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Kurzfassung

Nach dem Besuch eines Dienstleisters — z. B. eines Einkaufszentrums,
einer Universitat oder eines Stadions — seinen abgestellten Pkw wiederzu-
finden, kann sich manchmal zu einer zeit- und nervenraubenden Suche
ausweiten. In gleicher Weise, wie der Notwendigkeit Rechnung getragen
wurde, auf engstem Raum der modernen Dienstleistungszentren wie Flug-
hafen oder Shopping-Malls zahlreiche Stellplatzangebote zu schaffen, wur-
de leider versdumt, ein nutzergerechtes Konzept flr das Auffinden seines
Stellplatzes zu erarbeiten und umzusetzen.

Die vorliegende Arbeit geht der Fragestellung nach, was unter Ge-
sichtspunkten des Wayfinding ein optimales Stellplatzkonzept ausmacht. In
einer schriftichen Befragung wurde untersucht, wie der Wayfindingprozess
bei Personen ablauft und welche konkreten Erfahrungen Verkehrsteilneh-
mer bei der Suche nach dem eigenen geparkten Pkw gemacht haben. Die
Tatsache, dass zwei Drittel aller Befragten sich an mindestens ein solches
Erlebnis erinnern und die Suchzeit durchschnittlich 17 Minuten betragt,
verdeutlicht die Notwendigkeit besser durchdachter Parkraumkonzepte.
Ausgehend von den Ausfiihrungen der Befragten sowie eigenen Beobach-
tungen wurden die Méngel von Parkflachen analysiert, die vor allem in ihrer
baulichen und grafischen Gestaltung liegen. Beispiele hierfir sind die feh-
lende Nummerierung von Parkreihen auf Parkplatzen, die unzureichende
Kennzeichnung von Parkebenen in Parkhausern oder nicht als solche er-
kennbare Zugange zu Parkdecks.

Aus diesen Mangeln einerseits und den Ergebnissen zum Verhalten der
Nutzer andererseits werden Empfehlungen fir die Gestaltung von Park-
raum abgeleitet. Zwei konkrete Losungsansétze zeigen auf, wie die Suche

des eigenen Stellplatzes zukinftig vermieden werden kénnte.



Abstract

Finding your parked car after a visit to a service centre or a major venue —
such as a shopping mall, a university or a stadium — may turn into a difficult
endeavour, or even end up as a time-consuming or infuriating quest. To the
same degree as people have paid tribute to the necessity of providing a
large number of parking bays in the smallest possible space at modern
service centres — such as airports or shopping malls — they unfortunately
forgot to conceive and implement customised and practical concepts to
retrieve a parked car.

This essay discusses how to define an optimal parking space concept un-
der the aspects of wayfinding. It was analysed how the wayfinding process
functions for those people who participated in a written survey. Their actual
experiences as vehicle drivers in search of their parked cars were studied.
The fact that two thirds of the respondents remember at least one such
occasion and that the average search time is 17 minutes clearly underlines
the need for elaborate and carefully planned parking concepts.

The shortcomings of parking areas were analysed based on both the ex-
planations of the respondents and personal observations. Weaknesses can
mainly be found in the structural design and graphical layout: access to the
parking levels is not well signposted, parking rows on public parkings are
not numbered or parking levels in multi-storey car parks are marked insuffi-
ciently. These are only a few examples for the inadequacies found.

Based on a combination of these shortcomings and the results of the be-
haviour analysis of the survey respondents, this paper gives recommenda-
tions for the design and layout of parking areas. Two clear-cut approaches
indicate how it might be possible to avoid the search for the bay where you

parked in the future.
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1 Zielsetzung und Aufbau der Untersuchung

Etwa 80 % der zuriickgelegten Personenwege in Deutschland werden mit
dem motorisierten Individualverkehr abgewickelt.! Bei einer stetigen Zu-
nahme der Fahrleistung? fiihrt dies nicht nur zu Beeintrachtigungen fiir den
flieRenden Verkehr, zu denen ein gestiegenes Staurisiko oder hohere An-
forderungen an die Steuerung von Lichtsignalanlagen zahlen, sondern es
ergeben sich auch Auswirkungen auf den ruhenden Verkehr: Aufgrund der
erhohten Nachfrage nach Stellplatzen besteht fiur Stadte und Gemeinden,
aber auch fir private Anbieter die Notwendigkeit, ihr Parkraumkonzept zu

Uuberdenken.

Die Verlagerung von Dienstleistern im Einzelhandel von der Stadt ,auf die
grine Wiese" fuhrt dazu, dass fur die dort entstehenden Einkaufszentren —
auch ,Malls" genannt — eine mdglichst groRe Zahl von Stellplatzen in mdg-
lichst geringem Umkreis bereitgestellt werden muss, um die Attraktivitat
dieser Einkaufszentren zu erhdéhen. Dieser Effekt ist auch bei Flughafen zu
beobachten. Gestiegene Fluggastzahlen bzw. Starts und Landungen erfor-
dern bei einer gleichbleibenden Anzahl von Flugh&fen mehr Rollbahnen?,
ein groReres Zeitfenster fiur den Flugbetrieb und vor allem auch eine groR3e-

re Zahl an Stellplatzen fur Kraftfahrzeuge.

Durch die Zunahme der Stellflachen wird die Orientierung in den Parkbe-
reichen fur den Verkehrsteilnehmer bzw. Besucher schwieriger. Dies betrifft
sowohl die Suche nach einem freien Stellplatz als auch den Weg zu Ful
hin zu den aufzusuchenden Geschéften und Dienstleistern sowie nicht zu-

letzt den Rickweg zum eigenen Pkw.

Die vorliegende Arbeit beschéftigt sich mit dem letzten dieser Punkte, nam-

lich mit dem Wayfindingprozess zurtick zum eigenen geparkten Fahrzeug.

1 Infas: Mobilitat in Deutschland 2002, S. 13.

Die Jahresfahrleistung der Personen- und Kombinationskraftwagen in Deutschland ist
von 1980 bis 2005 um insgesamt 84 % auf 578,2 Mrd. Kilometer gestiegen. Vgl. Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung: Verkehr in Zahlen 2006/2007,
S. 150f.

Die Zahl der gestarteten Luftfahrzeuge in Deutschland ist beispielsweise von 1980 bis
2005 um 260 % auf 2,95 Mio. gestiegen. Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Stadtentwicklung: Verkehr in Zahlen 2006/2007, S. 88f.
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Anhand einer empirischen Untersuchung geht sie zwei grundlegenden Fra-

gen nach, die sich jeweils in weitere Aspekte untergliedern:

1) Wie relevant ist die Situation, den eigenen Pkw nach Inanspruchnahme
einer Dienstleistung auf einer Parkflache nicht wiederzufinden?
(Wie haufig tritt dieses Problem auf, wie wirkt es sich auf die Erlebnis-
gualitdt des Dienstleistungsprozesses aus und inwiefern sollte es bei

der Gestaltung von Parkflachen beriicksichtigt werden?)

2) Wie vollzieht sich der Wayfindingprozess zuriick zum geparkten Pkw?
(Wie bzw. woran orientiert sich der Mensch bei der Suche zurtick zu ei-
nem ihm bekannten Ort, welche Parallelen und Unterschiede gibt es
dabei zu anderen Wayfindingprozessen? Welche Grinde gibt es fir die
Probleme beim Wiederfinden des eigenen Pkw? Wie lassen sich solche
Probleme durch Verhaltensdnderungen und / oder durch bauliche Maf3-

nahmen vermeiden?)

Um den genannten Aspekten nachzugehen wird zunachst das Orientie-
rungsverhalten von Personen in Rdumen beschrieben (Kapitel 2). Es wird
geprift, inwieweit Wayfindingprozesse in Parksituationen bereits Gegen-
stand der Literatur sind bzw. welche Ansatze fiir die vorgenommene Unter-

suchung relevant sind.

Im Zentrum der Arbeit steht die Befragung selbst. Im dritten Kapitel werden
das methodische Vorgehen und die Befragungsinhalte vorgestellt und be-

grindet sowie die Ergebnisse ausfihrlich dargestellt und gedeutet.

Um die auf die baulichen Gesichtspunkte bezogenen Befragungs-
ergebnisse zu veranschaulichen, werden in Kapitel 4 anhand von Bildmate-

rial einige Mangel exemplarisch vorgefihrt.
Im letzten Kapitel werden allgemeine Optimierungsansatze fur die Gestal-

tung und den Bau von Parkbereichen entwickelt, wobei zwei konkrete L6-

sungsansatze ausfuhrlich dargestellt werden.
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2 Grundlagen der Untersuchung
2.1 Der Wayfindingprozess

~Wayfinding“ bezeichnet die Suche nach einem Ziel bzw. das Auffinden
eines Ziels. Dem Denkmuster beim Wayfindingprozess liegen in der Regel
kognitive Karten zugrunde. Diese stellen die Speicherung der rdumlichen
Umgebung ahnlich einer geografischen Karte im menschlichen Gehirn dar,
wobei die Karten zum Teil ungenau und fehlerbehaftet sind.* Der Kartier-
vorgang umfasst nach STOHR zwei Teile, den Vorgang des Kartenherstel-
lens sowie den Vorgang des Kartenlesens.® Fir den eigentlichen Vorgang
der Wegsuche unterscheidet STOHR vier Schritte. Im ersten Schritt der ,,Ori-
entierung” ist die Umgebung mit der kognitiven Karte in Ubereinstimmung
zu bringen. Im zweiten Schritt der ,Routenwahl* ist es erforderlich, die
Kenntnisse Uber seinen Standort und sein Ziel in eine Folge von Bewe-
gungsanweisungen umzusetzen. Nur durch das ,Beibehalten des Weges*
im dritten Schritt kann das Ziel anschliel3end im vierten Schritt durch ,Ent-

deckung (des Ziels)" aufgefunden werden.®

Es gibt zahlreiche Untersuchungen auf dem Gebiet des Wayfinding, von
denen die meisten sich auf besondere Fragestellungen konzentrieren.

So beschreibt TIMPF Probleme des Wayfinding im innerstadtischen Be-
reich’, wéahrend FINDLAY UND SOUTHWELL sich mit der Orientierung in land-
lichen Freizeitbereichen beschaftigen®.

Der Wayfindingprozess innerhalb von Gebauden variiert in Abhangigkeit
des Umfeldes nur geringfiigig. CHEBAT ET AL haben beispielsweise das
Verhalten von Besuchern einer Mall untersucht.’ Dabei analysierten sie die
Auswirkungen der drei Charakteristika ,Geschlecht”, ,Vertrautheit* und
wEinkaufszweck” auf das Verhalten beim Wayfindingprozess. Sie kamen zu
dem Ergebnis, dass mannliche Besucher sich starker an Orientierungs-
punkten ausrichten, dass mit dem Umfeld vertraute Kunden weniger die

Hilfe von Karten und Planen in Anspruch nehmen und dass Kunden sich

Vgl. Dreessen, A.: Fortbewegung und kognitive Karten, S. 4f.

Vgl. Stéhr, M.: Kognitive Karten, S. 95.

Vgl. Stéhr, M.: Kognitive Karten, S. 99.

Timpf, S.: Ontologies of wayfinding: A traveler's perspective.

Findlay, C.; Southwell, K.: ,| just followed my nose*“: Understanding visitor wayfinding
and information needs at forest recreation sites.

Vgl. Chebat, J.-C., et al: Lost in a mall, the effects of gender, familiarity with the shopping
mall and the shopping values on shoppers’ wayfinding processes.
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umso haufiger Orientierungsmerkmale des Umfeldes merken, desto zielge-
richteter ihr Einkauf ist.'® DREESSEN stellt heraus, dass der Erfolgsgrad des
~Wayfinding“ einerseits mit zunehmender Vertrautheit, andererseits aber
auch mit dem Aktivitatsgrad einer Person zunimmt.*! Der Aktivitatsgrad
driickt aus, wie aktiv oder passiv eine Person das Umfeld erkundet. Ein
Radfahrer kann demnach als eher aktiv, ein Pkw-Mitfahrer als eher passiv
eingeschéatzt werden. Um sich in unbekannten, vor allem in gleichférmigen
Umgebungen zu orientieren, nimmt der Mensch mdglichst aufféllige Unter-
scheidungsmerkmale wahr. DE JONGE konnte dies in einer holl&andischen
Stadt mit einer sehr einténigen Bebauung nachweisen.*

BASKAYA ET AL haben am Beispiel eines Krankenhauses experimentell das
Verhalten von ménnlichen und weiblichen Besuchern analysiert, die sich in
einem ihnen unbekannten Umfeld orientieren miissen.”® TITuS UND EVE-
RETT simulierten in einem Supermarkt die Aufgabe, verschiedene Waren zu
finden.*

Die genannten Untersuchungen filhren zu konkreten, auf die jeweilige Fra-
gestellung bezogenen Ergebnissen. Allgemein verbindliche, immer wieder-
kehrende Aussagen lber das Verhalten von Personen beim Wayfinding-
prozess lassen sich aber nicht aus ihnen ableiten. Weder kann ein pau-
schaler Vorteil beim Orientierungsprozess von Mannern oder Frauen fest-
gestellt werden, noch lassen sich eindeutige, universelle Verhaltensmuster

entdecken, die bei der Suche eines Ziels abgewickelt werden.

2.2 Wayfindingprozesse in Parksituationen

Wenn man den Wayfindingprozess zurtick zum eigenen Pkw mit anderen
Wayfindingprozessen vergleichen will, ist es sinnvoll, zwischen individuel-
len und kollektiven, statischen und variablen Zielen zu differenzieren: Indi-
viduelle Ziele sind nur fir eine kleine Gruppe von Personen von Interesse,

wie beispielsweise ein Zimmer in einem Krankenhaus oder ein Geschaft in

10 Vgl. Chebat, J.-C., et al: Lost in a mall, the effects of gender, familiarity with the shopping

mall and the shopping values on shoppers’ wayfinding processes, S. 1595.
" vgl. Stohr, M.: Kognitive Karten, S. 102f.
2 De Jonge, D.: Images of urban areas: Their Structure and psychological foundations,
S. 266.
Baskaya, A.; et al: Wayfinding in an unfamiliar environment: Different spatial settings of
two polyclinics.
Titus, P.; Everett, P.: Consumer wayfinding tasks, strategies, and errors: An exploratory
field study.
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einem Einkaufszentrum. Im Gegensatz dazu wird ein kollektives Ziel von
einer grofRen Masse von Besuchern angesteuert, wie der Ausgang eines
Krankenhauses oder der Aufzug zum Parkdeck in einer Mall. Individuelle
und kollektive Ziele unterscheiden sich eklatant in der Beschilderung, die
bei kollektiven Zielen deutlich ausgepréagter und auffélliger ist. Statische
Ziele haben eine fest zugeordnete, unveranderbare Lage. Nur sie kdnnen
im Gegensatz zu variablen Zielen (Fahrzeuge, Personen) ausgeschildert

werden.

Beim herkémmlichen Wayfindingprozess zu einem statischen Ziel ist dem
Nutzer der zurlckzulegende Weg nicht bekannt, sofern er dieses Ziel nicht
friher schon einmal aufgesucht hat. Das Erstellen und das Lesen der kog-
nitiven Karte vollziehen sich also nahezu gleichzeitig, unmittelbar wahrend
der Suchende sein Ziel ansteuert. Er konzentriert sich voll auf seine Way-
findingaktivitaten (Orientierung und Routenwahl). Eine solche Situation ist
in Abbildung 2-1 dargestellt. Fall 1a zeigt den Weg zu einem Krankenhaus-
zimmer und den anschlieRenden Rickweg zum Ausgang, der unproblema-
tisch ist, da es sich um ein gut ausgeschildertes kollektives Ziel handelt.
Fall 1b stellt die Situation dar, die beispielsweise beim Abarbeiten eines

Einkaufszettels entsteht.

(1) Hinweg @ individuelles,
—_—) variables Ziel
b\ (2), (n) Ruckweg bzw. @ individuelles,
-\.’ Folgeweg statisches Ziel
A 2) “
. koII(_-;ktives, )
(1) A = statisches Ziel
Fall 1a
A (n) @ )
A 1 f(z) {1) -
Fall 1b Fall 2 A

Abbildung 2-1: Unterscheidung zwischen dem Wayfindi ng mit
statischen Zielen (Fall 1) und dem Wayfinding
bei Parkprozessen mit variablen Zielen (Fall 2)

Der Wayfindingprozess beim Parkvorgang (Fall 2) ist gegeniber den her-

kémmlichen Ablaufen invers aufgebaut. Im ersten Schritt — beim Verlassen
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des Pkw — steuert der Kunde zundachst ein kollektives, statisches Ziel (den
Ausgang des Parkhauses o. A.) an. Dieses Ziel ist in der Regel gut be-
schildert, so dass keine aufwendigen Kartiervorgange notwendig werden,
um es zu erreichen. Dann kann sich z. B. die in Fall 1b aufgefiihrte Wege-
kette anschlieRen, wobei die oben beschriebenen Wayfindingaktivitaten in
Gang gesetzt werden. Der Weg zuriick zum Pkw ist nun dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Ziel in héchstem Mal3e individuell ist. Die kognitive Kar-
te wurde bereits auf dem Hinweg — oft ohne grof3e Muhe (s. 0.) — erstellt,
so dass fur den Rickweg relevante Informationen nicht immer als solche
erkannt wurden. So kénnen Ungenauigkeiten oder Fehler in der Kartierung
entstanden sein. Der vermeintliche Vorteil, dass der Weg zurtick zum Pkw
bereits bekannt ist, wird demnach dadurch abgeschwéacht, dass der Besu-
cher sich der Notwendigkeit des spateren Orientierungsvorgangs wahrend
des ersten Weges haufig kaum bewusst ist. Erschwerend kommt hinzu,
dass es sich bei dem Rickweg um ein variables Ziel handelt, das in der
Regel besuchsabhangig verschieden ist und demzufolge auch nicht be-

schildert werden kann.

Bei der Beschéftigung mit dem Wayfindingprozess zuriick zum eigenen
Pkw sind zwei Sichtweisen grundlegend voneinander zu unterscheiden:
Einerseits gibt es endogene Faktoren, die eben schon angeklungen sind
und das Verhalten des Besuchers wahrend des Parkvorgangs betreffen.
Andererseits sind aber auch exogene Faktoren von besonderer Relevanz,
da sie sich auf die bauliche Gestaltung des Parkraums beziehen, auf den

durch die Betreiber von Parkflachen Einfluss genommen werden kann.

Hinsichtlich der Stellplatzausfuhrung sind vier Kategorien zu unterscheiden:
- Parken am StralRenrand oder auf einem kleinraumigen offenen Park-
platz,
- GroRRparkplatz, beispielsweise im Umfeld eines Einkaufszentrums,
- Parkhaus, oberirdisch, z. B. im Innenstadtbereich oder an Flughéafen,
- Tiefgarage, z. B. im Innenstadtbereich oder bei Universitaten.
Die letzten beiden Kategorien sind sich aufgrund der baulichen und raumli-
chen Entsprechung sehr ahnlich; Parkhduser weisen gegentber Tiefgara-
gen meist mehr Etagen auf und verfligen in der Regel tber den Einfall von

Tageslicht und — damit zusammenhangend — Gber weniger Wandflachen.
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Das Skript, Uber das Nutzer von Stellplatzen verflgen, ist bei allen vier Ka-
tegorien ahnlich. Es beginnt mit dem Befahren des Parkbereichs, der
Orientierung Uber das Parkplatzumfeld, dem Auffinden eines freien Platzes,
dem Bewusstsein Uber die Lage des Stellplatzes und dem fuR3laufigen Ver-
lassen des Parkplatzbereichs. Wahrend dieser Aktivitaten vollzieht sich der
Vorgang des Herstellens der kognitiven Karte™. Bei bewirtschafteten Park-
platzen wird das Skript um die Parkscheinentgegennahme — entweder bei
der Zufahrt oder nach Abstellen des Fahrzeugs — erganzt. Die Rickkehr
zum Pkw vollzieht sich im Augenblick des Bewusstseins, zu seinem Pkw
zurlckkehren zu wollen. Dieser Teil des Skriptes wird eingeleitet durch den
Ruckweg zum Stellflachenareal (Parkhaus, Tiefgarage, Parkplatz, Straf3e),
gof. dem Betreten des Parkhauses und dem Bezahlen der Parkgebihr,
dem Aufsuchen der Parkebene und des Parksektors sowie dem Auffinden
des konkreten Stellplatzes. Wahrend dieser Aktivitaten ist der Vorgang des
Lesens der eigenen kognitiven Karte relevant. Fehler beim Erstellen der
Karte (z. B. falsches Merken von Orientierungspunkten oder Richtungen)
kénnen nun ebenso zu Problemen beim Finden des eigenen Pkw flhren
wie Schwierigkeiten bei der ,Orientierung”, der ,Routenwahl“ oder dem
,Beibehalten des Weges"."°

Die vorliegende Arbeit konzentriert sich vorrangig auf den letzten Teil, das
Wiederfinden von Stellplatzebene, Stellplatzbereich und Stellplatz. Dieser
Teil obliegt — zumindest in den Stellplatzkategorien GroRRparkplatz, Park-
haus und Tiefgarage — unmittelbar dem Betreiber, wahrend beispielsweise
der Rickweg zum Parkhaus durch eine Vielzahl von Faktoren bestimmt
wird, die im Einflussbereich verschiedener Institutionen liegen, beispiels-
weise bei Stadt-, Raum- und Verkehrsplanern, Eigentiimern von Geschafts-

und Wohnhausern usw.

5 vgl. Stohr, M.: Kognitive Karten, S. 95.

6 vgl. Stohr, M.: Kognitive Karten, S. 99.
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3 Befragung von Verkehrsteilnehmern zur Suche nach dem

eigenen Pkw in Parksituationen

Im Rahmen einer explorativen Studie sollte ermittelt werden, welche Rele-
vanz, welche Ursachen und welche Folgen das Problem, dass ein Kunde®’
nach der Wahrnehmung einer Dienstleistung nicht ohne Probleme zum
Stellplatz seines Pkw zurtckfindet, im Allgemeinen hat. Um diese Fragen
zu untersuchen, wurde eine schriftliche Befragung durchgefiihrt, die als

postalische Befragung (,mail survey*) ausgestaltet war.*

3.1 Methodik

Der Fragebogen wurde per E-Mail oder personlich 92 Personen aus dem
unmittelbaren oder weiteren sozialen Umfeld des Autors vorgelegt. Beige-
fugt war ein kurzes Informationsschreiben, in dem der Hintergrund der Be-
fragung dargestellt und der Ablauf der Bearbeitung und der Riicksendung
erlautert wurde (siehe Anhang A-2). Fur die Ricksendung der ausgefiillten
Fragebdgen wurde eine dreiwtchige Frist anberaumt, die, um die zunachst
niedrige Ricklaufquote zu erhdéhen, zweimalig um jeweils eine Woche ver-

l&angert wurde.

Das urspriingliche Vorhaben, Besucher eines speziellen Einkaufszentrums
zu der Parksituation vor Ort zu befragen, musste aufgegeben werden, da
sich beim Pretest (siehe Anhang A-1) herausstellte, dass die auf der Park-
flache angesprochenen Probanden Uberwiegend keine Probleme mit dem
Parken hatten, da sie fast alle seit Jahren mit dem Einkaufszentrum ver-
traut waren. Dennoch flossen die beim Pretest gewonnenen Erkenntnisse
zu den Fragen unmittelbar in die Erstellung des neuen Fragebogens fir die
beschriebene schriftliche Erhebung ein, so dass auf einen weiteren Pretest

verzichtet werden konnte.

7 om Folgenden wird aus Griinden der besseren Lesbarkeit auf die weiblichen Formen von

.Kunde“ oder ,Befragter” verzichtet.

18 Vgl. Schnell, R.; et al: Methoden der empirischen Sozialforschung, S. 358.
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3.2 Befragungsinhalte

Der Fragebogen ist im Anhang A-3 abgedruckt. Er ist dreiteilig aufgebaut:

- Der erste Teil (Fragen 1 bis 4) umfasst demografische Fragen zum Ge-

schlecht (aus dem Namen ableitbar), zum Alter, zum Beruf und zur

Fahrleistung des Probanden.

- Im zweiten Abschnitt (Fragen 6 bis 13) wurden mit Hilfe offener Fragen

Informationen zu einem konkreten Erlebnis ermittelt, in dem der Befragte

sein Fahrzeug nach Wahrnehmung eines Dienstleistungsprozesses

nicht unmittelbar wiedergefunden hat. Dabei waren die Antworten eher

guantitativ bzw. wiesen einen geschlossenen Charakter auf, weil mogli-

che Antwortoptionen exemplarisch aufgefuhrt waren. Zentrale Frage im

zweiten Teil war diejenige nach der Zeitdauer, die bend6tigt wurde, um

den Pkw wieder aufzufinden.

Im letzten Block (Fragen 14 bis 17) wurde der Befragte in Form von of-

fenen Fragen gebeten, Details zu dem Ereignis zu schildern. Diese Fra-

gen wurden mit dem Verfahren der qualitativen Inhaltsanalyse® ausge-

wertet, um Ursachen und Lésungsansatze fur das Problem, den eigenen

Pkw erst nach langerer Suche wiederzufinden, zu ermitteln.

Die ersten funf Fragen waren an alle Teilnehmer gerichtet. Der weitere Ab-

lauf hing von der Antwort auf die Filterfrage 5 ab, an wie viele Situationen

der Pkw-Suche sich der Befragte erinnern konnte: War er noch nie in Ver-

legenheit gekommen, sein Fahrzeug nach dem Einkauf o. A. suchen zu

mussen, wurde er gebeten, unmittelbar mit der Beantwortung der letzten

Frage 18 fortzufahren. Dort wurde nach der Strategie gefragt, die Parkende

zum Wiederauffinden ihres Pkw anwenden. Konnte sich der Befragte an

eine einzige Situation erinnern, sollte diese mittels Beantwortung der Fra-

gen 6 bis 18 naher erlautert werden. Gab es mehrere Situationen, an die

sich der Befragungsteilnehmer prazise erinnern konnte, sollte fir jeden

einzelnen Vorgang ein separater Fragebogen ausgefiillt werden.

9 vgl. Mayring, P.: Qualitative Inhaltsanalyse.
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3.3 Ergebnisse

Von den 92 Personen haben 56 geantwortet, finf davon haben zwei Ant-
wortbdgen zuriickgegeben.?’ Die Response-Quote betragt 60,9 %. Die de-
mographische Verteilung des Befragungskollektivs ist fur die Bevolkerung
in Deutschland nicht reprasentativ. Angesichts des inhaltlich und zeitlich
begrenzten Umfangs der Arbeit kam als Auswahlverfahren fur die Gruppe
der Befragten die ,willkiirliche Auswahl* zur Anwendung.?* Eine Reprasen-
tativitéat der Ergebnisse konnte und sollte damit nicht erreicht werden.

In Abschnitt 3.3.4 wird der Versuch unternommen, eine Aussage Uber die
Relevanz der Problematik fur einen zeitlichen bzw. raumlichen Bereich ab-
zuschatzen. Mittels Heranziehung des typischen Verkehrsaufkommens in
Einkaufszentren in Korrelation zur Haufigkeit des Auftretens des untersuch-
ten Problems bzw. zur Fahrleistung der Probanden soll so versucht wer-
den, einen Wert fir die absolute Haufigkeit des Auftretens des Problems
anzugeben.

Die Auswertung der Antworten erfolgte durch Erfassung mit Hilfe einer Ex-
cel-Tabelle. In einem ersten Schritt wurden die Antworten durch manuelle
Eingabe bzw. mittels Kopieren aus den Antwortdokumenten in die Tabelle
aufgenommen. Soweit notig, wurden die Antworten codiert, um die Haufig-
keitsverteilungen sowie die Korrelationen zwischen verschiedenen Antwor-
ten festzustellen. Die Ergebnisse der offenen Fragen wurden anschlielend
auf den wesentlichen Inhalt reduziert und auf eine einheitliche Aussage
aggregiert (vgl. Abschnitt 3.3.3; siehe Anhang A-4 bis Anhang A-7).

2 Hierbei handelt es sich um die Fragebogennummern 23.1, 23.2, 25, 38 und 40 (vgl.

Anhang A-4 bis Anhang A-7).

A Vgl. Schnell, R.; et al: Methoden der empirischen Sozialforschung, S. 297.
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3.3.1 Soziodemografische Daten

Von den 56 Personen, die an der Befragung teilgenommen haben, waren
40 mannlich und 16 weiblich. Das durchschnittliche Alter lag bei 45,6 Jah-
ren, wobei die mannlichen Befragten im Durchschnitt 49,2 Jahre und die
weiblichen Befragen 36,6 Jahre alt waren. Die Verteilung auf die verschie-
denen Altersklassen des Befragungskollektivs ist in Abbildung 3-1 darges-
tellt.?*

relative Haufigkeit

66-77 18-29

13%

54-65

42-53

Abbildung 3-1:  Verteilung der Alter sgruppen der Befragten
(Frage 2)

Die durchschnittliche Fahrleistung der Befragten betrégt 18 667 km pro
Jahr. Damit bewegt sich die Durchschnittsfahrleistung der Befragten etwas
Uber der Durchschnittsjahresfahrleistung in Deutschland, die bei 14 582 km
pro Jahr liegt.”® Die mannlichen Befragten legten mit durchschnittlich
19 575 km/Jahr deutlich mehr Wegstrecke zuriick als die weiblichen Fahre-
rinnen mit 14 063 km/Jahr. Die Befragten, die noch nie in die Situation ge-
kommen sind, ihren Pkw nach einem Dienstleistungsereignis suchen zu
mussen, legen im jahrlichen Mittel 15 667 km zurlick. Diejenigen Personen,
die dagegen mindestens ein solches Erlebnis hatten, legen mit 19 595 km

pro Jahr eine hohere Fahrstrecke zurtick.

22 Zur besseren Vergleichbarkeit der Werte ist eine einheitliche Klassenbreite von b = 11

gewahlt worden, auch wenn diese nicht der Verteilung der Altersgruppen innerhalb der
Bevdlkerung entspricht.
2 Infas: Mobilitat in Deutschland 2002, S. 332.
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Eine vermutete Korrelation zwischen der Jahresfahrleistung der Befra-
gungsteilnehmer und ihrer Suchdauer nach dem Pkw konnte nicht nach-
gewiesen werden. Abbildung 3-2 zeigt den Zusammenhang zwischen bei-
den Werten, der von den Befragten angegeben wurde. Eine lineare Re-
gressionsanalyse ergibt einen Korrelationskoeffizienten von nur 0,0015 bei
einer Regressionsgleichung von y = 19,94 — 60 * 10 x, der Verlauf der ent-
sprechenden Regressionsgeraden durch die Punktwolke ist in rot eingetra-

gen.
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Abbildung 3-2: Korrelation zwischen Jahresfahrleist ung und
Suchdauer

Von den 56 Teilnehmern der Befragung konnten sich 37 (66,1 %) erinnern,
schon mindestens einmal inr Fahrzeug nach einem Einkauf o. A. nicht auf
Anhieb gefunden zu haben. Die Schlussfolgerung, dass ein Drittel der Be-
fragten von dem Problem der Suche nach dem eigenen geparkten Pkw
demnach gar nicht betroffen ist, erweist sich jedoch als triigerisch, wenn
man die Antworten auf Frage 18 bericksichtigt. Gerade diejenigen, die ihr
Fahrzeug noch nicht suchen mussten, haben z. T. recht ausgefeilte Strate-
gien entwickelt, diese Situation zu vermeiden (vgl. Abschnitt 3.3.3., Frage
18). Dies zeigt, dass es eher personlicher Vorbeugung als dem Zufall zu
verdanken ist, wenn sie diese Situation noch nicht erlebt haben.

Von den betroffenen 37 Personen konnten sich 22 Personen (39,3 %) an
eine Situation, drei Personen (5,4 %) an zwei Situationen, sieben Befragte
(12,5 %) an drei Situationen und funf Teilnehmer (8,9 %) an mehr als drei

Situationen erinnern.
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Uber den angegebenen Beruf der Befragten wurde untersucht, ob eine
Beziehung zwischen dem Bildungsstand und der Haufigkeit des Auftretens
des untersuchten Problems besteht. Dazu wurden vier Klassen gebildet:
Befragte mit abgeschlossenem Studium (30 Personen), mit Hochschul-
oder Fachhochschulreife (16), mit hoherer Reife bzw. abgeschlossener
Ausbildung (10) sowie mit Hauptschulabschluss bzw. ohne Schulabschluss
(0). Eine belastbare Aussage uber die Korrelation zwischen der beruflichen
Quialifizierung einer Person und ihrer Wahrscheinlichkeit, ihren Pkw nach
dem Einkauf nicht unmittelbar wiederzufinden, bzw. der durchschnittlichen
Suchdauer nach ihrem Pkw ist nicht festzustellen:

Auf der einen Seite ist die Haufigkeit der Pkw-Suche bei Hoherqualifizierten
mit 2,40 Mal deutlich ausgepragter als bei geringer Qualifizierten (1,19 bzw.
1,30 Mal), auf der anderen Seite dagegen betragt die Pkw-Suchdauer bei
Hoherqualifizierten im Mittel 12,51 Minuten und steigt mit abfallender Quali-
fizierung auf 13,19 bzw. 14,00 Minuten. Der Versuch, die Haufung des
Problems bei Hoherqualifizierten mit der Fahrleistung zu erklaren, scheitert,
da dieser Personenkreis eine geringere Fahrleistung pro Jahr aufweist. Die
durchschnittliche jahrliche zurlickgelegte Wegstrecke bei Hoherqualifizier-
ten betragt 16 257 km/Jahr, bei geringer Qualifizierten dagegen 18 716
km/Jahr. Es ist davon auszugehen, dass die Angabe, an wie viele entspre-
chende Ereignisse sich die Befragten erinnern, nur bedingt aussagekraftig
ist. Die Validitdt der Antworten ist maRRgeblich vom Erinnerungsvermégen
und der Genauigkeitsbereitschaft der Befragten abhangig. Kurze Such-
dauern von wenigen Minuten sind den Betroffenen méglicherweise nach-
traglich auch gar nicht mehr als Problem préasent. Auf die Verteilung der
Suchhéaufigkeit und der Suchdauer wird im Abschnitt 3.3.2 noch ausfuhrli-

cher eingegangen.
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3.3.2 Daten zur Beschreibung der Parksituation

Mittels der situationsbezogenen Daten (Anhang A-3; Fragen 6-13) sollte die
Situation der Suche nach dem eigenen Pkw nach einem Dienstleistungs-
ereignis spezifiziert werden. Die Antworten wurden ausgewertet, indem sie
codiert und in entsprechende Nominal- bzw. Ordinalskalen eingeordnet
wurden.

Die mittlere Haufigkeit, mit der ein entsprechendes Ereignis bei den Befrag-
ten auftrat, lasst sich mit 2,43 Mal pro Person beziffern.?* Die Tatsache,
dass Personen von bis zu 20 erlebten Fallen sprachen, legt die Vermutung
nahe, dass die angegebenen Werte zu niedrig sind. Insbesondere kurze
Suchen von nur wenigen Minuten Dauer bleiben sicherlich nicht im Ge-
dachtnis haften. Auf ein mangelndes Erinnerungsvermdgen lassen auch
die Antworten auf die Frage nach dem Zeitpunkt des beschriebenen Ereig-
nisses schlielen. Im Mittel lag die dargestellte Situation 8,1 Jahre zurtick,
vereinzelt konnten sich Kandidaten an ca. 30 Jahre zurtickliegende Ereig-
nisse erinnern. Dies zeigt eindricklich die nachhaltige Relevanz eines sol-
chen Ereignisses.

Die Ortlichkeiten, an denen sich das beschriebene Ereignis zugetragen hat,
liegen — bis auf wenige Ausnahmen — in Deutschland, vornehmlich im
Raum Rhein-Ruhr. Da die Ortsverteilung im Wesentlichen vom Wohnort
des Befragten als auch von der zuriickgelegten Fahrleistung abhangt, las-
sen sich keine Rickschlisse auf besondere Problemschwerpunkte ziehen.

Aussagekratftiger ist die Verteilung des Hintergrunds des Parkvorgangs. Die
meisten Parkvorgange, namlich 43,2 % wurden zum Zwecke des Einkau-
fens (zielgerichtet) bzw. ,Shoppens” (nicht zielgerichtet) getéatigt (siehe Ab-
bildung 3-3). Es folgen Parkvorgéange aus dienstlichem Anlass (18,7 %)
sowie freizeitbezogene Parkvorgéange bzw. Parkvorgange, die mit dem Be-
such eines ,Events" (Konzert, FuRBballspiel usw.) in Verbindung stehen (je
10,8 %).

* Da in diesem Abschnitt nur Fragen von Personen ausgewertet werden, die sich an eine

Situation der Suche nach ihrem Pkw erinnern konnten, beziehen sich die angegebenen

Anteilswerte — soweit nicht anders genannt — jeweils auf das Stichprobenkollektiv dieser
37 Personen. Der Mittelwert der Haufigkeit einer Pkw-Suche tber alle 56 Personen be-

tragt 1,61 Mal/Person (vgl. Anhang A-4).
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Urlaub
Freizeit/Abholen (34,3)
(29,0)

[%]
(Suchdauer in [min.])

Event

(11,3) Arbeit/dienstlich

(18,7)

Flughafenbesuch
(52,5)

Shoppen/Einkauf
(12,4)

Abbildung 3-3:  Anldsse von Parkvorgéngen sowie die mitt lere
Suchdauer aller Personen, die schon einmal i h-
ren Pkw gesucht haben (Frage 8)

Die durchschnittliche Suchdauer, die erforderlich war, um seinen Pkw wie-
der aufzufinden, war betrachtlich: Nach einem Einkaufsbummel oder dem
Besuch eines Events betrug sie im Mittel 12,4 bzw. 11,3 Minuten. Bei sel-
tenen Ereignissen, wie z. B. Parkvorgangen im Urlaub oder am Flughafen
stieg die Suchdauer auf 34,3 bzw. 52,5 Minuten.

Die kurze Suchzeit beim ,Event* lasst sich dadurch erklaren, dass die Ort-
lichkeit ungewohnt ist, die GréRe der Parkflache (Messe, Stadion) dem
Nutzer aber besondere Aufmerksamkeit abverlangt und die durchschnittli-
che Parkdauer — im Vergleich zu einer oft mehrtagigen Parkzeit am Flugha-

fen — verhaltnismanig kurz ist.

Zu erwarten war, dass die Suchdauer wesentlich von der Parksituation ab-
hangt, also von der Ausgestaltung bzw. dem Umfeld des Parkplatzes. In
nur 5,7 % aller Falle beschrieben die Befragten eine notwendige Pkw-
Suche nach dem Abstellen ihres Fahrzeugs am Stral3enrand. Die haufigs-
ten Situationen ergaben sich beim Parken im Parkhaus (48,6 %), auf einem
Parkplatz (28,6 %) und in der Tiefgarage (17,1 %). Die Probleme im Park-
haus ergeben sich — dies wird auch aus den Antworten zu den Losungsan-
satzen deutlich — insbesondere aus der Vielzahl und der Ahnlichkeit der
Etagen. Sowohl in Tiefgaragen als auch in Parkh&dusern fehlt weitgehend
naturliche Beleuchtung, die Himmelsrichtung ist nicht erkennbar und mar-

kante Punkte o. A. zur Orientierung sind nicht verfugbar. Bei offenen Park-
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platzen ergeben sich Probleme eher aus der rdumlichen Flachenausdeh-
nung, die die Ubersichtlichkeit verringert und im Falle der fehlerhaften Ein-
schatzung des Standorts des Pkw lange, zeitintensive Ful3wege verur-
sacht.

Dies spiegelt sich unmittelbar in der durchschnittichen Suchdauer in den
entsprechenden Umfeldern wider: Sehr ausgepragt ist die Suchdauer,
wenn der zu suchende Pkw am Strafenrand geparkt ist. Das abzusuchen-
de Areal ist beim Abstellen des Pkw auf einem Parkplatz bedeutend klei-
ner. Die mittlere Suchdauer betragt in diesem Falle immer noch 21,3 Minu-
ten. Die Suche in Parkhdusern und Tiefgaragen unterscheidet sich hinsich-
tlich ihrer zeitlichen Ausdehnung nur unwesentlich voneinander; der mittle-
ren Suchdauer von 11,0 Minuten in Parkhdusern stehen 11,4 Minuten in

Tiefgaragen gegenuber.

Fur die Vertrautheit der Umgebung des Stellplatzes wurden nach Sichtung
der angegebenen Antworten sechs Antwortkategorien festgestellt, von
»sehr haufig besucht / sehr vertraut” bis hin zu ,unbekannt / erster Besuch®.
Um eine Korrelation zwischen der Vertrautheit und der Suchdauer bestim-
men zu kénnen, wurden die sechs Kategorien zu drei Clustern zusammen-
gefasst. Demnach waren 27,0 % der Befragten mit dem Umfeld des Stell-
platzes sehr vertraut, 45,9 % wenig vertraut und 27,0 % war das Umfeld
unbekannt.

Die mittlere Suchdauer nach dem abgestellten Pkw stieg erwartungsgemaf
mit abnehmender Vertrautheit. Die mit dem Umfeld vertrauten Nutzer ga-
ben an, durchschnittlich 11,3 Minuten nach ihrem Fahrzeug gesucht zu
haben, die mit dem Umfeld wenig vertrauten Kraftfahrer bendtigten im Mit-
tel 19,9 Minuten fir die Suche, und Kunden, die erstmalig im entsprechen-
den Umfeld ihren Pkw abstellten, mussten 22,9 Minuten fur das Wiederauf-
finden ihres Fahrzeugs veranschlagen. Daraus lasst sich ableiten, dass
Parkflachenbetreiber Park- und Wegweisung vor allem dann Uberdenken
mussen, wenn sie Neukunden und seltene Besucher dauerhaft an sich

binden mochten.

Es war im Vorfeld anzunehmen, dass die Anzahl der Begleitpersonen eines
Fahrzeugfuhrers Auswirkungen auf die Suchdauer hat, wobei jedoch nicht
klar war, ob in positiver oder in negativer Hinsicht. Einerseits stellen Be-

gleitpersonen zusatzliche Beobachter dar, die ergdnzende oder korrigie-
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rende Hinweise zum Stellplatz geben koénnen, andererseits stellen sie
durch Gesprache auch Ablenkungspotenzial insbesondere beim Abstellen
des Pkw dar.

Die Befragten, die ihr Fahrzeug nicht unmittelbar wiedergefunden haben,
waren etwa gleichverteilt mit keinem, einem, zwei oder drei Begleitperso-
nen unterwegs. Sieben Personen gaben an, dass die Ablenkung durch ihre
Begleitung ursachlich fur die notwendige Stellplatzsuche gewesen sei (vgl.
Abbildung 3-5 sowie Anhang A-9). Die mittlere Suchdauer nach dem eige-
nen Pkw wurde dafur aber durch die Begleiter verkurzt und lag mit einer
Zeit zwischen 15,0 (zwei Begleiter) und 17,5 Minuten (ein Begleiter) deut-

lich niedriger als bei der Suche ohne Begleiter mit 21,4 Minuten.

Die durchschnittliche Suchdauer, die die Befragten benétigten, um ihren
Pkw wieder aufzufinden, liegt im Wesentlichen bei bis zu 30 Minuten (siehe
Abbildung 3-4).

> 30' Suchdauer
[min.]

0"

= 20'

Abbildung 3-4:  Suchdauer nach dem Pkw (Frage 13)

Der Mittelwert aller Nutzer, die ihr Fahrzeug suchen mussten, betragt 17,54
Minuten, in wenigen Fallen brauchten die Nutzer zwischen 45 und 90 Minu-
ten, um ihr Fahrzeug zu finden. Es wurde sogar von einem Nutzer berich-
tet, der sein Fahrzeug nach vergeblicher Suche als gestohlen meldete und
sich ein neues Fahrzeug kaufte, ehe der alte Pkw auf dem Stellplatz wie-

dergefunden wurde.
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3.3.3 Daten zur Analyse des Wayfindingverhaltens

Zu den verhaltensbezogenen Daten zahlen diejenigen Informationen, die
den Vorgang der Suche nach dem Pkw naher qualifizieren (Fragen 14-18).
Sie wurden mit Verfahren der qualitativen Inhaltsanalyse® ausgewertet,
wobei die Techniken ,Zusammenfassung®, ,Explikation* und ,Strukturie-
rung* genutzt wurden.”® Um die Strukturierung des Antwortmaterials zu ver-
einfachen, wurde ansatzweise die Methode der semantischen Netzwerkbil-
dung angewandt.”” So wurden zum Beispiel die ausfiihrlichen Antworten
auf die Frage 18 auf Schlusselworte reduziert und anschlieBend nach Ta-
tigkeiten (,Merken“, ,Notieren”, ,Nutzen®, etc.) und Merkmalen (,Parkebe-
ne“, ,Standort”, ,Stadtplan“) kategorisiert (vgl. Anhang A-12).

Bei den Fragen 14 bis 17 sind nur die Personen angesprochen gewesen,
die sich an eine konkrete Situation der Suche nach ihrem geparkten Pkw

erinnern konnten.

Die Antworten auf die Frage nach der Art und dem Umfang der Informatio-
nen, die sich die Personen gemerkt haben, die ihr Fahrzeug nicht auf An-
hieb nach dem Einkauf o. A. wiedergefunden haben, variieren insbesonde-
re auch in Abhangigkeit von der Art des Stellplatzes (vgl. Anhang A-8). Auf-
fallig ist, dass elf Personen angaben, sich ,nichts“ gemerkt zu haben. In
vielen Féllen lag der Grund dafiir nach Aussage der Befragten nicht an den
fehlenden Informationen tber die Stellplatzposition, sondern am Verhalten
des Kraftfahrzeugfihrers selbst. Als Griinde fur das Nichtwiederauffinden
des eigenen Pkw wurden beispielsweise Abgelenktheit (durch Telefonate,
Gesprache), Zeitdruck oder ein mangelndes Bewusstsein fiir die Notwen-

digkeit der Orientierung angegeben.

% Die Form der Inhaltsauswertung entspricht einer Frequenz- bzw. im weiteren Sinne einer

Valenzanalyse, bei der Textteile nicht nur klassifiziert und ausgezahlt, sondern auch be-
wertet werden. Vgl. Schnell, R.; et al: Methoden der empirischen Sozialforschung,

S. 408.

Vgl. Mayring, P.: Qualitative Inhaltsanalyse, S. 58.

Vgl. Mayring, P.: Qualitative Inhaltsanalyse, S. 86ff.
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Gemerktes Element Absolute
Haufigkeit
Etage des Stellplatzes 13
,Nichts“ 11
Benachbarte Geschifte 4
Benachbarte Gebadude 3
Eingang des Parkhauses 3
Name des Parkhauses 3
Charakteristische Elemente 3
Farbe des Parkdecks 3
TN =42; Mehrfachnennungen moglich
Tabelle 3-1: Gemerkte Informationen, um seinen Pkw-

Stellplatz wiederzufinden (Frage 14)

Die wesentlichen von den Nutzern gemerkten Kriterien sind in Tabelle 3-1
aufgefiihrt.?® Die Vielzahl der Antworten zeigt, dass ein einheitlicher Kata-
log von Merkkriterien — bis auf die Ebenenbezeichnung bzw. -nummerie-
rung — bei den Nutzern nicht existiert. Da es sich bei den genutzten Stell-
platzen in nahezu gleichem Umfang um Parkhduser, Parkplatze und Tief-
garagen handelt, wéaren ein gewisses Standardvorgehen bzw. einheitliche

Kriterien flr das ,Abspeichern” des Pkw-Standortes zu erwarten gewesen.

Frage 15 zielte darauf ab, welche Umstande aus Sicht der Nutzer dazu
gefuhrt haben, dass sie ihr Fahrzeug nicht unmittelbar wiedergefunden
hatten. Es sollte unterschieden werden in endogene Grinde, die in der
Verantwortung des Befragten liegen, sowie in exogene Grinde, die durch
die Betreiber der Parkflachen zu verantworten sind.

Die von den Nutzern genannten Grinde teilen sich in etwa gleichmalfiig auf
die beiden beschriebenen Kategorien auf (vgl. Anhang A-9). Wenngleich

die Befragten selbstkritisch die Schuld weitgehend bei sich selbst suchten,

% Die codierte Auswertung der Antwortverteilung ist in Anhang A-4 bis Anhang A-7

dargestellt.
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kann ein Teil der angegeben endogenen Ursachen (siehe Abbildung 3-5)
moglicherweise dennoch auf Bedingungen im Umfeld des Parkplatzes zu-
ruckgefuhrt werden. Dies ist beispielsweise dann der Fall, wenn der Par-
kende — wie in den beiden am haufigsten genannten Griunden — angibt,
sich keine Informationen zum Stellplatz gemerkt zu haben oder unaufmerk-
sam gewesen zu sein. In diesen Féllen liegt es nahe, dass sich ihm die
notwendigen Informationen offenbar nicht eindeutig oder unmittelbar wah-
rend des Parkvorgangs erschlossen haben (vgl. Abbildung 4-3 sowie Ab-
bildung 4-4). Deutlich wird diese Konstellation bei den Antworten auf die

Frage (16) nach den Verbesserungsmaoglichkeiten (siehe unten).

5 N = 42; Mehrfachnennungen mdglich

Stellplatz-

— informationen
S nicht gemerkt
X 10 --
© Hnautneke stelplatz-
= SamKel informationen Fehlender
T .| | falsch gemerkt  Zeitnot / Orientie- |
2 Stress rungssinn
S, . -

0

Endogene Ursachen fir die Pkw-Suche

Abbildung 3-5: Endogene Ursachen, die zum Nichtwied  erfinden
des Pkw gefiihrt haben (Frage 15)

Auch die — in funf Fallen angegebenen — falsch gemerkten Stellplatzinfor-
mationen sind mdglicherweise auf unzureichende Transparenz der Be-
schilderung, der Markierung und der Wegweisung im Parkplatzumfeld zu-
rackzufihren.

Nur eine sehr geringe Anzahl von Befragungsteilnehmern gab an, die In-
formationen zum Stellplatz vergessen zu haben oder Gber einen schlechten

Orientierungssinn zu verflgen.
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Exogene Ursachen Absolute
Haufigkeit ™

Ahnliches Aussehen des Stellplatzumfelds 14

Eingange verwechselbar 9

Zuordnung Eingang zu Etage/Aufzug

mehrdeutig 6

Stellplatzbezeichnung fehlt 6

Parkebene unubersichtlich 4

Gebadude baulich unglinstig 3

Beleuchtung mangelhaft 3

Parkhaus zu grof§ 3

TN = 42; Mehrfachnennungen maglich

Tabelle 3-2: Exogene Ursachen, die zum Nichtwiederf inden

des Pkw gefihrt haben (Frage 15)

Bei den exogenen Ursachen fir das Nichtauffinden des Pkw werden die
Schwachen in den besuchten Parkh&usern und Tiefgaragen sowie auf den
Parkplatzen offensichtlich (vgl. Tabelle 3-2). In einem Drittel der Antworten
(14 von 42) wurde die Verwechselbarkeit des Stellplatzumfeldes moniert.

H&aufig waren auch die Zugénge zu den Parkhdusern nicht eindeutig identi-
fizierbar. Die beméngelte Zuordnungsfahigkeit von Eingdngen zu Parkebe-
nen resultiert oft aus den versetzten Ebenen (Split-Level-Technik) der Hau-

Sser.

Die Ursachen, die die Nutzer fur die Probleme beim Auffinden ihres Pkw
erkannt haben, spiegeln sich in den Antworten auf Frage 16 wider, wie das
Problem hatte vermieden werden kdnnen bzw. wie es sich zukunftig ver-
meiden lieRRe (vgl. Anhang A-10).

Der kleinere Teil der Antworten setzt beim Verhalten des Nutzers selbst an
(vgl. Tabelle 3-3). Genannt wurden u. a. das Notieren und das Merken von
Stellplatzinformationen. Um welche Informationen es sich hierbei handelt,

wurde von den Nutzern teils sehr detailliert, teils auch nur grob beschrie-
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ben. Dazu zahlen StralRen- bzw. Platznamen sowie die Hausnummer, die
Bezeichnung des Parkhauses, die Eingangsbeschriftung, das Parkdeck,

die Parkreihe und die Stellplatznummer.

Endogene Anséatze Absolute
Haufigkeit
Notieren von Stellplatzinformationen 8
Merken von Stellplatzinformationen 7
Aufmerksamer sein 6
Parken an markanten Punkten (am Ausgang) 3

TN = 42; Mehrfachnennungen méglich

Tabelle 3-3: Endogene Ansétze, um seinen Pkw besser  wie-
derzufinden (Frage 16)

Wesentlich umfassender waren die Antworten, die Verbesserungsansatze
auf Seiten des Parkplatz- bzw. Parkhausbetreibers betrafen (siehe Tabelle
3-4). Der am haufigsten genannte Vorschlag war die Verwendung von
Farbschemata (vgl. Abbildung 3-6), um einerseits die Etagen, andererseits
die Parkbereiche bzw. -sektoren zu kennzeichnen. Einen &hnlichen Ansatz
verfolgt der Vorschlag, Symbole als pragendes Merkmal fir Parkbereiche

oder -ebenen einzusetzen.
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Abbildung 3-6: Verwendung von Farbe zur Kennzeichnu ng der
Stellplatzebene *°

Als ein probates Mittel zum leichteren Zuriickfinden zum Pkw erachteten
die Befragten auch die Stellplatzinformation auf dem Parkschein. Diese
Mdglichkeit wird in Abschnitt 5.2.1 diskutiert.

Bei den mundlichen Befragungen im Rahmen des urspriinglichen Pretests
auf dem GrolR3parkplatz des Ruhr-Park Bochum (vgl. Anhang A-1) wurde
mehrfach der Wunsch geéaul3ert, die einzelnen Einfahrten in die verschie-

denen Parkplatzbereiche zu beschildern.

Exogene Ansatze Absolute
Haufigkeit
Farbschemata verwenden 14
Symbolik verwenden 7
Stellplatzinformationen auf dem Parkschein 6
Reihenbeschilderung 5
Ubersichtspldne 3

IN=42; Mehrfachnennungen méglich

Tabelle 3-4: Exogene Ansatze, um seinen Pkw besser  wie-
derzufinden (Frage 16)

Die meisten Parkflachenbetreiber sind identisch mit oder stehen in enger
Beziehung zu den Anbietern von Dienstleistungen im Umfeld des Park-
raums. Fur die besuchten Unternehmen ist die Frage, wie fir den Kunden

29 ADAC: Benutzerfreundliche Parkhauser, S. 34.
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die Suche nach seinem Pkw die Qualitdt des Dienstleistungsprozesses
beeinflusst hat, von Bedeutung. Der Rickweg zum Pkw und die abschlie-
Rende Heimfahrt stellen den Abschluss des Dienstleistungsvorgangs dar,
der nicht durch einen unnétigen Ful3marsch — moglicherweise vollbeladen

mit Tuten und Taschen — negativ belegt werden sollte.

nicht
eingeschrankt N = 42; Mehrfachnennungen méglich

15 wenig bis
mittelmafig

eingeschrankt sehr
10 . .
eingeschrankt

Lerneffekt

[abs. Haufigkeit]

belustigt

. N

Erlebte Qualitdt des DL-Ereignisses

Abbildung 3-7: Beeinflussung des Dienstleistungserl ebnisses
durch die Pkw-Suche (Frage 17)

Das Bild bei den Befragten hierzu ist zwiespaltig (siehe Abbildung 3-7, An-
hang A-11): Knapp die Halfte der Personen fihlte sich durch die Suche
nach ihrem Pkw nicht in der Wahrnehmung der Dienstleistungsqualitat be-
einflusst. Genau so viele Personen dagegen berichteten von einem ,nega-
tiven Beigeschmack® infolge der Pkw-Suche: Zehn Befragte fuhlten sich
durch die Suche wenig bis mittelmafig beeintrachtigt, weitere sieben Per-
sonen sehr gestort. Funf Personen gaben an, dass sich ein Lerneffekt ein-

gestellt habe; drei Fahrzeugsuchende waren belustigt iber das Ereignis.

Um eine bessere Einschatzung zu erhalten, ob die Ursache fur die schlech-
te Auffindbarkeit des Pkw eher bei den Nutzern oder eher im Umfeld der
Stellplatze zu suchen ist, wurden die Nutzer danach gefragt, ob sie Strate-
gien anwenden, um lhren Pkw in unbekannter Umgebung wiederzufinden,
und welche Strategien dies gegebenenfalls seien. Sieben von acht Befrag-
ten (49 von 56) gaben an, entsprechende Strategien anzuwenden. Im We-
sentlichen handelt es sich dabei um das Merken von Informationen zum
Stellplatz (35 von 49; vgl. Abbildung 3-8) oder das Notieren entsprechender
Informationen. Die weiteren Strategien zielen darauf ab, sich die Position
des Pkw-Stellplatzes eindringlicher zu verdeutlichen, beispielsweise durch
Unterstitzung eines Begleiters oder das Betrachten der Ansicht des Rick-

weges durch zwischenzeitliches Umsehen.
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Da keine Antwortkategorien vorgegeben waren, ist davon auszugehen,
dass bei einer entsprechenden geschlossenen Fragestellung bestimmte
Strategien noch haufiger genannt worden waren, die den Befragten aber in

der Befragungssituation nicht bewusst waren oder eingefallen sind.

Merken von _
Informationen N = 56; Mehrfachnennungen moglich
30
= .
g 25 1| B Notleren von
o Informationen
'qg 20 A
g:rs 151 Orientie- Riickweg Standort Unter- |
. rUngSSinn ansehen bewusst Stadtplan St[]tzung
8 101 nutzen (umdrehen) machen nutzen durch
S 5| Begleiter |
o C 1 ]

Strategien zum Wiederauffinden des Pkw

Abbildung 3-8: Strategien zum Wiederauffinden des P kw (Fra-
ge 18)

Die Art der Informationen, die die Parkenden sich zu merken angaben, um-
fassen die gesamte Bandbreite an Merkmalen, die fir den Nutzer offen-
sichtlich und fur das Wiederauffinden des Fahrzeugs von Bedeutung sind.
Sie reichen von groRraumigen Informationen zur Lage und zum Namen des
Parkhauses Uber Angaben zum Eingang und zur Stellplatzebene und en-
den bei Details zu Nummer von Stellplatzreihe und Parkplatz.

Neben diesen Informationen gaben die Nutzer auch an, sich markante
Punkte (beispielsweise Gebaude, Geschafte, Farben, bauliche Elemente,
etc.) zu merken (20 Antworten) bzw. zu notieren (2 x). Der haufige Verweis
auf markante Punkte zeigt, dass solche Informationen fir Nutzer auffallig
und hilfreich sind. Dies kénnte daran liegen, dass entsprechende Merkmale
wesentlich leichter wahrgenommen, aufgenommen und gespeichert wer-
den als die Nummern von Stellplatzen, sofern eine Nummerierung vorhan-
den ist (vgl. beispielsweise Abbildung 4-4).

Auffallig an den genannten Strategien ist, dass das ,Merken von Informa-
tionen® in der Haufigkeit gegeniiber dem ,Notieren von Informationen* deut-
lich Gberwiegt. Die Probleme der Nutzer, ihr Kraftfahrzeug wiederzufinden,
sind offenbar weniger in ihrer Vergesslichkeit begrindet als vielmehr in
einer fehlenden Kennzeichnung der Stellplatze oder in der Gefahr, die vor-
handene Kennzeichnung zu tbersehen.

Kaum genannt bei den angewandten Strategien wurde das ,Merken von

Farben“ (6 x) bzw. das ,Notieren von Farben” (2 x). In Frage 15 dagegen
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war der Vorschlag, Farben zur Kennzeichnung des Stellplatzes zu verwen-
den, der am haufigsten genannte (vgl. Tabelle 3-4). Die Diskrepanz der
Antworthaufigkeit ,Farbschemata verwenden® bei den Losungsvorschlagen
und bei den angewandten Strategien lasst vermuten, dass Farben derzeit
kaum zur Kennzeichnung genutzt werden, die Wegweisung aus Nutzersicht

aber deutlich erleichtern wiirden.

Grundsatzlich zeigt die Bandbreite der unterschiedlichen Strategien, wie
préasent den Befragten die Mdglichkeit, den eigenen Pkw nicht wiederzufin-
den, ist. Es ist zu vermuten, dass solche Félle vor allem deshalb so ver-
haltnismaRig selten eintreten (im Durchschnitt hochstens alle 8,1 Jahre,
vgl. Anhang A-4), weil die Befragten stets darauf bedacht sind, sie zu ver-
meiden. So gaben Personen, die ihren Pkw immer problemlos wiederge-
funden haben, beispielsweise an, moglichst jedes Mal am gleichen Platz zu
parken, wichtige Stellplatzinformationen mindestens fiinf mal laut vor sich
hin zu sagen oder die jeweiligen Begleitpersonen aufzufordern, sich den

Weg zu merken.

3.3.4 Bestimmung der Relevanz der Problematik flre in

ausgewahltes Einkaufszentrum

Um nicht nur psychologisch, sondern auch stochastisch abzuschatzen, wie
bedeutsam das Problem der Suche nach dem abgestellten Pkw ist, wurde
aus den vorliegenden Ergebnissen eine Hochrechnung vorgenommen.

Exemplarisch wird der Ruhr-Park in Bochum herangezogen, der von
45000 bis 50 000 [Kunden/Tag] vornehmlich per Pkw besucht wird.*
Nimmt man an, dass die Fahrzeuge der Kunden einen durchschnittlichen
Pkw-Besetzungsgrad von 1,4 aufweisen®, so kann von 32 143 [Pkw-Fahr-
ten/Tag] ausgegangen werden.*? Die Haufigkeit, mit der ein einzelner Kun-
de am Tag seinen Pkw nicht unmittelbar wiederfindet, kann vereinfacht
Uber die Anzahl der Ereignisse der Pkw-Suche der Befragten (= 1,61; siehe
Anhang A-4, Spalte ,Frage 5%) und die Zeit, die seit dem beschriebenen
Ereignis durchschnittlich zurtckliegt (= 8,13 Jahre; sieche Anhang A-4, Spal-
te ,Frage 6“), mit 6,33 * 10 [Ereignissen/Tag und Kunde] bestimmt wer-

% Heineberg, H.: Der Ruhr-Park in Bochum, S. 179.

3 Der Pkw-Besetzungsgrad im Einzelhandel bewegt sich zwischen 1,2 und 1,6. Vgl. For-
schungsgesellschatft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen, S. 30.

3245 000 [Personen/Tag] / 1,4 [Personen/Pkw] = 32 143 [Pkw/Tag]
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den.® Damit belduft sich die Haufigkeit der Pkw-Suchvorgénge im Ruhr-
Park auf 20,35 [Ereignisse/Tag] bzw. auf 6 365 [Ereignisse/Jahr].** Der
dadurch entstehende ,volkswirtschaftliche Schaden* betragt unter der An-
nahme einer im Mittel 12,4-minutigen Suche (vgl. Abbildung 3-4) 1 315,5
[Stunden/Jahr] fir das beispielhaft berechnete Einkaufszentrum.* Es ist
allerdings davon auszugehen, dass insbesondere bei neu entstehenden
Parkflachen bzw. bei solchen, bei denen man sich nur unterdurchschnittlich
gut orientieren kann, die Problematik weitaus haufiger zutage tritt als in der
Modellrechnung.

% 1,61 [Ereignisse] / (8,13 [Jahre] * 365 [Tage/Jahr] * (6/7)) = 6,33 * 10™* [Ereignisse/Tag]
3 32 143 [Pkw/Tag] * 6,33 * 10™ [Ereignisse/Tag] * 365 * (6/7) = 6 365 [Ereignisse/Jahr]
% 6 365,3 [Ereignisse/Jahr] * 12,4 [min./Tag] / 60 = 1 315,5 [Stunden/Jahr]
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4 Analyse von Mangeln bei der Parkraumgestaltung

Die Probleme beim Wiederfinden des eigenen Pkw wurden haufig mit bau-
lichen und die Beschilderung betreffenden Widrigkeiten begriindet (vgl.
Tabelle 3-2).

Um eine differenziertere Analyse der entsprechenden Mangel vornehmen
zu konnen, wurden verschiedene Stellplatzumfelder aufgesucht. Hierbei

handelt es sich — gegliedert nach baulicher Kategorie — um:

- Grof3parkplatze: Ruhr-Park, Bochum; Rhein-Ruhr-Zentrum (RRZ), Mil-
heim / Ruhr; CentrO, Oberhausen; lkea, Kéln-Godorf.

- Parkhauser: Einkaufszentrum Limbecker Platz, Essen; CentrO, Ober-
hausen; Universitat Duisburg-Essen, Campus Essen.
- Tiefgaragen: Ruhr-Universitat Bochum, Heinrich-Heine-Universitat Dus-

seldorf, Friedensplatzgarage Bonn.

Allen Parkangeboten ist gemein, dass eine ganzheitliche Lésung zur Ver-
einfachung des Wayfindingprozesses durch den Kunden nicht angeboten
wird. So scheitern beispielsweise Losungsanséatze mittels Tiersymbolik und
Farbgebung in der Friedensplatzgarage in Bonn daran, dass sich die auf
den Wanden vor den Stellplatzen aufgetragenen Elemente (siehe Abbil-
dung 4-1) an anderen Stellen nicht wiederfinden. Die Zugange zu den ein-
zelnen Ebenen sind mit einheitlich gelben Tiren versehen, die Nummerie-
rung der Parkplatze wird als wegweisendes Element nicht aufgenommen
(siehe Abbildung 4-2).

Abbildung 4-1: Stellplatzbeschilderung der Friedensplatzgarage
in Bonn
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Abbildung 4-2:  Zugangstiren zu den Parkdecks in der Fri  e-
densplatzgarage in Bonn

Auf GroB3parkplatzen fehlen Orientierungsmerkmale Uber den Stellplatz oft
ganzlich. Allenfalls ist eine Bezeichnung der Sektoren vorhanden, die je-
doch den einzelnen Stellplatzen meist nicht eindeutig zugeordnet werden
kann (vgl. Abbildung 4-3).

Abbildung 4-3:  Grol3parkplatz von Ikea in Kéln -Godorf

Haufig ist eine entsprechende Beschilderung nur schlecht vom Parkenden
wahrnehmbar, weil sie zu selten verwendet wird (vgl. Abbildung 4-3, links),
weil sie zu klein ist (vgl. die Ziffer ,2“ bei ,Ost 2 in Abbildung 4-4, links) und
die Sichtlinien des Fahrzeugfiihrers nicht beriicksichtigt werden.*® Auf eine
Nummerierung der Parkreihen oder der Stellplatze wird in vielen Fallen

ganz verzichtet (vgl. Abbildung 4-4, rechts).

% Ausfihrliche Hinweise zur Beachtung der Sichtlinien bei der Beschilderung gibt Calori in:

Calori, C.: Signage and wayfinding design, S 161-168.
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Abbildung 4-4: GrofR3parkplatz des Ruhr- Parks Bochum (links)
sowie des Rhein-Ruhr- Zentrums (rechts)

Die Beschilderung fehlt nicht nur auf den Parkplatzen und in den Parkh&u-
sern, sondern beispielsweise auch im Einkaufszentrum. Der Nutzer kann
oft nicht erkennen, welcher der Ausgénge eines Kaufhauses zu seinem
Parkdeck fuhrt (vgl. Abbildung 4-5, links). Auch Aufzige oder Treppenhau-
ser, die direkt zu den Stellplatzbereichen fuhren, sind in vielen Fallen nicht
beschriftet (siehe Abbildung 4-5, rechts) oder sogar in uneinsichtigen Ni-

schen versteckt (siehe Abbildung 4-6).

Abbildung 4-5: Fehlende Ausgangsbeschilderung inden G  e-
schéften (Ruhr- Park, links) und an den Aufziigen
zu den Stellplatzen (RRZ, rechts)

Abbildung 4-6: Zwischen Geschéaften versteckte Aufziige (RRZ)
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Das Zurechtfinden in weitlaufigen Einkaufszentren oder Kaufhausern wird
durch die Ahnlichkeit des Umfeldes erschwert. Die Orientierung am War-
enangebot ist nur bedingt hilfreich, da der Bezug zu den Ausgangen den
Kunden meist nicht klar ist. Nur mit Hilfe von Ubersichtstafeln, die aber oft
mit Informationen Uberfrachtet und fir viele Personen vermutlich missver-
stéandlich sind (vgl. Abbildung 4-7, links), ist ansatzweise die Zuordnung
seines Standortes zum Parkplatz moglich. Versuche, mit auffalliger Ober-
flachengestaltung eine Identifikation des eigenen Standortes zu erreichen,
erscheinen bei der Ahnlichkeit und infolgedessen der Verwechselbarkeit
der Muster eher kontraproduktiv (vgl. Bildfolge in Abbildung 4-7).

| __ d

Abbildung 4-7: Grafis che Gestaltung der Oberbéden in einem
Kaufhaus (Karstadt im Rhein -Ruhr-Zentrum)

Die aufgefiihrten Beispiele zeigen, dass die Probleme der Befragten bei der
Suche ihres Fahrzeugs auf konkrete Mangel zurickzufiihren sind, die in
der Verantwortung der Parkflachen- und Dienstleistungsanbieter liegen.
Wie sie behoben werden kdnnten, wird im folgenden Kapitel dargestellt.
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5 Optimierungsmaoglichkeiten bei der Parkraumgestalt ung

Konkrete Forschungsergebnisse zur Problematik des Wayfinding in Park-
hausern und auf GroRRparkplatzen liegen nach Auswertung der angegebe-
nen Literatur nicht vor. Der ALLGEMEINE DEUTSCHE AUTOMOBIL-CLUB
(ADAC) hat in einer Umfrage zur Untersuchung von Parkhausern aber
festgestellt, dass eine sinnvolle Kennzeichnung fir den Nutzer bedeutsam
ist. In einer Befragung von mehr als 3 000 Kraftfahrzeugfiihrern gaben
48 % der Befragten die ,Kennzeichnung der Parkebenen* als wichtig an.*’
Gleichzeitig wurden allgemeine Empfehlungen gegeben, den Weg vom
Parkhauseingang bis zum Stellplatz mit Hilfe geeigneter Leitsysteme zu
markieren.*®

Verbindliche Vorgaben zur Gestaltung von Parkhdusern existieren nicht. In
den von der FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWE-
SEN (FGSV) vorgelegten Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Ver-
kehrs (EAR) finden sich insbesondere entwurfstechnische Grundlagen und
MaRe zur Anlage von Stellplatzen.®® Daneben existieren beispielsweise
Garagenverordnungen der einzelnen Bundeslander® sowie Normen zur
Beleuchtung von Parkbauten®, die aber im Wesentlichen bau- und sicher-
heitstechnische Empfehlungen enthalten.

Der Grund fur das Fehlen von Handreichungen zur baulichen und grafi-
schen Gestaltung liegt moéglicherweise in der Schwierigkeit, Empfehlungen
auszusprechen, die unabhangig von den konkreten Umgebungen ganz
allgemein gultig sind. CALORI entwickelt deshalb ein komplexes System fiir
den gesamten Vorgang der Wegweisung, wobei er betont, dass die konkre-
te Umgebung jedes einzelnen Vorhabens die Grundlage aller Entscheidun-

gen zur Beschilderung sein muss.*

87 ADAC: Benutzerfreundliche Parkhauser, S. 83.

%  ADAC: Benutzerfreundliche Parkhauser, S. 43ff.

3 Vgl. FGSV: Empfehlungen fur Anlagen des Ruhenden Verkehrs.

Vgl. u. a. Land NRW: Verordnung tber den Bau und Betrieb von Garagen.

*1vgl. DIN 67528.

42 Vgl. Calori, C.: Signage and wayfinding design: A complete guide to creating environ-
mental graphic design systems.
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5.1  Allgemeine Lésungsansétze

Obwohl jede Umgebung anders ist und auch grundsatzliche Unterschiede
zwischen den Kategorien Parkplatz, Parkhaus und Tiefgarage bestehen, ist
zu beachten, dass bei jeder Art der Wegweisung drei Systemkomponenten
zu bertcksichtigen sind: der Informationsgehalt, grafische Gesichtspunkte
und Aspekte der Hardware. Voraussetzung fir eine gute Schilderplanung
ist die Analyse der Umgebung des Schildes, der Wegebeziehungen und
der Nutzerbediirfnisse.*® Dies bedeutet fiir die Planung von Parkraum, dass
vor der Beschilderung die Analyse durch einen Environmental-Graphic-
Designer (EG-Designer) stattfinden sollte, der die Bedurfnisse der (zukinf-
tigen) Parker durch Ortsbegehung und Tests in Erfahrung bringen und bei
der weiteren Planung berticksichtigen kann. Dieser EG-Designer sollte der-
jenige sein, der unter Beachtung der untenstehenden Aspekte die mal3geb-

lichen Entscheidungen zur Beschilderung trifft (vgl. Abbildung 5-1).

After the initial sign location plans have been developed,
the EG designer should examine the site conditions at each loca-
tion. These site condition factors include:

* Viewing distances

e Viewing angles

* Physical limitations on sign sizes and/or mounting heights,
such as low ceiling clearances or narrow corridor widths

* Lighting conditions

* Sign mounting opportunities

e Adjacent surfaces, finishes, and functions

Abbildung 5-1: Zu bericksichtigende Faktoren bei de r Beschil-
derung **

Der Wayfindingprozess beim Zurickfinden zum eigenen Pkw unterscheidet
sich von anderen Wayfindingprozessen darin, dass das Ziel — der Stellplatz
des eigenen Pkw — in hochstem Mal3e individuell ist. Deswegen ist es be-
sonders wichtig, dass dem Nutzer spatestens beim Verlassen seines Fahr-
zeugs bewusst oder unbewusst klar ist, wo es sich befindet. Sehr oft wur-
den von den Befragten als ,merk-wirdige“ Kriterien charakteristische
Merkmale im Umfeld genannt. Um Unterscheidungsmerkmale zwischen

verschiedenen Orten (z. B. unterschiedlichen Parkplatzen oder -ebenen)

3 vgl. Calori, C.: Signage and wayfinding design, S. 69f.

4 calori, C.: Signage and wayfinding design, S. 80f.
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fur einen Nutzer besonders leicht wahrnehmbar zu machen, ist die Ables-
barkeit von Elementen zu optimieren. Dies kann nach STOHR durch die
individuelle Gestaltung der Eigenschaften von Elementen im Stadtbild oder
innerhalb von Geb&uden erfolgen. Zu diesen Eigenschaften zahlten bei-
spielsweise die ,Einmaligkeit®, die ,Klarheit der Form*, die ,Kontinuitat”, die
,Dominanz“ sowie ,Namen und Bedeutungen“.45 Folgende Gestaltungs-
merkmale kénnten beispielsweise auf Parkflachen installiert und zur Orien-
tierung genutzt werden: Figuren und Skulpturen, auffallige Schriftziige,
Farben und Formen an Wanden, Decken und Pfeilern, haptische oder takti-
le Elemente (Bodenbeldge, Handlauf), einpragsame Bilder (Wandmalerei-
en), Grafiken oder Comics. Dabei bleibt zu bedenken, dass die Elemente
von Abschnitt zu Abschnitt variieren, sich aber nicht zu sehr &hneln sollten,
um Verwechslungen zu vermeiden (Kriterium der ,Einmaligkeit”; vgl. hierzu
Abbildung 4-1, Abbildung 4-7).

In diesem Sinne ist die Schaffung thematischer Bereiche (beispielsweise
»,comics" im Erdgeschoss, ,Kubismus* im 1. OG, ,Impressionismus” im
2. OG usw.) denkbar, die in den verschiedenen Elementen — Saulen, Wan-
den, Tiren, Offnungen, Boden, Decke — aufgegriffen werden. Da einige
Parkgaragen mittlerweile musikalisch beschallt werden, sind moglicherwei-

se auch akustische Elemente ergdnzend einsetzbar.

Die Erleichterung des Wayfindingprozesses zuriick zum eigenen Pkw wird
aber nicht nur durch ein charakteristisches Stellplatzumfeld sichergestellt,
sondern beginnt bereits bei der Einfahrt in das Parkhaus.

Sinnvoll ist eine eindeutige, direkte Fihrung zu freien Stellplatzen. Die Zu-
fahrt in ein Parkhaus ist in der Regel gepragt durch die Wahrnehmung von
Rampen, Auf- und Abfahrten, anderen motorisierten Verkehrsteilnehmern
und FuRRgangern sowie die Prifung von vermeintlichen Stellplatzen auf die
Befahrbarkeit (Stellplatz, Fahrgasse oder FuRgangerfurt? Lange und Breite
ausreichend? Behinderten- oder Frauenparkplatz? reservierter Stellplatz?).
Dem Verkehrsteilnehmer sollte deshalb bei der jeweiligen Einfahrt signali-

siert werden, in welcher Ebene und in welchem Sektor er sich befindet.

Abbildung 5-2 zeigt ein schematisches Beispiel flr eine gut sichtbare Be-

schilderung mit pragnanten Informationen auf einem Grol3parkplatz.

5 stohr, M.: Kognitive Karten, S. 114-117.
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Abbildung 5-2: Beispiel fur eine Sektorbeschilderun g auf einem
offenen Parkplatz (hier: Messe Stuttgart) 46

Die Ausweisung der Ebenen- und Sektorbezeichnung kann tber nummeri-
sche Zeichen (Ziffern, Buchstaben), Uber Symbole, tiber Farben oder tGber
ein pragnantes Design erreicht werden (siehe Abbildung 5-3). Sinnvoll er-
scheint eine Kombination mehrerer Merkmale, da durch Redundanz die

Einpragsamkeit gesteigert wird.

Ausgang
Keplerstr..

5

Abbildung 5-3: Beispiele fur Farbgebung und Nummeri erung

der Ebenen eines Parkhauses *’

Auf die Farbe ,griin“ sollte verzichtet werden, da diese nach UEBELE*® und
nach Untersuchungen des BUNDESMINISTERIUMS FUR VERKEHR, BAU- UND
WOHNUNGSWESEN in Europa firr Fluchtwege belegt ist.*°

Nach dem Dienstleistungsereignis muss der Nutzer zum Pkw zurtickgefihrt

werden. Aus den Befragungen ergab sich, dass schon der Zugang zu Tief-

46 Uebele, P.: Orientierungssysteme und Signaletik, S. 13.

ADAC: Benutzerfreundliche Parkhauser, S. 40.
Vgl. Uebele, P.: Orientierungssysteme und Signaletik, S. 64.

Vgl. BVBW: Ausgestaltung von Brand-Notbeleuchtung und Leitsystemen zur Fluchtweg-
kennzeichnung in StralRentunneln, S. 18.

47
48
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garagen oder Parkhausern problematisch ist, da Eingange nicht erkennbar
oder benachbarte Parkhduser nicht eindeutig identifizierbar waren. Grol3e
Schwierigkeiten stellte offenbar auch die Zuordnung des Parkhauseingangs
zum gesuchten Parkdeck dar, insbesondere wenn mehrere Eingange auf
verschiedenen Ebenen lagen.

Erforderlich ist eine eindeutige Beschriftung und Symbolisierung der Park-
hauseingange, die dem Besucher bereits beim Verlassen des Hauses ver-
deutlicht wird. Zentraler Anlaufpunkt — zumindest in den gebuhrenpflichti-
gen Parkbereichen — ist der Kassenautomat, dessen Auffinden nach den
vorliegenden Erfahrungen keine Probleme bereitet. Ausgehend von dem
hier abgewickelten Bezahlvorgang muss eine Fihrung des Nutzers zurtick
zu seinem Stellplatz stattfinden. Dazu sollten die Farben, Formen, Symbole
usw. des Stellplatzumfeldes in den Aufzligen, Treppenhausern und Zugan-

gen zu den Parkebenen wieder aufgegriffen werden (vgl. Abbildung 5-4).

Abbildung 5-4: Farbschema in einem Aufzug einer Tie  fgarage %0

Letztendlich darf der Vorgang des Leitens zum Fahrzeug nicht mit dem
Betreten des Parkdecks enden, sondern muss sich Gbergangslos bis zum
Fahrzeug fortsetzen. So mussten Hinweisschilder unter Verwendung der
eingefiihrten Nomenklatur den Weg zu bestimmten Sektoren weisen. Trotz
der zum Teil recht komplexen baulichen Gestaltung der Parkhauser sollte
man sich um ein intuitiv verstandliches, den Gesetzen der Logik folgendes
System bemihen, wie es beispielsweise bei Hausnummern eingesetzt

wird.

%0 ADAC: Benutzerfreundliche Parkhauser, S. 44.
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Wichtige Strategien, die sowohl passive Elemente des Wayfinding — also
Elemente der Umgebung — als auch aktive Elemente — im Wesentlichen
Beschilderungen — betreffen, werden von HUNT wie folgt zusammenge-

fasst:

* Building entrances that look like entrances.
e Providing clear sight lines to decision points wherever possible.
* Incorporating the fewest turns in routes between destinations.
e Centrally locating elevators.
e Making elevator doors visible from a distance.
e Differentiating paint and artwork schemes in similar corridors.
e Adding views to exterior features.
e Heightening lighting near entrances, both exterior and interior.
e Using intuitive numbering systems for rooms, gates, and build-
ings.
e Using descriptive building and department names.
e Designing understandable paths through landscaped
areas.

Abbildung 5-5: Strategien, die passives und aktives Wayfinding
beriicksichtigen **

5.2 Konkrete Losungsansatze
5.2.1 Lageplan auf dem Parkschein

Ein vereinfachter Lésungsansatz, der auch von einigen Befragten genannt
wurde, ist der Aufdruck des Standortes auf dem Parkschein. Dies ist in
Parkhausern und Tiefgaragen, in denen ein Parkschein — meist bei der
Einfahrt — zentral ausgegeben wird, gegenwartig nicht I6sbar. Auch auf
GroRparkplatzen, wie sie beispielsweise im Bereich grol3er Einkaufszentren
angeordnet sind, ist aufgrund der fehlenden Parkscheintickets ein solcher
Ansatz nicht zielfihrend. Anders verhélt es sich beim Parken am Stral3en-
rand, wenn Parkscheinautomaten zum Ldsen des Parkscheins eingesetzt
werden. Hier sind haufig StralRenname und -abschnitt aufgedruckt. Sinnvoll
ist dieses Vorgehen allerdings nur, wenn sich diese Informationen durch-
gangig auch auf dem Abschnitt fir den Parkenden befinden und nicht nur
auf dem Teil, der im Kfz hinterlegt wird. Eine kleine — skizzenhafte — Dar-
stellung des Standortes des Parkscheinautomaten und der ihn umgeben-

den StralRen wirde manchem Suchenden das Wiederauffinden seines Pkw

L Hunt, W.: Wayfinding: Passive and Active, S. 82f.
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erleichtern. Dazu musste der mitzufihrende Parkscheinabschnitt allerdings

eine gewisse GroélRe haben.

5.2.2 Unterstitzung mittels RFID-Technologie

An dieser Stelle soll ein neuartiger Ansatz des Wayfinding zum abgestellten
Pkw vorgestellt werden, der die Technik der ,Radio Frequency Identificati-
on“ (kurz: RFID; deutsch: ldentifizierung mit Hilfe von elektronmagneti-
schen Wellen) nutzt. Die RFID-Technik besteht aus den Elementen ,Trans-

ponder>?

und ,Lesegerét”. Der Transponder empfangt eingehende Funk-
signale und beantwortet diese. Mit Hilfe des Lesegerats werden die vom
Transponder ermittelten Daten decodiert. Die Reichweite, die mit diesem
Verfahren erzielbar ist, betragt bis zu 100 Meter.

Die RFID-Technologie zeichnet sich durch eine Vielzahl von Vorteilen aus,
die bei der in dieser Arbeit behandelten Problemstellung zum Tragen kom-
men: Die Technik ist berlhrungslos einsetzbar, der Preis fur die — in grof3e-
ren Mengen notwendigen Transponder — ist sehr gering und die mobilen
Elemente sind ohne separate Energieversorgung einsetzbar. Der niedrige
Preis ergibt sich insbesondere auch aus dem ,geschlossenen System®, in
dem die Transponder mehrfach genutzt werden kénnen. KERN spricht von
zu erwartenden Kosten fiir RFID-Etiketten in Hohe von 0,15 €.% Aus Sicht
des Datenschutzes spricht fir das Verfahren, dass der Einsatz anonymi-

siert bzw. nicht personendatengebunden maoglich ist.

Die vorgestellte Technologie kommt mittlerweile in den verschiedensten
Bereichen zum Einsatz: Neben der Fahrzeugidentifikation — in London sind
Fahrzeuge der Polizei mit Transpondern ausgestattet worden® — kénnen
Personen identifiziert werden, Wege von Containern entlang einer Logistik-
kette verfolgt werden oder Verkaufsprodukte zum Diebstahlschutz und zur

automatischen Erkennung gekennzeichnet werden.

Obwohl das System der Transpondertechnik in Deutschland bereits zur
Zugangskontrolle eingesetzt wird, ist ein Einsatz zur Fahrzeugidentifikation

in Parkhausern derzeit nicht realisiert. Im Folgenden wird daher ein L6-

52 Transponder: zusammengesetzt aus den Termini , Transmitter* (dt.: Sender, Ubertrager)

und ,Responder” (dt.: Antwortender).
Vgl. Kern, C.: Anwendung von RFID-Systemen, S. 7f.
Vgl. Kulpa, M.: RFID-Informationen.
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sungsansatz skizziert, wie die Funktionsweise eines entsprechenden Sys-

tems ausgestaltet werden konnte.

Das Beispiel zeigt den Ablauf bei der Nutzung in einem Parkhaus, alterna-
tiv in einer Tiefgarage. Fur den Einsatz auf — meist hohenfreien — Grol3-

parkplatzen musste das vorgestellte System geringfligig adaptiert werden.

Abbildung 5-6: Beispiel fur die Fahrzeugidentifikat ion mittels
RFID-Technologie (7 Bilder)

In einem ersten Schritt fahrt der Kunde — wie bei herkémmlichen Parkh&u-
sern — in das Parkhaus (siehe Abbildung 5-6, Bild 1). Beim Passieren der
Zufahrtsregelungsanlage erhalt der Kraftfahrer eine Parkkarte. Diese ist mit
einem Transponder ausgestattet, Uber den der weitere Weg des Kunden
durch das Parkhaus registriert werden kann. Die entsprechenden Ortsda-
ten sowie die Zeitdaten (hier: Einfahrt in das Parkhaus) werden in einem

zentralen Rechner im Parkhaus temporéar abgelegt.

| 1.0G

=gy
EG  15:00 L ~

1.0G 15:01

Im dargestellten Beispiel (siehe Bild 2) fahrt der Kunde mit seinem Fahr-
zeug — beispielsweise, da die Stellplatze im Erdgeschoss fur Behinderte,
fur Frauen oder fur Dauerparker reserviert sind — in die 1. Parkebene. Die-

ser Vorgang wird Uber ein Lesegerat, das am Zugang zur 1. Parkebene
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installiert ist, erfasst und die Daten (Ort und Zeit) werden an den Zentral-

rechner weitergeleitet.

EG 15:00
1.06  15:01
2.0G 15:02

Ist beispielsweise die 1. Parkebene belegt, wiederholt sich der Ablauf bei
der Einfahrt in die 2. Etage (siehe Bild 3). Die Reichweite der Transponder
muss so bemessen sein, dass nur das unmittelbar passierte Lesegeréat die
Durchfahrt detektiert. Um die Ortung des Fahrzeugs im Bereich einer Ebe-
ne weiter zu verfeinern, ist es denkbar, den Bereich einer Etage in Sekto-
ren oder Blocke zu untergliedern. Durch bauliche Separation dieser Sekto-
ren und Uberwachung der Zufahrten zu den Abschnitten mittels Lesegeréa-

ten kann der Standort des Fahrzeugs einwandfrei beschrieben werden.

EG 15:00
1.06 15:01
Ausgang 2.06 1502

Parkdeck 2-B
=" 2-B 15:03

;

Das Fahrzeug wird nach Abstellen auf einem freien Stellplatz vom Fahrer
anschliel3end verlassen (siehe Bild 4). Da der Fahrer die Parkkarte in der
Regel mitnimmt, um vor dem Beenden des Parkvorgangs am Kassenauto-
maten zu bezahlen, kann das Verlassen der Ebene einwandfrei einem

Ausgang (hier: Ausgang 2-B) zugeordnet werden.
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EG 15:00 Shopping

2.06 15:02
Parkdeck 2-B 15:03 Ausgang EG )
Ausgang EG > g

15:04 \

——

Daraufhin verlasst der Kunde das Parkhaus, um beispielsweise seine Ein-

kaufe zu tatigen (siehe Bild 5).

Ihr Auto steht:

2. 0G
Parkdeck 2-B

Nach der Rickkehr in das Parkhaus wird vom Parkhausnutzer in der Regel
zunachst der Kassenautomat aufgesucht (vgl. Bild 6). Kassenautomaten
befinden sich zumeist unmittelbar an den Personenzugéngen zum Park-
haus. Nach Einschieben der Parkkarte wird — wie auch bei konventionellen
Parkh&usern tblich — zum einen die Parkdauer ermittelt und die fallige Ge-
bihr angezeigt. Zum andern kann — mittels Identifikation der Karte — der
zugehdrige Standort des abgestellten Pkw im Zentralcomputer abgerufen
werden. Dieser Standort wird dem Nutzer auf dem Display des Kassenau-
tomaten — ggf. visualisiert — angezeigt. Die Standortinformation kénnte bei-
spielsweise auch auf einer ausgegebenen Quittung mit aufgedruckt wer-

den.
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Richtig!

N
e ]

Soll das System noch verfeinert werden, werden an den Zugangen zu den
einzelnen Parkdecks beispielsweise farbige Signallampen montiert, die nur
von den das Parkdeck betretenden Personen wahrgenommen werden
kénnen, nicht von den das Parkdeck verlassenden. Bewegt sich der Nutzer
auf eine Tur zu, die zu einem Sektor fuhrt, auf dem nicht sein Fahrzeug
geparkt ist, leuchtet eine rote Signallampe auf (Bild 7, links). Wahlt der Su-
chende den korrekten Gang oder die richtige Tur, leuchtet eine griine Lam-
pe auf (Bild 7, rechts). Aufgrund der schmalen Gange, die die Parkhauser
in den Zugangen zu den Parkdecks oft aufweisen, ist das Passieren von
gréRBeren Gruppen meist schwierig, so dass eine Zuordnung des Signals

zur passierenden Personen eindeutig zu bewerkstelligen sein sollte.

Das System verflgt tUber ein enormes Potenzial fir den Einsatz im Dienst-
leistungsbereich. Uber die Identifikation von Besuchern bestimmter Park-
hauser konnten Geschaftsleute damit werben, dass Kunden beim Besuch
ihres Unternehmens eine ErmafRigung auf ihre Parkgebihr erhalten. Durch
die berthrungslose Erfassung beim Passieren des Ein- bzw. Ausgangs des
Geschaftes — und die Ubertragung der Daten an den Zentralcomputer des
Parkhauses — ist auch die Gewahrung von zeitabhdngigen Nachlassen
maoglich. Denkbar sind eine Vielzahl weiterer marketingbezogener Anwen-
dungen und Auswertungen. Dabei ist allen Einsatzfeldern gemein, dass die
Daten nicht personenbezogen sind — es findet keine Erfassung personli-

cher Daten oder beispielsweise des amtlichen Kfz-Kennzeichens statt.

Beteiligen sich in den Stadten mehrere Parkflachenbetreiber an einem de-

rartigen System, kann auch das Problem, dass der Kunde sein Parkhaus
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nicht wiederfindet, geldst werden, wenn er beispielsweise seinen Parkaus-
weis in den Kassenautomaten eines anderen Parkhauses oder in Service-

stationen einfuhrt, die in bestimmten Geschaften installiert sind.

Nach Auffassung des Autors ist das Verfahren geeignet, die heutzutage zu
beobachtenden Suchvorgange nach dem Stellplatz des eigenen Pkw er-
heblich zu verringern. Die Untersuchung hat gezeigt, dass die bestehenden
Parkraumangebote deutliche Mangel aufweisen. Es erscheint notwendig,
nicht nur beim Bau neuer Parkhduser die dargelegten Erkenntnisse zu be-
ricksichtigen, sondern auch bestehende Parkflachen hinsichtlich eines

optimierten Wayfindingprozesses zu modifizieren.
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Anhang: Fragebogen, Pretest

[Geschlecht  Altersgruppe  Anzahl Tiiten Barrieren Parkplatz :
1 =2 .
"i “_ ":_:,-:'_-f
Der wievielte Besuch 1m EKZ , Ruhr-Park® war dies heute? = --“-"

Wie hiufig besuchen Sie den ,,Ruhr-Park™? l—[ LL

Welche Infos haben Sie sich gemerkt, um zum Kfz zuruckzuﬁnden” = I_- a L

u

Hatten Sie Schwierigkeiten, Thr angestrebtes Ziel i EKZ zu fmden‘7 L_L L
[Falls ,ja*] Welche Schwierigkeiten sind aufgetreten? X7
Haben Sie beim Rickweg problemlos den Weg zuriick zu Threr Parkzone gefunden?

[Falls ,,nein™:] Welche Probleme haben sich ergeben?

Haben Sie Thr Fahrzeug innerhalb der Parkzone ohne zu suchen gefunden?

[Falls ,nein®:] Wie lange haben Sie etwa gesucht?

Wie schatzen Sie die Orientierbarkeit . rund um’s Parken®

im Vergleich zu anderen EKZ, ein?

Haben Sie einen Verbesserungsvorschlag,
wie von Seiten des Emkaufszentrums der Prozess des Parkens verbessert werden kénnte?

Anhang A-1: Fragebogen zur mindlichen Befragung von Kun-
den auf dem Parkplatz eines Einkaufszentrums
(Pretest)



Anhang: Begleittext zum Fragebogen

Haben Sie sich schon einmal darlber geérgert, nach einem Einkaufsbum-
mel in einem gréReren Einkaufszentrum oder als Tourist in einer fremden

Stadt Ihren Pkw nicht wiedergefunden zu haben?

Liebe Freunde, Verwandte und Bekannte,

genau dieser Fragestellung mochte ich im Rahmen meiner Diplomarbeit
am Lehrstuhl fir Dienstleistungsmanagement der Fernuniversitat Hagen
nachgehen. Um einen breiten Querschnitt an Erfahrungen zu erlangen und
um moglichst differenzierte Verhaltensweisen beim ,Wayfinding-Prozess*
zurick zum Pkw bei verschiedenen Personengruppen zu erschliel3en, bitte
ich Sie / Euch um Mithilfe durch Beantwortung des beigefligten Fragebo-
gens.

Falls mdglich, ist der Fragebogen von allen Personen des Haushalts, die
einen Fuhrerschein besitzen, zu beantworten. Dabei sollte eine Kommuni-
kation zwischen den Haushaltsmitgliedern erfolgen, damit ein bestimmtes
Ereignis nicht mehrfach geschildert wird. Absprachen Uber die Methodik
des ,Wiederzuriickfindens" zum Pkw zwischen den Befragten sollen aber
unterbleiben. Die Fragen — inshesondere Nr. 14 bis 18 — sind mdglichst
prazise und ausfuhrlich zu beantworten. Im Hinblick auf die Auswertung ist
aber eine stichwortartige Beantwortung zulassig.

Gerne darf der Fragebogen auch an Bekannte oder Freunde weitergege-
ben werden. Ich bitte darum, den Bogen vollstdndig ausgefillt mdglichst
bald, spéatestens aber bis zum 16.09.2008 per Brief oder auch per Mail an
mich zurtickzusenden. Fir die Unterstiitzung danke ich Ihnen / Euch ganz
herzlich!

Stefan Tetzner

Anhang A-2: Erlauterndes Anschreiben zum Fragebogen
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Anhang: Fragebogen, endglltige Fassung

Bitte zuriick an: Stefan Tetzner, Kantstraie 23,
Befragung zum Wayfinding-Prozess 42579 Heiligenhaus, stefan.tetzner@freenet.de
01) Name 02) Alter 03) Beruf 04) Pkw-Fahrleistung

km pro Jahr

Bitte erinnern Sie sich an eine Situation, in der Sie Thren Pkw nach der Inanspruchnahme einer Dienstleistung

(z. B. Einkaufsbummel; Besuch Krankenhaus, Flughafen, Stadion, Universitit) nicht wiedergefunden haben.
035) Wie hiufig haben Sie eine solche Sitnation schon erlebt? Mal

Die Antwort auf die Frage 05) lautet ...

... 0Mal ... 1 Mal ... 2 Mal oder mehr
Bitte tiberspringen Sie Beantworten Sie bitte Beantworten Sie bitte die nachfolgenden
die Fragen 06 big 17 die nachfolgenden Fragen fiir | Fragen fiir die anssagekraftigste Situati-
und beantworten ausschlieBlich | die Thnen bekannte Situation. on bzw. fiir die Situation, an die Sie sich
die Frage 18 auf der Riickseite. am besten erinnern knnen, oder fiillen
Sie den Fragebogen mehrmals aus.

06) Monat, Jahr 07) Stadt, Ortlichkeit 08) Aufenthaltszweck 09) Aufenthaltsdauer
(z. B. Mai 2006) {z. B. Oberhausen, {z. B. Shopping, {z. B. 3,3 Stunden)
CentrO) Konzertbesuch)

10) Parksituation 11) Vertrautheit 12) Anzahl

(z. B. StraBenrand, des Umfeldes der Begleiter

Parkplatz, Parkhaus, (z. B. erster Besuch/unbekannt, selten besucht, (Zahl von 0 bis ...)

Tiefgarage) hiufig besucht/sehr vertraut)
13} Wie lange haben Sie Thren Pkw gesucht? (z. B. 20 Minuten) Mimiten

BITTE BEANTWORTEN SIE DIE FRAGEN 14 BIS 18 AUF DER RUCKSEITE ODER EINEM SEPARATEN BLATT!

14} Hatten Sie sich Informationen gemerkt, um nach der Besorgung Thren Pkw wieder aufzufinden? Wenn

ja, welche (z. B. StraBennamen, Geschiifte, Farben, Formen, Parkplatznummer, Abbiegevorginge)?

15) Bitte schildern Sie ausfiihrlich die Umstiinde, aufgrund derer Sie Thren Pkw nicht wiedergefunden ha-
ben. Berticksichtigen Sie dabei sowohl Grinde, die in [hrem eigenen Verhalten wurzeln, als auch solche,
die mit der Umgebung zu tun haben bzw. die der Betreiber der Parkfliiche zu verantworten hat.

16) Was hiitte Thnen geholfen, das Problem zu vermeiden? Wie lieBe sich das Problem zukiinftig verhindern?

17) Wie hat die Suche nach Threm Pkw die Erlebnisqualitiit des Dienstleistungsereigmsses (7. B. Einkanfs-

bummel, Konzertbesuch, ...) als Ganzes beeinflusst?

18) Wenden Sie grundsiitzlich bestimmte Strategien an, um Thren Pkw in unbekannter oder uniibersichtlicher
Umgebung wiederzufinden? Falls ja, welche?

Anhang A-3: Endgultiger Fragebogen zur schriftliche n Befra-
gung von Verkehrsteilnehmern (verkleinert)
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Anhang: Befragungsergebnisse, Teil 1

Codierte Antworten auf die Fragen 1 bis 7 des Frage  bogens
Frage 1:
Name

(aus Datenschutzgriinden werden die Namen hier nicht angegeben)

Frage 2:
Alter

Frage 3:

Beruf

Frage 4:
Pkw-Fahrleistung [km/Jahr]

Frage 5:

~Wie haufig haben Sie eine solche Situation schon erlebt?*

Frage 6:
Monat, Jahr

Frage 7:
Stadt, Ortlichkeit

Anhang A-4: Codierte Befragungsergebnisse auf die F ragen 1 bis 7
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Nr. Fragel Frage 2 Frage 3 Frage 4 Frage 5 Frage 6 Frage 7
Geschlecht Pkw-Fahrleistung | Héufigkeit | Mon. Jahr \:&' Ort
Name Alter m=0, w=1 Beruf [Km/Jahr] [mal] Jahren
Haufigkeit [F5] Mittelwert: Codierung fiir Qualifikation: Mittelwert: Mittelwert: Mittel
Suchdauer [F13] 45,57 6: habilitiert, promoviert 2 18.667 1,61 8,13
1,25 mannl. ménnlich |5: studiert (Uni) 25 0x:
8,38 49,18 40 4: studiert (FH) 3 mannlich: 19
1,48 weibl. weiblich  |3: Abitur (0. vergleichbar) 16 19.575 1x:
11,67 36,56 16 2: Hohere Reife/Lehre 10 weiblich: 22
1,57 18-29 1: Hauptschulabschluss 0 14.063 2x:
20,00 8 Suche [F5] |0: ohne Abschluss 0 3
4,23 30-41 mannlich 3x:
15,92 21 1,63 Dauer [F13] | Suche [F5]: 7
1,29 42-53 weiblich Code 4,5 und 6 >3 x:
18,57 7 2,45 12,51 2,40 28
54-65 Code 3
13 Dauer [F13] 13,19 1,19 14.842 0x
66-77 maénnlich Code 2 32.955 1x
7 12,05 14,00 1,30 11.667 2x
78-89 weiblich 14.500 3x
0 14,75 3.000 >3 x
1 30 0 Wiss. Mitarbeiter (Uni) 5 15.000 0
3 28 0 Product Manager 3 20.000 3 KA. Dusseldorf
Flughafen
5 62 0 Lehreri.R. 5 18.000 0

--“ o ‘ o --._
11 39 Dipl.-Ing. (FH) 30.000 1 07.2008 | 0,167 |Koblenz
Parkhaus Altlhrtor

13 Freiberufler 3 13.500

15 67 0 Pensionar; 4 35.000 07.2007 | 1,167 |Rodenkirchen,
Referent GTU lkea

17 31 0 Bauingenieur 5 20.000

A R N 0 O N A I

21 34 0 Bauingenieur 5 30.000 2000 8,0 |Bonn
Friedensplatzgarage

23 61 1 Lehrerin 5 12.000 KolIn, lkea

Dolmetscherin 11.2007 | 0,833|Sindelfigen
‘Werksparkplatz Mercedes

Selbststandig




15 R O T O N A

36 42 Vertriebsmitarbeiter 3 70.000 1 06.2006 2,3 |Gelsenkirchen,
Veltins-Arena

39 33 1 Lehrerin/OStR’ 5 7.000 5 2005 3,0 |Mulheim/Ruhr,
Rhein-Ruhr-Zentrum

[ 42 | | e | o Ml | 3| 12000 f o | | | |

"-- S - o w o

I I B T R

63 Pensionar 4.000 1976 32 |Hannover,
Ihme-Zentrum

52 31 Projektleiter Informatik 06.2008 25 |Ludwigshafen,
BASF Parkhaus
A R N N O

--_ - - o

Kriminaloberrat i. R. 30.000
selbststéndig

Ab hier: Zweit- oder Drittfragebdgen von Personen (gehen in die Personenstatistik nicht ein!)
23.1 i fremde Stédte

1 N N ) I I

12.2001 | 6,75 |Milheim/Ruhr,
Rhein-Ruhr-Zentrum




Anhang: Befragungsergebnisse, Teil 2

Codierte Antworten auf die Fragen 8 bis 13 des Frag

Frage 8:

Aufenthaltszweck

Frage 9:

Aufenthaltsdauer

Frage 10:

Parksituation

Frage 11:

Vertrautheit des Umfeldes

Frage 12:
Anzahl der Begleiter

Frage 13:

»Wie lange haben Sie Ihren Pkw gesucht?*

Anhang A-5: Codierte Befragungsergebnisse auf die F

ebogens

ragen 8 bis 13
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Nr. Frage 8 Frage 9 Frage 10 Frage 11 Frage 12 Frage 13

Zweck Dauer Parksituation
[h] Vertrautheit Anzahl Begleiter | SuchenZeit [Min]
Codierung flr Zweck: Haufigkeit: Cod. Parksituation: Codierung flr Qualifikation: Suchminuten in Mittelwert:
5: Urlaub 2 |Dauer [F13] 4: StraBenrand 2 |5: sehr héufig besucht 4 |Abh. von Anz.Beg. 17,54
4: Arbeit/dienstlich 9 <=2 Stunden |3: Parkplatz 10 |4: haufig besucht 5 Anz. Begl. =0 <=10
3: Flughafenbesuch 2 11 2: Parkhaus 17 |3: regelméBig besucht 1 21,4 15
2: Shopping/Einkaufen 16 13,73 1: Tiefgarage 6 |2: selten besucht 15 Anz. Begl. = 1 <=20
1: Event 4 <=4 Stunden 5,7 |1:sehr selten besucht 2 17,5 15
0: Freizeit/Abholen/... 4 13 28,6 |0: unbekannt, erster Besuch 10 Anz. Begl. =2 <=30
15,77 48,6 37 15,0 7
<= 8 Stunden 171 Anz. Begl. =3 <=40
Dauer [F13]: Code... 10 Dauer [F13]: Code |Dauer [F13] | Suche [F5]: 16,0 0
34,33 5 17,50 45,00 4 Code 3,4 und 5 27,0 <=50
18,67 4 > 8 Stunden 11,00 3 11,30 3,60 | Anz. Personen, 1
52,50 3 6 21,28 2 Code 1 und 2 45,9 | die sich verfuhren <= 60
12,39 2 39,67 11,43 1 19,89 2,79 | ... mit Begleiter 2
11,256 1 Code 0 27,0 27 >60
29,00 0 22,92 2,08 ... ohne Begleiter 1
13

Abholung Parkhaus selten besucht
von Flugreisenden

5

I A S ) I

Shopping Parkplatz selten besucht

21 |Shopping 2 3 Tiefgarage 1 |sehrvertraut 5 1 5
Einkaufen Parkplatz selten besucht
Arbeit Unbefestigter, selten besucht
unbeleuchteter
Parkplatz

I O R

30 |Shopping 2 4 Parkplatz 3 |selten besucht 2 1 5



IS T A N N N R

n o o o -

Einkaufsbummel Parkdeck 3 |regelmaBig besucht /
prinzipiell vertraut

{RCE [ Y N e N N

- o e -

46  |Beruflich Parkhaus und selten besucht
Parkplatz
I N IS N S N R

1 A 5 Y 1 N
158

selten besucht

Einkaufsbummel 1,5 Parkplatz/ unbekannt
offenes
Parkdeck




Anhang: Befragungsergebnisse, Teil 3

Codierte Antworten auf die Fragen 14 und 15 des Fra  gebogens

Frage 14:
,Hatten Sie sich Informationen gemerkt, um nach der Besorgung
Ihren Pkw wieder aufzufinden?
Wenn ja, welche (z. B. StralRennamen, Geschéfte, Farben, Formen,

Parkplatznummer, Abbiegevorgange)?*

Frage 15:
,Bitte schildern Sie ausfuhrlich die Umstande, aufgrund derer Sie
Ihren Pkw nicht wiedergefunden haben.
Berticksichtigen Sie dabei sowohl Griinde, die in Threm eigenen
Verhalten wurzeln, als auch solche, die mit der Umgebung zu tun

haben bzw. die der Betreiber der Parkflache zu verantworten hat.“

Anhang A-6: Codierte Befragungsergebnisse auf die F  ragen 14 bis 15
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Nr. 14 - Ergebnis 15 - Ergebnis: engogene Ursachen 15 - Ergebnis: exogene Ursachen 15-C
Information
(Welche Informationen haben Sie Griinde
sich gemerkt, (Aufgrund welcher Umstande - exogene und Griinde
um den Pkw nach dem Einkauf endogene - (Aufgrund welcher Umsténde - exogene und endogene -
wiederzufinden?) wurde der Pkw nicht wiedergefunden?) wurde der Pkw nicht wiedergefunden?) Code
Anzahl "keine Vorschlage™: Anzahl "keine Vorschlage™:
13 12
Anzahl "Vorschlage": Anzahl "Vorschlage":
144 145
Nur endogenen Vorschlag:{10
Nur exdogenen Vorschlag:|11
Keinen Vorschlag:|2
Endo- und exogenen Vorschlag:{18
1 0
3 Gebaude Vergessen: Parkhausname, .|Anordnung der Geb&aude 4
Ahnlichkeit im Aussehen

7 Namen Parkhaus Unaufmerksamekeit (Begleitung) Verschiedene Eingange
Geschéft Nicht beriicksichtigt: Bezeichnungen Zuordnung Eingang/Etage unklar

11 Nichts Unaufmerksamkeit Ahnlichkeit: Etagen des Parkhauses
fremdes Fahrzeug

13

15

17

1

21

23

Eingang Parkhaus

Nichts

Lage relativ zum Eingang

Fahrzeug neben eigenem Pkw

Nicht erkannt: Stellplatzkennzeichnung

Unaufmerksamkeit

Unaufmerksamkeit
Uberschatzung der Ortskenntnis

Gemerkte Info: Nachbar-Pkw
Fehlerhaft: Orientierung an Nachbar-Pkw
Nicht abgezahlt: Reihe/Platz

Falsch positioniert: Stellplatzebenenbezeichnung (kollidiert mit
Fahrvorgéngen)

Ahnlichkeit: Parkebenen

Fehlt: Parkplatzbeleuchtung
Fehlt: Parkplatzbefestigung
Fehlt: Parkplatznummerierung

Fehlt: Parkplatzbezeichnungen

0

- I

Parkhausbuchstaben Nicht gemerkt: Parkhausbezeichnung Ahnlichkeit: Parkhduser
Nicht gemerkt: Parkplatznummer

30

Charakteristisches Element (Glaskup|-

Mehrdeutigkeit: charakt. Element
Mehrdeutigkeit: Eingange

Ahnlichkeit: Parkebenen



I N R
34  |Parkplatzreihe Parkhaus berfillt
Mangelhaft: Beleuchtung

Parkplatzbezeichnung Mangelhaft: Beschilderung
Zuordnung: Eingang/Parkebene
Mangelhaft. Beleuchtung
Parkplatz zu gro

Falsch gemerkt: Umfeld (Uberdachung) Fehlt: Parkplatznummern
Fehlt/nicht erkennbar: Stellflachenbezeichnungen

Parkplatznummer Fehlerhaft: Orientierung an Nachbar-Pkw Fehlerhaft: Parkzettel (Farbe falsch)
benachbarte Fahrzeuge Fehlt: Parkreihennummerierung
(Wohnmobile)

Parkplatznummer Nicht gemerkt: Parkplatz Fehlt: Charakteristisches Umfeld
Optik
1 e

n Nicht gemerkt: Stellplatz Mangelhaft: Tiefgarage uniibersichtlich n

1

[Anzahl der Stockwerke Nicht gemerkt: Parkebene Zuordnung: Eingang/Ebene
nicht gemerkt: Stellplatznummer Mehrdeutig: Eingénge auf verschiedenen Ebenen

Ab hier: Zweit- oder Drittfragebdgen von Personen (gehen in die Personenstatistik nicht ein!)

StraRenname Nicht gemerkt: Parkplatzinformation
Geschafte Schlechter Orientierungssinn
Gebaude

[Abbildungen

40 Mangelhaft: Verschlossene Zugange nach Feierabend
Fehlt: Beschriftung der Ausgénge

Fehlt: Ubersichtspléne mit Parkdecks

Mangelhaft: Bauliche Gestaltung der Parkdecks




Anhang: Befragungsergebnisse, Teil 4

Codierte Antworten auf die Fragen 16 bis 18 des Fra  gebogens

Frage 16:
~Was hétte lhnen geholfen, das Problem zu vermeiden?

Wie liel3e sich das Problem zukuinftig verhindern?*

Frage 17:
»Wie hat die Suche nach Ihrem Pkw die Erlebnisqualitat
des Dienstleistungsereignisses (z. B. Einkaufsbummel,

Konzertbesuch, ...) als Ganzes beeinflusst?*

Frage 18:
~wWenden Sie grundsatzlich bestimmte Strategien an, um lhren Pkw

in unbekannter oder unubersichtlicher Umgebung wiederzufinden?
Falls ja, welche?"

Anhang A-7: Codierte Befragungsergebnisse auf die F  ragen 16 bis 18
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Nr.

16 - Ergebnis: exogene Ursachen
Vermeidung

16 - Ergebnis: exogene Ursachen
Vermeidung
(Wie hatte das Problem vermieden (Wie hatte das Problem vermieden
werden kdnnen? werden kénnen?
Wie lieBe sich das Problem zukiinftig | Wie lieBe sich das Problem zukiinftig
vermeiden?) vermeiden?)

16-C

Code

17 - Ergebnis

Erlebnisqualitat

(Wie hat die Suche nach Ihrem Pkw
die Erlebnisqualitat des DL-Prozesses|

beeinflusst?)

18 - Ergebnis

Strategien
(Wenden Sie Strategien an, um lhren Pkw in
unbekannter Umgebung wiederzufinden?
Falls ja, welche Strategien sind das?)

Anzahl "keine Vorschlage": Anzahl "keine Vorschlage":
20 17

Anzahl "Vorschlage": Anzahl "Vorschlage":
138 140

Nur endogenen Vorschlag:|15

Nur exdogenen Vorschlag:|18
Keinen Vorschlag:|2
Endo- und exogenen Vorschlag:|6

10
1"

20

21

22

23

24

26

27

28

29

30

Notieren: StraBenname, Hausnr.; -
Parkhausname, Eingang Etage,
Parkplatznr.
Merken: Parkplatznr. Sinnvollere Kennzeichnung:
Parkhaus, Parkebene, Parkplatznr.
Neu: Farbschema
P Baulich: Parkhaus kleiner
Neu: Farbschema oder Symbole (Motto)
Neu: Etage auf Parkticket

- Neu: Farbschema (etagenweise)
Korrigieren: mehr Aufmerksamkeit -
Merken: genaue Beschilderung

z
@

u: Beschilderung der Reihe
- Neu: Farbschema (etagenweise)

Notieren: Genauen Stellplatz -

- Neu: Nummerierung Stellplatze
Neu: Farbmarkierung Parkstreifen
Neu: Nummerierung/Farbmarkierung
Kantsteine

Merken: StraBennamen e

Merken: Markante Punkte

Nutzen: Stadtplan

Nutzen: Handy m. Navigationssystem

Korrigieren: Richtigen Aufzug nutzen e

o Neu: Stellplatznr. auf Parkschein

o Neu: Farben/Symbole/Ziffern/Buchstaben
an Masten oder auf Boden

Notieren: Parkebene, Parkplatznr. -

- Neu: Beschilderung oder Markierung mit
Nummern/Buchstaben
Neu: Einteilung Parkplatz in Sektoren und
Nummerierung
- Verbessern: Beleuchtung
Verbessern: Kennzeichnung deutlicher
Korrigieren: mehr konzentrieren Neu: Standort auf Parkschein
korrigieren: Gedachtnis schulen

Korrigieren: Gleichen Ein- und -
Ausgang nutzen

nicht

negativ

wenig
Lerneffekt

nicht
genervt
humorvoll

nicht
nicht

Lerneffekt

geschimpft auf Parkplatzbetreiber
geschimpft auf Begleitung
DL-Erlebnis war getriibt

kurze Panik

genervt

nicht

nicht
"Wettkampf" mit Begleitung (wer hat
besseren Orientierungssinn?)

humorvoll
eingeschrénkter Lerneffekt

Verschiebung der Abfahrt in die Rush-hour

genervt

nicht
Lerneffekt

nicht

Merken: zurlickgelegter Weg, Parkebene,
Parkplatznr.

Notieren: Stellplatz auf Parkschein

Orientieren an: Umgebung (markante Punkte)
Mitnehmen: Parkschein

Notieren: StraBenname, Hausnr.; Parkhausname,
Eingang Etage, Parkplatznr.

Merken: Kennzeichnung
Orientieren an: Umgebung (markante Geb&ude)

Merken: Etage, Nummer, Farben, Ein-Ausgange von
Geschéften

Merken: Parkhausname, Platzname, StraBenname
ggf. Aufschreiben: StraBenname
Nutzen: Orientierungssinn

Bewusst machen: Standort
Speichern (Handy): Standortbezeichnung

Merken: Parkplatznr., Umgebung (Baum, Laterne)

Notieren: Stellplatznr.
Nutzen: Stadtplan
Merken: Umgebung (markante Punkte)

Merken: Parkplatznr.

Merken: Umgebung (fixe Punkte)

Notieren: Stellplatznr.

Bewusst machen: Standort

Parken: Immer "gleichen Platz"

Vorbereiten: Suche einkalkulieren

Merken: Parkplatznr., Etage, Parkplatzname,
Parkplatzposition, Umfeld (Geschafte), Eingange
Abzahlen: Reihennummer, Parkplatznr.
Ansehen: Rickweg (Umdrehen)

Ansehen: Ubersichtsplan (méglichst friih!)

Merken: Umfeld (markante Punkte)

Notieren: P nitt, Parkreihe,

Merken: Parkdeckfarbe, Schaufenster, Eingdnge
Notieren (Hand): Parkplatznr.

[Anweisen: Begleiter, sich Stellplatz zu merken

Merken: StraBennamen, markanten Punkt
Nutzen: Stadtplan

Merken: Ebenenbezeichnung, -farbe, markante
Punkte

Wahlen: Gleichen Riickweg/Eingang wie beim
Hinweg

Notieren: Parkplatzadresse

Nutzen: Stadtplan

Wéhlen: Gleichen Ruickweg/Eingang wie beim
Hinweg

Notieren: Parkdecknummer und -farbe

Merken: Stellplatznr.

Notieren: Stellplatznr.

[Ansehen: Gesamtbild des Pkw im Umfeld (von
weitem)

Vorsagen: Farben/Zahlen des Parkplatzes
(mehrmalig)

[Ansehen: Riickweg (Umdrehen)

[Anweisen: Begleiter, sich Stellplatz zu merken
Merken: StraBennamen, Plétze, Geschafte,
Gebaude (bei StraBenstellplatz)

Merken: Parkplatznr., -farbe, -symbol, -etage,
Parkhausname (bei Parkhaus)

Notieren: Alle relevanten Informationen

Abzahlen: Parkreihe
Merken: Stellplatznr., -ebene, Ausgang (in
Tiefgaragen)

Merken: deutliche Merkmale
Speichern (Handy): deutliche Merkmale

Notieren: Stellplatzinformationen

Parken: Immer "gleichen Platz"

Merken: markante Geb&aude, markante Farben im
Umfeld ("gelbes Haus")

Beobachten: Himmelsrichtung

Merken: markante Gebaude




32 Merken: StraBe/Platz des Parkhauses
Merken: Parkplatznr., -etage
34 Verbessern: Beleuchtung
verbessern: Beschilderung

Verbessern: Beschilderung Verschiebung der Abfahrt in die Rush-hour [Merken: Markante Punkte, Geb&ude, StraBennamen
Verbessern: Pfeile, Farbkennung

Korrigieren: bessere Konzentration Neu: Farben/Symbole als Kennzeichnung I Merken: Punkte,
der Parkflache Parkebene
Verlassen auf: Orientierungssinn

4 |/ | o/f |verlassenaufBidgedschinis

44 Korrigieren: Richtige Farbe der Parkzettel lastig (korperlich) Merken: Stellplatznr., -reihe, -ebene
aushandigen nicht (zeitlich) Notieren: Stellplatznr., -reihe, -ebene (bei groBen
Neu: Parkreihe auf Parkzettel Parkhausern)
Neu: Parkreihe ausschildern Verlassen auf: Orientierungssinn
Neu: Symbolik des Parkhauses sehr (Hektik, Panik) Notieren: Parkhaus, Parkplatznr., StraBe
Neu: Lageplan auf Parkschein

48 Merken: Parkplatzkennzeichnung wenig (frustriert)

Merken: Eselsbriicken

“ Korrigieren: bessere Konzentration Verbessern: Beschilderung - Lerneffekt Bewusst machen: Standort

Korrigieren: Parken in "freien" Bereichen  |Neu: Virtuelle StraBen nicht Merken: Parkplatzebene, relative Parkplatzposition
zum Ausgang
54 Merken: StraBennamen, Parkplatznr., -ebene,
markante Punkte

Merken: Parkebene und Parkplatznr. I Notieren: Stellplatz bzw. StraBenname
(auf Parkkarte oder in Notizbuch)
[Ansehen: Riickweg (Umdrehen)
Speichern (Navi): Adresse

3 Inicht Merken: StraBenname, Platze, Geschafte, Gebaude
mit der Beglei (bei AL kplatzen)

Merken: Parkplatznr., -farbe, -symbolik, -etage,

Parkhausnr.

Neu: Hinweise auf Ausgénge Merken: Markante Punkte, StraBennamen,
Neu: Farben/Symbolen/Buchstaben fiir Parkebene

Ausgange Verlassen auf: Orientierungssinn
Verbessern: Ubersichtstafeln mit
Geschéften und Ein-
/Ausgangen/Parkdecks




Anhang: Antworten auf Frage 14

Antwortverteilung auf Frage 14:
,Hatten Sie sich Informationen gemerkt, um nach der Besorgung lhren
Pkw wieder aufzufinden?
Wenn ja, welche (z. B. StraRennamen, Geschéfte, Farben, Formen,

Parkplatznummer, Abbiegevorgange)?*

Antwort Haufigkeit >°

Etagenbezeichnung bzw. -nummerierung 13

Nichts

=
=

Geschaft

Name Parkhaus
Gebéaude

Farbe Parkdeck
Eingang Parkhaus
Charakteristisches Element
Topographie

Lage Parkplatz in Stadt
Benachbartes Fahrzeug
StralRenname
Stralenname

Lage relativ zum Eingang

P P PP N NN WOWwWww w s

Richtung

Anhang A-8: Befragungsergebnisse auf die Frage 14

% Mehrfachnennungen moglich.
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Anhang: Antworten auf Frage 15

Antwortverteilung auf Frage 15:
,Bitte schildern Sie ausfuhrlich die Umstande, aufgrund derer Sie lhren
Pkw nicht wiedergefunden haben.
Berlicksichtigen Sie dabei sowohl Griinde, die in Ihrem eigenen Verhal-
ten wurzeln, als auch solche, die mit der Umgebung zu tun haben bzw.

die der Betreiber der Parkflache zu verantworten hat.“

Endogene Ursachen 30%°
- Nicht gemerkt: Parkplatzinfos 10
- Unaufmerksam (Begleitung) 7
- Falsch gemerkt: Umfeld 5
- Zeitnot / Stress 3
- Fehlender Orientierungssinn 3
- Fehlende Ortskenntnis 2
- Nachbar-Pkw gemerkt 2
- Vergessen:

Stral3enname / Hausnummer 1
- Vergessen: Stellplatzinfo 1
- Nicht berucksichtigt:

Bezeichnungen 1
- Fremdes Fahrzeug 1
- Nicht erkannt:

Stellplatzinformation 1

5 Haufigkeit der Antworten; Mehrfachnennungen méglich.
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Anhang: Antworten auf Frage 15

(3]
~

Exogene Ursachen

[ERN
N

- Baulich: Ahnliches Aussehen

- Zu ahnliche/ verschiedene Eingange
- Zuordnung Eingang/Etage

- Fehlt: Parkplatz Bezeichnung

- Baulich: Anordnung Gebéaude

- Parkebene unibersichtlich

- Parkhaus zu grof3

- Mangel: Beleuchtung

- Zugang nicht erhaben

- Fehlt: Ubersichtstafeln

- Falsch positioniert: Ebenenbezeichnung
- Ungenau: Parkplatz Kennzeichnung

- Mehrdeutig: charakteristisches Element

P P P P N N O WP O O O

- Mangel: Beschilderung

Anhang A-9: Befragungsergebnisse auf die Frage 15
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Anhang: Antworten auf Frage 16

Antwortverteilung auf Frage 16:
~Was hatte lhnen geholfen, das Problem zu vermeiden?

Wie lie3e sich das Problem zuklnftig verhindern?*

Endogene Losungsansatze
- Notieren von Informationen:
davon:
-- Platz, Platznummer
-- Zuriickgelegter Weg
-- Strallenname
-- Hausnummer.
-- Parkhausname
-- Eingang
-- Etage
- Merken von Informationen:
davon:
-- Parkebene
-- Platz, Platznummer
-- Zurtckgelegter Weg
-- Stralennamen
-- Genaue Bezeichnung
-- Hausnummer
-- Markante Punkte
- Gedéchtnis schulen
- Aufmerksamer sein
- Parken an Ausgang / markantem Platz
- Nutzen: Stadtplan
- Nutzen: Handy-Navigation
- Mehr Zeit einplanen

- Richtigen Aufzug nutzen

- Gleichen Ein- und Ausgang nutzen

N P R PR RN N

R R P R R WO R, R R R NN



Anhang: Antworten auf Frage 16

Exogene Losungsansatze: 44

[EY
N

- Farbschema

- Symbolik

- Grundriss Etage auf Parkticket
- Reihenbeschilderung

- Lageplan

- Stellplatznummer

- Beleuchtung besser

- Eingénge bezeichnen

- Kennzeichnung sinnvoller

- Parkhaus kleiner

P P P NN DN O O o N

- Sektoreneinteilung

Anhang A-10: Befragungsergebnisse auf die Frage 16
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Anhang: Antworten auf Frage 17

Antwortverteilung auf Frage 17:
»Wie hat die Suche nach Ihrem Pkw die Erlebnisqualitat
des Dienstleistungsereignisses (z. B. Einkaufsbummel,

Konzertbesuch, ...) als Ganzes beeinflusst?*

Antwort Haufigkeit >

[EEN
\]

Gar nicht

Stark beeintrachtigt

Wenig beeintrachtigt

Lerneffekt

Genervt

Humorvoll

Panik

~Wettkampf*

Verschiebung der Abfahrt in die Rush-Hour

Arger auf Parkplatzbetreiber

P P N NN W S~ OO N

Arger auf Begleitung

Anhang A-11: Befragungsergebnisse auf die Frage 17

" Mehrfachnennungen moglich.
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Anhang: Antworten auf Frage 18

Haufigkeiten der Antwortverteilung auf Frage 18:
~Wenden Sie grundsatzlich bestimmte Strategien an, um lhren Pkw
in unbekannter oder unubersichtlicher Umgebung wiederzufinden?

Falls ja, welche?"

- Merken von Informationen: 35

davon;

N
o

-- Parkplatznummer

N
o

-- Markante Punkte

-- Parkebene

-- StralRen- / Platzname
-- Etage

-- Farben

-- Eingang

-- Parkhausname

-- Zuriickgelegter Weg
-- Symbole

P P N W s~ O O 00 ®

-- Himmelsrichtung

- Notieren von Informationen: 19

davon:

[EEN
\‘

-- Stellplatznummer (auf Parkschein)
-- Etage

-- StralRenname

-- Parkhausname

-- markante Merkmale

-- Farbe

-- Standort

-- Hausnummer

P P N NN DN B O

-- Eingang
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Anhang: Antworten auf Frage 18

Nutzen: Orientierungssinn / Bildgedéachtnis
Ansehen: Rickweg (umdrehen)

Bewusst machen: Standort

Nutzen: Stadtplan

Anweisen: Begleiter

Parken: immer gleicher Platz

Wabhlen: immer gleichen Eingang mit Ausgang
Orientieren an markanten Punkten / an Geb&auden
Mitnehmen: Parkschein

Ansehen: Ubersichtsplan

Suche einkalkulieren

Nutzen: auffalliges Fahrzeug

Parken: Ausgangsnahe

Anhang A-12: Befragungsergebnisse auf die Frage 18
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