 7% 1%
hat am ehesten freie Parkplétze 13% 7% 12%
glnstige Geblhren 1% 1% 0%
gut auffindbar 1% 0% 5%
kenne die Alternativen zu wenig 2% 3% 6 %
kein Platz auf der zuerst aufgesuchten Anlage 6 % 6 % 2%
andere Griinde 5% 1% 0%

4.13 SOZIODEMOGRAPHISCHE DATEN DER BEFRAGTEN PERSONEN

Die soziodemographischen Daten der in der Erstbefragung erfassten Stichprobe von
Fahrzeuglenkern sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt.
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Tabelle 15: Soziodemographische Daten der befragten Fahrzeuglenker

Frauenfeld Schaffhausen Zdrich
Stichprobenumfang 354 108 65
Geschlecht
ménnlich 43 % 63 % 55 %
weiblich 57 % 37 % 45 %
Alter
18 - 30 Jahre 17 % 20 % 22 %
31 - 50 Jahre 43 % 45 % 38 %
51 - 65 Jahre 24 % 23 % 32 %
> 65 Jahre 16 % 12 % 8 %
Zuletzt besuchte Schule
Obligatorische Schule 9% 5% 2%
Berufsschule 65 % 38 % 31%
Maturitatsschule 1% 9% 9%
héhere Berufsausbildung 9% MN% 23%
Hochschule, Universitéat 6 % 17 % 35%
Hauptbeschaftigung
erwerbstétig 63 % 73 % 74 %
in Ausbildung 3% 6 % 5%
Hausfrau/-mann 15 % 6 % 8 %
pensioniert 19 % 16 % 14 %
Beschéftigungsgrad
Vollzeit, > 90% 40 % 56 % 57 %
Teilzeit, 50 - 89% 12% 13% 12%
Teilzeit, < 50% 10 % 6 % 6 %
nicht erwerbstatig 38 % 26 % 25 %
OV-Abonnements-Besitz
(Mehrfachnennungen mdéglich)
Halbtax-Abo 1% 36 % 49 %
GA 3% 6 % 6 %
Mehrfahrtenkarte 5% 8% 2%
Monatskarte 1% 0% 0%
Jahreskarte 05% 0% 5%
kein Abo (resp. keine Angabe) 53 % 51 % 38 %
Haushaltseinkommen pro Monat
< Fr. 4'000 14 % 7% 5%
Fr. 4'000 bis 6'000 16 % 10% 6 %
Fr. 6'000 bis 8'000 17 % 19 % 9%
Fr. 8'000 bis 10'000 14 % 12 % M1%
> Fr. 10'000 12% 19 % 32 %
k.A. 26 % 32 % 37 %
Anzahl Personen im Haushalt
1 16 % 22 % 19 %
2 43 % 43 % 42 %
3 14 % 9% 12 %
4 16 % 1% 20 %
5 8% 8% 6 %
>5 3% 1% 1%
Anzahl Personen < 18 Jahre im Haushalt
0, resp. keine Angabe 66 % 74 % 68 %
1 1% 13 % 17 %
2 1% 10% 9%
3 6% 3% 5%
>3 1% 0% 1%
Anzahl Personenwagen im Haushalt
1 55 % 50 % 34 %
2 39% 42 % 46 %
3 4% 7% 14 %
>3 2% 1% 6 %
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5 SP-EXPERIMENTE
5.1 BEFRAGUNGS-DESIGN

Die Verkehrsplanung geht davon aus, dass die Verfiigbarkeit freier Parkfelder und die
Hohe der Parkgebiihren zu den massgebenden Variablen zahlen, welche das Park-
platz-Angebot bestimmen. Die Verfugbarkeit freier Parkfelder schlégt sich in der Park-
suchzeit (Such- und Wartezeit) nieder; je héher die Verfugbarkeit freier Parkfelder ist,
desto niedriger ist die durchschnittliche Parksuchzeit und umgekehrt. Die relative Att-
raktivitat einer Parkierungsanlage wird durch die Qualitat (Gebiihren und Verfligbarkeit
freier Parkfelder) des Ubrigen Parkplatz-Angebotes in zumutbarer Entfernung beein-
flusst. Die den befragten Personen in den Stated Preference (SP) Experimenten vorge-
legten Angebotsprofile sind entsprechend durch die folgenden Eigenschaften charakte-
risiert:

- Héhe der Parkgeblihren am bisher gewéhlten Standort

- Hoéhe der Parkgebihren bei in Frage kommenden Alternativ-Standorten

- Such- und Wartezeit fiir einen freien Parkplatz am bisher gewéahlten Standort

- Such- und Wartezeit fiir einen freien Parkplatz bei in Frage kommenden Alternativ-
Standorten.

Die Auspragungen dieser Angebots-Variablen wurden — unter Bertlicksichtigung der
jeweiligen értlichen Situation — wie folgt gewahlt:

Tabelle 16: Auspragungen der Anigebots-Variablen

Standort der Ort der Befragung
. i Variabl A "
I_F;agtlerungsan ariable uspragung Frauenfeld Schaffhausen | Urania, Zrich
1 Fr. 0.80/Std. Fr. 1.00/Std. Fr. 4.00/Std.
Parkgebihr 2 Fr. 3.00/Std. Fr. 3.00/Std. Fr. 6.50/Std.
bisher gewéh“;er 3 Fr. 5.00/Std. Fr. 5.00/Std. Fr. 10.00/Std.
Standort 1 wie heute wie heute wie heute
3\;‘::(;;;? 2 2x heute 2x heute 2x heute
3 3x heute 3x heute 3x heute
1 gratis gratis Fr. 2.00/Std.
Alternativ- Parkgebiihr 2 Fr. 3.00/Std. Fr. 3.00/Std. Fr. 6.50/Std.
Standorte 3 Fr. 5.00/Std. Fr. 5.00/Std. Fr. 10.00/Std.
Such- uqd 1 wie heute wie heute wie heute
Wartezeit

Die drei Angebots-Variablen mit je drei Auspragungen und die vierte Angebots-
Variable mit nur einer Auspragung lassen sich theoretisch zu 27 unterschiedlichen An-
gebotsprofilen (Szenarien) kombinieren. Szenarien resp. Situationen, bei welchen der
bisher gewahlte Standort klar die bevorzugte Alternative bleibt sowie der Ist-Zustand
muissen den Versuchsteilnehmern nicht zur Beurteilung vorgelegt werden, so dass 25
interessierende Situationen verbleiben. Es wére nicht zumutbar, eine zu befragende
Person alle 25 Situationen beurteilen zu lassen. Deshalb wurden drei Sets mit maximal
9 Szenarien gebildet und jeder befragten Person wurde jeweils nur ein Set zur Beant-
wortung zugestellt. Die Sets A und B beinhalten je 8, das Set C 9 Szenarien.
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Die Teilnehmer am SP-Experiment wurden gebeten, anzugeben, wie sie beim Eintre-
ten eines der beschriebenen Szenarien reagieren resp. welche der vorgegebenen Al-
ternativen sie wahlen wiirden. Es wurde das in der folgenden Tabelle zusammenge-
stellte Wahl-Set vorgegeben.

Tabelle 17: Zur Wahl stehende Alternativen (Reaktionen) bei den SP-Experimenten

Reaktion A Ich wiirde weiterhin die bisherige und zwar
Parkierungsanlage benutzen - langer als heute
- gleich lang wie heute
- weniger lang als heute
- weniger haufig als heute
Reaktion B Ich wiirde eine andere gebihren- und von dort
pflichtige Parkierungsanlage inder | - den gleichen Zielort aufsuchen
néheren Umgebung wahlen (mégli- | -  einen anderen Zielort aufsu-
che Alternativen wurden vorgege- chen
ben)
Reaktion B1 Ich wiirde einen weiter entfernt und von dort
(nur Frauenfeld liegenden Gratis-Parkplatz wahlen | -  den gleichen Zielort aufsuchen
und Schaffhau- (der zur Verfiigung stehende Gra- - einen anderen Zielort aufsu-
sen) tis-Parkplatz wurde vorgegeben) chen
Reaktion C Ich wiirde ein anderes Verkehrsmit-
tel wahlen (standortabhéngig wur-
den mogliche zur Wahl stehende
Verkehrsmittel vorgegeben)
Reaktion D Ich wirde die gleichen Aktivitdten
nicht mehr in Frauenfeld, Schaff-
hausen resp. im Stadtzentrum
Zurich, sondern an folgendem Ort
ausfihren (in Betracht gezogener
Ort war anzugeben)
Reaktion F Ich wiirde ganz auf die Fahrt ver-
zichten

Als Beispiel der versandten SP-Fragebogen ist im Anhang 2 jener von Schaffhausen
beigefiigt. Damit sich die Teilnehmer am SP-Experiment — insbesondere die weniger
ortskundigen — eine klare Vorstellung von den Standorten der im Fragebogen aufge-
fuhrten Alternativ-Parkierungsanlagen machen konnten, wurden diese auf mitgeliefer-
ten Kartenausschnitten eingezeichnet (siehe Beispiel im Anhang 2).
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5.2 TEILNEHMER AN DEN SP-EXPERIMENTEN

5.2.1 Stichprobenumfang

Die zurlickgesandten und auswertbaren Fragebogen verteilen sich recht gleichmassig
auf die drei Sets A, B und C, wie die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 18: Auswertbare SP-Fragebogen und Verteilung auf die Sets

Fragebogen-Set Frauenfeld Schaffhausen Urania, Zlrich Total
A 51 29 16 99
B 55 22 18 96
C 48 24 26 95
Total - 154 75 60 290

5.2.2 Soziodemographische Daten der Teilnehmer an den SP-Experimenten

Die soziodemographischen Daten der Teilnehmer an den SP-Experimenten sind in der
folgenden Tabelle zusammengestellt. Bei den Fallbeispielen Schaffhausen und insbe-
sondere Zirich sind der Stichprobenumfang der ausgewerteten Erstinterviews und der
SP-Experimente jeweils fast gleich; entsprechend gibt es auch kaum Unterschiede be-
ziglich der soziodemographischen Zusammensetzung. Beim Fallbeispiel Frauenfeld
zeigt sich, dass bei den Teilnehmern an den SP-Experimenten der Anteil der Frauen
und der alteren Personen resp. der Pensionierten etwas grosser ist als in der bei den
Erstinterviews gezogenen Stichprobe, wéhrend beziiglich der Gibrigen Attribute kaum
Unterschiede bestehen.
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Tabelle 19: Soziodemographische Daten der Teilnehmer an den SP-Experimenten

Frauenfeld Schaffhausen Ziirich
Teilnehmer an den SP-Experimenten 154 75 60
Geschlecht
méannlich 39% 57 % 56 %
weiblich 61 % 43 % 44 %
Alter
18 - 30 Jahre 12 % 18 % 23 %
31 - 50 Jahre 38 % 45 % 41 %
51 - 65 Jahre 29 % 24 % 29 %
> 65 Jahre 21 % 13 % 7%
Zuletzt besuchte Schule
Obligatorische Schule 6 % 3% 2%
Berufsschule 64 % 40 % 30 %
Maturitatsschule 13 % 11 % 8%
héhere Berufsausbildung 11 % 31% 25 %
Hochschule, Universitét 6 % 15 % 36 %
Hauptbeschaftigung
erwerbstatig 59 % 68 % 75 %
in Ausbildung 3% 7% 5%
Hausfrau/-mann 10 % 8% 8%
pensioniert 27 % 17 % 12 %
Beschéftigungsgrad
Volizeit, > 90 % 33% 48 % 57 %
Teilzeit, 50 - 89 % 14 % 13 % 13 %
Teilzeit, < 50 % 14 % 8% 7%
nicht erwerbstétig 39 % . 31% 23 %
OV-Abonnements-Besitz ‘
{(Mehrfachnennungen maglich)
Halbtax-Abo 46 % 38 % 48 %
GA 5% 6 % 7%
Mehrfahrtenkarte 7% 7% 0%
Monatskarte 0% 0% 0%
Jahreskarte 1% 0% 5%
kein Abo (resp. keine Angabe) 47 % 50 % 39 %
Haushaltseinkommen
< Fr. 4000 20 % 7% 5%
Fr. 4'000 bis 6'000 15 % 10 % 7%
Fr. 6'000 bis 8'000 19% 22 % 10 %
Fr. 8'000 bis 10'000 14 % 11 % 12 %
> Fr. 10'000 12 % 24 % 1%
k.A. 20 % 26 % 36 %
Anzahl Personen im Haushalt
1 17 % 21 % 18 %
2 47 % 43 % 39 %
3 13 % 8% 13 %
4 16 % 17 % 21 %
5 5% 10 % 7%
>5 2% 1% 2%
Anzahl Personen < 18 Jahre im Haushalt
0, resp. keine Angabe 72 % 2% 66 %
1 10 % 11 % 18 %
2 13% 13 % 10 %
3 3% 4% 5%
>3 2% 0% 2%
Anzah| Personenwagen im Haushalt
1 54 % 49 % 34 %
2 40 % 44 % 46 %
3 5% 6% 13 %
>3 1% 0% 7%
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5.3 HAUFIGKEITEN DER GEWAHLTEN REAKTIONEN

Die Auszéhlung der gewahiten Reaktionen ergibt die in den folgenden Tabellen zu-
sammengesteliten Haufigkeiten. (Die Angaben beschréanken sich auf die Hauptreaktio-
nen A - F, ohne Unterteilung nach Alternativstandorten, alternativen Verkehrsmitteln
usw.) Die Tabellen zeigen, dass in der GUberwiegenden Mehrheit konsistente, "logische”
Antworten gegeben worden sind.

5.3.1 Fallbeispiel Frauenfeld

Die 154 Teilnehmer an den SP-Befragungen in Frauenfeld lieferten 1'267 "Beobach-
tungen" zum Verkehrsverhalten. Die Haufigkeiten der gewéhlten Reaktionen bei den
verschiedenen Szenarien sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt. Trotz der
bei allen Szenarien vorgegebenen Verschlechterung der Attraktivitéat der bisher benutz-
ten Parkierungsanlage wiirde diese in rund 37% der Falle weiterhin benutzt. In 42%
der Falle wirde eine andere Parkierungsanlage in Frauenfeld gew&hit. Wenn sich das
Angebot auf allen Parkierungsanlagen in Frauenfeld verschlechtert, wird ungefahr
gleich haufig ein anderes Verkehrsmittel wie ein anderer Zielort anstelle von Frauenfeld
gewahlt (je knapp 10% der Nennungen). Nur vereinzelt wiirde in einer solchen Situati-
on auf die Fahrt (resp. die Aktivitat) ganz verzichtet.
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Tabelle 20: Haufigkeit der gewahlten Reaktionen; Falibeispiel Frauenfeld

Szenario Gewahite Reaktion

b = 5 A B B1 C D/E F

o= [ E8® | T

B ® < £ .

% l-t B (% o 5 £ .é E c

S 3 c n 3 He 25 £ S E

£ |52 | 8% | 3 2 | 8§ | ¢ g S | 8

=5 |38 |2 | & £ g = 5 3 = 5

S35 |2 |S2 | s al | §E | 25 | & 3 2

9 S 5o (g3 2c 55 a2 o= = £ <

D= &0 28 o2 52 Lt 58 59 Q =

55 | S5 |FE | 5§ | 8% | 82 | 22 | 2§ N 5

o s h S a> o= ® ° oL G2 G = > [
1.- | 2-fach | gratis 32 19 0 (1) 0 0 51
1.- | 3-fach 5.- 28 11 1 5 6 0 51
3.- | 2-fach 3- 16 14 6 9 6 0 51
3.- | 3-fach 5.- 16 12 5 9 8 1 51
3.- | 2-fach | gratis 9 34 2 4 1 0 50
5.- | gleich | gratis 8 37 1 3 1 0 50
5.- | 2-fach 3- 7 19 5 10 9 0 50
5.- | 2-fach 5.- 11 15 2 11 9 2 50
1.- | 3-fach 3.- 37 11 2 2 2 0 54
1.- | gleich | gratis 47 8 0 0 0 0 55
3.- | 3-fach | gratis 12 36 1 2 4 0 55
3.- | 2-fach 5.~ 27 11 2 4 7 1 53
3.- | gleich 3.- 32 11 4 2 3 1 53
5.- | gleich 3.- 7 27 5 5 7 2 53
5.- | 3-fach 5.- 11 14 6 10 11 2 54
5.- | 2-fach | gratis 5 36 6 3 3 1 54
1.- | 2-fach 3- 37 5 2 1 3 0 48
1.- | 3-fach | gratis 14 31 1 0 2 0 48
1.- | 2fach 5.- 38 5 1 1 3 0 438
3.- | gleich | gratis 17 27 0 2 2 0 48
3.- | 3-fach 3- 15 14 5 5 7 2 48
3.- | gleich 5.- 27 4 2 6 7 2 48
5.- | 3fach | gratis 6 33 2 2 3 2 48
5.- | 3-fach 3- 6 20 5 5 9 3 48
5.- | gleich 5.- 10 10 4 8 11 4 48

Summe 475 464 70 109 124 23 1267

Von den rund 200 Féllen, in denen Einkaufende angeben, aufgrund der vorgegebenen
Anderung des Parkierungs-Angebotes anderswo in Frauenfeld zu parkieren (Reaktio-
nen B und B1), entfallen nur 36 (18%) auf solche, bei denen auch an einem andern Ort
eingekauft wiirde. Die Bereitschaft, aufgrund einer Anderung des Parkierungs-
Angebotes neben der Parkierungsanlage auch das Einkaufsgeschéft zu wechseln, ist
also relativ klein.
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5.3.2 Fallbeispiel Schaffhausen

Die 75 Teilnehmer an den SP-Befragungen in Schaffhausen lieferten 596 auswertbare
"Beobachtungen" zum Verkehrsverhalten. Die Haufigkeiten der gewéahlten Reaktionen
bei den verschiedenen Szenarien sind in der folgenden Tabelle zusammengestelt.
Deutlich weniger héaufig als in Frauenfeld, namlich nur in 24% statt in 37% der Falle,
wirde die bisherige Parkierungsanlage trotz der angenommenen Verschlechterung der
Attraktivitat weiterhin benutzt. In 51% der Félle wirde eine andere Parkierungsanlage
in Schaffhausen gewahlt. Wenn sich das Angebot auf allen Parkplédtzen in Schaffhau-
sen verschlechtert, wird eher auf ein anderes Verkehrsmittel umgestiegen als dass ein
anderer Zielort gewahlt wird (14% gegentber 9% der Nennungen). Nur ganz vereinzelt
wiirde in einer solchen Situation ganz auf die Fahrt (resp. die Aktivitat) verzichtet.

Tabelle 21: Haufigkeit der gewéahiten Reaktionen; Fallbeispiel Schaffhausen

Szenario Gewahlte Reaktion

o = 5 A B B1 Cc D F

oz | E2 |2

25 |28 | N = B E

8 © ) (g » 3 % c =5 4 S =

eEg |5 | e | £ g2 | 8% | € T & s

oE | =§ | 2B a g 53 X = w =

EE2 135 |£E2 | = £z | €8 | £ 8 ) 2

3 (g s& | 2 5 S c 2 o GEJ n 2 o = c

% | .5 |58 | 58 | 85 | 4B | €6 | 2§ | ©§ | £

55 |S% |58 | g5 | 285 | Eo | €2 | g5 | 5 | £

o= ha o> s RS 0oL s @ c =2 > [
1.- | 2-fach | gratis 12 14 1 1 0 0 28
1.- | 3-fach 5.- 8 5 9 5 1 0 28
3.- | 2fach 3. 4 6 11 5 2 0 28
3.- | 3-fach 5.- 4 3 9 7 4 1 28
3.- | 2-fach | gratis 4 20 1 2 1 0 28
5.- | gleich | gratis 2 23 1 1 1 0 28
5.- | 2-fach 3.- 3 5 11 7 1 1 28
5.- | 2-fach 5.~ 5 2 10 6 4 1 28
1.- | 3-fach 3. 8 6 6 1 0 0 21
1.- | gleich | gratis 11 10 0 0 0 0 21
3.- | 3-fach | gratis 5 12 0 3 1 0 21
3.- | 2-fach 5.- 6 1 5 5 4 0 21
3.- | gleich 3- 7 3 4 5 2 0 21
5.- gleich 3.- 2 6 6 5 2 0 21
5.- | 3-fach 5. 2 1 7 8 2 1 21
5.- | 2-fach | gratis 2 16 3 0 0 0 21
1.- | 2-fach 3.- 12 8 1 2 0 0 23
1.- | 3-fach | gratis 6 14 0 3 0 0 23
1.- | 2-fach 5.- 11 4 2 3 2 0 22
3.- | gleich | gratis 5 13 0 2 1 1 22
3.- | 3-fach 3.- 3 6 3 3 6 1 22
3.- | gleich 5.- 8 2 2 3 7 1 23
5.- | 3-fach | gratis 2 17 0 2 1 1 23
5.- | 3-fach 3- 2 8 3 3 6 1 23
5.- | gleich 5.- 7 1 5 3 6 1 23

Summe 141 206 100 85 54 10 596
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Von den 306 Nennungen, aufgrund der vorgegebenen Anderung des Parkierungs-
Angebotes anderswo in Schaffhausen zu parkieren (Reaktionen B und B1), wurde le-
diglich bei 8 angegeben, dass auch fiir die geplante Aktivitét (z.B. Einkaufen) ein ande-
rer Ort gewahit wiirde.

5.3.3 Fallbeispiel Parkhaus Urania, Ziirich

Die 60 Teilnehmer an den SP-Befragungen lieferten bei diesem Fallbeispiel 509 aus-
wertbare "Beobachtungen” zum Verkehrsverhalten. Die Héaufigkeiten der gewahiten
Reaktionen bei den verschiedenen Szenarien sind in der folgenden Tabelle zusam-
mengestellt. In 32% der Falle wiirde das Parkhaus Urania trotz der angenommenen
Angebots-Verschlechterung (héhere Gebiihren und/oder héhere Such- und Wartezei-
ten) weiterhin benutzt. In 36% der Falle wirde eine andere Parkierungsanlage in Zd-
rich gewahlt. Verschlechtert sich das Parkierungs-Angebot in der Umgebung des Park-
hauses Urania generell, ist die Bereitschaft zum Umsteigen auf den 6ffentlichen Ver-
kehr mit ca. 22% der Nennungen deutlich grésser als bei den beiden anderen Fallbei-
spielen. Die Wahl eines anderen Zielortes als das Stadtzentrum Zirich wére bei einer
Verschlechterung des Parkierungs-Angebotes im Stadtzentrum nur fiir wenige eine Al-
ternative (weniger als 10% der Nennungen) und nur ganz vereinzelt wiirde in einer sol-
chen Situation ganz auf die Fahrt (resp. die Aktivitat) verzichtet.
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Tabelle 22: Haufigkeit der gewéhlten Reaktionen; Parkhaus Urania, Zlrich

Szenario Gewidhlte Reaktion
, - | £ A B c D F
(0] [e] 2
U’E‘ Eo (=]
5= |28 | © N 0
L |85 |3 E
ES |52 | ¢ £ ! S E © &
&2 q = & S X X £ L £
- © B w IC o © F k7 %5 o
S0 |23 |S= 5 o >c 8 8 2
o 55 27T & c » 2 - c
[ - [T = o o o £ o Cc 5 <
o2 [ t5 | 2% T O 59 5 S 50 2 =
5% |38 |55 | BS | 2§ | 282 | 2§ | & | B
es |83 |[£3 53 &= &S &= S s
4- | 2qfach | 2- 7 7 1 1 0 16
4.- 3-fach 10.- 9 2 3 2 0 16
6.50 | 2-fach 6.50 8 3 3 2 1 17
6.50 | 3-fach 10.- 5 2 7 3 0 17
6.50 | 2-fach 2.~ 5 11 1 0 0 17
10.- gleich 2.~ 2 12 3 0 0 17
10.- 2-fach 6.50 1 5 8 2 1 17
10.- 2-fach 10.- 4 1 9 2 1 17
4. 3-fach 6.50 7 3 6 2 0 18
4.- gleich 2.~ 12 5 0 0 0 17
6.50 | 3-fach 2.- 1 13 3 1 0 18
6.50 | 2-fach 10.- 5 1 7 4 1 18
6.50 | gleich 6.50 9 7 1 0 0 17
10.- gleich 6.50 3 6 6 3 0 18
10.- 3-fach 10.- 0 6 7 5 0 18
10.- 2-fach 2.~ 0 16 1 1 0 18
4.- 2-fach 6.50 17 5 3 1 0 26
4.- 3-fach 2.~ 6 18 1 1 0 26
4. 2-fach 10.- 19 0 4 2 0 25
6.50 | gleich 2.- 6 16 3 1 0 26
6.50 | 3-fach 6.50 7 9 7 2 1 26
6.50 | gleich 10.- 17 0 6 2 1 26
10.- 3-fach 2.~ 2 20 3 1 0 26
10.- 3-fach 6.50 3 13 8 2 0 26
10.- gleich 10.- 10 0 9 7 0 26
Summe 165 181 110 47 6 509

Die Bereitschaft, neben dem Parkplatz (Reaktion B) auch den Zielort in Zirich fir die
geplante Aktivitét (z.B. Einkauf) zu wechseln, ist vernachlassigbar klein (4 von ca. 180
Nennungen).
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6.1

ENTSCHEIDUNGSMODELL

MULTINOMINALES LOGIT-MODELL

Bei den durchgefiihrten SP-Experimenten mussten die Versuchsteilnehmer in einem
ihnen bekannten Kontext Situationen des Parkierungs-Angebotes beurteilen, welche
durch unabhéngige Variablen (Parkgebihren, Such- und Wartezeiten) beschrieben
wurden, und aus einem Satz vorgegebener, sich gegenseitig ausschliessender und
voneinander unabhéngiger Verhaltensalternativen genau eine auswahlen. Fir die Ab-
bildung eines solchen Wahlverhaltens gelangen diskrete Entscheidungsmodelle (disc-
rete choice models) in der Form von multinominalen Logit-Modellen (MNL) zum Ein-
satz.

Die theoretischen Grundlagen zu den multinominalen Logit-Modellen finden sich in
Standard-Texten, z.B. von Domencich T.A. und McFadden D. (1975), Ben-Akiva und
Lerman (1985) oder Ortizar und Willumsen (2001). Dem Modellansatz liegt die An-
nahme zu Grunde, dass Personen zur Auswahl stehende Alternativen bewerten und
jene wahlen, welche fir Sie den gréssten Nutzen verspricht. Es wird angenommen, der

Nutzen U, , welchen eine Person g von einer Alternative j erwartet, setze sich aus

einem systematischen, deterministischen Teil ¥, und einem nicht beobachteten, sto-

chastischen Teil ¢, wie folgt zusammen:

qu = Viq + 81"1

Weiter wird angenommen, die Bewertung des systematischen Teils des Nutzens han-
ge von den soziodemographischen Faktoren p der beurteilenden Person, den Cha-
rakteristika x der Alternativen und der jeweiligen Situation s ab. Die Logit-Modelle be-
ruhen auf der Annahme, die Nutzen seien bezliglich der Attribute linear, mit einem
Vektor unbekannter Parameter £ :

Vie=Boy+ 2 B0, + 2 Bs,+ 2 B%,

Mit der Annahme, die stochastischen Terme ¢, seien unabhéngig voneinander und

Ubereinstimmend (identisch) Gumbel-verteilt, ergibt sich das multinominale Logit-
Modell (MNL) mit der bekannten Berechnungsformel fiir die Wahrscheinlichkeit P,

Jq?
dass die Person g die Alternative j wahit:

P = - (Vk e K,) mit K = Wahlmenge fiir Person g
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6.2

6.3

ELASTIZITATEN

Wie die Literaturdurchsicht gezeigt hat (siehe Kapitel 2), interessieren vielfach die Elas-
tizitdten der Parkplatznachfrage in Bezug auf die Parkgebiihren oder die Verfiigbarkeit
freier Parkplatze resp. der benétigten Such- und Wartezeit fiir das Auffinden eines frei-
en Parkplatzes.

Die Elastizitdten sind wie folgt definiert (Vrtic M. et al., 2003):

Verdnderung des Anteils[%]

Eigenelastizitdt =
Verdnderung der Variablen[%]

OP

J

_ B0 Xy PA-P)2H =g (-P)X
_an —anj P] "ﬂ;g- j(_ j)‘lj"“ﬂig( j) K
X,

J

J

Kreuzelastizitdt = -, PX,,

Wobei P, die Wahrscheinlichkeit fiir die Wahl der Alternative j und X, die Mittelwerte

der Einflussgréssen sind.

MODELLSCHATZUNGEN

Mit dem Ziel, jene Modelle zu finden, welche das in den SP-Experimenten beobachtete
Wahlverhalten mit méglichst hoher Plausibilitat und statistischer Signifikanz abzubilden
vermégen, wurden mehrere Anséatze getestet. Dabei wurden schrittweise einzelne Va-
riablen in das Modell einbezogen resp. wieder weggelassen. Auch wurde versucht,
nach Fahrtzwecken differenzierte Modelle zu schétzen.

Die Schatzung der Modellparameter erfolgte mit dem Maximum-Likelihood-Verfahren
unter Verwendung der Software BIOGEME (Version 0.7) von Michel Bierlaire. Die Gite
eines Modellansatzes wurde anhand der folgenden Kriterien beurteilt:

- Richtige (plausible) Vorzeichen der Parameter

- Statistische Signifikanz der Parameter, d.h. der absolute Wert der t-Statistik ist
grésser als 1.96 (5%-iges Signifikanzniveau)’

- Wert von Pseudo p” sollte méglichst gross sein, wobei ein p>> 0.3 in der Regel be-
reits auf eine hohe Erkldrungskraft des Modellansatzes hindeutet.

In den folgenden Darstellungen der geschatzten Modelle werden die Parameter, welche dieses Kriteri-
um erfilllen, fett dargestelit.
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Die deterministischen Teile der Nutzenfunktionen werden mit generischen (Alternativ-
unabhéngigen) Parametern fiir die Gebiihren sowie die Such- und Wartezeiten und mit
Alternativ-spezifischen Parametern fiir allenfalls beriicksichtigte RP-Variablen wie folgt
formuliert:

-~

Reattion_4 = Bo_a + Boevinr * GEDURY + P, 1., * Suchzeit + ZﬂRPA,. *(Wert,)
Reattion_8 = Boevinr * GEDURT + P, 1., * Suchzeit + Zﬂxp,,. *(Wert,)
Reattion_81 = Bo_1 + Boesine * GEDURY + By, 1., * Suchzeit + Zﬂxpm,. *(Wert,)
Reakion_c =Py c T Zﬂmc,. *(Wert,)

Reaktion D — ﬂO_D + Zﬂm:m *(Wert,)

Reaktion £ =Po_r T ZﬂRPFi *(Wert,)

NN N NN

Diese Nutzenfunktionen entsprechen den Angebotsbeschreibungen der SP-
Situationen. Durch die geschétzten Parameter wird die Bedeutung der Parkplatzgebiih-
ren und der Such- und Wartezeit bzw. der Beitrag dieser Variablen zur Nutzenfunktion
beschrieben.



26 Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten

6.3.1 Fallbeispiel Frauenfeld
a) ohne Beriicksichtigung der RP-Daten

In einem ersten Schritt der Modellschétzung wurden nur die SP-Daten verwendet. Die
Daten der Erstinterviews (RP-Daten) blieben unberiicksichtigt. Ohne Unterscheidung
nach Fahrtzwecken ergibt sich das in der folgenden Tabelle dargestellte Entschei-
dungsmodell.

Tabelle 23: Entscheidungsmodell fur alle Fahrtzwecke, ohne Beriicksichtigung der RP-
Daten (Anzahl Beobachtungen = 1'265)

Alternative
A B B1 Cc D/E F
‘ - T
N £ T ¥= =
%. % c = §> 1 é &
x ¢ JH=z & @ 2
& £ 5= ¥ £ b
o s £Z & @ 5
c o =€ >c @ ©
[ - [ ] @ [] [m] -
2c O © n‘;.’ = 8= o c 5
o2 G2 2 5 50 2
5% By BSe BE 2S5 5
= &3 oe a2 &= >
Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 0.88
Konstante 2 -2.01
Konstante 3 -3.16
Konstante 4 -3.03
Konstante 5 -4.71
Parkgebihr auf dem gewéhiten Parkplatz -0.51 -0.51 <0.51
Suchzeit- und Wartezeit fur freien Parkplatz’ 049 049 -049

1 Gehzeit zwischen Gratisparkplatz und Zielort bei Alternative B1

p°=0.35

Alle geschétzten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau und das ermittelte
p’ zeigt eine gentigende Erklarungskraft.

Eine Differenzierung nach den Fahrtzwecken ist aufgrund des beschrénkten Stichpro-
benumfanges nur fir "Einkauf' und "Besuch" méglich. Die entsprechenden Modellan-
sdtze — wiederum unter ausschliesslicher Berilicksichtigung der SP-Daten — sind in den
beiden folgenden Tabellen dargestellt.
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Tabelle 24: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Einkauf’, ohne Beriicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 520)

Alternative
A B/B1 C D/E F
o T
N £ ‘E <
'g % c 1 .§ L
< a2 S @ 2
$ €5 & 2
o T 2 ] ] 5
c o > c o ®
2 c® w2 o =
e O ® = - 5
o2 o2 Y o2 i~
5% E5 B- TBE 5
8= &S c e &= >
Unabhangige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 0.72
Konstante 2
Konstante 3 -3.58
Konstante 4 -2.79
Konstante 5 -4.76
Parkgebiihr auf dem gewabhiten Parkplatz -0.48 -0.48
Suchzeit- und Wartezeit fir freien Parkplatz -0.59 -0.59

p>=0.30

Alle geschétzten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau und das ermittelte
p’ zeigt eine geniigende Erklarungskraft.



Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten

Tabelle 25: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Besuch", ohne Berlicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 491)

Alternative
A B/B1 C DIE F
b €
N &= 't =
%. % c 2 .5 &
< a2 5 ® o
$ £F ¥ & o
o ® 3 ] 7] 5
c a3 > c @ ©
% cC C n Q2 Q =
= & o g o £ o s 5
o9 ®Z Y o2 -5
8 2» 22 B2& &
52 &8 &8 &= >
Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 0.64
Konstante 2
Konstante 3 -2.63
Konstante 4 -3.66
Konstante 5 -5.32
Parkgebiihr auf dem gewéhiten Parkplatz -0.43 -0.43
Suchzeit- und Wartezeit fir freien Parkplatz <033 -0.33

p*=0.40
Alle geschétzten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau und das ermittelte
p’ zeigt eine relativ hohe Erklarungskraft.

b) Mit Berlicksichtigung der RP-Daten

Die zuvor formulierten Nutzenfunktionen mit SP-Variablen wurden hier durch die bei
den Erstinterviews erhobenen RP-Variablen erweitert. Mit der Berlicksichtigung dieser
Variablen wird {iberprift, wie wichtig soziodemographische Charakteristika und weitere
Randbedingungen der durchgefiihrten Fahrt (z.B. Transport schwerer oder sperriger
Giter, keine Alternative zum Auto fiir diese Fahrt usw.) fir die Entscheidung sind, so-
wie ob und wie stark sich die Parameter fir die SP-Variablen (Parkplatzgebthr und
Such- und Wartezeit) durch sie veréandern. Mit Berlicksichtigung der RP-Daten ergeben
sich fir den Gesamtverkehr, den Einkaufs- und den Besucherverkehr die in den fol-
genden Tabellen dargestellten geschéatzten Modelle.
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Tabelle 26: Entscheidungsmodell fiir alle Fahrtzwecke, mit Beriicksichtigung der RP-
Daten (Anzahl Beobachtungen = 1'265)

Alternative
A B B1 C D/E F
1 ab =
N £ > = £
= N_ 25 B § s
X 28 Nz £ b 2
$ £§ 8% £ £ o
o 82 La ] B =
& oy SE >§5 & ©
c n o wn = -
e [ <] =] o c o c s
0 5= @D c 5T 59 0
£ By 82 Bv: BF 5
8= &8 oe g2 G = >
Unabhéngige Variablen geschéatzte Parameter
Konstante 1 0.59
Konstante 2 -2.04
Konstante 3 -1.95
Konstante 4 -2.76
Konstante 5 -4.32
Parkgebihr 052 -0.52 -0.52
Suchzeit- und Wartezeit fir freien Parkplatz' 052 052 -0.52
Alter -0.01
neben Auto keine Alternative verfligbar -0.08
Fahrer oder Mitfahrer gehbehindert 0.66
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.07
Erwerbstétig 0.48
Regelmassigkeit der Parkplatz-Benutzung -0.14
Hoéhere Bildung : -0.72
Haushaltsgrésse -0.07
Anzahl Autos im Haushalt -0.67
Maénnlich -0.01
Besitz eines 6V-Abonnementes 0.52
Kein Besitz eines 6V-Abonnementes 0.56
Anzahl Aktivitaten nach dem Parkieren 0.47 0.47 0.47

1 Gehzeit zwischen Gratisparkplatz und Zielort bei Alternative B1

p>=037
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Alle geschétzten Parameter haben das erwartete Vorzeichen. Die fett gedruckten Pa-
rameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau. Die {ibrigen Parameter gehéren zu
Variablen, welche einen gewissen, jedoch nicht signifikanten Einfluss auf das Wahlver-
halten haben.

Mit der Bericksichtigung der RP-Variablen konnte die Erklarungskraft des Modellan-
satzes fir den Gesamtverkehr nur unwesentlich verbessert werden (p*= 0.37 statt

0.35). Die Modeliparameter fiir die Parkplatzgebiihr und die Such- und Wartezeit ha-
ben sich nur marginal veréndert gegeniiber jenen aus dem Modell ohne RP-Variablen.

Aufgrund der geschéatzten Parameter knnen zu den Wirkungen der soziodemographi-
schen Variablen die folgenden Aussagen gemacht werden:

Ist der Fahrer oder ein Mitfahrer gehbehindert oder werden von der gewahiten Parkie-
rungsanlage aus mehrere Aktivitdten besucht, braucht es eine starkere Verschlechte-
rung des Angebotes bei dieser Anlage, bevor eine Alternative gewahlt wird, als wenn
diese Voraussetzungen nicht zutreffen. Auch die Erwerbstétigkeit spricht im Fall von
Frauenfeld eher fiir die Beibehaltung der bisherigen Parkiergewohnheit (ein Teil der in
Frauenfeld fir die SP-Erhebungen beriicksichtigten Parkierungsanlagen dient auch
Beschaftigten). Sind in einem Haushalt mehrere Autos vorhanden, sinkt die Wahr-
scheinlichkeit, dass bei einer Verschlechterung des Parkierungs-Angebotes andere
Verkehrsmittel gewahlt werden. Sie nimmt aber erwartungsgemass zu, wenn die Per-
son Uber ein 6V-Abonnement verfugt. Verkehrsteilnehmer ohne Besitz eines 6V-
Abonnementes neigen eher dazu, bei einer Verschlechterung des Parkierungs-
Angebotes in Frauenfeld eine andere Destination zu wahlen; Personen mit einer hdhe-
ren Bildung in weniger ausgepragtem Masse als solche ohne. Festzustellen ist, dass
der "Transport schwerer oder sperriger Guter" nicht als erklarende Variable in das Mo-
dell aufgenommen werden konnte. Auch Alter und Geschlecht der Verkehrsteilnehmer
haben offenbar keinen signifikanten Einfluss auf das Verhalten bei Anderungen des
Parkierungs-Angebotes.
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Tabelle 27: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Einkauf", mit Beriicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 520)

Alternative
A B/B1 Cc DIE F
sk t
N £ E i
%_ % c 2 .S L
=< a2 5 T 2
& £ ¥ £ 2
C = o (7] 5
5 s >§5 & 3
s 55 82 o5 £
s8¢ =z §% 82 R
o f“ T © E © fu g
53 &8 &2 &= >
Unabhéngige Variablen geschatzte Parameter
Konstante 1 0.81
Konstante 2
Konstante 3 -2.95
Konstante 4 -1.88
Konstante 5 -3.51
Parkgebihr -0.51 -0.51
Suchzeit- und Wartezeit fiir freien Parkpl. -0.62 -0.62
neben Auto keine Alternative verfiigbar -0.25
Fahrer oder Mitfahrer gehbehindert 0.20
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.30
Erwerbstétig 0.81
Hohere Bildung -2.21
Ménnlich 0.14
Besitz eines 6V-Abonnementes 1.27
Kein Besitz eines 6V-Abonnementes 1.22
Anzahl Aktivitdten nach dem Parkieren 0.54 0.54

p>=0.34
Alle geschétzten Parameter haben das erwartete Vorzeichen. Die fett gedruckten Pa-
rameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau. Die tbrigen Parameter gehoren zu

Variablen, welche einen gewissen, jedoch nicht signifikanten Einfluss auf das Wahlver-
halten haben.
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Mit der Beriicksichtigung der RP-Variablen konnte die Erklarungskraft des Modellan-
satzes fiir den Einkaufsverkehr geringfiigig verbessert werden ( o> = 0.34 statt 0.30).

Generell kénnen die analogen Einflisse der soziodemographischen Variablen festge-
stellt werden wie beim Gesamtverkehr. Interessant ist, dass auch beim Fahrtzweck
"Einkauf' der Nutzen des bisher gewéahlten Standortes bei sonst gleichen Rahmenbe-
dingungen fiir erwerbstétige Benutzer grésser ist als fir solche, welche nicht erwerbs-
tétig sind. Moglicherweise hangt dies damit zusammen, dass die bisher gewahlite Par-
kierungsanlage in Bezug auf die Erreichbarkeit des Einkaufsgeschéftes optimal liegt
und Erwerbstéatige den mit dem Wechsel der Parkierungsanlage verbundenen zusatzli-
chen Zeitaufwand stérker negativ gewichten als Nicht-Erwerbstétige.
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Tabelle 28: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Besuch", mit Berlicksichtigung

der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 491)

Alternative
A B/B1 Cc D/E F
b =
N £ = £
s N, B 5 5
< a2 § 5 2
€ %% 3 % =
& Ly =25 g ©
S c c w2 o =
= = O @® o C [ =4 )
88 5z 5% & 3§
5 -% - o E © ﬁ g
52z &v &8 &= >
Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 0.15
Konstante 2
Konstante 3 0.12
Konstante 4 -2.56
Konstante 5 -4.66
Parkgebiihr 045 -0.45
Suchzeit- und Wartezeit fur freien Parkpl. -0.36 -0.36
Alter <0.02
neben Auto keine Alternative verfligbar -0.44
Fahrer oder Mitfahrer gehbehindert 1.17
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.04
Erwerbstétig 0.48
Regelmaéssigkeit der Parkplatz-Benutzung -0.28
Anzahl Autos im Haushalt «1.48
Maénnlich -0.21
Besitz eines 6V-Abonnementes 1.19
Anzahl Aktivititen nach dem Parkieren 1.09 1.09

p’=0.44

Alle geschéatzten Parameter haben das erwartete Vorzeichen. Die fett gedruckten Pa-
rameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau. Die lbrigen Parameter gehdren zu
Variablen, welche einen gewissen, jedoch nicht signifikanten Einfluss auf das Wahlver-

halten haben.
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Mit der Beriicksichtigung der RP-Variablen konnte die Erkldrungskraft des Modellan-
satzes flir den Besuchsverkehr weiter verbessert werden ( o = 0.44 statt 0.40).

Beim Modell fiir den Besucherverkehr fallt auf, dass der geschatzte Parameter fir die
Variable, welche die Haufigkeit der Benutzung der bisherigen Parkierungsanlage be-
schreibt, signifikant ist. Er hat wie bei den anderen Modellen ein negatives Vorzeichen,
was darauf hindeuten kénnte, dass regelmassige Benutzer des Parkplatzes besonders
empfindlich auf Verschlechterungen des Angebotes resp. auf eine Erhéhung der Ge-
buhren reagieren. Auch die Einfliisse der Uibrigen soziodemographischen Variablen
sind dhnlich wie in den beiden vorangehend beschriebenen Féllen.

c) Wert der Such- und Wartezeit

Das Verhaltnis der ermittelten Modellparameter fiir die Parkplatzgebthr und die Such-
und Wartezeit zeigt die relative Bewertung dieser beiden Einflussgréssen bzw. die Zah-
lungsbereitschaft der Befragten fiir eine verkiirzte Such- und Wartezeit beim Parkieren.
Der Quotient zwischen dem Parameter fir die Such- und Wartezeit und jenem fur die
Gebuhr entspricht also dem "Wert", welchen die Verkehrsteilnehmer der Such- und
Wartezeit beimessen. Aus den vorher geschéatzten Modellansatzen ergeben sich fir
das Fallbeispiel Frauenfeld die folgenden Werte:

Tabelle 29: "Wert" der Such- und Wartezeit nach Fahrtzwecken

Fahrtzweck ﬂ Suchzeit / ﬂ Gebiihr
Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle 0.49/0.51 = 0.96 0.52/0.52 = 0.99
Einkauf 0.59/0.48 = 1.22 0.62/0.51 =1.22
Besuch 0.33/0.43 = 0.77 0.36/0.45=0.79
‘Rundungsdifferenzen

Die Zahlungsbereitschaft beim Einkaufsverkehr ist deutlich grosser als der Durch-
schnittswert Uber alle Fahrtzwecke. Einkaufende sind also eher bereit, fir eine klirzere
Such- und Wartezeit héhere Parkgebihren in Kauf zu nehmen als der Durchschnitt al-
ler Verkehrsteilnehmer. Das Umgekehrte gilt fiir die Besucher.

Die obige Tabelle zeigt, dass die Berlicksichtigung der RP-Daten zusétzlich zu den SP-
Daten nur kleine Anderungen der geschétzten Parameter zur Folge hat. Entsprechend
sind die ermittelten Werte fiir die Zahlungsbereitschaft sehr dhnlich.

d) Elastizitéten

Die geméss Kapitel 6.2 berechneten Nachfrage-Elastizitdten (Anzahl Parkiervorgénge)
auf den Parkplatzen im Zentrum von Frauenfeld® beziglich der Parkgebiihren und der
Such- und Wartezeit fur einen freien Parkplatz sind in den folgenden Tabellen zusam-
mengestellt. Es ist zu beachten, dass diese Elastizitaten fir die sich aus den Szenarien
ergebenden mittleren Parkgebiihren und mittleren Such- und Wartezeiten fiir die bisher

! Parkierungsanlage, auf welcher die Erhebung stattgefunden hat, plus die als Alternativen in den SP-

Experimenten vorgegebenen Parkierungsanlagen im Umkreis dieser Anlage.
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benutzte Parkierungsanlage gelten, welche Uber den entsprechenden heutigen Werten

liegen.

Tabelle 30: Elastizititen der Parkierungs-Nachfrage in Frauenfeld bezuglich Parkge-

blihren
Nachfrage-Elastizit&t
Fah
ahrizweck Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle -0.27 -0.28
Einkauf -0.33 -0.35
Besuch -0.22 -0.23

Die Parkierungs-Nachfrage reagiert beziiglich Anderungen der Parkgebiihren erwar-
tungsgemass inelastisch. Die fiir den Gesamtverkehr gefundenen Elastizitétswerte von
knapp -0.3 entsprechen den in der Literatur erwéhnten Erfahrungswerten (siehe Kapitel
2). Der Einkaufsverkehr weist eine héhere, der Besucherverkehr eine tiefere Elastizitét
auf als der Gesamtverkehr. Beim Einkaufsverkehr sind also iberdurchschnittiich viele
Verkehrsteilnehmer bereit, bei einer Erh6hung der Parkgebiihren auf den &ffentlichen
Verkehr umzusteigen oder — wie spéter gezeigt wird in geringem Ausmass — eine Des-
tination ausserhalb von Frauenfeld fir den Einkauf zu wéahlen.

Tabelle 31: Elastizitdten der Parkierungs-Nachfrage in Frauenfeld beziiglich Such- und

Wartezeit
Nachfrage-Elastizitat
Fahrtzweck Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle -0.15 -0.16
Einkauf -0.22 -0.23
Besuch -0.10 -0.10

Beziiglich der fur das Auffinden eines freien Parkplatzes benétigten Such- und Warte-
zeiten sind die Elastizitdten in Frauenfeld kleiner als jene beziiglich der Parkgebiihren.
Wiederum sind sie aber beim Einkaufsverkehr grésser und beim Besucherverkehr klei-
ner als beim Gesamtverkehr.

Die Elastizitdten beziiglich Such- und Wartezeit erscheinen auf den ersten Blick er-
staunlich tief, sind aber vermutlich durch die heute geringen Such- und Wartezeiten in
Frauenfeld erklarbar. Selbst bei einer Verdoppelung wéren sie noch in einem Rahmen,
welcher lediglich fur rund 15% der heutigen Benutzer nicht mehr akzeptierbar wére.
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6.3.2 Fallbeispiel Schaffhausen
a) ohne Beriicksichtigung der RP-Daten

In einem ersten Schritt der Modellschatzung wurden wiederum nur die SP-Daten ver-
wendet. Die Daten der Erstinterviews (RP-Daten) blieben unberiicksichtigt. Ohne Un-
terscheidung nach Fahrtzwecken ergibt sich das in der folgenden Tabelle dargestellte
Entscheidungsmodell.

Tabelle 32: Entscheidungsmodell fiir alle Fahrtzwecke, ohne Berlicksichtigung der RP-
Daten (Anzahl Beobachtungen = 596)

Alternative
A B B1 (] D F
. o ©
N R = © = £
S 3§, 2§ 5 § &
x 22 Hs 5 @ 2
© X L = X = )
© 5% 22 &F_ % 5
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Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 0.57
Konstante 2 -2.76
Konstante 3 -3.23
Konstante 4 -3.03
Konstante 5 -4.80
Parkgebiihr auf dem gew&hiten Parkplatz -0.57 -0.57 -0.57
Suchzeit- und Wartezeit fiir freien Parkplatz’ 0.57 +0.57 -0.57

1 Gehzeit zwischen Gratisparkplatz und Zielort bei Alternative B1
p=0.22
Alle geschéatzten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau.
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Auch im Fall von Schaffhausen ist eine Differenzierung nach den Fahrtzwecken auf-
grund des beschrénkten Stichprobenumfanges nur fiir "Einkauf’ und "Besuch" méglich.
Die entsprechenden Modellansétze — wiederum unter ausschliesslicher Beriicksichti-
gung der SP-Daten — sind in den beiden folgenden Tabellen dargestellt.

Tabelle 33: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Einkauf", ohne Berlicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 245)

Alternative
A B B1 C D F
' ke b
N £ D E £
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Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 0.37
Konstante 2 0.85
Konstante 3 -3.47
Konstante 4 -3.81
Konstante 5 : 5.41
Parkgebiihr auf dem gewéhiten Parkplatz 0.70 -0.70
Suchzeit- und Wartezeit fir freien Parkplatz -0.81  -0.81.

p’=0.26

Die fett gedruckten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau. Die geschétz-
ten Werte fiir die Konstanten 1 und 2 sind statistisch nicht signifikant.
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Tabelle 34: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Besuch”, ohne Berlicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 220)

Alternative
A B B1 Cc D F
' = £
N £ % = <
S §. %5 & § ks
x 22 e 5 © 2
b £5 52 ¥ £ bl
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Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 0.60
Konstante 2 0.74
Konstante 3 -3.02
Konstante 4 -3.63
Konstante 5 -4.84
Parkgebiihr auf dem gewahiten Parkplatz 065 -0.65
Suchzeit- und Wartezeit flr freien Parkplatz -0.81 -0.81

p>=0.24
Die fett gedruckten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau. Die geschéatz-
ten Werte fiir die Konstanten 1 und 2 sind statistisch nicht signifikant.

b) Mit Berlicksichtigung der RP-Daten

Mit Berlicksichtigung der Daten der Erstinterviews (RP-Daten) ergeben sich fir den
Gesamtverkehr, den Einkaufs- und den Besucherverkehr die in den folgenden Tabellen
dargestellten geschétzten Modelle.
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Tabelle 35: Entscheidungsmodell firr alle Fahrtzwecke, mit Berlicksichtigung der RP-
Daten (Anzahl Beobachtungen = 596) ‘

Alternative
A B B1 C D F
1 5 b -
N £ 5 £ £
5 N, 35 B § 3
£ 38 8z § B o
g £5 g% £ £ 5
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Unabhéangige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 1.85
Konstante 2 «0.72
Konstante 3 -0.43
Konstante 4 =2.45
Konstante 5 -3.61
Parkgebiihr 060 -0.60 -0.60
Suchzeit- und Wartezeit fur freien Parkplatz' 062 -0.62 -0.62
Alter -0.01
neben Auto keine Alternative verfiigbar ‘ -0.92
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.54
Erwerbstétig 0.21
Regelmassigkeit der Parkplatz-Benutzung -0.53
Hohere Bildung 0.30
Haushaltsgrésse 0.14
Anzahl Autos im Haushalt -0.63
Besitz eines 6V-Abonnementes 0.50
Kein Besitz eines 6V-Abonnementes 0.48
Schwere Guter zu transportieren 040 040 -0.40
Anzahl Aktivitdten nach dem Parkieren 0.68 0.68 0.68

1 Gehzeit zwischen Gratisparkplatz und Zielort bei Alternative B1

p’=0.27

Mit der Beriicksichtigung der RP-Variablen konnte die Erklarungskraft des Modellan-
satzes fiir den Gesamtverkehr verbessert werden ( p° = 0.27 statt 0.22).
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Beim Parameter fiir "héhere Bildung” fallt das positive Vorzeichen auf; im Fallbeispiel
Frauenfeld ist der Einfluss dieser Variablen ebenfalls signifikant, der Parameter jedoch
negativ. Offensichtlich neigen die Versuchpersonen mit héherer Bildung im Fallbeispiel
Schaffhausen eher dazu, bei einer Verschlechterung des Parkierungs-Angebotes eine
andere Destination zu wahlen, wéhrend die gleiche Personengruppe im Fallbeispiel
Frauenfeld eher dazu neigt, auch bei einer Verschlechterung des Parkierungs-
Angebotes Frauenfeld "die Treue zu halten".

Im Ubrigen sind die Wirkungen der soziodemographischen Variablen auf das Wahiver-
halten der Verkehrsteilnehmer im Fallbeispiel Schaffhausen ahnlich wie in Frauenfeld,
mit den folgenden Unterschieden:

Der Einfluss der Variablen zur Beschreibung, ob ein Fahrer oder Mitfahrer gehbe-
hindert ist oder nicht, erwies sich im Fallbeispiel Schaffhausen als nicht signifikant
und floss daher im Gegensatz zum Fallbeispiel Frauenfeld nicht in das Modell ein.

Der Umstand, dass zum Auto keine Alternative besteht, spricht im Fallbeispiel
Schaffhausen stark gegen die Wahl der Alternative C "Wahl eines anderen Ver-
kehrsmittels". Im Fallbeispiel Frauenfeld konnte kein so starker Zusammenhang
festgestellt werden.

Auch der Zusammenhang zwischen dem Fahrzeugbesetzungsgrad und der Wahl
von Alternative B ist in Schaffhausen ausgepragter als in Frauenfeld; wenn sich
das Parkierungs-Angebot am bisherigen Standort verschlechtert, wechselt eine
Gruppe von Personen eher auf eine andere Parkierungsanlage als dass sie das
Verkehrsmittel oder die Destination wechselt.

Der Einfluss der Haufigkeit, mit welcher eine Parkierungsanlage benutzt wird, auf
das Wahlverhalten wurde schon oben angesprochen. In Schaffhausen ist die Ten-
denz bei haufigen Benutzern, bei einer Angebotsverschlechterung die bisherige
Anlage zu meiden, deutlich ausgeprégter als in Frauenfeld.
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Tabelle 36: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Einkauf”, mit Beriicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 245)

Alternative

B1

>
o
(2]
O
-

bisherigen Parkplatz
wihlen

anderen Parkplatz in
der Ndhe wihlen
Gratis-Parkplatz wei-
ter entfernt wahlen
anderes Verkehrsmit-
tel wahlen

andere Destination
Verzicht auf die Fahrt

wéhlen

Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter

Konstante 1 0.85

Konstante 2 -0.70

Konstante 3 -2.02
Konstante 4 -3.05
Konstante 5 -4.96
Parkgebuhr 073 073 073

Suchzeit- und Wartezeit fir freien Parkplatz' -0.87 -0.87 -0.87

Alter -0.01

neben Auto keine Alternative verfiigbar -10.00
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.21

Erwerbstétig 0.26

Regelmaéssigkeit der Parkplatz-Benutzung -0.39

Hoéhere Bildung -0.73
Haushaltsgrosse -0.03

Anzahl Autos im Haushalt -0.96

Besitz eines 6V-Abonnementes 1.07

Kein Besitz eines 6V-Abonnementes 0.11
Schwere Giter zu transportieren 005 -0.05 -0.05

Anzahl Aktivitdten nach dem Parkieren 0.51 0.51 0.51

2
p =031
Die geschatzten Parameter haben das erwartete Vorzeichen. Beim Einkaufsverkehr ist
der Einfluss der Variablen "héhere Bildung" nicht signifikant. Auffallend ist aber das im
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Gegensatz zum Modell fir den Gesamtverkehr — aber gleich wie bei den Modellen fur
das Fallbeispiel Frauenfeld — negative Vorzeichen des Parameters fiir diese Variable.

Von den RP-Variablen weisen nur die Variable "Anzahl Autos im Haushalt" und die bi-
nare Variable "kein Besitz eines éV-Abonnementes" einen signifikanten Zusammen-
hang mit dem Verkehrsverhalten auf. Mit der Beriicksichtigung der RP-Variablen konn-

te die Erklarungskraft des Modellansatzes fiir den Einkaufsverkehr von p”= 0.26 auf

o’ = 0.31 verbessert werden.
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Tabelle 37: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Besuch”, mit Beriicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 220)

Alternative
A B B1 C D F
. - =
N £ ‘D E =
3 % c 25 @ é L
¥ 58 &8 § g 2
g €8 g©3 % 5 S
o &3 Yo o @ 5
c o % E >c 4 ©
S c P & O =
2c 0 TS g oc £
9o S Z 8L 5S 58 L
= o
5 ©5 Be B2 B5 5
5= &8 OL &% &= >
Unabhéngige Variablen geschéatzte Parameter
Konstante 1 1.57
Konstante 2 -0.22
Konstante 3 -0.95
Konstante 4 -2.95
Konstante 5 ‘ -2.61
Parkgebiihr 0.72 -0.72 -0.72
Suchzeit- und Wartezeit fur freien Parkplatz' 092 092 -0.92
Alter -0.01
neben Auto keine Alternative verfiigbar -0.74
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.52
Erwerbstitig 0.14
Regelmaéssigkeit der Parkplatz-Benutzung -0.37
Hoéhere Bildung 215
Haushaltsgrosse -0.80
Besitz eines éV-Abonnementes 1.30
Kein Besitz eines 6V-Abonnementes 0.42
Schwere Giter zu transportieren -0.13 -013 -0.13
Anzahl Aktivitdten nach dem Parkieren 1.86 1.86 1.86

p* =0.35, fett gedruckte Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau

Beim Modell fir den Besucherverkehr fallt wiederum der Parameter fiir die Variable
"héhere Bildung" auf. Er ist wie beim Modell fiir den Gesamtverkehr signifikant und po-
sitiv; die dort gemachten Bemerkungen gelten also auch fir den Besucherverkehr.
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im Vergleich mit dem Modell fir den Einkaufsverkehr sind im Modell fir den Besucher-
verkehr weitere RP-Variablen von signifikantem Einfluss auf das Verkehrsverhalten der
Versuchsteilnehmer; in seiner Struktur ist es — mit Ausnahme der Variablen "héhere
Bildung" — sehr dhnlich wie jenes im Fallbeispiel Frauenfeld.

c) Wert der Such- und Wartezeit

Fur den "Wert" der Such- und Wartezeit, definiert als Quotient zwischen dem Parame-
ter fur die Such- und Wartezeit und jenem fiir die Geblihr, ergeben sich fiir das Fallbei-
spiel Schaffhausen die folgenden Werte:

Tabelle 38: "Wert" der Such- und Wartezeit nach Fahrtzwecken

Fahrtzweck ﬁ Suchzeit / ﬂ Gebiihr
Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle 0.57/0.57 = 0.99 0.62/0.60 = 1.02
Einkauf 0.81/0.70 =1.14 0.87/0.73=1.19
Besuch 0.81/0.65=1.25 0.92/0.72=1.27
"Rundungsdifferenzen

Die Zahlungsbereitschaft fiir eine Reduktion der Such- und Wartezeit ist beim Besu-
cherverkehr deutlich grésser als der Durchschnittswert Gber alle Fahrtzwecke und auch
grésser als jene beim Einkaufsverkehr. Im Gegensatz zum Fallbeispiel Frauenfeld sind
es hier sowohl die Einkaufenden als auch die Besucher, welche eher bereit sind, fur
eine kirzere Such- und Wartezeit héhere Parkgebuhren in Kauf zu nehmen als der
Durchschnitt aller Verkehrsteilnehmer.

d) Elastizitéten

Die geméass Kapitel 6.2 berechneten Nachfrage-Elastizitdten (Anzahl Parkiervorgénge)
auf den Parkplitzen im Zentrum von Schaffhausen' beziiglich der Parkgebiihren und
der Such- und Wartezeit fur einen freien Parkplatz sind in den folgenden Tabellen zu-
sammengestellt. Auch hier ist der Hinweis zu beachten, dass diese Elastizitaten fir die
sich aus den Szenarien ergebenden mittleren Parkgebiihren und mittleren Such- und
Wartezeiten fiir die bisher benutzte Parkierungsanlage, welche {iber den entsprechen-
den heutigen Werten liegen, gelten.

Tabelle 39: Elastizitdten der Parkierungs-Nachfrage in Schaffhausen beziiglich Park-

gebihren
Nachfrage-Elastizitat
Fah
ahrtzweck Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle -0.41 -043
Einkauf -0.54 -0.56
Besuch -0.53 -0.60

! Parkierungsanlage, auf welcher die Erhebung stattgefunden hat, plus die als Alternativen in den SP-

Experimenten vorgegebenen Parkierungsanlagen im Umkreis dieser Anlage.
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Die Parkierungs-Nachfrage reagiert beziiglich Anderungen der Parkgebiihren erwar-
tungsgemass inelastisch. Die fiir den Gesamtverkehr gefundenen Elastizitatswerte von
gut -0.4 sind etwas hoéher als der in der Literatur oft erwéahnte Erfahrungswert von -0.3
(siehe Kapitel 2). Sowohl der Besucher- als auch der Einkaufsverkehr weisen eine ho-
here Elastizitit als der Gesamtverkehr auf, wobei jene beim Besucherverkehr noch
grosser ist als beim Einkaufsverkehr — dies wiederum im Gegensatz zum Fallbeispiel
Frauenfeld. In Schaffhausen sind es also die Besucher, welche mit Gberdurchschnittli-
cher Wahrscheinlichkeit bei einer Erhéhung der Parkgebiihren auf den &ffentlichen
Verkehr umsteigen oder evtl. eine Destination ausserhalb von Schaffhausen wéhlen
wirden.

Tabelle 40: Elastizitaten der Parkierungs-Nachfrage in Schaffhausen bezlglich Such-

und Wartezeit
Nachfrage-Elastizitat
Fahrtzweck Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle -0.22 -0.24
Einkauf -0.33 -0.36
Besuch -0.36 -0.41

Im Vergleich zu Frauenfeld sind die Nachfrage-Elastizitdten beziglich der fir das Auf-
finden eines freien Parkplatzes bendtigten Such- und Wartezeiten grésser, aber eben-
falls kleiner als jene beziiglich der Parkgebuhren.
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6.3.3 Fallbeispiel Parkhaus Urania, Ziirich
a) ohne Beriicksichtigung der RP-Daten
In einem ersten Schritt der Modellschatzung wurden wiederum nur die SP-Daten ver-
wendet. Die Daten der Erstinterviews (RP-Daten) blieben unberiicksichtigt. Ohne Un-

terscheidung nach Fahrtzwecken ergibt sich das in der folgenden Tabelle dargestellte
Entscheidungsmodell.

Tabelle 41: Entscheidungsmodell fiir alle Fahrtzwecke, ohne Beriicksichtigung der RP-
Daten (Anzahl Beobachtungen = 509)

Alternative
A B C D F
o T
N £ E £
"g % c @9 é L
X a2 5 ] 2
g £EF £ b
o G =2 ) k7] 5
= o > c @ ®©
o c 0 2 a =
= & o g o< = 5
88 sz 5€ 58 3
S & T ° E 2 s g—:
5 &8 &8 &= >
Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter
Konstante 1 1.27
Konstante 3 ~3.52
Konstante 4 -4.41
Konstante 5 -6.49
Parkgebuhr auf dem gewahliten Parkplatz 043 -043
Suchzeit- und Wartezeit fir freien Parkplatz -0.77 -0.77

p>=0.32
Alle geschétzten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau.
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Im Fallbeispiel Parkhaus Urania konnte nur fir den Fahrtzweck "Einkauf" ein separates

Modell geschétzt werden. Fir die librigen Fahrtzwecke ist der Stichprobenumfang zu

klein.

Tabelle 42: Entscheidungsmodell fir den Fahrtzweck "Einkauf’, ohne Beriicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 320)

Alternative
A B C D F
o v
N L E £
g. % = 14 é_ L
= 52 o @ 2
s £§ £ £ i
o T = @ ? 5
& S >5 A& ®
2c 65 8< o Cc %
2 o2 ©F% o2 &
% S5 E2- 2§ &
82 &8 &8 &2 >
Unabhéngige Variablen geschatzte Parameter
Konstante 1 1.23
Konstante 3 -4.25
Konstante 4 -4.82
Konstante 5 «7.12
Parkgebiihr auf dem gewahlten Parkplatz 053 -0.53
Suchzeit- und Wartezeit fiir freien Parkplatz -0.88 -0.88

p’=0.35

Alle geschatzten Parameter erreichen das 5%-ige Signifikanzniveau.

b) Mit Berlicksichtiqung der RP-Daten

Mit Berticksichtigung der Daten der Erstinterviews (RP-Daten) ergeben sich fiir den
Gesamtverkehr und den Einkaufsverkehr die in den folgenden Tabellen dargesteliten

Modellansétze.



48

Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten

Tabelle 43: Entscheidungsmodell fiir alle Fahrtzwecke, mit Beriicksichtigung der RP-
Daten (Anzahl Beobachtungen = 509)

Alternative
A B C D F
oL €
N £ E <
'g. % c 14 é L
= 52 5 ®© o
S XiE X £ S
5 S5 .5 & 8
2c ) & 8= oc %
2 ooz 8 o2 i
5 ﬁ T o _;_ ko] ﬁ E
2z &89 &2 &= >
Unabhéngige Variablen geschatzte Parameter
Konstante 1 -0.11
Konstante 3 -2.86
Konstante 4 -6.37
Konstante 5 -7.54
Parkgebihr 046 -0.46
Suchzeit- und Wartezeit fir freien Parkplatz -0.84 -0.84
Alter -0.02
neben Auto keine Alternative verfugbar -1.60
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.54
Hdéhere Bildung 0.99
Haushaltsgrosse -0.25
Anzahl Autos im Haushalt -0.45
Méannlich -0.16
Besitz eines 6V-Abonnementes 0.61
Kein Besitz eines 6V-Abonnementes 0.30
Anzahl Aktivitaten nach dem Parkieren 0.34 0.34
2 _
p =037

Mit der Beriicksichtigung der RP-Variablen konnte die Erklarungskraft des Modellan-
satzes fir den Gesamtverkehr etwas verbessert werden ( p° = 0.37 statt 0.32).

Wie im Fallbeispiel Schaffhausen ist das Vorzeichen des Parameters fiir "hdhere Bil-
dung" positiv; wie oben erwahnt, ist im Fallbeispiel Frauenfeld der Einfluss dieser Vari-
ablen ebenfalls signifikant, der Parameter jedoch negativ. Auch bei den Benutzern des
Parkhauses Urania neigen jene mit héherer Bildung eher als die anderen Benutzer da-
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zu, bei einer Verschlechterung des Parkierungs-Angebotes eine andere Destination zu
wahlen.

Im Ubrigen sind die Wirkungen der soziodemographischen Variablen auf das Wahlver-
halten der Verkehrsteilnehmer dhnlich wie in den beiden anderen Fallbeispielen.
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Tabelle 44: Entscheidungsmodell fiir den Fahrtzweck "Einkauf", mit Berlicksichtigung
der RP-Daten (Anzahl Beobachtungen = 320)

Alternative

>
w
(9]
=)
a1l

bisherigen Parkplatz

wéhlen

anderen Parkplatz in
der Néhe wéhlen
anderes Verkehrsmit-
tel wahlen

Verzicht auf die Fahrt

andere Destination

wahlen

Unabhéngige Variablen geschétzte Parameter

Konstante 1 1.24

Konstante 3 -3.08
Konstante 4 -5.14
Konstante 5 -6.58
Parkgebuhr -0.58 -0.58

Suchzeit- und Wartezeit fur freien Parkplatz’ 095 -0.95

Alter -0.01

neben Auto keine Alternative verfiigbar -1.16
Fahrzeug-Besetzungsgrad 0.28

Erwerbstitig 0.08

Regelmassigkeit der Parkplatz-Benutzung -0.24

Héhere Bildung 0.91
Haushaltsgrésse -0.09

Anzahl Autos im Haushalt -0.33
Ménnlich -0.08

Besitz eines 6V-Abonnementes 1.24

Kein Besitz eines 6V-Abonnementes 0.48

Anzahl Aktivitaten nach dem Parkieren 0.79 0.79

p*=0.40
Die geschatzten Parameter haben das erwartete Vorzeichen.

Nur bei den RP-Variablen "keine Alternative zum Auto", "héhere Bildung", "Besitz eines
6V-Abonnementes" und "Anzahl Aktivitdten nach dem Parkieren" konnte ein signifikan-
ter Zusammenhang mit dem Verkehrsverhalten festgestellt werden.
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Mit der Beriicksichtigung der RP-Variablen erhdhte sich die Erkldrungskraft des Mo-
dellansatzes fir den Einkaufsverkehr von p*= 0.35 auf p” = 0.40.

c) Wert der Such- und Wartezeit

Flr den "Wert" der Such- und Wartezeit, definiert als Quotient zwischen dem Parame-
ter fur die Such- und Wartezeit und jenem fiir die Gebihr, ergeben sich fir das Fallbei-
spiel Parkhaus Urania, Zirich, die folgenden Werte:

Tabelle 45: "Wert" der Such- und Wartezeit nach Fahrtzwecken

Fahrtzweck ﬂ Suchzeit / ﬁ Gebithr

Nur SP-Daten

SP- und RP-Daten

alle

0.77/0.43 =1.82

0.84/0.46 = 1.83

Einkauf

0.88/0.53 =1.64

0.95/0.58 = 1.64

Der "Wert" der Such- und Wartezeit beim Einkaufsverkehr ist etwas kleiner als der
Durchschnittswert Uber alle Fahrtzwecke, dies im Gegensatz zu den Fallbeispielen
Frauenfeld und Schaffhausen.

d) Elastizitaten

Die geméss Kapitel 6.2 berechneten Nachfrage-Elastizitaten (Anzahl Parkiervorgéange)
auf den Parkplatzen des Parkhauses Urania und den umliegenden Parkierungsanlagen
im Zentrum von Zirich beziiglich der Parkgebiihren und der Such- und Wartezeit fir
einen freien Parkplatz sind in den folgenden Tabellen zusammengestellt. Wiederum ist
zu beachten, dass diese Elastizitaten fur die sich aus den Szenarien ergebenden mitt-
leren Parkgebiihren und mittleren Such- und Wartezeiten fir das Parkhaus Urania gel-
ten und nicht fiir die heutigen, tieferen Werte.

Tabelle 46: Elastizitaten der Parkierungs-Nachfrage in Zurich bezlglich Parkgebiihren

Nachfrage-Elastizitat
F
ahrtzweck Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle 0.3 .00
Einkauf q25 135

Die Elastizitaten der Parkierungs-Nachfrage beziiglich Anderungen der Parkgebiihren
sind hoch, héher als die in der Literatur erwahnten Erfahrungswerte und héher als bei
den Fallbeispielen Frauenfeld und Schaffhausen. Beim Einkaufsverkehr sind sie, wie
bei den beiden anderen Fallbeispielen, hdher als beim Gesamtverkehr.
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Tabelle 47: Elastizitaten der Parkierungs-Nachfrage in Zirich bezuglich Such- und

Wartezeit
Nachfrage-Elastizitat
Fahrtzweck Nur SP-Daten SP- und RP-Daten
alle -0.40 -0.43
Einkauf -0.49 -0.52

Im Vergleich zu Frauenfeld und Schaffhausen sind die Nachfrage-Elastizitdten beziig-
lich der fiir das Auffinden eines freien Parkplatzes benétigten Such- und Wartezeiten
grésser, aber ebenfalls deutlich kleiner als jene beziiglich der Parkgebihren.
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6.4 ZUSAMMENFASSUNG DER RESULTATE

Um den Vergleich zwischen den fir die 3 Fallbeispiele geschétzten Entscheidungsmo-
dellen, den "Bewertungen" der Such- und Wartezeiten sowie den Elastizititen zu er-
leichtern, sind diese im Folgenden zusammengestellt. Dabei wird wiederum zwischen
den mit den reinen SP-Daten geschétzten und den auch unter Miteinbezug der RP-
Daten geschétzten Modellen unterschieden.

Bei den in den folgenden Zusammenstellungen aufgefiihrten Modellparametern wird
hinter der entsprechenden Variablen in Klammern jeweils angegeben, zu welcher Nut-
zenfunktion (Alternative) sie gehort. Wie vorhin sind jene Parameter, welche das 5%-
ige Signifikanzniveau erreichen, fett gedruckt.

6.4.1 Modellparameter, ohne Beriicksichtigung der RP-Variablen
Tabelle 48: Modellparameter, alle Fahrtzwecke

Variable geschétzte Parameter

Frauenfeld Schaffhausen Zirich
Konstante 1 (A) 0.88 0.57 1.27
Konstante 2 (B1) -2.01 -2.76
Konstante 3 (C) -3.16 -3.23 -3.52
Konstante 4 (D) -3.03 -3.03 -4.41
Konstante 5 (F) ~4.17 -4.80 -6.49
Parkgebihr -0.51 -0.57 -0.43
Such- und Wartezeit -0.49 «0.57 -0.77
Rho-square 0.35 0.22 0.32
Beobachtungen 1'265 596 509

Tabelle 49: Modeliparameter, Fahrtzweck "Einkauf"

Variable geschatzte Parameter

Frauenfeld Schaffhausen Zirich
Konstante 1 (A) 0.72 0.37 1.23
Konstante 2 (B1) 0.85
Konstante 3 (C) -3.58 -3.47 -4,25
Konstante 4 (D) «2.79 -3.81 -4.82
Konstante 5 (F) ~4.76 <5.41 -7.12
Parkgebtihr (A und B) -0.48 -0.70 -0.53
Such- und Wartezeit (A und B) -0.59 -0.81 -0.88
Rho-square 0.30 0.26 0.35
Beobachtungen 520 245 320
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Tabelle 50: Modellparameter, Fahrtzweck "Besuch”

geschéatzte Parameter

Variable Frauenfeld Schaffhausen Zirich
Konstante 1 (A) 0.64 0.60
Konstante 2 (B1) 0.74 N
Konstante 3 (C) 2.63 -3.02 g
Konstante 4 (D) -3.66 -3.63 g,,
Konstante 5 (F) -5.32 -4.84 =
Parkgebiihr (A und B) -0.43 -0.65 2
Such- und Wartezeit (A und B) «0.33 -0.81
Rho-square 0.40 0.24
Beobachtungen 491 220

6.4.2 Modellparameter, mit Beriicksichtigung der RP-Variablen

Tabelle 51: Modellparameter, alle Fahrtzwecke
Variable geschéatzte Parameter
Frauenfeld Schaffhausen Zurich

Konstante 1 (A) 0.59 1.85 -0.11
Konstante 2 (B1) -2.04 0.72
Konstante 3 (C) -1.95. -0.43 -2.86
Konstante 4 (D) -2.76 -2.45 -6.37
Konstante 5 (F) -4.32 -3.61 -7.54
Parkgebiihr (A und B) «0.52 -0.60 -0.46
Such- und Wartezeit (A und B) -0.52 -0.62 -0.84
Alter (B) 0.01 0.01 -0.02
keine Alternative verfligbar (C) -0.08 -0.92 «1.60
gehbehindert (A) 0.66
Fahrzeug-Besetzungsgrad (B) 0.07 0.54 0.54
Erwerbstétig (A) 0.48 0.21 0.08
Benutzungs-Haufigkeit (A) -0.14 -0.53 -0.24
Hohere Bildung (D) -0.72 0.30 0.99
Haushaltsgrésse (C) -0.07 -0.14 «0.25
Anzahl Autos im Haushalt (C) -0.67 -0.63 -0.45
Ménnlich (B) -0.01 -0.16
Besitz 6V-Abonnement (C) 0.52 0.50 0.61
Kein 6V-Abonnement (D) 0.56 0.48 0.30
Anzahl Aktivitaten (A und B) 0.47 0.34
Schwere Guter (A und B) -0.40
Rho-square 0.37 0.27 0.37
Beobachtungen 1'265 596 509
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Tabelle 52: Modellparameter, Fahrtzweck "Einkauf”

Variable

geschétzie Parameter

Frauenfeld Schaffhausen Ziirich
Konstante 1 (A) 0.81 0.85 1.24
Konstante 2 (B1) -0.70
Konstante 3 (C) -2.95. -2.02 -3.08
Konstante 4 (D) -1.88 -3.05 -5.14
Konstante 5 (F) -3.51 -4.96 -6.58
Parkgebiihr (A und B) -0.51 -0.73 -0.58
Such- und Wartezeit (A und B) -0.62 -0.87 «0.95
Alter (B) 0.01 0.01
keine Alternative verfiigbar (C) -0.25 -1.16
gehbehindert (A) 0.20
Fahrzeug-Besetzungsgrad (B) 0.30 0.21 0.28
Erwerbstétig (A) 0.81 0.26
Benutzungs-Héaufigkeit (A) -0.39
Hohere Bildung (D) -2.21 -0.73 0.91
Haushaltsgrosse (C) -0.03 -0.09
Anzahl Autos im Haushalt (C) ~0.96 -0.33
Ménnlich (B) -0.14 -0.08
Besitz 6V-Abonnement (C) 1.27 1.07 1.24
Kein 6V-Abonnement (D) 1.22 0.11 0.48
Anzahl Aktivitdten (A und B) 0.54 0.51 0.79
Schwere Guter (A und B) -0.05
Rho-square 0.34 0.31 0.40
Beobachtungen 520 245 320
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Tabelle 53: Modellparameter, Fahrtzweck "Besuch"

Variable geschétzte Parameter
Frauenfeld Schaffhausen Zirich
Konstante 1 (A) 0.15 1.57
Konstante 2 (B1) -0.22
Konstante 3 (C) 0.12 -0.95
Konstante 4 (D) 2.56 -2.95
Konstante 5 (F) -4.66 -2.61
Parkgebthr (A und B) -0.45 -0.72
Such- und Wartezeit (A und B) -0.36 -0.92
Alter (B) 0.02 0.01
keine Alternative verfiigbar (C) -0.44 -0.74 N
gehbehindert (A) 117 g
Fahrzeug-Besetzungsgrad (B) 0.04 0.52 §,
Erwerbstétig (A) 0.48 0.14 =
Benutzungs-Haufigkeit (A) 0.28 0.37 2
Héhere Bildung (D) 215
Haushaltsgrésse (C) -0.80
Anzahl Autos im Haushalt (C) -1.48
Ménnlich (B) -0.21
Besitz 6V-Abonnement (C) 1.19 1.30
Kein 6V-Abonnement (D) 1.22 042
Anzahl Aktivitdten (A und B) 1.09 1.86
Schwere Giiter (A und B) -0.13
Rho-square 0.34 0.35
Beobachtungen ’ 520 220

6.4.3 "Wert" der Such und Wartezeit
Tabelle 54: "Wert" der Such- und Wartezeit, nur SP-Daten

Fahrtzweck Frauenfeld Schaffhausen Zirich
alle 0.96 0.99 1.82
Einkauf 1.22 1.14 1.64
Besuch 0.77 1.25 -

Tabelle 55: "Wert" der Such- und Wartezeit, SP- und RP-Daten

Fahrtzweck Frauenfeld Schaffhausen Ziirich
alle 0.99 1.02 1.83
Einkauf 1.22 1.19 1.64
Besuch 0.79 1.27 -

Die Modellansatze mit und ohne Beriicksichtigung der RP-Daten ergeben sehr &hnli-
che Werte fiir die Zahlungsbereitschaft zur Vermeidung von Such- und Wartezeiten.
Die angegebenen Werte sind als Franken pro mittlere Such- und Wartezeit zu verste-
hen. Da die heutigen mittleren Such- und Wartezeiten in Ziirich grésser als in Frauen-
feld und Schaffhausen sind, ist die héhere Zahlungsbereitschaft beim Parkhaus Urania
erklarbar’.

' Die effektiven mittleren Such- und Wartezeiten wurden im Rahmen dieser Arbeit nicht erhoben.
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6.4.4 Elastizititen beziiglich Gebiihren'
Tabelle 56: Elastizitdten der Parkierungs-Nachfrage beziiglich Parkgebiihren, nur SP-

Daten

Fahrtzweck Frauenfeld Schaffhausen Zurich
alle -0.27 -0.41 -0.93
Einkauf -0.33 -0.54 -1.25
Besuch -0.22 -0.53 -

Tabelle 57: Elastizitdten der Parkierungs-Nachfrage beztiglich Parkgebtihren, SP- und

RP-Daten
Fahrtzweck Frauenfeld Schaffhausen Zurich
alle -0.28 -0.43 -1.00
Einkauf -0.35 -0.56 -1.35
Besuch -0.23 -0.60 -

Die berechneten Elastizitdten aufgrund der SP-Daten allein unterscheiden sich kaum
von jenen, welche unter Beriicksichtigung auch der RP-Daten ermittelt worden sind.

6.4.5 Elastizititen beziiglich Such- und Wartezeiten'
Tabelle 58: Elastizitdten der Parkierungs-Nachfrage bezlglich Such- und Wartezeiten,

nur SP-Daten

Fahrtzweck Frauenfeld Schaffhausen Zirich
alle -0.15 0.22 -0.40
Einkauf -0.22 -0.33 -0.49
Besuch -0.10 -0.36 -

Tabelle 59: Elastizitdten der Parkierungs-Nachfrage beziiglich Such- und Wartezeiten,

SP- und RP-Daten

Fahrtzweck Frauenfeld Schaffhausen Ziirich
alle -0.16 -0.24 -0.43
Einkauf -0.23 -0.36 -0.52
Besuch -0.10 -0.41 -

Der Vergleich der beiden obigen Tabellen bestétigt nochmals, dass sich mit der Be-
ricksichtigung auch der RP-Daten bei der Modellschdtzung die resultierenden Elastizi-
taten nicht merklich verandern.

1

Die angegebenen Werte gelten fir die sich aus den Szenarien ergebenden mittleren Parkgebihren
resp. mittleren Such- und Wartezeiten, welche bei allen drei Fallbeispielen (iber den heutigen Werten
liegen. Die Werte flr die heutigen Elastizitdten kénnen nicht angegeben werden, weil die heutigen An-
teile der Gesamtverkehrsnachfrage, welche die betrachtete Parkierungsanlage benutzen, nicht be-
kannt sind.
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6.4.6 Vergleiche des Verkehrsverhaltens

Die folgenden Ausfiihrungen und Darstellungen beschreiben fiir die drei Fallbeispiele
die Veradnderungen der Wahrscheinlichkeiten, mit denen bei einer Erhéhung der Park-
geblihren oder der Such- und Wartezeit (als Folge einer Reduktion des Parkfelder-
Angebotes) eine bestimmte Alternative gewahlt wird. Grundlage dieser Darstellungen
sind die mit den SP-Daten allein geschéatzten Modellansatze. Wie die obige Zusam-
menstellung der geschatzten Parameter zeigt, wéare der Verlauf der dargestellten Kur-
ven bei der zusétzlichen Beriicksichtigung der RP-Daten praktisch gleich.

Die dargesteliten Modellergebnisse sind vor dem Hintergrund der speziellen Kontexte,
welche bei den 3 Fallbeispielen gelten und welche den Teilnehmern der SP-
Experimente bekannt waren, zu beurteilen. Zu diesen Kontexten gehéren beispielswei-
se die folgenden, als unverandert angenommenen Randbedingungen:

- Erschliessungsqualitit mit dem 6ffentlichen Verkehr

- Lage und Attraktivitat der als Alternativen zur Verfiigung stehenden Parkierungsan-
lagen

- Attraktivitdt der Einzugsbereiche der betrachteten Parkierungsanlagen, insbesonde-
re bezlglich Einkauf und Dienstleistungen

- usw.

a) Erhdéhung der Parkgebihren nur auf der Parkierungsanlage A

Werden bei gleich bleibendem Angebot an Parkfeldern die Parkgebiihren auf der bis-
her gewéahlten Anlage A (bei welcher das Erstinterview stattgefunden hat) erhéht, re-
duziert sich bei den drei Fallbeispielen die Wahrscheinlichkeit, dass diese Anlage wei-
terhin gewahlt wird, geméss den in der folgenden Abbildung dargestellten Kurven.

Wahl der bisherigen Anlage A
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Abbildung 4: Wahrscheinlichkeiten der Wahl der bisherigen Parkierungsanlage bei ei-
ner Erhéhung der Gebiihren nur bei dieser Anlage
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Der Kurvenverlauf der Fallbeispiele Frauenfeld und Schaffhausen ist parallel. Die
Wahrscheinlichkeit, dass die bisherige Parkierungsanlage weiter gewahlt wird, nimmt
mit zunehmenden Parkgebihren kontinuierlich ab. Bei einer Verfinffachung (entspricht
bei diesen Fallbeispielen einer Gebiihr von Fr. 5.-/Std.) wiirden 45% der bisherigen
Benutzer diese Anlagen nicht mehr wahlen. Beim Parkhaus Urania ist die Abnahme
der Zahl der Benutzer bis zu einer Verdreifachung der Parkgebihren deutlich steiler
und flacht dann ab. Bei einer fiinffachen Gebiihr (= Fr. 15.-/Std.) wiirden rund 70% der
bisherigen Benutzer das Parkhaus Urania nicht mehr wahlen, sondern entweder eine
andere Parkierungsanlage in der Umgebung ausweichen (siehe die folgenden Abbil-
dungen), auf den 6V umsteigen oder eine andere Destination wahlen.

Wabhl einer alternativen gebithrenpflichtigen Anlage B
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0.70 B eiumsstined
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Vielfaches der heutigen Gebiihr A
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Abbildung 5: Wahrscheinlichkeiten der Wahl einer alternativen Parkierungsanlage bei
einer Erhéhung der Gebiihren nur auf der bisher benutzten Anlage

Wie aus der gemeinsamen Betrachtung (Kumulation der Wahrscheinlichkeiten) der
beiden obigen Abbildung ersichtlich ist, wiirden nur wenige (jeweils weniger als 10%)
der bisherigen Benutzer der Anlage A auf den éffentlichen Verkehr umsteigen oder ei-
ne andere Destination wéahlen, solange die Parkgebiihren auf den alternativen Anlagen
nicht auch erhéht werden.

b) Erhéhung der Parkgebiihren auch bei den alternativen Parkierungsanlagen

Werden die Parkgebiihren sowohl bei der bisher gewahlten Anlage als auch bei allen
in der Umgebung als Alternativen zur Verfiigung stehenden Anlagen im Gleichschritt
erhéht (bei gleich bleibenden Such- und Wartezeiten), ist mit den in den folgenden Ab-
bildungen dargestellten Verlagerungen auf den 6V resp. zu anderen Destinationen zu
rechnen.
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Umsteigen auf den 6V
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Abbildung 6: Wahrscheinlichkeiten des Umsteigens auf den 6V bei einer fldchende-
ckenden Erh6hung der Parkgebiihren

In Frauenfeld und Schaffhausen wiirde eine flichendeckende Erhéhung der Parkge-
bithren im Zentrumsbereich auch bei einer Verfiinffachung nur 11 resp. 16% der bishe-
rigen Benutzer der Parkierungsanlage A veranlassen, auf den 6V umzusteigen. In Zi-
rich wére dieser Anteil knapp 60%. Die grossen Unterschiede im Wahlverhalten dirften
einerseits auf die Qualitat des 6V-Angebotes, andererseits aber auch auf das absolute
Niveau der Parkgebiihren nach einer Verfunffachung (Fr. 5.-/Std. in Frauenfeld und
Schaffhausen, Fr. 15.-/Std. in Ztirich) zuriickzufiihren sein’.

Wahl einer anderen Destination
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Abbildung 7: Wahrscheinlichkeiten der Wahl einer anderen Destination bei einer fla-
chendeckenden Erhéhung der Parkgebiihren

Die Wahl einer anderen Destination als Frauenfeld, Schaffhausen resp. Zirich ist in al-
len drei Fallbeispielen eine eher unattraktive Alternative. In Frauenfeld wiirden selbst
bei einer flachendeckenden Verfiinffachung der Parkgebiihren nur 13%, in Schaffhau-
sen 19% und in Zurich 24% der Befragten diese Option wahlen.

' Es sei daran erinnert, dass bei den Erstinterviews bei allen 3 Fallbeispielen {iber 50% der Befragten

angaben, sie hatten fiir die aktuelle Fahrt statt des Autos auch den 6V benutzen kénnen.
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In Frauenfeld und Schaffhausen wurde bei den SP-Experimenten als weitere Wahl-
moglichkeit auch die Benutzung eines weiter vom Zentrum entfernt liegenden Gratis-
parkplatzes aufgefiihrt. Von dieser Mdéglichkeit wiirden bei einer Verfiinffachung der
Gebiihren auf den lbrigen Parkplétzen in Frauenfeld 8%, in Schaffhausen 5% der Be-
fragten Gebrauch machen.

Bei allen drei Fallbeispielen kdme ein Verzicht auf die Fahrt auch bei einer Verfiinffa-
chung der Parkgebiihren nur fir 2 - 3% der Verkehrsteilnehmer in Frage.

¢) Erhéhung der Such- und Wartezeiten nur bei der Parkierungsaniage A

Wiirden sich die Such- und Wartezeiten fiir einen freien Parkplatz bei der bisher be-
nutzten Parkierungsanlage erh6hen und bei den als Alternativen verfiigbaren Anlagen
gleich bleiben (bei gleich bleibenden Parkgebihren bei allen Anlagen), wére mit den in
den beiden folgenden Abbildungen dargestellten Wahl-Wahrscheinlichkeiten zu rech-
nen.
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Abbildung 8: Wahrscheinlichkeiten der Wahi der bisherigen Parkierungsanlage bei ei-
ner Erhéhung der Such- und Wartezeiten bei dieser Anlage
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Wahl einer alternativen geblihrenpflichtigen Anlage B
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Abbildung 9: Wahrscheinlichkeiten der Wahl einer alternativen Parkierungsanlage bei
einer Erhéhung der Such- und Wartezeiten nur auf der bisher benutzten
Anlage

Fur die Fallbeispiele Frauenfeld und Schaffhausen ist der Kurvenverlauf dhnlich wie
beim Fall einer Gebuihrenerhéhung, fur das Fallbeispiel Parkhaus Urania ist er deutlich
flacher und &hnlich wie bei den beiden anderen Fallbeispielen. Ein Grund fiir dieses
ahnliche Verhalten konnte sein, dass im Fall von Ziirich eine Verfunffachung der Such-
und Wartezeit als weniger einschneidend beurteilt wird wie eine Verfunffachung der
Gebiihren.

d) Erhéhung der Such- und Wartezeiten auch bei den alternativen Parkierungsanlagen
Bei gleich bleibenden Parkgebiihren wiirde eine gleichméssige Erhéhung der Such-
und Wartezeiten bei allen Parkierungsanlagen im Zentrumsbereich die in den beiden
folgenden Abbildungen dargestellten Verlagerungen auf den 6V resp. zu alternativen
Destinationen zur Folge haben.
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Abbildung 10: Wahrscheinlichkeiten des Umsteigens auf den 6V bei einer Erh6hung
der Such- und Wartezeiten bei allen Parkierungsanlagen im Zentrum
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Wahl einer anderen Destination
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Abbildung 11: Wahrscheinlichkeiten der Wahl einer anderen Destination bei einer Er-
héhung der Such- und Wartezeiten bei allen Parkierungsanlagen im
Zentrum

Der Verlauf der Kurven ist bei den Fallbeispielen Frauenfeld und Schaffhausen (wie
natirlich aufgrund der identischen resp. dhnlichen Parameter fiir die Gebiihren und die
Such- und Wartezeit zu erwarten ist) praktisch gleich wie bei einer Erhéhung der Ge-
buhren. Die Kurven fiir das Fallbeispiel Zurich nédhern sich jenen der beiden andern
Fallbeispiele an.



64 Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten
7 EINFLUSS AUF DIE STANDORTGUNST
7.1 EINLEITUNG

Die Standortgunst eines Objektes oder eines Zentrumsgebietes hdngt von einer Viel-
zahl verschiedener Faktoren ab. Einer davon ist die Erreichbarkeit, welche massgeb-
lich auch durch das Parkierungsangebot bestimmt wird. Von den Geschéften in Innen-
stadten wird in der Regel mit Nachdruck die Erstellung resp. der Erhalt eines méglichst
grossziigigen Parkierungs-Angebotes (mdglichst viele Parkfelder mit méglichst tiefer
Gebiihr) gefordert. Reduktionen des Parkfelder-Angebotes oder Erh6hungen der Park-
gebiihren werden politisch bekdmpft mit dem Argument, dies reduziere die Standort-
gunst und dadurch die Attraktivitét resp. die Wirtschaftlichkeit des Standortes.

Die in dieser Studie etablierten Modellansétze bieten nun ein Instrument fiir die Ab-
schatzung, welches die Auswirkungen einer restriktiveren Parkierungspolitik' auf die
Standortgunst sein kénnten. Dabei wird der Anteil jener bisherigen Parkplatzbenutzer,
welche als Folge dieser Parkierungspolitik einen anderen Zielort (innerhalb der glei-
chen Stadt) oder eine andere Destination (eine andere Ortschaft) wahlen oder ganz auf
die Fahrt verzichten, als Mass fiir die Verschlechterung der Standortgunst ge-nommen.

Der Entscheid, bei einer Verschlechterung des Parkierungsangebotes einen anderen
Zielort zu wéahlen, hangt nicht nur von dieser Verschlechterung, sondern auch von der
Attraktivitat des bisher gewahlten Zielortes (z.B. von der Qualitdt des Verkaufs- und
Dienstleistungsangebotes) ab. Ist diese sehr hoch, wird man eher bereit sein, eine
Verschlechterung des Parkierungsangebotes in Kauf zu nehmen und umgekehrt.

Wie im vorangegangenen Kapitel eingefiihrt, sind zwei Félle zu unterscheiden:
a) die Restriktionen gelten nur fiir eine bestimmte Parkierungsanlage
b) die Restriktionen gelten flichendeckend fiir ein ganzes Zentrumsgebiet.

Im Folgenden beschrinken wir und darauf, die Auswirkungen von Erhéhungen der
Parkgebiihren abzuschatzen. Wie aus dem vorangegangenen Kapitel hervorgeht, wére
bei Erh6hungen der Such- und Wartezeiten mit dhnlichen Auswirkungen zu rechnen.

' Mit der Untersuchungsanlage dieser Studie ist es nur méglich, die Auswirkungen restriktiver Mass-

nahmen abzuschétzen. Aussagen Uber die Auswirkungen von Verbesserungen des Parkierungs-
Angebotes sind mit den geschétzten Modellansatzen nicht méglich.
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7.2

HOHERE PARKGEBUHREN NUR BEI DER BISHER BENUTZTEN ANLAGE

Wenn die Parkgebiihren oder die Such- und Wartezeiten nur auf der betrachteten Pa-
rierungsanlage A zunehmen, werden die bisherigen Benutzer reagieren, indem sie z.B.

- weiterhin die bisherige Parkierungsanlage A benutzen,

- andere Parkierungsanlagen in der Umgebung wihlen (Reaktion B oder B1"),
- auf den 6V umsteigen (Reaktion C),

- eine andere Destination wahlen (Reaktion D) oder

- ganz auf die Fahrt verzichten (Reaktion F).

Wie aus der Zusammenstellung der Reaktionen in Kapitel 5.3 hervorgeht, kann die
Wahl einer alternativen Parkierungsanlage mit einem Wechsel des Zielortes verbunden
sein.

Die folgenden Tabellen zeigen pro Fallbeispiel die Veranderung der Wahrscheinlichkei-
ten fur die Wahl einer der oben genannten Alternativen (Reaktionen) bei zunehmenden
Parkgebiihren.

Tabelle 60: Erhéhung der Parkgebiihren bei der Parkierungsanlage A,
Fallbeispiel Frauenfeld

Parkgebiihr Wahrscheinlichkeit der Wahl von...
[Fr/Std.] | Reaktion B | Reaktion C | Reaktion D | Reaktion F
1.5 0.04 0.01 0.01 0
2.0 0.10 0.01 0.01 0
25 0.15 0.02 0.02 0
3.0 0.20 0.02 0.02 0

Beispiel: Nehmen wir an, in Frauenfeld wiirde eine Erhéhung der Parkgebiihren auf der
Parkierungsanlage A von heute Fr. 1.-/Std. auf Fr. 3.-/Std. ins Auge gefasst, misste
davon ausgegangen werden, dass 20% der bisherigen Benutzer auf eine andere Par-
kierungsanlage in Frauenfeld (auf denen die Geblihren unveréndert bleiben) auswei-
chen, 2% auf den 6ffentlichen Verkehr umsteigen und weitere 2% eine andere Destina-
tion, z.B. Winterthur wahlen wiirden. Ganz auf die Fahrt verzichten wiirde wegen die-
ser Gebiihrenerhéhung niemand.

Gemass den Ergebnissen von Kapitel 5.3 wiirden 18% der Verkehrsteilnehmer, welche
die Reaktion B und B1 wiahlen, auch einen anderen Zielort in Frauenfeld wahlen. Neh-
men wir an, dass dieser Prozentsatz auch fiir die Umsteiger auf den 6V gelten, wiirden
zusammen mit den 2%, welche eine andere Destination wahlen, insgesamt 6% der
bisherigen Benutzer den Zielort wechseln. D.h. die bisherigen Zielorte wiirden in die-
sem Ausmass Kunden und Besucher verlieren. Bei einer Erhéhung der Parkgebihren
auf lediglich Fr. 2.-/Std. wére der Anteil der Kunden und Besucher, welche den Zielort
wechseln, nur etwa halb so gross.

' Nur fur die Fallbeispiele Frauenfeld und Schaffhausen
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7.3

Tabelle 61: Erhéhung der Parkgebiihren bei der Parkierungsanlage A;
Fallbeispiel Schaffhausen
Parkgebihr Wahrscheinlichkeit der Wahl von...
[Fr/Std.] | Reaktion B | Reaktion C | Reaktion D | Reaktion F
15 0.05 0.01 0.01 0.00
20 0.1 0.01 0.02 0.00
25 0.17 0.02 0.02 0.00
3.0 0.21 0.03 0.03 0.01

In Schaffhausen wiirden gemass Kapitel 5.6 nur 2.6% derjenigen Verkehrsteilnehmer,
welche den Parkplatz wechseln (Reaktionen B und B1), auch den Zielort innerhalb von
Schaffhausen wechseln. Den gleichen Uberlegungen wie oben beschrieben folgend,
kann fur das Fallbeispiel Schaffhausen der "Kundenverlust" am alten Ort auf knapp 5%
geschétzt werden, wenn die Parkgeblihren bei der bisher benutzten Parkierungsanlage
von heute Fr. 1.-/Std. auf Fr. 3.-/Std. erhéht wiirden. Bei einer Erhéhung der Parkge-
buhren auf Fr. 2.-/Std. lage der entsprechende Wert bei ca. 2.5%.

Tabelle 62: Erhéhung der Parkgebiihren bei der Parkierungsanlage A;
Fallbeispiel Parkhaus Urania, Ziirich
Wahrscheinlichkeit der Wahl von...

Parkgebihr

[Fr./std.]

Reaktion B

Reaktion C

Reaktion D

Reaktion F

4.0

0.06

0.03

0.01

0.00

6.0

0.22

0.07

0.03

0.00

8.0

0.36

0.10

0.04

0.01

10.0

0.45

0.12

0.05

0.01

Die Bereitschaft, neben der Parkierungsanlage auch den Zielort in Ziirich zu wechseln,
wire bei den Benutzern des Parkhauses Urania sehr klein (ca. 2% derjenigen, welche
eine andere Parkierungsanlage wahlen wiirden). Wenn die Parkgebiihren im Parkhaus
Urania auf Fr. 10.-/Std. erhéht wiirden, wéare mit einem "Kundenverlust" von ca. 7% zu
rechnen, bei einer Erhéhung auf Fr. 6.-/Std. wéren es knapp 4%.

FLACHENDECKEND HOHERE PARKGEBUHREN

Werden die Parkgebtihren flachendeckend im ganzen Zentrumsgebiet erhéht, interes-
siert, wie viele der bisherigen Benutzer der untersuchten Parkierungsanlage auf den
6V umsteigen (Reaktion C), eine andere Destination wahlen (Reaktion D) oder allen-
falls ganz auf die Fahrt verzichten wiirden (Reaktion F)'. Von den Umsteigern auf den
8V gehen den bisherigen Zielorten jene (bisherigen) Kunden und Besucher "verloren”,
welche auch einen anderen Zielort wahlen (fiir diese nehmen wir die gleichen Anteile
wie oben an) sowie alle, welche eine andere Destination wéhlen oder ganz auf die
Fahrt verzichten.

Unter der Annahme, es gelten bei allen Parkierungsanlagen im Zentrumsgebiet die
gleichen Parkgebiihren, ergeben sich fiir die drei Fallbeispiele die in den folgenden
Tabellen zusammengestelliten Wahl-Wahrscheinlichkeiten.

' vgl. Kapitel 6.4.6, b)
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Tabelle 63: Erh6hung der Parkgebiihren flachendeckend;

Fallbeispiel Frauenfeld

Parkgebiihr Wabhrscheinlichkeit der Wahl von...
[Fr/Std.] | ReaktionC | Reaktion D | Reaktion F

1.5 0.01 0.01 0.00

20 0.02 0.02 0.00

25 0.03 0.03 0.00

3.0 0.04 0.05 0.01

Beispiel: Bei einer flichendeckenden Erh6hung der Parkgebiihren von heute ca. Fr. 1.-
/Std. auf Fr. 3.-/Std. im Stadtzentrum Frauenfeld hétte einen "Kundenverlust' von rund
7% zur Folge (18% der Umsteiger auf den 6V plus alle, welche eine andere Destination
wahlen oder auf die Fahrt verzichten).

Tabelle 64: Erhéhung der Parkgebiihren flachendeckend;
Fallbeispiel Schaffhausen

Parkgebiihr Wahrscheinlichkeit der Wahl von...
[Fr/Std] | ReaktionC | Reaktion D | Reaktion F

1.5 0.01 0.01 0.00

20 0.03 0.03 0.00

25 0.04 0.05 0.01

3.0 0.06 0.08 0.01

Beispiel: In Schaffhausen hatte eine flaichendeckenden Erhdhung der Parkgebiihren im
Zentrumsgebiet von heute Fr. 1.-/Std. auf Fr. 3.-/Std. einen "Kundenverlust" von gut
9% zur Folge (2.6% der Umsteiger auf den 6V plus alle, welche eine andere Destinati-
on wahlen oder auf die Fahrt verzichten).

Tabelle 65: Erhéhung der Parkgebiihren flachendeckend;
Fallbeispiel Parkhaus Urania, Zirich

Parkgebiihr Wahrscheinlichkeit der Wahl von...
[Fr/Std.] | Reaktion C Reaktion D | Reaktion F

4.0 0.04 0.02 0.00

6.0 0.11 0.05 0.01

8.0 0.24 0.10 0.01

10.0 0.38 0.16 0.02

Beispiel: Eine flichendeckende Erhéhung der Parkgeblhren im Zentrumsgebiet von
Ziurich von heute ca. Fr. 3.-/Std. auf Fr. 10.-/Std. héatte einen "Kundenverlust" von
knapp 18% zur Folge (2% der Umsteiger auf den 6V plus alle, welche eine andere
Destination wahlen oder auf die Fahrt verzichten).

FAZIT

Die Ergebnisse der Modellberechnungen firr die drei Fallbeispiele zeigen, dass mit
steigender Hohe der Parkgebiihren der "Kundenverlust" Gberproportional ansteigt resp.
die Standortgunst Uberproportional abnimmt. Werden die Parkgebiihren flachende-
ckend erhoht, nimmt in den drei Fallbeispielen die Standortgunst der bisher besuchten



68

Einfluss von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Verkehrsverhalten

Zielorte innerhalb der drei Stadte etwas stérker ab als wenn diese Massnahme auf eine
einzelne Anlage beschrankt bleibt.

In absoluten Zahlen sind die Einbussen der Standortgunst (gemessen in "Kundenver-
lusten") bei den drei Fallbeispielen relativ klein. Wenn die Gebiihren nur bei der in die-
ser Studie betrachteten Anlage erhéht werden, wiirden bei einer Verdoppelung der
heutigen Gebiihren lediglich 2 - 4% der bisherigen Parkplatzbenutzer zu anderen Ziel-
orte, z.T. innerhalb von Frauenfeld, Schaffhausen resp. Ziirich wéhlen. Bei einer fla-
chendeckenden Einfiihrung von doppelt so hohen Gebiihren wie heute wéren es 2.5 -
6% der bisherigen Benutzer, nicht nur der hier betrachteten sondern wohl auch der an-
deren von der Geblihrenerhéhung betroffenen Parkierungsanlagen.
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8 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die SP-Methode hat sich in der vorliegenden Studie bewéahrt, um Grundlagen fir die
Modellierung des Einflusses von Anderungen des Parkierungs-Angebotes auf das Ver-
kehrsverhalten zu gewinnen. Die geschétzten Verhaltensmodelle liefern plausible Re-
sultate: Sie zeigen, dass die Parkgebiihren und die Such- und Wartezeit fiir einen frei-
en Parkplatz einen signifikanten, entscheidenden Einfluss auf die Wahl der Parkie-
rungsanlage, des Verkehrsmittels sowie des Zielortes haben. Die Mitberiicksichtigung
von soziodemographischen Daten verbessert deren Erklarungskraft geringfiigig, fihrt
aber nicht zu wesentlich anderen Ergebnissen.

Die aufgrund der geschétzten Verhaltensmodelle ermittelten Nachfrage-Elastizitaten
und Zahlungsbereitschaften fiir eine Reduktion der Such- und Wartezeiten weisen fiir
die drei Fallbeispiele deutliche Unterschiede auf. Die Nachfrage-Elastizitdt beziiglich
Parkgebtihren betragt beim Fallbeispiel Frauenfeld ca. -0.3, beim Fallbeispiel Schaff-
hausen ca. -0.5 und beim Fallbeispiel Zurich weniger als -1.0. Die ermittelten Werte fiir
die Zahlungsbereitschaft zur Vermeidung von Such- und Wartezeiten sind fur Frauen-
feld und Schaffhausen ahnlich, aber deutlich grésser fiir Zirich.

Diese Unterschiede sind auf die unterschiedlichen Rahmenbedingungen zuriickzufih-
ren, welche bei den drei Fallbeispielen gelten beziiglich

- Parkierungsdruck (heutiges Niveau der Such- und Wartezeiten)
- Hohe der heutigen Parkgebihren

- Angebotsqualitdt und Erreichbarkeit der im Einzugsbereich der Parkierungsanlagen
liegenden Geschéfte, Dienstleistungsbetriebe usw. (Urbanitét)

- Erschliessung durch den é&ffentlichen Verkehr
- Konkurrenzierung durch andere Zentren usw.

Diese festgestellten Unterschiede fithren zum Schluss, dass die gefundenen Zusam-
menhénge zwar von aligemeiner Giiltigkeit sind, die konkreten Modellansdtze aber
streng genommen nur fur die jeweiligen Fallbeispiele gelten und nicht unbesehen fiir
andere Situationen angewendet werden kdnnen.

Die geschétzten Verhaltensmodelle bilden auch ein geeignetes Instrument, um die
Auswirkungen von Einschrankungen des Parkierungs-Angebotes auf die Standortgunst
zu beurteilen, indem sich der Anteil jener bisherigen Kunden, Besucher usw. abschat-
zen lasst, welche aufgrund einer Einschrénkung oder Verteuerung des Parkierungs-
Angebotes einen andern Zielort wahien wiirden. Die entsprechenden Berechnungen
haben fur alle drei Fallbeispiele sehr dhnliche Ergebnisse geliefert. Diese lassen den
Schluss zu, dass Gebuhrenerhéhungen (oder Reduktionen des Parkfelderangebotes)
— solange sie moderat sind — nur einen geringen Einfluss auf die Standortgunst haben.
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Es sollte Gegenstand zukiinftiger Forschungsarbeiten sein, mit weiteren Fallbeispielen
die Datenbasis zu verbreitern und allgemein giiltige Verhaltsmodelle zu schatzen. Um
dies zu erreichen, musste auch versucht werden, die oben genannten Rahmenbedin-
gungen der ortlichen Situation in geeigneter Form explizit als Variablen in die Modell-
schatzung mit einzubeziehen. Mit Nachheruntersuchungen wéren diese Modelle dann
zu validieren.
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ANHANG 1

Fragebogen fiir Erstbefragung






kehe, Umwelt, GIS

Nr.
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FRAGEBOGEN

(mundliche Direktbefragung)
Darf ich lhnen jetzt ein paar Fragen stellen und diirfen wir lhnen spéter dann noch einen
kurzen Fragebogen zuschicken?

Falls ja: Interview durchfiihren

Falls nein: Warum nicht? (auf Blatt Verweigerungen notieren)

Fragen zur aktuellen Fahrt

1.  Von wo sind Sie jetzt gekommen?

1) von zu Hause

2) vom Arbeitsplatz

3) vom Einkauf

4) von einem Besuch, Ausflug
5) anderes (Notieren):

2. Was ist die Adresse, von wo Sie jetzt kommen?

Zrich: (Strasse, Nr.): Anderer Ort (Ortschaft):

3. Sind Sie alleine gekommen? (Nicht fragen, falls selbst beurteilbar)

1) Ja  weiter zu Frage 5

2) Nein

4. Wie viele Mitfahrer?
Anzahl

davon Kinder < 3 Jahre

3 -10 Jahre

5. Sind Sie (oder jemand, der mit lhnen fahrt) gehbehindert?
1) Ja
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Nr.

2) Nein

6. Bringen oder holen (z.B. Einkauf) Sie jetzt schwere/sperrige Giiter?

1) Ja
2) Nein

7.  Wie oft parkieren Sie hier im Durchschnitt pro Woche?

1) <1 mal
2) 1-2 mal
3) 3-4 mal
4) >4 mal

8. Wohin gehen Sie jetzt als erstes?

1. Tétigkeit:

1) zum Einkauf
2) Besuch Dienstleistungsbetrieb (Bank, Post etc.)
3) Besuch Amtsstelle

4) Besuch Restaurant/Cafeé,

5) zur Arbeit

6) nach Hause

7) anderes (Notieren):

9. Und wohin gehen Sie genau? (Adresse des Zielortes oder Lokalitét erfragen)

Strasse, Nr:

Gebaude/lokalitat:

10. Haben Sie nachher noch etwas anderes vor, ohne dass Sie das Auto
umparkieren?

1) Ja
2) Nein  weiter zu Frage 20
11. Und was haben Sie vor?

2. Tatigkeit:
1) zum Einkauf
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Nr.

2) Besuch Dienstleistungsbetrieb (Bank, Post etc.)
3) Besuch Amtsstelle

4) Besuch Restaurant/Café,

5) zur Arbeit

6) nach Hause

7) anderes (Notieren):

12,

Wo ist das genau? (Adresse des Zielortes oder Lokalitét erfragen)

Strasse, Nr:

Ort/Lokalitat:

13.

Und haben Sie nachher noch etwas anderes geplant, ohne das Auto
umzuparkieren?

1) Ja
2) Nein  weiter zu Frage 20

14.

Und was ist das?

3. Téatigkeit:

1) zum Einkauf
2) Besuch Dienstleistungsbetrieb (Bank, Post etc.)
3) Besuch Amtsstelle

4) Besuch Restaurant/Café,

5) zur Arbeit

6) nach Hause

7) anderes (Notieren):

15.

16.

Wo ist das genau? (Adresse des Zielortes oder Lokalitét erfragen)

Strasse, Nr:

Ort/Lokalitat:

Und haben Sie nachher noch etwas anderes geplant, ohne das Auto
umzuparkieren?

1) Ja
2) Nein  weiter zu Frage 20
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Nr.

17. Und was ist das?

4. Tatigkeit:

1) zum Einkauf
2) Besuch Dienstleistungsbetrieb (Bank, Post etc.)
3) Besuch Amtsstelle

4) Besuch Restaurant/Café,

5) zur Arbeit

6) nach Hause

7) anderes (Notieren):

18. Und haben Sie nachher noch etwas anderes geplant, ohne das Auto
umzuparkieren?

1) Ja
2) Nein  weiter zu Frage 20

19. Und was ist das?

5. Tatigkeit:

1) zum Einkauf
2) Besuch Dienstleistungsbetrieb (Bank, Post etc.)
3) Besuch Amtsstelle

4) Besuch Restaurant/Café,

5) zur Arbeit

6) nach Hause

7) anderes (Notieren):
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Nr.

Jetzt zuriick zu ihrem Parken da.

20.

Fir wie lange werden Sie hier parkieren?

Minuten

21.

Wie hoch sind die Parkgebiihren in einer Stunde?

1) Weiss nicht

Fr.

22,

Wohin gehen Sie nachher mit dem Auto?

1) nach Hause

2) zum Arbeitsplatz

3) zum Einkauf

5) zu einem Besuch, Ausflug
6) anderes (Notieren):

23.

An welcher Adresse parkieren Sie dort das Auto?

Frauenfeld: (Strasse, Nr.): Anderer Ort (Ortschaft):

Grund fiir Benutzung des Autos

24,

Statt das Auto zu nehmen, wie hitten Sie auch noch hierher kommen kénnen?
(Mehrfachnennung méglich)

1) Keine Alternative  weiter zu Frage 26

2) zu Fuss

3) Velo, Mofa

4) Toff

5) Stadtbus

6) Postauto, Publicar (ev. in Kombination mit Fussweg, Taxi oder Stadtbus)
7) Bahn (ev. in Kombination mit Fussweg, Taxi oder Stadtbus)

8) Taxi

9) anderes (Notieren):

25.

Warum haben Sie fiir diese Fahrt das Auto gewahlit?
5
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Nr.

(Mehrfachnennung mdéglich)

1) schneller, billiger
2) bequemer

3) Warentransport

4) unabhéngiger

5) Wetter

6) aus Gewohnheit

7) anderes (Notieren):

Grund fiir Wahl dieses Parkplatzes

26. Warum haben Sie gerade an diesem Ort parkiert und nicht an einem andern Ort?

1) liegt am nachsten beim Ziel

2) aus Gewohnheit

3) erfahrungsgemass ist hier am ehesten ein Parkfeld frei
4) glnstige Gebiihren

5) gut auffindbar

6) kenne die Alternativen zu wenig

7) Kein Platz auf zuerst aufgesuchtem Parkplatz (Notieren):
8) anderes (Notieren):

27. Angaben zu lhrer Person

Alter: D:] Jahre
Geschlecht: mannlich .
weiblich 0.
28. Zuletzt besuchte Schule:
Obligatorische Schule (Real-, Sekundarschule) .
Berufsschule 0.
Seminar, Maturitstsschule, andere allg. bild. Schule [ s
Hohere Berufsausbildung 0.
Universitat, Hochschule Os
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"'Nr.

29. Was ist Ihre gegenwartige Hauptbeschiftigung?

Int. lesen

erwerbstétig (mind. 1 Std. pro Woche)
in Ausbildung (Schiiler, Student, etc.)
Hausfrau / Hausmann (Kindererziehung)
pensioniert, Rentner/in

k.A.

2 weiter zu Frage 31

s weiter zu Frage 31
+ weiter zu Frage 31

ooooo

30. Arbeiten Sie Voli- oder Teilzeit
Vollizeit erwerbstétig (<=90%)

Teilzeit erwerbstéatig (auch Lehrling, 50-89%)
Teilzeit erwerbstétig (auch Lehrling,

ab 1 Std. pro Woche bis 50%)

O oo

31. Monatliches Nettoeinkommen des Haushaltes
(Zahlung auf Lohnkonto)

bis Fr. 3999

Fr. 4000 bis 5999
Fr. 6000 bis 7999
Fr. 8000 bis 9999
Fr. 10000 und mehr

-

-~ [ ]

ooooo

32. Anzahl Personen im Haushalt

davon unter 18 Jahren

H HE

33. Anzahl Personenwagen im Haushalt

34. Welches der folgenden Abos fiir den 6ffentlichen Verkehr besitzen Sie?

Halbtax O,
GA 0.
Stadtbus-Mehrfahrtenkarte (S
Stadtbus-Monatskarte 0.
Stadtbus-Jahreskarte Os
Ich besitze keines dieser Abos O

35. Sie haben mir am Anfang ja gesagt, dass wir lhnen noch einen kurzen Fragebogen
7



kehr, Umwelt, GIS
Nr.

zuschicken kénnen. Kénnen Sie mir darum bitte noch lhren Namen und lhre
Adresse angeben?

R oY 3T 11 L= TS

YN (=Yoo L R

.....................................................................................................
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Beispiel des SP-Fragebogens fir das Fallbeispiel Schaffhausen
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