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Vorwort

Die Reduzierung des COz-Ausstolies
von 90 auf 80 Mio. t pro Jahr bis
zum Jahr 2010 ist It. Ministerrats-
beschluss vom Oktober 2000 das
Ziel Nummer eins der Bayerischen
Staatsregierung zum Umweltschutz.
Die Klimaveranderung und die
ursdchliche CO2-Problematik zwingen
heute jede verantwortungsvolle
Stadtplanung zur umfassenden
Verwirklichung einer nachhaltigen
Stadtentwicklung.

Verkehrsvermeidung und -verminde-
rung sowie weitgehende Verlagerung
des Verkehrs auf den Umweltver-
bund waren der erste Ansatz fur ein
innovatives Parkierungskonzept im
Prinz-Karl-Viertel. In letzter Zeit ist
besonders in den Verdichtungsrau-
men nicht nur ein gedndertes Status-
verhalten zum privaten Pkw zu
beobachten, sondern-vor allem auf-
grund der neuen Kommunikations-
landschaft-auch ein zunehmend
rationaler Umgang mit dem Pkw und
mit energieaufwendiger Mobilitat;
dies belegen auch die Zahlungen der
vorliegenden Untersuchung Uber die
Benutzung des Pkws in zentral gele-
genen Siedlungen Augsburgs. Auf
den Besitz eines Pkws will zwar
kaum jemand verzichten, aber immer
mehr Autos stehen zunehmend in
den Garagen. Der Weg Wohnung -
Stellplatz kann somit unter dem Ziel
Verkehrsvermeidung neu diskutiert
werden.

Ein weiterer Ansatz war das Ziel
einer »Stadt der kurzen Wege«. Das
Prinz-Karl-Viertel bietet sich durch
seine zentrale Lage in der Grof3stadt
und seine optimale OPNV-Erschlie-
Bung wie kein anderes Gebiet an, in
der Benutzung des Pkws neue Wege
zu gehen und dies auch zu unter-
suchen. Die Anséatze, eine hohe
Wohnqualitat zu entwickeln und bei
Flachenverbrauch und Bauaufwand
zu sparen, setzte der mit dem

1. Preis ausgezeichnete Wettbe-
werbsentwurf um, der vorausschau-
end und konsequent autofreie Wohn-
bereiche mit zentralen Quartiersga-
ragen an den vier Ecken des Karrees
vorschlug. Die Stadt sah von einer
zwingenden Festsetzung zentraler
Garagenstandorte im Bebauungsplan
ab, mit Ricksicht auf die altbekannten
Vorstellungen der Wohnungsbautra-
ger und maoglicher Kaufer - vor allem
vor dem Hintergrund eines gesattig-
ten Wohnungsmarktes in Augsburg.
Auch wenn nun eine dezentrale,
unmittelbare Zuordnung der Stell-
platze zu den einzelnen Wohnbau-
steinen als zuldssig festgesetzt ist,
so ist die Anordnung zentraler Quar-
tiergaragen nicht ausgeschlossen und
wird weiterhin angestrebt. Zusatzlich
wollte die Stadt Mietautoprojekte
und Carsharing-Angebote als intelli-
gente Verkehrsalternativen in die
Planung integrieren und unter-
stltzen.

Ein weiterer Ansatz war das Ziel ei-
ner offenen Kostenobjektivitat, d. h.
die tatsachlichen Kosten fir die Stell-
und Garagenplatze zu benennen -
Kosten, die in der Wohnungsbauwirt-
schaft Gblicherweise in den Baukos-
ten eingerechnet sind und dem
Kaufer gar nicht bewusst werden.

Ob und unter welchen Bedingungen
wohnwertsteigernde Quartiersgara-
gen oder zusatzliche flachensparende
automatische Parkregale auch 6ko-
nomisch interessante Wege darstel-
len, sollte die Untersuchung klaren.

Dass automatische Parkgaragen auch
einen Symbol- und Imagewert signali-
sieren konnen, zeigt ein Parkregal in
Sindelfingen. Katrin Voermanek
schwarmt in der Bauwelt 43/1999
nicht nur vom Platzsparen, sondern
auch vom Unterhaltungswert beim
Beobachten, wie »ein computerge-
steuerter Aufzug das Fahrzeug im
glasernen automatischen Parkregal
innerhalb kurzer Zeit auf die néchste
freie Stelle transportiert.«

Auch wenn oder gerade weil sich
bisher kein konkretes Realisierungs-
interesse fur ein automatisches
Parksystem im Prinz-Karl-Viertel
abzeichnet, sollten mit der Darstel-
lung aller 6kologischen und 6kono-
mischen Vorteile neue Investoren
gefunden werden, die von den
fortschrittlicheren Maoglichkeiten des
flexiblen Bebauungsplans Gebrauch
machen, damit weitere Ziele des
Modellvorhabens erreicht werden.
Auch weil die Untersuchung einer
breiten Offentlichkeit zugénglich
gemacht werden soll, wird sie vom
Freistaat Bayern mit Mitteln des
Programms Offensive Zukunft Bayern
und der Stadtebauférderung unter-
stltzt.

o[

Volker Kraus
Regierung von Schwaben



Vorwort
Neue Wege in der Siedlungs- und Verkehrspolitik

Seit jeher lebt eine Stadt durch und
mit ihren Verkehrsbeziehungen. Es
ist also eine der vordringlichen Auf-
gaben einer Stadt, den flieRenden
wie den ruhenden Verkehr zu ordnen
und zu steuern.

Diese Aufgabe war nie leicht zu 16-
sen, hat aber in der heutigen Zeit
eine neue Dimension erreicht. Nie
war das Bedurfnis nach Mobilitat so
grof3, nie gab es so viele Kraftfahr-
zeuge - und das, obwohl der Platz auf
unserer Erde nicht vermehrbar ist.
Eine Sattigung ist nicht absehbar; die
Verkehrsprognosen gehen von zwei-
stelligen Steigerungsraten aus.

Die Herausforderung liegt also darin,
den flieRenden wie den ruhenden
Verkehr so zu organisieren, dass
dem Einzelnen moglichst viel Mobili-
tat gewahrleistet werden kann, wéah-
rend gleichzeitig die Eingriffe in die
Umwelt minimiert werden und mit
dem raren Gut »Boden« schonend
umgegangen wird.

Mit der vorliegenden Untersuchung
sollte geklart werden, wie man in
einem raumlich begrenzten Sied-
lungsgebiet gleichzeitig Kosten fur
den Grund und die Herstellung der
Stellplatze reduzieren und doch den
tatsachlich erforderlichen Stellplatz-
bedarf befriedigen kann. Dabei ka-
men Uberraschende Ergebnisse zu
Tage, die die weiteren Planungen
beeinflussen werden.

Lorl Vi Ll

Dr. Karl Demharter
Stadtbaurat



Das Thema Parken beherrscht Innen-
stadte, Siedlungen, Gewerbe- und
Wohnungsbau. Wir beméangeln einen
Verlust an Wohn- und Lebensqualitat
durch die steigende Zahl von Fahr-
zeugen, die unsere Innenstadte und
Freiflachen zuparken, ohne daran
Wesentliches zu dndern. Das Pro-
gramm »Offensive Zukunft Bayern«
und das Stadtebauférderungspro-
gramm der Bayerischen Staatsregie-
rung wollen hier helfen, neue L6-
sungsmaoglichkeiten aufzuzeigen und
im Stadte- und Wohnungsbau
anzuwenden.

Bei dem stadtebaulichen Entwick-
lungsprojekt Prinz-Karl-Viertel wird
ein Weg zu einem zukunftsweisen-
den und innovativen Parkraumkon-
zept gesucht, das dem Anspruch des
Modellprojekts,

e preiswerten

e ¢kologischen und

® sozialen
Stadte- und Wohnungsbau zu reali-
sieren, gerecht wird.

Folgende Ziele und Mafinahmen in
verkehrlicher Hinsicht gilt es zu ver-
wirklichen:

e Abfangen des Individualverkehrs be-
reits im Eingangsbereich der Wohn-
siedlung

e Entfernung der Autos aus dem
Straflenraum

e Moglichkeit der klinftigen Eigentu-
mer, die Stellplatze in Gemein-
schaftsgaragen nachzuweisen

e VVermeidung bzw. Verringerung der
Emissionen durch PKW-Verkehr

e Reduzierung der erforderlichen
Stellplatze unter Berlicksichtigung
des Stellplatzschlissels.

Flr die Umsetzung dieser Ziele stellt
der Bebauungsplanentwurf mehrere
Maoglichkeiten zur Auswahl:

e Quartiersgaragen in Form von Park-

hausern

e Tiefgaragen unter und zwischen

den Wohngebauden

e Tiefgaragen aufRerhalb der Wohnbau-

steine im Bereich Mischgebiet.

Bei der Realisierung des Bebauungs-
planes - die ersten beiden Wohnbau-
steine sind bereits fertiggestellt -
wurde schnell deutlich, dafk die
Stellplatzproblematik - insbesondere
hinsichtlich der Besucherparkplatze -
durch die Bebauungsplanvorgaben
noch nicht geldst sind. Es gilt also,
die vorhandenen Moglichkeiten, die
im Bebauungsplan angelegt sind,
weiterzuentwickeln und zuséatzliche
Alternativen zur Unterbringung des
ruhenden Verkehrs aufzuzeigen.
Diese Losungsanséatze sollen nicht
nur eine Einzelfallstudie fir das
Prinz-Karl-Viertel darstellen, sondern
auch bei anderen Siedlungsvorhaben
anwendbar sein.

Mit der Erarbeitung einer ausfihr-
lichen Konzeption eines innovativen
Parkraumkonzepts wurde 1998 die
Coolens-Baumangement GmbH,
Leonberg, von der Deutschen Kredit-
bank AG, Bereich Wohnungsbau und
Stadtentwicklung (DKB AG), und der
Stadt Augsburg beauftragt.

FUr die wissenschaftliche Beratung
konnte Herr Prof. Dr. Ing. Hansjorg
Lang aus Mlinchen gewonnen wer-
den.

Die vorliegende Broschure stellt eine
Kurzfassung des Ergebnisberichts
dar. Sie wurde im Stadtebauférder-
ungsprogramm aus Mitteln des Frei-
staates Bayern, vertreten durch die
Oberste Baubehdrde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern und
die Regierung von Schwaben, mitfi-
nanziert.



Bahnhaltepunkt
StralRenbahnhaltestelle

Bushaltestelle

Prinz-Karl-Viertel

Das zu untersuchende Areal liegt
zentrumsnah zwischen Stadtmitte
und Universitat. Der Bereich wird
begrenzt vom grinderzeitlichen Bis-
marckviertel im Norden, von der aus
den 30er Jahren stammenden Be-
bauung des Hochfeldes im Siden,
vom Protestantischen Friedhof im
Osten sowie der Bahnlinie Augsburg-
Buchloe im Westen. Das Prinz-Karl-
Viertel ist durch den 6ffentlichen
Nahverkehr gut erschlossen. In un-
mittelbarer Umgebung sind an der
BismarckstraRe, der Schertlinstraflie
und der HochfeldstraRe Bushalte-
stellen mit Zentrumsanbindung vor-
handen. StralRenbahnhaltepunkte
liegen 400 m westlich an der Gdggin-
ger Stralie.

Ca. 400 m 0stlich des Prinz-Karl-
Viertels verlauft die Stralenbahn in
der Haunstetter Strafle mit zwei
Linien im 5-Minuten-Takt. Dort be-
findet sich auch der Bahnhaltepunkt
Haunstetter StralRe. Unmittelbar

Mischgebiet

Allgemeines Wohngebiet

. Bausteine 103 und 105

westlich des Prinz-Karl-Viertels liegt
der Bahnhaltepunkt MorellstralRe.
Freizeitgestaltung ist sowohl inner-
halb des Wohnquartiers auf der groR-
zUigig geplanten Grin- und Freiflache
als auch unter anderem im nahe
gelegenen Siebentischwald oder im
Wittelsbacher Park maglich.

Der obenstehende Plan weist
numerierte »Bausteine« flr allge-
meines Wohnen und gemischte
Nutzung auf.

Die konzeptionelle Betrachtung geht
zunachst von den Bausteinen 103
und 105 aus, die im weiteren Verlauf
der Untersuchung auf groRere zu-
sammenhédngende Gebietsteile aus-
gedehnt wird.

Auch unter Berlcksichtigung der
Ublicherweise entstehenden klei-
neren Verédnderungen in einzelnen

Baufeldern kann das Ergebnis
spiegelbildlich auf die Ostliche Halfte
des Bebauungsgebietes Ubertragen
werden. Es ist somit moglich, das
innovative Parkraumkonzept auf die
gesamte EntwicklungsmafRnahme
anzuwenden.




Stellplatzbedarf und -auslastung

Die Nutzerstruktur sowie der kom-
munale Stellplatzschlissel bestim-
men im Regelfall die Anzahl der er
forderlichen Stellplatze. Die Nutzer-
struktur setzt sich im Untersuchungs-
gebiet aus Bewohnern der Wohnbau-
steine, des Studentenwohnheimes,
Dienstleistern und anderen Gewer-
betreibenden sowie Besuchern zu-
sammen.

FUr die Parkraumuntersuchung wur-
den 3 Varianten mit den mdglichen
Nutzerstrukturen erarbeitet:

Die Variante 1 ermittelt eine Parkie-
rungslésung fur die Wohnbausteine
103 und 105 fir Bewohner und Be-
sucher.

Die Variante 2 ermittelt eine Parkie-
rungsldsung fur

die Wohnbausteine 102 bis 105 fir
Bewohner und Besucher,

die Wohnbausteine 106 und 107 nur
flr Besucher,

das Mischgebiet mit den Bausteinen
402 bis 404 fir Studenten und Besu-
cher.

Die Variante 3 umfal3t zuséatzlich zur
Variante 2 den Stellplatzbedarf der
Gewerbetreibenden und deren Be-
sucher aus dem Mischgebiet 308 zu-
zliglich einem Anteil von einem
Drittel aus 309.

Die Gesamtanzahl der notwendigen
Stellplatze ist je Variante in der
untenstehenden Tabelle ausgewie-
sen.

Die Tatsache, dass es unterschiedliche
Nutzerstrukturen und dementsprech-
end auch eine differenzierte PKW-
Nutzung gibt, bietet Anlass, Uber die
effiziente Belegung der Stellpléatze
generell nachzudenken. Anwohner-
parkplatze sind tagsiber sehr haufig
nicht belegt. Andererseits sind Park-
pléatze von Dienstleistern und ande-
ren Gewerbetreibenden in der Regel
abends nicht genutzt. Im Siedlungs-
modell sollen ausdricklich weniger
Flachen versiegelt, kostensparende
Bauweisen angewandt und 6kologi-
sche und soziale Ziele im Stadtebau
verwirklicht werden. Es sollten daher
die interessanten Moglichkeiten, die

Gesamtiibersicht der Stellplatzzahlen fiir die einzelnen Varianten
Grundlage fir die Gesamtstellplatzberechnung ist der Stellplatzschlissel der Stadt Augsburg:
WB = Wohnbausteine = je Wohneinheit 1,1 Stellplatze
MI = Mischgebiet = je 70 m? gewerbliche Nutzflache 1 Stellplatz und je drei Studenten 1 Stellplatz

v
i

Belegung
%
100 —

30% freie Kapazitat
80 —- _____________ | ______________
60 —

40 —

20 —

0
I I (L I I I I I |

Ergebnis der Kapazitatsuntersu-

chung bei bestehenden Tiefgaragen
Sonnenhof in der Schertlinstral3e
Wohnanlage in der Rembold-
stralde

sich durch die unterschiedlichen
Nutzungen ergeben, erkannt werden
und konsequent zur Anwendung
kommen.

Es gilt, freie oder frei werdende
Stellplatze von anderen Nutzern bele-
gen zu lassen, wobei sicherzustellen
ist, dald jeder Nutzer zu der von ihm
gewohnten Zeit einen freien Stell-
platz vorfindet.

Variante |Bezeichnung WB MI gewerblich MI Studenten Stellplatz-| gesamt
An- Besucher | Beschaf- [Besucher| An- Besucher | pflichtige | Stellplatze
wohner tigte wohner
1 WB 103+105 80 8 80 88
2 WB 102-105, Ml 402 - 404,160 24 90 10 250 284
Besucher 106/107

3 WB 102-105, MI 402 - 404 | 160 24 60 30 90 10 310 374
+ MI 308 + 1/3 von MI 3009,
Besucher 106/107




Mehrfachnutzung ist an sich nichts
Neues. Die Nutzung 6ffentlicher
Parkstande im Strallenraum, die so-
genannte »lLaternengaragex, ist -
ohne daf es spezifisch zur Kenntnis
genommen wird - bereits die Ver-
wirklichung der Mehrfachnutzung. Es
handelt sich also konkret um die Nut-
zung eines Teiles der zur Verfligung
stehenden Stellpldtze je nach Tages-
zeit durch unterschiedliche Nutzer-
gruppen.

Entscheidend flr die Effizienz der
Mehrfachnutzung ist jedoch die An-
zahl freier Stellplatze in einer Sam-
melgarage, die tagsiber von den
Anwohnern nicht genutzt werden
und von Besuchern oder Gewerbe-
treibenden in dieser Zeit zusatzlich
belegt werden kénnen. Die bisheri-
gen Erfahrungen lehren, dass je nach
Standort und Nutzerstruktur von

30 bis 50 % der Stellplatze ausge-
gangen werden kann, die tagsUtber
mehrfach zu belegen sind. Die Ver-
kehrserhebung in der Umgebung des
Prinz-Karl-Viertels im Bereich Schert-
linstrafle und RemboldstraRe zeigte
eine maximale Auslastung tagstber

Zahl der zu errichtenden Stellplatze bei Ausnutzung der Mehrfachnutzung

von 70 %. Dieser Wert 1af3t also
ebenfalls eine 30%ige Mehrfach-
nutzung am Tage zu.Wir gehen des-
halb in der weiteren Betrachtung von
einer 30%igen Mehrfachbelegungs-
goute in der Sammelgarage tagstber
aus. Die untenstehende Tabelle zeigt
deutlich die unterschiedliche Reduk-
tion der dann real zu errichtenden
Stellplatzzahl.

Fir dieVariante 1 sind entsprechend
dem Stellplatzschlissel 88 Stell-
platze (80 Anwohner + 8 Besucher)
erforderlich. Bei Berlcksichtigung der
Mehrfachnutzung von 30 % ergeben
sich tagsiber 24 freie Stellplatze flr
Besucher oder andere Nutzer. Nachts
ist im Regelfall davon auszugehen,
dass Anwohner, die ihren Stellplatz
nicht nutzen, und die zu erwartenden
Besucher sich die Waage halten.
Dadurch reduziert sich die zu erstel-
lende Stellplatzzahl um 10 %. D. h.,
es sind real 8 Stellplatze weniger zu
erstellen, als die durch den Stell-
platzschlissel vorgegebene Anzahl.

Die Variante 2 geht von zusatzlich
90 Stellplatzen fur Studenten und

10 fur deren Besucher aus. Auch bei
dieser Variante orientiert sich die
reale Reduzierung der Stellplatze an
der nachtlichen héchsten Belegungs-
quote. Da hier 250 Stellplatze
bendtigt werden, reduziert sich die
effektive Stellplatzzahl um 12 % oder
34 Stellplatze zum Stellplatz-
schlissel.

Variante 3 beinhaltet zusatzlich ge-
genlber der zweiten Variante Stell-
platze fir 60 Gewerbetreibende und
30 Besucher. Der Mehrbedarf kann
nur zum Teil durch die 75 mehrfach
zu nutzenden Stellplatze abgedeckt
werden. Deswegen mussen real
299 Stellplatze errichtet werden.

Das bedeutet eine Reduktion des
Stellplatzschlissels um 20% bzw.
um 75 Stellplatze.

Diese Einsparungen wirken sich kei-
neswegs negativ auf das Parkplatz-
angebot aus. Lediglich das alleinige
Nutzungsrecht eines bestimmten
Stellplatzes entfallt. Der Effekt einer
geringeren Versiegelung, eines re-
duzierten Flachenverbrauchs und er-
hohter Wirtschaftlichkeit durch weni-
ger zu bauende Stellpldtze macht
letztlich die Innovation der Parkie-
rungslésung aus.

Zur Optimierung der Einsparungen
sollte in der Planung eine Nutzermi-
schung aus Anwohnern, Studenten
und Gewerbetreibenden angestrebt
werden.

In diesem Zusammenhang muR da-
rauf hingewiesen werden, dal} kon-
ventionelle Tiefgaragen unter und
zwischen den jeweiligen Wohnbau-
steinen durch ihre unmittelbare Zu-
ordnung der Stellplatze die Moglich-
keit der Mehrfachnutzung erheblich
einschranken bzw. fast unmaglich
machen. Konventionelle Hochgaragen
weisen keine wesentlich bessere
Flexibilitat auf.

Bei automatischen Parkgaragen gibt
es keine direkte, sondern nur eine
anonymisierte Zuordnung von Stell-
platzen. Diese Tatsache ermoglicht
die optimierte Mehrfachnutzung,
reduziert die reale Stellplatzmenge
und l&R’t sich ohne Einschrankungen
im Prinz-Karl-Viertel umsetzen.

Variante | Gesamtstellplatzzahl laut |Mehrfach zu nut- |hochste Stellplatz- Reduzierung real zu errichtende
Stellplatzschlissel der zende Stellplatze |[belegungsquote zum Stellplatz-| Stellplatze
Stadt Augsburg tagsuiber Tag Nacht schlissel
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl % | Anzahl

1 88 24 80 8 10| 80

2 284 75 250 34 12| 250

3 374 75 299 75 20| 299
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Standorte gréfRerer automatischer
Parkanlagen

Flr die Akzeptanz ist nicht nur der
Standort des Parkierungsgebéaudes
entscheidend. Genauso wichtig ist
es, dass sich die bauliche Ausfihrung,
die Ausstattung, die Funktionalitat
und die Benutzerfreundlichkeit an
den Kunden- und Nutzerwinschen
orientieren.

Dies ist um so wichtiger, wenn es
sich um eine zentrale Quartiersgara-
ge handelt. Diese Garagenform muf}
also die Forderungen und Wiinsche
der Dauernutzer, wie Anwohner, Stu-
denten und Gewerbetreibende, und
der Kurzparker erfillen.
Insbesondere dirfen die Dauernutzer
nicht den Eindruck gewinnen, dass
das Parken in einer Quartierslésung
im Vergleich zu einer Tiefgarage
unter oder zwischen den Wohnbau-
steinen fur sie Einschrankungen nach
sich zieht, die durch Vorteile anderer
Art nicht ausgeglichen werden.

Zusammenfassend zahlen zu den
benutzerorientierten Anforderungen
an Quartiersgaragen:
geschlossenes Parkhaus und Schutz
vor Einbruch, Diebstahl und
Vandalismus

ausreichende Stellplatzanzahl

alle Stellplatze lberdacht

optimale soziale Kontrolle, helle
Parkraumlichkeiten und damit per-
sonliche Sicherheit

grofRziigige Aufzlige und Aufzugs-
ausstattung, z. B. flir den Transport
von Kinderwagen

* behindertengerecht
e frauenfreundlich

praktikable Mietmaoglichkeiten von
Transportgeraten, z. B. fir grofRere
Einkaufe, Getrankekisten u.a.
Moglichkeit der Reparatur,
Waschplatz und Reifenlagerung

Codekarten, bzw. Infrarotsteuer-
ungen flr Dauerparker
Parkkartenabfertigung mit
Kassenautomat fur Kurzparker
schneller Zugriff zum Auto

Bei Umsetzung dieser Forderungen
findet die Quartiersgarage eine sehr
hohe Akzeptanz.

Die bisherige Erfahrung in dhnlich
strukturierten Baugebieten wie z. B.
im Konversionsgebiet Stuttgarter
Straflde/Franzosisches Viertel in Tubin-
gen und im derzeit geplanten Neu-
baugebiet Darmstadt-Kranichstein
zeigt, dalR bei Berlcksichtigung der
W(lnsche und Forderungen der
Nutzer und konsequenter Umsetzung
der innovativen Ziele die Akzeptanz
gesichert ist.

Nach dem Urteil der Interessenten
und Kaufer in dhnlichen Siedlungs-
gebieten sind die Vorteile eines
autoarmen Gebietes, eines Berei-
ches, der in erster Linie von Wohn-
und Lebensqualitat fir den Men-
schen gepragt ist, bei weitem hoher
zu bewerten, als die Vorteile eines
direkten Parkens unter oder zwi-
schen den Wohnhéausern oder des
StralRenparkens.

Wie mehrfach angesprochen, ist
jedoch die Umsetzung der Forderun-
gen und Wiinsche der Nutzer und
eine optimierte Mehrfachnutzung fur
eine Quartiersgarage nicht bei allen
Bauausfihrungen ohne weiteres
maoglich.

So engt eine Bebauung unter oder
zwischen den Wohnbausteinen die
Moglichkeiten der Mehrfachnutzung
erheblich ein, bzw. macht sie fast
unmaoglich. Eine klassische, dem
Wohngebéude zugeordnete Tiefga-
rage eignet sich nun einmal nicht fur
eine offentliche Quartiersnutzung.

Eine konventionelle Hochbauaus-
fihrung im Mischgebiet kommt mit
den zur Verfligung stehenden Fla-
chen und GroRen nicht aus und
bietet erhebliche Schwachen wenn
es darum geht, das Thema allge-
meine Sicherheit mit einem 24-Stun-
den-Betrieb und gleichzeitig einem
akzeptablen Ambiente zu verbinden.

Eine automatische Parkierungslésung
kommt den Forderungen und Win-
schen der Nutzer weit entgegen,
auch wenn derzeit noch Vorbehalte
gegen diese Parkierungslosung
bestehen.

Im Lauf der letzten Jahre wurden an
Uber 40 Standorten in Deutschland
groRere automatische Parkierungs-
systeme eingesetzt und finden mitt-
lerweile immer mehr Akzeptanz.



Standortbetrachtung
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Standort mit Wegstreckenabdeckung
in 100, 150 und 200 m Luftlinie

Der Standort ist mitverantwortlich fir
die Akzeptanz und damit auch fir die
Wirtschaftlichkeit der Parkierungs-
anlage. Dies gilt besonders fir allge-
mein zugangliche Quartiersgaragen.
Um die Akzeptanz nicht zu geféahr-
den, sollte der Standort zentral gele-
gen, bzw. leicht zuganglich sein und
ca. 150 m Wegstrecke nicht Uber-
schreiten. Interessante und abwechs-
lungsreiche Streckenflihrungen kon-
nen auch bis ca. 200 m erweitert
werden.

Bedingt durch die baulichen Vorgaben
im Prinz-Karl-Viertel sind bei den
einzelnen Wohnbausteinen nur Ein-
zellésungen zu verwirklichen, die den
vollen Stellplatzbedarf nicht decken.
Die Mdglichkeit einer zentralen
Quartiersldsung unter und zwischen
den Wohnbausteinen wird nicht zu
realisieren sein.

Dagegen ist der zur Verfligung ste-
hende Standort fir eine Quartiers-
garage im Mischgebiet 401 trotz sei-
ner Lage am Rand des Baugebietes
(siehe roter Punkt in nebenstehender
Darstellung) unter Bericksichtigung
der Forderungen der Wegstrecken-
entfernung und des Schallschutzes
fur die dahinter liegende Wohnbe-
bauung 103 und 105 gut geeignet
und zu empfehlen.
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Parkierungslosungen
Konventionelle Parkierungslosung

Unter Berlcksichtigung der Nutzer-
winsche und Anforderungen sind bei
einer konventionellen Quartierslo-
sung in einem Parkhaus insbeson-
dere zu verwirklichen:

grofRziigiger Aufzug in der Parkgarage
¢ helle und freundliche Ausstattung
aller Parkebenen

¢ alle Parkebenen sind zu Uberdachen

die lichte Hohe betragt mindestens
2,10 m

es mufd sich um ein geschlossenes
Parkhaus handeln.

Die Folge dieser Forderungen macht
im Regelfall eine Be- und Entlif-
tungsanlage sowie eine CO,- Mel-
und Alarmanlage notwendig. Trotz-
dem flhren das langsame Befahren
der Fahrgassen und das Rangieren
an den Stellpldtzen zu erhohten
Emissionen, die in die Umgebung
gelangen. Eine Untersuchung der
Universitat Dresden wies in der
Umgebung eines konventionellen
Parkhauses mit 400 Stellplatzen
jahrlich Schadstoff-Belastungswerte
von 8 t Kohlenwasserstoffe,

27 t Kohlenmonoxide, 240 kg Stick-
oxide und 360 kg Benzol nach.

Eine Tiefgaragenkomplettldosung fiir
Variante 1 unter den Wohnbaustei-
nen 103 + 105 hat den Wegfall der
Nebenrdaume im UG, verstarkten
Deckenaufbau wegen der notwendi-
gen Uberbauung, veranderte Stiitzen-
und Tragerstellung und damit erhohte
Kosten zur Folge. Fir die Besucher-
parkplatze missen aus Platz- und
Akzeptanzgrinden oberirdische Frei-
flachenparkplatze angelegt werden.

Die TG-Losung fiir Variante 1 zwi-
schen den Wohnblécken, fir jeden
Wohnbaustein einzeln ist kostenin-
tensiv, da der Platz zwischen den
Wohngebauden sehr knapp ist.
Wegen der geforderten Ubergriinung
sind verstarkte Deckenaufbauten
erforderlich. Zudem kdnnen nicht alle
Stellplatze untergebracht werden.

So waéren teure Notlésungen mit
Doppelparkern und zusatzliche Frei-
flachenparkplatze erforderlich. Zu-
und Abfahrtswege bedingen teilwei-
se eine Durchfahrt der Parkgaragen
anderer Wohnblocke.

Eine Hochbaugaragenlosung fiir
Variante 1 fir Wohnbaustein 103
und 105 ist auf dem ausgewiesenen
Grundstlck nicht zu plazieren. Der
Abstand zur angrenzenden Wohn-
bebauung wird zu gering. Ein alterna-
tives Parkdeck mit 16 m Breite reicht
fUr die notwendige Stellplatzanzahl
nicht aus.

Die Tiefgaragenlésung fiir Variante
2 oder 3 als zentrale Quartiersgarage
erfordert zur Unterbringung der not-
wendigen Stellplatzzahlen z. B. eine
zweigeschoRige Unterbauung des
MI-Gebietes 401 bis 404.
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Variante 1 mit Tiefgaragen-
[6sung zwischen den
Wohnblocken
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Variante 1 mit
Hochgaragenldsung

Variante 2 / 3 mit
Tiefgaragenldsung als
Quartiersgarage



Parkierungslosungen
Automatische Parkierungslosung

Die automatische Parkierung stellt
heute eine dauerhafte, funktions-
fahige und wirtschaftliche Ldsung
dar, wie auch die Stellplatzentwick-
lung automatischer Parksyteme in
Deutschland aufzeigt.

Das System und die grundsétzliche
Ausstattung der automatischen Park-
garage laRt bei den Nutzern und de-
ren Anforderungen kaum Wiinsche
offen.

Der Funktionsunterschied zur koven-
tionellen Ausfiihrung besteht haupt-
sachlich in:

Ubergabe und Abholung des Fahr-
zeugs in der Ein- und Ausfahrtbox als
Schnittstelle Mensch - Maschine
automatischer Transport des Fahr-
zeugs von der Ein- und Ausfahrtbox
zum und vom Stellplatz

kein Such- und Rangierverkehr inner-
halb des Parkhauses

Bedingt durch die Automatisierung
und eine in sich geschlossene Lager-
technik hélt sich der Nutzer nur in
den Ein- und Ausfahrtboxen auf.

Die Ausgestaltung dieser Schnitt-
stelle Mensch/Maschine ist fir die
Akzeptanz der Parkgarage letztlich
entscheidend.

Wichtigstes Kriterium ist dabei eine
einfache und benutzerfreundliche Be-
dienung.

Stellplatze
20.000 —

15.000 —

10.000 —

5.000 —]

1990 1992 1994 1996 1998 2000

Stellplatzentwicklung bei automati-
schem Parksystem in Deutschland

Ein- und Ausfahrbox
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Parkmodule mit jeweils ca.
80 Stellplatzen als Lift-/Shuttlesystem

Die technischen Ablaufe, wie opti-
sche und elektronische Einfahrhilfen,
Fahrzeugkonturenvermessung, Posi-
tionierhilfen, Bewegungsmelder und
Scanner fur die sicherheitstechnische
Raumiberwachung und Parkabferti-
gungstechnik spielen sich dabei im
Hintergrund ab.

Die technische Konzeption kann in
modularer Bauausfihrung als Lift-/
Shuttlesystem oder in Blockbauwei-
se mit Regalbediengerat und Lift-/
Shuttlesystem ausgefihrt werden.
Beide Fordersysteme erfillen in un-
terschiedlicher Art, Auswirkung und
Konsequenz die notwendigen Anfor-
derungen. Es handelt sich hierbei
Ubrigens um Techniken, mit denen
wir auch im taglichen Leben immer
wieder zu tun haben, denken wir nur
an Aufzlge, Rolltreppen, Gepack-
transportsysteme bei Flughéfen,
industrielle Hochregallager u. v. m.

Ein wesentlicher Vorteil automati-
scher Parksysteme liegt in dem ge-
ringeren Flachen- und Kubaturbedarf
gegeniber herkdémmlichen Tief- und
Hochgaragen:

Analog zu konventionellen Losungen
wurden drei automatische Varianten
fur das Prinz-Karl-Viertel erarbeitet.
Es handelt sich um eine Quartiers-
I6sung als Hochbau auf dem Bau-
stein 401 und teilweise 402. Die
Bauausflhrung orientiert sich an dem
jeweiligen Stellplatzbedarf der ermit-
telten Baustufen. Variante 1, als Ein-
stiegsmodul, mit 80 Stellplatzen ent-
spricht einem Modul. Die Stellplatz-
erweiterung fir Variante 2 und 3
kann zeitversetzt mit den weiteren
Modulen vorgenommen werden.
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DM
40.000 —

30.000 —

20.000 —

10.000 —

Mischpreis
24.000

Angebot 1

22.000 22.550

Herstellungskosten

Um die Investitionskosten bewerten
zu kénnen, wurden die Herstellungs-
kosten der konventionellen und
automatischen Lésungsvarianten
ermittelt.

Die konventionelle Ausfihrung wurde
analog vergleichbarer Projekte in Tief-
bauweise sowie als Freiflachenplatze
kalkuliert.

FUr die automatischen Parksysteme
wurden konkrete Angebote einge-
holt. Die Angebote gehen von drei
Baustufen aus, die getrennt in klei-
neren, modularen Einheiten zu errich-
ten sind. Um zu einer entsprechen-

den Vergleichsrechnung zu gelangen,
wurde ein Durchschnittspreis zur
Ermittlung der Investitionskosten
angesetzt (siehe obige Darstellung).
Quantitative und/oder qualitative
Unterschiede in Technologie, Aus-
stattung und Erstellen der Gewerke
fihren zu einer groRen Bandbreite
der sieben Angebotspreise.

Alle Kostenermittlungen umfassen
die notwendigen Gewerke und ge-
hen von einer betriebsfahigen Par-
kierungsanlage fur Dauer- und Kurz-
parker aus.

I
Angebot 3
23.750

I
Angebot 2

I
Angebot 6
26.875

I
Angebot 5
26.870

Angebot 4
26.600

Angebot 7
32.905

Angebotspreis je Stellplatz in DM
bei autom. Quartiers-Parkierung

Bei der Bewertung und Gegenlber-
stellung der durchschnittlichen Stell-
platzpreise ist zu berlcksichtigen,
dass die Gesamtkosten fur die Par-
kierung durch die Anzahl der Stell-
platzpflichtigen geteilt werden
missen, da die Besucherplatze
diesen auch kostenmalRig zugerech-
net werden.

Die untenstehende Tabelle zeigt den
Vergleich der Investitionskosten von
konventionellen zu automatischen
Parkgaragen ohne Grundstlck.

Die geringere Anzahl zu erstellender
Stellplatze bei automatischen
Parksystemen resultiert aus der opti-
mierten Mehrfachnutzung.

Investitionskosteniibersicht konventionelle und automatische Parkierungslosung Prinz-Karl-Viertel

* = Anzahl Freiflachenplatze

** = Mischpreis: konventioneller TG-Stellplatz Wohnen

konventioneller TG-Stellplatz Gewerbe/Studenten

Freiflachenstellplatz fiir Besucher
*¥** =Mischpreis flr automatische Stellplatze:

Kalkulationspreis: 27.500 DM

Kalkulationspreis: 21.500 DM

Kalkulationspreis: 8.000 DM

Variante 1: Durchschnittspreis 24.833 DM aus mehreren eingeholten Angeboten
Variante 2 und 3: Reduzierter Mischpreis von 24.000 DM, wenn Uber 200 Stellplatze gebaut werden

Variante | Gesamtstellplatz Konventionelle Ausfiihrung Automatische Ausfiihrung

(siehe bedarf laut reale durchschnittl. | Gesamt- reale Stell- durchschnittl. |Investi-

Tabelle |Stellplatzschlissel |Stellplatze Stellplatzpreis | kosten** platze Stellplatzpreis |tions-

auf S. 8 |der Stadt Augsburg|Tiefgarage + | ** in DM pro |in DM **%*in DM pro |kosten

unten) Freiflachen* Stellplatz- Stellplatz- in DM
pflichtigen pflichtigen

1 88 80+ 8* 28.300 2.264.000 80 24.833 1.986.600

2 284 260+24* 26.968 6.742.000 250 24.000 6.000.000

3 374 350+24* 27.990 8.677.000 299 23.148 7.176.000




Wirtschaftlichkeit
Betriebskosten

Der Betrieb jeder Parkgarage, ob
Tief- oder Hochbau, konventionell
oder automatisch, verursacht fir je-
den Stellplatzpflichtigen laufende
Kosten in Abhangigkeit von Stell-
platzmenge, Nutzerstruktur, Anzahl
der Parkvorgange, Bauausfihrung
und Betreibermodell.

Wir unterscheiden fixe Kosten, wie
Wartung, Instandhaltungs-/Erneue-
rungsricklage bzw. Fullservice, Be-
treibung und Versicherung sowie vari-
able Kosten wie Energie.

Um die beiden Bauausfihrungen
miteinander vergleichen zu kdnnen,
wurden fir konventionelle und
automatische Parkgaragen die je-
weiligen Betriebskosten ermittelt.

Als Basis fiir die Kostenermittlung
der konventionellen Parkgarage dien-

Betriebskostengrundlage

Kosten je Stellplatz und Jahr in DM oder %

Kostenart konventionell automatisch

Energie DM 100,00 Variante 1 = DM 81,50
Variante 2 = DM 85,50
Variante 3 = DM 97,00
in Abhangigkeit der Vorgange

Wartung DM 80,00 im Fullservice enthalten

Instandhaltung |1 % der Investitionskosten [im Fullservice enthalten

(siehe S. 14)

Fullservice 1,25 % der Investitionskosten
(siehe S.14)

Betreibung DM 62,50 DM 62,50

Versicherung DM 55,00 DM 55,00

ten auch die betriebswirtschaftlichen
Kennzahlen des Park- und Garagen-
verbandes.

Die Grundlage fur die Erfassung der
Betriebskosten automatischer Park-
systeme bilden derzeit im Betrieb

befindliche Quartiersgaragen sowie

entsprechende Erfahrungswerte. Die
Energiekosten berechnen sich aus
der zu erwartenden Anzahl an Park-
vorgangen je Variante.

Investitionskosteniibersicht konventionelle und automatische Parkierungslosung Prinz-Karl-Viertel

Variante |Bauausfihrung | Energie Wartung + In- | Betreibung Versicherung Gesamtkosten | Gesamtkosten
(siehe standhaltung (inc. Frei- (ohne Frei- je Stellplatz-
S.8 (Fullservice) flachenplatze | flachenplatze pflichtigen
unten) DM/Jahr DM/Jahr DM/Jahr DM/Jahr DM/Jahr DM/Monat
konventionell | 8.000 29.040 5.500 4.400 46.940 49
1
automatisch 6.520 24.833 5.000 4.400 40.753 42
konventionell |26.000 88.220 17.750 14.300 146.270 49
2
automatisch 21.375 75.000 15.625 13.750 125.750 42
konventionell |35.000 114.770 23.375 19.250 192.395 52
3
automatisch 29.003 89.700 18.688 16.445 153.836 41
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Wirtschaftlichkeit
Betriebskosten

Im konkreten Fall ergeben sich unter-
schiedliche Betriebskosten, je nach-
dem, ob Kurzparkgebuhren fir Be-
sucher berlcksichtigt werden oder
nicht. Zur Ermittlung der Erldse aus
Anwohner- und Studentenkurzparken
wurde eine Parkgebihr von DM 1,00/h,
eine durchschnittliche Verweildauer
je Besucherstellplatz von 2 h/Tag an
300 Tagen im Jahr angesetzt. Fur die
gewerblichen Besucherparkplatze
wurde ein zweimaliger Umschlag mit
je 2 h/Tag und DM1,00/h an 210 Ta-
gen je Platz und Jahr berlcksichtigt.
Danach gestalten sich die wirtschaft-
lichen Rahmeneckdaten flr jeden
Stellplatzpflichtigen wie folgt:

Die Tabelle sowie die grafische Dar-
stellung zeigen, je mehr Kurzparker/
Besucher die Parkierungsanlagen
kostenpflichtig benutzen, desto ge-
ringer werden die Betriebskosten fur
jeden Stellplatzpflichtigen.

DM
ohne Kurzparkgebiihr mit Kurzparkgebiihr

60 —

40 —

20 —

0
konv./autom 49 42 49 42 52 41 44 37 42 35 39 29
Variante 1 2 3 1 2 3

Betriebskosten je Stellplatz

*Musterrechnung Variante 1 zur
Reduzierung der Betriebskosten bei
Berlcksichtigung von Kurzparkge-
blhren: 8 Besucher x TDM/h x 2h x
300 Tage = 4800 DM

Wirtschaftlichkeitsrechnung Vergleichsiibersicht konventionelle und automatische Parkierung

Variante |Bauausfihrung Betriebskosten ohne Berucksichtigung Betriebskosten mit Berlcksichtigung*
der Kurzparkgebihren in DM der Kurzparkgebuhren in DM
gesamt/Jahr Stellplatzpfl./Monat gesamt/Jahr Stellplatzpfl./Monat
1 konventionell 46.940 49 42.140 44
automatisch 40.753 42 35.953 37
2 konventionell 146.270 49 125.870 42
automatisch 125.744 42 105.344 35
3 konventionell 192.395 52 146.795 39
automatisch 153.836 41 108.236 29
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Wirtschaftlichkeit

Steuerliche Betrachtung

Im Rahmen einer Gesamtinvestition
und seiner Finanzierungsmaglich-
keiten ist die Betrachtung der steuer-
lichen Abschreibung zu prifen und in
den EntscheidungsprozelR mit einzu-
binden. Konventionelle und automa-
tische Parkierungslésungen weisen
entsprechend ihrer abweichenden
Bauausfihrung und Gewerkzusam-
mensetzung gravierende Unterschie-
de in den Abschreibungslaufzeiten
und damit in der Hohe des Abschrei-
bungssatzes aus.

Fur konventionelle Parkierungsanla-
gen kann in der Regel eine 30-jahrige
Nutzungsdauer zugrunde gelegt wer-
den. Daraus errechnet sich ein
jahrlicher linearer Abschreibungssatz
von 3,3%.

Das untenstehende Beispiel zeigt die
Abschreibungshohe der beiden Bau-
ausfdhrungen in den ersten 5 Jahren.
Dem Beispiel liegt die Variante 3 zu
Grunde:

Die automatische Parkierungslésung
wird steuerrechtlich als Betriebsvor-
richtung angesehen. Dementspre-
chend kénnen die degressiven Ab-
schreibungsmaoglichkeiten von
Betriebsvorrichtungen in Anspruch
genommen werden. Eine automati-
sche Quartiersgarage kann also zur
Zeit gem. 8 7 Abs.2 Einkommen-
steuergesetz (EStG) jahrlich

mit bis zu 20 % degressiv

(bis 2000: 30%) abgeschrieben wer-
den. Da der zur Betriebsvorrichtung
zahlende Gewerkanteil durchschnit-
tlich zwischen 78 und 90% betragt,
fallt der erhdhte AfA-Satz (Absetzung
fur Abnutzung) sehr stark ins
Gewicht.

*Bei konventioneller Bauausfihrung
mussen die Besucherstellplatze fur
Gewerbe und Studenten in Tiefga-
ragen errichtet werden.

Abschreibungsbetrage am Beispiel Variante 3

Bauausflihrung | Investitionssumme | AfA-Satz AfA in DM im

1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 4. Jahr 5. Jahr
konventionell 8.677.000* 3,3% linear 288.944 288.944 |288.944 288.944 288.944
automatisch 7.176.000 20% degressiv [1.435.200 |[1.148.160 [918.528 734.822 587.858
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DM
1000 —

-1000—

-2000—]

-3000—]

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Jahre

Steuerersparnis eventuelle Steuerzahlung

Prognose der Steuerwirksamkeit
automatischer Parkgaragen je Stell-
platzpflichtigen

Die baurechtliche Stellplatzverpflich-
tung bleibt auch bei einer Trennung
von Stellplatz und Wohnen beim
Quartiersparken erhalten. Der Stell-
platznachweis erfolgt bei dieser inno-
vativen LOsung in der Regel durch
eine Grunddienstbarkeit auf dem
Quartiersgrundstlck. Diese baurecht-
liche Besonderheit wirkt sich auch
auf die Finanzierung aus. Die Struk-
tur einer Quartiersgarage flhrt dazu,
dass ein allgemeiner Stellplatzan-
spruch entsteht, nicht aber das Recht
auf einen bestimmten Stellplatz.
Damit entfallt auch die bisher bekann-
te direkte Zuordnung Stellplatz zur
Wohnung. Diese Verdnderung fuhrt
zu neuen Wegen bei der Finanzie-
rung.

Im allgemeinen werden zwei erprob-
te Finanzierungsmodelle angeboten
Finanzierung durch einen Fremd-
investor

Finanzierung durch den
Stellplatzpflichtigen und Nutzer.

Beide Modelle unterscheiden sich
voneinander. Der Fremdinvestor
geht von einer Verzinsung seines ein-
gesetzten Kapitals aus. Er realisiert
dies durch entsprechende Mietein-
nahmen, d.h. die Stellplatze werden
an die Nutzer vermietet. Dies kann
sowohl ein Dauer- wie auch ein Kurz-
mietverhaltnis sein. Die Hohe des
Mietzinses orientiert sich bekanntlich
an den Kosten und einer entspre-
chenden Kapitalverzinsung, die sich
je nach Investorenart unterschiedlich
gestalten kann.

Fir das Untersuchungsgebiet ist an-
zunehmen, daf} die bisher bekannten
ortslblichen Parkmieten unterhalb
der Rentabilidtsgrenzen eines Inves-
tors liegen durften. Die Realisierung
kostendeckender Mieten ist aus Er-
fahrung im Regelfall nur in Stadtzen-
tren moglich.

Eine abgewandelte Form stellt die Fi-
nanzierung durch den Bautrager dar,
der im Untersuchungsgebiet baut.
FUr ihn bietet die Quartiersgarage die
Moglichkeit, seiner Stellplatzver-
pflichtung nachzukommen und gleich-
zeitig mittels der Mehrfachnutzung
die Garage zum Beispiel kostendeck-
end oder mit Gewinn zu betreiben.
Bei einer automatischen Garagen-
ausflhrung bietet der steuerliche
Aspekt einen zusatzlichen und nicht
zu unterschatzenden Anreiz.

Ein weiteres Modell wird durch den
Zusammenschluf® von mehreren Stell-
platzpflichtigen zu einer Parkierungs-
gesellschaft realisiert. Sie erwerben,
bedingt durch die rechtliche Situation
der Quartiersgarage, einen Anteil an
dieser Parkierungsgesellschaft in der
Hohe des zu entrichtenden Stellplatz-
preises. Da es sich im steuerrecht-
lichen Sinne um eine gewerbliche Ge-
sellschaft handelt, besteht die Mdg-
lichkeit der Mehrwertsteueroption
sowie bei einer automatischen Bau-
ausflhrung der Nutzung der degres-
siven 20%igen Abschreibung fur
jeden Anteilseigner bzw. Bauherrn
oder Stellplatzpflichtigen. Die aus der
Sache her notwendige Vermietung an
den Nutzer selbst kann, wie das Mo-
dellbeispiel Tibingen-Stdstadt zeigt,
auch durch die Mehrwertsteueroption
kostenneutral gehalten werden.

Sehr effizient stellt sich eine Misch-
konstellation zwischen Bautrager und
privatem Bauherrn dar. Die Tubinger
Praxis zeigt, dafy es sich um ein funk-
tionierendes und umsetzbares
Modell handelt.

DarlUber hinaus gestalten sich in
Anlehnung an die beiden genannten
Modelle weitere hier nicht naher
erlduterte Finanzierungsmoglichkei-
ten.

Unter Berlcksichtigung der projekt-
bezogenen Ergebnisse muf} fest-
gestellt werden, dafd sich eine
automatische Parkierungsldsung im
Rahmen der Finanzierung gut und
kostendeckend darstellen 1al3t. Die
bei Wohnbaugesellschaften und
Bautragern haufig notwendige Tat-
sache, dafd der Wohnungspreis die
Garagenkosten subventioniert, ent-
fallt hierbei ganzlich - sicherlich auch
ein Weg zu mehr Transparenz im
Siedlungs- und Stadtebau.

Diese Form setzt jedoch im Vorfeld
eine sachgerechte und korrekte
Planung sowie Kostenkalkulation
voraus.



Betreiberkonzept

Die Betreibung oder Bewirtschaftung
von Parkgaragen ist abhangig von der
GroRe und Art der Parkierungslésung.
So verlangt ein Hochbau andere
Bewirtschaftungskriterien als ein
Tiefbau, eine kleine Garage weniger
als eine GroRgarage. Eines haben sie
jedoch gemeinsam, alle Formen der
konventionellen und automatischen
Parkierungsanlagen machen eine per-
sonelle Betreuung mit mehr oder
minder hohem Aufwand erforderlich.

Unter Betreibung und Bewirtschaf-
tung verstehen wir die Uberwach-
ung, Kontrolle, Verwaltung und Ab-
rechnung der Parkgarage auf eigene
oder fremde Rechnung. Wir unter-
scheiden private und kommerzielle
Betreibungen. Die private Betreibung
und Bewirtschaftung beschrankt sich
Gblicherweise auf kleinere private
Wohneinheiten oder Blros ohne
Fremdnutzung. 50 Stellpladtze werden
dabei selten Uberschritten. Die pri-
vate Betreibung erfolgt auf eigene
Rechnung und wird vom Hausmeis-
ter, einer Immobilienverwaltung o. &.
ausgelulbt.

Die kommerzielle bzw. die private
Bewirtschaftung umfalit die Betrei-
bung auf eigene oder fremde Rech-
nung und beinhaltet die Ab- und
Aufrechnung fir den Bauherrn bzw.
Investor, die Betriebsmittellber-
wachung und -bestellung, die peri-
odische Uberwachung der Wartung,
das Bestellen von Servicearbeiten
zur Erhaltung des ordentlichen Be-
triebs des Parkhauses sowie die Re-
gelung des Winterdienstes, Reini-
gung u.a. Die Einnahmen aus Dauer-
miete und KurzparkgebUlhren werden
vom Betreiber erhoben, eingezogen
und an den Investor in der Regel
nach Abzug der Kosten fur den Be-
treiber weitergeleitet. Andere Ab-
rechnungssysteme sind auch mog-
lich.

In den meisten Féallen handelt es sich
heute um sogenannte Management-
oder Betreuungsvertrage, d.h. die
Betreibung wird auf Rechnung des
Bauherrn/Investors erledigt.

Fir das Untersuchungsgebiet emp-
fiehlt sich unabhangig von der Finan-
zierungsart, den Eigentumsverhalt-
nissen und aus Kostengrinden ein
erweitertes privates Betreiber-
modell. Die Nutzerstruktur wird
Uberwiegend von Dauerparkern
gepragt. Es ist also davon auszuge-
hen, dass die Nutzer die Parkie-

rungslésung alsbald kennen und
damit umgehen kdénnen. Das trifft fir
die konventionelle wie auch die
automatische Parkgarage zu. Bei der
automatischen Parkierungslésung
wird im Regelfall eine Eingewoh-
nungszeit, die eine zuséatzliche per-
sonelle Betreuung durch den Her-
steller vorsieht, vorausgehen. Es ist
nicht notwendig, eine standige Vor-
Ort-Uberwachung und Kontrolle des
Parkierungsgebaudes vorzusehen.
Aus Grlnden der Praktikabilitat, der
Kosten und der Wirtschaftlichkeit ist
es also sinnvoll, die Betreibung auf
das notwendige Mindestmald zurlck-
zuflhren. Zudem ist bei den bekann-
ten Ergebnisrechnungen wohl davon
auszugehen, dafd eine Betreibung
aus Renditegrinden nicht in Frage
kommt.

Ein innovatives Parkraumkonzept 143t
sich unter BerUcksichtigung einer
konsequenten Umsetzung der Unter-
suchungsergebnisse, der Wirtschaft-
lichkeitseckdaten, der Ziele des Sied-
lungsmodells sowie der Qualitats-
bausteine sinnvoll mit einer automa-
tischen Quartiergarage auf Baustein
401/402 16sen. Das Betreibermodell
sollte sich deshalb an dieser Parkie-
rungslosung orientieren.

Der technische Betrieb der automa-
tischen Parkgarage verlangt, wie be-
reits festgestellt, keine standige per-
sonelle Betreuung. Eine Rufbereit-
schaft und Fernlberwachung der Ein-
und Ausfahrtstationen erfilllt perma-
nent die Kontrollfunktion. Der Nutzer
hat somit die Mdglichkeit, im Notfall
auch personlich Kontakt aufzuneh-
men. Die Betreuungszeit richtet sich
im allgemeinen nach den Arbeits-
zeiten der damit beauftragten Person
oder Instutition, z.B. Hausmeister
oder Immobilienverwaltung. Der Auf-
gabenbereich umfallt die Abrech-
nung fir den Bauherrn oder Verwal-
ter, enthalt die Uberwachung und
Bestellung der Betriebsmittel sowie
die Reinigung und den Winterdienst.
Wartung, Instandhaltung und Erneu-
erung werden Uber einen langfristi-
gen Fullservicevertrag mit dem Her
steller voll abgedeckt. Die Kosten,
die einem Stellplatzpflichtigen oder
Wohnungseigentimer fir die Betrei-
bung einer solchen automatischen
Quartiersgarage entstehen, liegen je
nach Variante zwischen 29 und 37 DM
je Monat, entsprechend der bereits
vorgestellten Wirtschaftlichkeits-
rechnung.
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Stadtebauforderung

in Schwaben

Die Untersuchungen zum
Parkraumkonzept und die vorlie-
gende Broschlre wurden im
Stadtebaufoérderungsprogramm aus
Mitteln des Freistaates Bayern,
vertreten durch die Oberste
Baubehdrde im Bayer. Staats-
ministerium des Innern und die
Regierung von Schwaben,
mitfinanziert.
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