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Editorial

Sehr geehrte Damen und Herren,

Uber 16 Millionen Autofahrer in Deutschland nutzen mindestens einmal im Monat ein
gebUhrenpflichtiges Parkhaus. Aber: Parken verandert sich. Denn mit Innovationen
im Individualverkehr (Stichwort autonomes Fahren), der Krise des innerstadtischen
Einzelhandels, der Etablierung von Homeoffice und der angestrebten Verkehrswen-
de in den Stadten gehen Veranderungen, Herausforderungen, aber auch Chancen
einher, die das Potenzial haben, den Parkraummarkt grundlegend zu verandern. Die
einzelnen Trends sind dabei keine parallelen Entwicklungen, sondern bedingen sich
in vielerlei Hinsicht gegenseitig.

Dr. André Scharmanski
Leiter Research

Der vorliegende Quantum Focus No. 40 ,Zukunft Parken® diskutiert Entwicklungs-
trends in den vier Bereichen Individualverkehr, Frequenzbringer, Parkraumpolitik und
Nachhaltigkeit als wesentliche Treiber der Stellplatznachfrage. Dazu zahlen Grund-
satzliches wie die Zukunft der Mobilitat und des Autofahrens, das Aufkommen neuer
Frequenzbringer wie Quartiersgaragen und Ladeinfrastruktur, die Konkretisierung
und Umsetzung der kommunalen Parkraumpolitik und die fur die Parkbranche rele-
vanten Nachhaltigkeitsaspekte. Zusatzlich verandert das Querschnittsthema Digita-
lisierung die Rahmenbedingungen flir das Parken fundamental und mit rasanter Ge-
schwindigkeit. Ein Blick auf andere Lander wie Danemark oder die Niederlande zeigt,
dass viele Zukunftskonzepte bereits heute funktionieren kénnen.

Wir freuen uns, wenn der Focus |hr Interesse findet und winschen lhnen eine auf-
schlussreiche und interessante Lekture!

Dr. André Scharmanski

A

FOCUS 40 1



FOCUS 40



Inhalt

14

22

24

34

38

Individualverkehr

Welche Entwicklungen und Trends im Individualverkehr pragen die kinftige
Stellplatznachfrage?

Frequenzbringer

Was sind zuklnftig die Frequenzbringer fir Parkhauser und Tiefgaragen?

Interview

Interview mit Dr. Mark Friesen, Managing Partner von QUINTA Consulting

Parkraumpolitik

Wie wirkt das zunehmend aktive offentliche Parkraummmanagement auf
Stellplatzangebot und -nachfrage?

Nachhaltigkeit

Nachhaltige Parkhauser stehen immer MEHR im Fokus der Nutzer, Betreiber
und Investoren. Was kennzeichnet ein nachhaltiges Parkhaus?

Kurz & knapp

Das Wichtigste dieser Ausgabe kurz zusammengefasst.

ZUKUNFT PARKEN



Mit insgesamt 48,8 Millionen
Fahrzeugen hat sich der Pkw-
Bestand seit 2010 um 16,7
Prozent erhoht. Die Pkw-Dichte
erreicht damit einen neuen
Hochststand.
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Das Auto ist nach wie vor das unangefochtene Fortbe-
wegungsmittel unserer Gesellschaft, der Pkw-Bestand
steigt und damit auch das Verkehrsaufkommen und
die Emissionen. Gleichzeitig nimmt aber auch die Viel-
falt von alternativen Antrieben und Sharing-Konzepten
fur den StraBenverkehr zu. Zukunftig wird ebenfalls
das automatisierte Fahren wesentlichen Einfluss auf
die weitere Entwicklung im Individualverkehr nehmen.

Keine Automiidigkeit bei den Deutschen

Im Hinblick auf den Pkw-Verkehr in hochmotorisierten
Industrielandern wird oftmals von ,Peak Car® gespro-
chen. Das bedeutet, dass der Pkw-Bestand einen Ho-
hepunkt (Peak) erreicht und dann zurlickgehen wird. In
Deutschland ist ein solcher Peak noch nicht zu sehen,
die Verkehrswende ist bislang ausgeblieben. Die Zahl
der Autos in Deutschland ist seit 1990 kontinuierlich
gestiegen, wobei die Wachstumsrate in den letzten
Jahren leicht abgenommen hat (Abb. O1).

ABB. 01: PROGNOSE PKW-BESTAND IN
DEUTSCHLAND IN MIO. FAHRZEUGEN

QUELLE: DUDENHOFFER 2022

In den GroBstadten ist die Verkehrswende schon greif-
barer. Jungere Menschen zwischen 20 und 40 Jahren,
die sich in Stadten ballen, besitzen weniger eigene
Pkws als friher, die 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur
ist deutlich besser ausgebaut und die kiirzeren Wege
machen Autos oft verzichtbar. Diese Entwicklung wird
allerdings Uberlagert durch einen zunehmenden Mo-
torisierungsgrad von Alteren und Frauen.

Entgegen vieler Prognosen von Mobilitatsforschern ist
bisher kein Ende des Autos zu erkennen. Einige Exper-
ten (u.a. Dudenhoffer 2022) erwarten bis 2050 sogar
einen weiteren leichten Anstieg. Die logische Konse-
quenz der steigenden Pkw-Anzahl ist, dass gerade in
den Stadten Stellplatze im offentlichen StraBenraum
auch weiterhin knapp bleiben und die Konkurrenz um
die Verkehrsflachen weiter wachst.
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Keine Elektrifizierung ohne Lademaoglichkeiten

Mit dem weiter steigenden Fahrzeugbestand wird vor
dem Hintergrund der Klimaziele die Elektrifizierung
des Autoverkehrs immer wichtiger. Der Verkehrs-
sektor ist in Deutschland fir rund 194 Prozent der
nationalen CO,-Emissionen verantwortlich (Umwelt-
bundesamt 2023). Wahrend die gesamten nationalen
CO,-Emissionen seit 1990 stark gesunken sind, blei-
ben die Emissionen im Verkehrssektor seit 1990 fast
konstant auf hohem Niveau. Das liegt unter anderem
am wachsenden Fahrzeugbestand und den steigen-
den Marktanteilen von Gelandewagen und SUVs.

Das Voranschreiten der Elektrifizierung des Pkw Be-
stands, die Forderung des &ffentlichen Nahverkehrs
und smarte Mobilitdtskonzepte sind wichtige politi-
sche MaBnahmen, um die Umweltbelastung durch den
Individualverkehr zu reduzieren. Seit 2021 hat sich der
Bestand von batterieelektrischen Fahrzeugen mehr
als verdreifacht und erreichte Anfang 2023 erstmals
die Marke von mehr als eine Million Elektrofahrzeu-
gen (ADAC 2023). Flankiert wird der Umstieg auf eine
klimafreundliche Mobilitat durch verschiedene bun-
despolitische Forderprogramme fur Elektromobilitat
(u.a. Umweltbonus). Dartber hinaus haben sich die
Batterietechnologie und die Reichweite von Elektro-
autosin den letzten Jahren erheblich verbes-sert, was
die Attraktivitat fUr den Endverbraucher erhéht hat.
Die Elektrifizierung wird sich in den nachsten Jahren
weiter fortsetzen. Bis zum Jahr 2030 sollen 15 Mil-
lionen Elektro-Pkw auf Deutschlands StraBen unter-
wegs sein. Etwa 50 Prozent der Personen, die in den
nachsten drei Jahren einen privaten Autokauf planen,
wollen sich fir ein Hybrid- oder Elektroauto entschei-
den (ADAC 2023). Ab 2035 durfte die Elektrifizierung
durch das geplante Zulassungsverbot fir Verbren-
nungsmotoren richtig Fahrt aufnehmen.

Eine der groBten Herausforderung der Elektrifizierung
bleibt die begrenzte Verflgbarkeit von Ladestationen.
Insgesamt wird nicht nur die Anzahl der Ladepunkte,
sondern die strategische Platzierung der Ladepunkte
flr eine nachhaltige Ladeinfrastruktur von mafBgeb-
licher Bedeutung sein. Vor allem in urbanen Raumen
zeigt sich, dass der Ausbau von Parkhausern mit La-
destationen ein wichtiger Schritt fur die Elektrifizie-
rung der Mobilitat darstellen kann (siehe Abschnitt
Laden als Parkgrund).
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ABB. 02: LADEINFRASTRUKTUR IN
DEUTSCHLAND UND DEN NIEDERLANDEN

QUELLE: BUNDESNETZAGENTUR 2023; RVO.NL
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221 Aktuell teilen sich in Deutschland im Schnitt rund
22 Elektroautos einen offentlichen Ladepunkt.

4:1 Verhaltnis von Elektroautos und Ladepunkten in
den Niederlanden.

In Deutschland verzeichnet die Bundesnetzagen- dem Verband der Automobilindustrie mUsste die Bun-
tur im Mai 2023 insgesamt 88.716 6ffentliche Lade- desregierung ihr Ausbautempo der Ladeinfrastruktur
punkte (Abb. 02). Damit teilen sich im Durchschnitt vervierfachen, um das festgeschriebene Ziel von einer
rund 22 Elektroautos einen &ffentlichen Ladepunkt. Million Ladepunkte bis 2030 zu erreichen. In den Nie-
2020 waren es nur 8 Autos. Das Delta zwischen La- derlanden halt dagegen der Ausbau der Ladeinfra-
deinfrastruktur und Bedarf ist damit gewachsen. Laut struktur Schritt mit dem Ausbau der E-Pkw-Flotte.
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Statl onsun ab h anglge Wachsende Carsharing-Flotte in zentralen, hochver-
dichteten Stadtteilen
Cars h ari ng Im Hinblick auf die Entwicklung des Individualverkehrs

Angebote S|nd d|e nehmen Sharing-Angebote insbesondere in GroB-

stadten eine immer bedeutendere Rolle ein. Im Unter-

WaC hStU m St Fel be r schied zu stationsbasierten Carsharing-Modellen, bei

denen man einen Pkw an einer festgelegten Verleih-

der CarSharl ng_ station anmietet und zuriickgibt, sind beim Free-Floa-

ting-Konzept die Fahrzeuge frei Uber das Geschafts-

Flotte und erzeugen gebiet verteilt und kénnen (ber Smartphone-Apps

vom Nutzer lokalisiert und dann zeitlich flexibel ange-

ge rade | nne rStadt|SCh mietet und abgegeben werden (Abb. 03).
Parkdruck.

ABB. 03: ENTWICKLUNG DES CARSHARING-
SEGMENTS IN DEUTSCHLAND

QUELLE: BUNDESVERBAND CARSHARING 2023
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*Nicht Uberschneidungsfrei — Fahrberechtigte, die sich bei mehreren Anbietern angemeldet haben, werden mehrfach gezahlt.
** Ab 2022 werden die kombinierten Angebote dem stationsbasierten Carsharing zugeordnet.
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Das Angebot von Carsharing-Fahrzeugen ist in
Deutschland im Jahresvergleich 2023 um 124 Pro-
zent auf 33.930 Fahrzeuge gestiegen. Gleichzeitig
hat sich die Anzahl der Fahrberechtigen um rund 31,8
Prozent auf fast 4,6 Millionen erhéht. Demnach teilen
sich theoretisch ca. 132 Nutzende ein Carsharing-
Fahrzeug. Wahrend die flachenmaBige Ausbreitung
des Carsharings vor allem Uber stationsbasierte An-
gebote in derzeit 1.078 Gemeinden erfolgt, sind sta-
tionsunabhangige Angebote die Treiber des steilen
Wachstumspfades. Insgesamt betreiben drei der 243
Anbieter den Markt des reinen Free-Floating Carsha-
rings, wobei Miles und Share Now mit rund 9.000 bzw.
5.000 Fahrzeugen die groBten Flottenbestande aller
Carsharing Betreiber aufweisen (Tab. O1).

Die Angebote stationsunabhéngiger Carsharing-An-
bieter konzentrieren sich allerdings auf nur 34 GroB-
stadte und hier vor allem auf urbane, hochverdichte-
te Gebiete. Auswertungen der Geschaftsgebiete von
Share Now und Miles in Berlin, Hamburg und Miinchen
zeigen, dass nur rund ein Funftel der Stadtflache durch
die Angebote abgedeckt ist. Fahrzeuge der stations-
unabhangigen Carsharing-Anbieter werden hier in ei-
nem hohen MaB fir kurze Entfernungen innerhalb oder
zwischen innerstadtischen Stadtteilen genutzt.

Zumindest in den innerstadtischen Arealen kénnen
Carsharing-Angebote dazu beitragen, die Mobilitats-
wende voranzubringen und den Verzicht auf private
Autos zu erleichtern. Die effizientere Flachennutzung
lasst sich an der durchschnittlichen Nutzungszeit
eines Free-Floating Pkw ablesen. Mit drei bis sechs
Stunden pro Tag ist diese deutlich hdéher als die eines
privaten Pkws. Aber dies andert nichts an der Tat-
sache, dass auch diese Fahrzeuge 18 bis 21 Stunden
ungenutzt und in vielen deutschen GroBstadten (z.B.
Dusseldorf, Hamburg, Koéln und Berlin) geblhren-
frei am (meist innerstadtischen) StraBenrand abge-
stellt werden und damit den dortigen Parkplatzdruck
erhéhen. Offen ist, ob Kommunen auch in Zukunft
kommerziellen Carsharing-Firmen in der Innenstadt
On-Street-Parkflachen weiterhin glinstig oder kosten-
los zur Verflgung stellen werden. Auch neue Auflagen
sind denkbar, wie zum Beispiel die Elektrifizierung des
Bestandes. Insgesamt sind bereits 20,5 Prozent der
Bestandsfahrzeuge batterieelektrisch betrieben oder
Plug-in-Hybride. Im nationalen Vergleich liegt der An-
teil dieser Antriebsarten lediglich bei rund 4,0 Prozent.
Gegenuber 2022 ist der E-Anteil der Bestandsflotte
der Anbieter jedoch leicht gesunken, vor allem welil
der Ausbau der Ladeinfrastruktur nicht Schritt gehal-
ten hat.

Parkhauser kénnten sich mittel- bis langfristig durch
den Ausbau von Ladestationen als E-Mobility-Hub flr
Sharing-Fahrzeuge platzieren und damit ihre Auslas-
tung erhéhen. Diese Ladeinfrastruktur wirde auBer-
halb der hochfrequentierten Nutzungszeiten auch ge-
werblichen Verkehrsunternehmen zum Aufladen der
elektrischen Fahrzeuge zur Verflgung stehen. Grund-
voraussetzung fur eine Nutzung ware eine Zugangs-
moglichkeit beispielsweise durch eine automatische
Erfassung der Kennzeichen (License Plate Scanning),
die bereits heute von vielen Carsharing-Anbietern
zum Beispiel an Flughafen genutzt wird. Viele Park-
hausbetreiber integrieren diese Systeme zunehmend
in ihren Parkierungsanlagen. Das Kennzeichen dient

TAB. O1: TOP-10 CARSHARING-ANBIETER
NACH FLOTTENGROSSE IN DEUTSCHLAND

Top-10

Anbieter: Variante:

1. Miles Free-Floating
2. Share Now Free-Floating
3. stadtmobil Kombiniert

4. cambio Kombiniert

b. Sixt share Free-Floating
6. teilAuto Kombiniert

T. Book-n-drive Kombiniert

8. scouter Stationsbasiert
9. deer Stationsbasiert
10.  Stattauto Minchen Stationsbasiert

INDIVIDUALVERKEHR 9



dabei als digitales Parkticket und der Bezahlvorgang
wird automatisch per App ausgeflhrt.

Mehr als ein selbstfahrendes Auto

Automatisierte Mobilitat gehdrt zu den wichtigsten
aktuellen Entwicklungen im Verkehrssektor. Die Auto-
matisierung der Mobilitat hat in den letzten Jahren eine
rasante Entwicklung erfahren und wird voraussicht-
lich die Art und Weise der Fortbewegung im StraBen-
verkehr grundlegend verandern. Grundsatzlich lassen
sich dabei funf Entwicklungsstufen des autonomen
Fahrens darstellen, die von unterstitzenden Fahrassis-
tenzsystemen Uber hochautomatisiertes Fahren bis hin
zur vollstandigen Automatisierung reichen (Abb. 04).

Vollstandig autonomes Fahren wird Realitat werden.
Die Frage ist nur, wann und wo zuerst? Die Antwort
lieferte jingst die kalifornische Regulierungsbehér-
de CPUGC, die Anfang August 2023 den Fahrdiensten
Waymo und Cruise die grundsatzliche Erlaubnis er-
teilte, Fahrgaste in San Francisco autonom, also ohne
Sicherheitsfahrer zu beférdern. In Deutschland haben

ABB. 04: FUNF ENTWICKLUNGSSTUFEN
DES AUTONOMEN FAHRENS

QUELLE: EIGENE DARSTELLUNG NACH HANDELSBLATT 2023

* Anwendungsfalle beinhalten StraBentypen, Geschwindigkeitsbereiche, Umfeldbedingungen und Parkprozesse
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ABB. 05: ENTWICKLUNG DES INDIVIDUALVERKEHRS -
AUSWIRKUNGEN AUF STELLPLATZNACHFRAGE

Individualverkehr Elektrifizierung

PN

Verbrenner-Verbot ab 2035

Positive Bevolkerungs-

entwicklung und zunehmende (+/-)
Singularisierung
(+) Laden als Parkgrund

(+)
Zunehmender Motorisierungs-
grad bei Alteren und Frauen Kosten fur Umristung der
(+) Parkierungsanlagen

(-)
Mobilitatswende

(-) Ausbau der Ladeinfrastruktur

(-)

die sogenannten Robotaxis der Intel Tochter Mobileye
Anfang 2023 nach einem strengen Sicherheitsver-
fahren durch den TUV SUD die Zulassung erhalten.
Bald sollen die ersten Testautos im Rahmen der Pilot-
phase durch Minchen und Darmstadt fahren. Bis alle
erforderlichen Genehmigungen erteilt sind, wird sich
allerdings noch ein menschlicher Sicherheitsfahrer
am Steuer befinden.

In Bezug auf Parken ware es denkbar, dass autonome
Fahrzeuge Passagiere absetzen und dann autonom zu
einem Parkplatz auBerhalb der Innenstadt fahren oder
sich in speziellen Park- oder Ladestationen selbst or-
ganisieren. Damit kdnnten viele der herkdmmlichen
Parkplatze Uberflissig werden. Statt individueller
Autobesitzer konnten autonome Fahrzeuge als Flot-
ten betrieben werden, sei es von Privatunternehmen
oder Ride-Hailing-Diensten (z.B. Uber). Diese Flotten
kénnten optimiert werden, um maéglichst effizient und
nahtlos die Passagiere aufzunehmen und abzuset-
zen, ohne lange Zeit in der Innenstadt herumzustehen.
Allerdings wird zumindest ein reines Absetzen der

Carsharing Autonomes Fahren

Flacheneffizientes,

Mehr Fahrzeit, weniger

Standzeit autonomes Einparken
(=) (+)
Unterbringung der wachsen- Drop-off-Szenario

den Carsharing-Flotten reduziert Stellplatzbedarf

(+) (=)

Vorwiegend private

autonome Fahrzeuge

(+/-)

Insassen (Drop-off) und Weiterfahren der autonomen
Fahrzeuge in periphere ,glnstigere® Parkmoglich-
keiten in der Wissenschaft und Praxis als eher un-
wahrscheinlich eingestuft, da solche Leerfahrten ein
erhohtes Verkehrsaufkommen und eine steigende
Umweltbelastung zur Folge hatten. Erst bei einer star-
keren Verlagerung von privaten in gemeinschaftlich
genutzte Fahrzeuge wirden autonome Pkws weniger
Stellplatzflache beanspruchen.

Aber auch die vorgelagerten Stufen kénnen bereits
das Parken revolutionieren. Selbstfahrende Fahrzeu-
ge konnten Parkplatze effizienter ansteuern und da-
mit den Parksuchverkehr und die damit verbundenen
Emissionen reduzieren. Den Parkvorgang kénnten
die smarten Pkws ohne Insassen ausfihren und da-
mit zeit- und flacheneffizienter einparken. Bis zu 30
Prozent der Stellflachen lieBen sich dadurch bei glei-
cher Anzahl an Fahrzeugen in Parkhausern einsparen
(Fraunhofer 2019).
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FREQUENZBRINGER

Parken ist kein
Selbstzweck

VERKEHRSMITTEL FUR DEN WEG ZUR INNENSTADT
QUELLE: MOHNHEIM 2019

56% 25%

Pkw-Anteil Kleinstadte Pkw-Anteil GroBstadte
(<26.000 Einwohner) (>600.000 Einwohner)
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ABB. 06: MOTIVE FUR GEBUHRENPFLICHTIGES
PARKEN IN PARKHAUSERN UND TIEFGARAGEN

QUELLE: CIVEY (2028), STICHPROBENGROSSE:

5.000, BEFRAGUNG IM JUNI 2023, MEHRFACHNENNUNGEN

MOGLICH

PARKMOTIV

Shoppen

Freizeit (Kultur, Ausflige)

Andere Gelegenheit

Reisen (am Bahnhof, am Flughafen)

Nie, ich nutze nur kostenlose Parkplatze

Arbeiten
Wohnen -

E-Ladestation nutzen -

Parken ist kein Selbstzweck. Entscheidend flr die
Akzeptanz seitens der Parkkunden, Auslastung, Tarif-
struktur, Pachthéhe und Wertentwicklung eines Park-
hauses sind die Frequenzbringer in unmittelbarer
Nahe. Wahrend sich die Stellplatznachfrage seitens
Einzelhandelskunden und Blrobeschaftigter nach der
Coronapandemie wieder stabilisiert, gewinnen Quar-
tiersgaragen und Ladeinfrastruktur zuklnftig deutlich
an Relevanz.

Nutzungsvielfalt innerstadtischer Lagen stabilisiert
die Stellplatznachfrage

Eine hohe Beliebtheit bei Betreibern und Investoren
erfahren innerstadtische Parkhausstandorte mit An-
schluss an la-Einkaufslagen. Fast jeder zweite befrag-
te Autofahrer gibt in der reprasentativen Quantum
Umfrage in Deutschland an, zum Shoppen regelmaBig
gebuhrenpflichtige Parkhduser oder Tiefgaragen zu
nutzen (Abb. 06).

20 30 40 50 60

Anteil der Nennungen in %

In GroBstadten ab 500.000 Einwohnern kommt etwa
jeder Vierte mit dem Auto in die Innenstadt. In klei-
neren Stadten mit meist schlechter ausgebautem
offentlichen Personennahverkehr (OPNV)sind esmehr
als die Halfte. Das sorgt fir eine starke Frequenz an
Kurzparkern, die vornehmlich zum Einkaufen oder flr
Freizeitaktivititen das Zentrum ansteuern und grund-
satzlich einen hoheren Ertrag abwerfen als Dauer-
parker. Schatzungen zufolge werden etwa 60 bis 90
Prozent der Einnahmen in Parkierungsanlagen durch
Kurzparker generiert. Dabei gilt eine Entfernung von
bis zu 800 Metern zwischen Parkhaus und Shop-
pingdestination als akzeptabel. Je héher die Erlebnis-
dichte, die Anzahl der aufgesuchten Geschafte und
die Aufenthaltsdauer, desto langer kann der in Kauf
genommene FuBweg sein. (Monheim 2019).

Die Coronapandemie samt Lockdown hat zu einem
drastischen Einbruch der Auslastung und Umsatzzah-
len bei innerstadtischen Parkhausern geflihrt. Nach

FREQUENZBRINGER 15



Aufhebung der Coronabeschrankungen hat sich die
Situation zumindest in den attraktiven GroB- und Mit-
telstaddten wieder stabilisiert. Die Frequenzen sind
auf dem Weg zum Vor-Corona-Niveau und die Innen-
stadte fullen sich nach und nach wieder.

Zusatzlich hat die Problemlage im Zuge der Corona-
pandemie den Fokus o6ffentlicher, medialer und politi-
scher Aufmerksamkeit auf Innenstadte gescharft und
Handlungsdruck ausgeldst. So haben sich vielfaltige
Initiativen des Einzelhandels gebildet, es wurden For-
derprogramme installiert. Neue Konzepte setzen nicht
mehr nur auf den Einzelhandel, sondern wieder starker
auf Durchmischung mit Gewerbe, Wohnen, Blro, Mu-
seen, Behorden, Cafés, Hotels, aber auch mit nicht-
kommerziellen Nutzungen. Gerade durch Uberlappen-
de Nutzungen, die unterschiedliche Bespielungszeiten
haben, kann die Innenstadt auch unabhangig von klas-
sischen Ladendéffnungszeiten attraktiv sein und da-
mit auch perspektivisch rund um die Uhr eine stabile
Parknachfrage generieren.

Stellplatznachfrage durch Berufspendler trotz
Homeoffice

Als typische Dauerparker sind Beschaftigte eine Basis-
einnahmequelle von Parkanlagen. An zentralen Blro-
standorten ist die Stellplatznachfrage an Werktagen

Fur Berufs-
pendler ist
nach wie vor
das Auto das
bevorzugte
Beforderungs-
mittel.

vor allem tagstber meist groBer als das Angebot. Die
Berufspendlerzahlen sind in den letzten Jahren deut-
lich gestiegen. Fuhren im Jahr 2000 noch 53 Prozent
der deutschen Arbeitnehmer in eine andere Stadt
zum Arbeiten, waren dies 2020 bereits 60 Prozent.
Als Pendlerhauptstadt an der Spitze steht mit rund
447000 Einpendlern Minchen, gefolgt von Frankfurt
und Berlin mit 399.000 bzw. 391.000 Einpendlern.
Und aktuelle Prognosen lassen eher eine weitere Aus-
weitung der Pendelverflechtungen erwarten, da im-
mer weniger Erwerbstatige in ihrer Wohnortgemeinde
einen geeigneten Arbeitsplatz bzw. in den Stadten
geeigneten und finanzierbaren Wohnraum finden. Fur
die Berufspendler ist nach wie vor das Auto das be-
vorzugte Beféorderungsmittel. Im Jahr 2020 gaben 68
Prozent von ihnen an, normalerweise mit dem Pkw zur
Arbeit zu fahren (Destatis 2023).

Die Pendlerstatistik spricht damit zunachst flr eine wei-
terhin hohe Stellplatznachfrage in Buromarktlagen. Al-
lerdings hat die Etablierung flexibler Arbeitsformen die
Prasenztage im Buro wesentlich reduziert. Im vergange-
nen Jahr haben so viele Menschen wie noch nie von zu
Hause gearbeitet. Die Homeoffice-Nutzung unter Voll-
zeitbeschaftigten hat sich auf durchschnittlich 14 Tage
pro Woche eingependelt. Fur jeden zehnten Berufs-
tatigen waren die eigenen vier Wande sogar an jedem
Arbeitstag das Bliro (Destatis 2023, ifo Institut 2022).

W —

ﬂ'.' '“H‘ W
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ABB. 07: ANDERUNG DER VERKEHRSMITTEL-PRAFERENZEN

QUELLE: DLR-INSTITUT FUR VERKEHRSFORSCHUNG 2023
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Vor Apr Juni/Juli 22
Corona 21 9-Euro Ticket
B Auto I OPNV [] Rad B Mix aus Auto, OPNV und Rad

Die durchschnittlichen woéchentlichen Arbeitswege
haben sich also reduziert. Gleichzeitig hat sich der
Modal Split mit Ausnahme der Sondereffekte im
Rahmen des 9-Euro-Tickets in der Coronapandemie
aber zugunsten des Individualverkehrs verschoben.
Durch den geringeren Mobilitatsbedarf (u.a. Corona-
beschrankungen, Homeoffice) wurde der Besitz von
Zeitkarten fiir den OPNV finanziell unattraktiver. Der
Anteil der Personen mit klassischem OPNV-Abo hat
entsprechend abgenommen (DLR 2022). Trotz ge-
ringerer Prasenztage im Buro hat die Nachfrage nach
Dauerstellplatzen an vielen zentralen Burolagen damit
keinen Abbruch erfahren. Man fahrt zwar seltener ins
Buro, aber wenn, dann haufiger mit dem Pkw. (Abb. O7)

Mit der EinfUhrung des 49-Euro-Tickets im Mai 2023
koénnte sich der Modal Split allerdings erneut veran-

dern. Erste Auswertungen von Mobilitatsdaten des
Mobilfunkanbieters O2 Telefénica zeigen eine wahr-
nehmbare Verlagerung von der StrafBBe auf die Schiene.
Der Anteil der Schiene an der Personenbeférderung
hat um etwa 2,6 Prozentpunkte zugenommen. At-
traktiv ist das Deutschlandticket vor allem fur Pend-
ler, besonders auf langen Strecken. Je nach Hoéhe des
Zuschusses vom Arbeitgeber kann Uber die Jobticket-
Variante der Anreiz zum Umsteigen vom Auto auf Bus
und Bahn zusatzlich gestarkt werden. Im Vergleich
zum 9-Euro-Ticket durfte die Zahl der Neu-Abon-
nenten dennoch deutlich geringer ausfallen (DLR
2023). Um wirklich einen Vorteil aus dem verglnstig-
ten Ticket ziehen zu kdnnen, fehlt gerade Bewohnern
im landlichen Raum die Anbindung an das Netz des
OPNV bzw. die Taktung und Fahrzeiten sind im Ver-
gleich zum Pkw nicht konkurrenzfahig. Die Quote an
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Neukunden, die bisher so gut wie nie Bus und Bahn ge-
fahren sind, lag im Juni bei rund acht Prozent (30 Pro-
zent beim 9-Euro-Ticket) davon haben im August aber
bereits 19 Prozent wieder geklndigt (VDV 2023). Auch
die Parkbranche erwartet anders als beim 9-Euro-
Ticket im Sommer 2022 keine deutlichen Auswirkun-
gen auf die Stellplatznachfrage.

Parkierungsanlagen an Bulrostandorten werden wohl
auch zukUlnftig nachgefragt werden, wobei mit ho-
heren Homeoffice-Quoten und glinstigeren OPNV-
Tickets die Auslastung an vielen Standorten perspek-
tivisch eher zurtickgehen dlrfte. Parkstandorte mit zu-
satzlichen Frequenzbringern durften sich eher stabil
im Markumfeld positionieren. In den Niederlanden und
Danemark existieren bereits Private-Public-Partner-
schaften, die es den Anwohnern abends ermdglichen,
in den leeren Parkhausern ohne zusatzliche Kosten
zum Anwohnerparkausweis zu parken. Die Kommu-
nen Ubernehmen das Preisdelta.

Steigende Relevanz von Quartiersgaragen

Parkplatzmangel ist vor allem flr zentrale Wohngebie-
te typisch. Dort kann der Stellplatzbedarf der Bewoh-
ner bereits ohne Fremdparker haufig nicht vollstandig
gedeckt werden. Besonders betroffen sind Quartiere
mit hohem Altbaubestand (z.B. Grinderzeitviertel).
Der hohe Parkdruck lasst sich deutlich an den Sta-
tistiken der Parklizenzgebiete deutscher GroBstadte
ablesen. Innerhalb der 64 Parklizenzgebiete in der
Munchner Innenstadt werden beispielsweise insge-
samt rund 80.000 Stellplatze angeboten und bewirt-
schaftet. Aktuell befinden sich aber bis zu 100.000
Anwohnerparkausweise fur diese Gebiete im Umlauf.
Auch in Hamburg sind in 23 der aktuell 35 Zonen mehr
Ausweise ausgestellt worden, als es Parkplatze gibt.
Im Schanzenviertel liegen die Zahlen besonders weit
auseinander. Dort konkurrieren rechnerisch zwei An-
wohner mit Ausweis um einen Parkplatz.

Perspektivisch erhéht sich dieses Defizit dort mit stei-
genden Einwohnerzahlen, dem anhaltenden Trend der
Singularisierung (bedeutet i.d.R. mehr zugelassene
Pkw) sowie dem Ruckbau von On-Street-Stellplat-
zen (siehe AusflUhrungen zur Parkraumpolitik). Hinzu
kommt, dass die Preise flur die bislang sehr glnsti-
gen Bewohnerparkausweise vielerorts stark angeho-
ben werden bzw. werden sollen. Lange Zeit waren die
Bewohnerparkgebihren bundesweit auf eine Ver-
waltungsgeblihr von maximal 30,70 Euro pro Jahr
gedeckelt (Welsch 2023). Erst 2020 einigten sich
Bundestag und Bundesrat darauf, den Landern die
Hoheit Uber die Bewohnerparkgeblhren zu Ubertra-

gen. Einige Bundeslander, wie Baden-Wurttemberg,
geben wiederum den Kommunen bei der Preisgestal-
tung von Anwohnerparkausweisen mehr freie Hand.

Seitdem wurden bereits in einigen GroBstadten die
Gebuhren fur Anwohnerparkausweise drastisch er-
hoht bzw. sind deutliche Erhéhungen auf bis zu mehr
als 300 Euro pro Jahr in Planung. Perspektivisch wird
sich das Gebuhrenniveau starker an anderen europai-
schen Metropolen orientieren, wo dies in vielen Fallen
im hohen dreistelligen Bereich liegt. In Amsterdam
werden je nach Lage Uber 570 Euro und in Stockholm
Gber 1.200 Euro pro Jahr fallig. Von einer Verteuerung
der Anwohnerlizenzen kénnten nicht-6ffentliche Park-
garagen profitieren. Denn bislang besteht fur private
Pkw-Besitzer durch das groBe Preisdelta weniger An-
reiz einen wesentlich teureren privaten Stellplatz zu
buchen. So kostet ein Stellplatz pro Jahr zum Beispiel
in der Minchner Maxvorstadt rund 1.000-1.200 Euro,
in Hamburg Eppendorf 1400-1.800 Euro und in Ber-
lin-Mitte rund 1.800 Euro.

TAB 02: GEBUHREN FUR ANWOHNERPARKEN
IN AUSGEWAHLTEN DEUTSCHEN UND EURO-
PAISCHEN STADTEN
(P.A.IN EURO GERUNDET)

Berlin 1 O €

30 €

Hamburg 10€
Amsterdam 570 €
Stockholm 1.200 €
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Auch Veranderungen der Stellplatzsatzungen bei
Neubauten tragen zur Angebotsverknappung bei. So
existiert mittlerweile bei Bauvorhaben keine flachen-
deckend einheitliche Stellplatzpflicht mehr. Die Stadt-
staaten Berlin und Hamburg haben gar keine generel-
le Stellplatzbaupflicht fir Wohnbauvorhaben. Viele
Kommunen reduzieren die Stellplatzbaupflicht in Ab-
hangigkeit zur Qualitit des OPNV- und alternativen
Mobilitatsangebotes (z.B. Mainz, Dresden, Wirzburg,
Freiburg). Bei Vorlage eines Mobilitatskonzeptes diir-
fen bis zu einem gewissen Prozentsatz weniger Kfz-
Stellplatze gebaut werden (i.d.R. bis zu 70 Prozent).
Auch in internationalen Metropolen wie Amsterdam,
Kopenhagen, London und Zurich werden Stellplatz-
mindestanforderungen zunehmend flir den gesamten
Stadtraum abgeschafft bzw. Stellplatzobergrenzen
eingefthrt, um die Anzahl der Stellplatze in neuen
Gebauden zu begrenzen. In den Innenstadtgebieten
der groBten niederlandischen Stadte wie Amsterdam,
Rotterdam oder Den Haag sind 0,2 oder 0,3 Parkplat-
ze pro Wohneinheit Gblich (Barter 2022).

Quartiersgaragen kénnen eine adaquate Lésung fur
den Parkplatzmangel fir Anwohner sein. Kerngedan-
ke hinter der Quartiersgarage ist die organisatorische
Trennung von Wohnen und Parken. Die Stellplatze sol-
len in der Nahe von Wohnhausern an einem Ort ge-
bindelt werden und Platz flr alle Fahrzeuge bieten,
die den Anwohnern eines Stadtviertels (in rund 300

Metern Entfernung) gehoéren. Daflr kénnten die um-
liegenden StraBen weitgehend vom platzraubenden
ruhenden Verkehr befreit werden. Die frei werdenden
Flachen im offentlichen Raum durch den Abbau von
On-Street-Parkplatzen und der Rickgang des Park-
suchverkehrs tragen dartber hinaus zu einer hohe-
ren Aufenthaltsqualitat in Wohnquartieren bei (u.a. fur
breitere Geh- und Radwege, Grinflachen). Erfolgrei-
che Konzepte der Quartiersgaragen sind europaweit
vorzufinden, insbesondere in Skandinavien und in den
Niederlanden, doch auch in Deutschland sind sie vor
allem in Neubauquartieren in GroBstadten immer hau-
figer wesentlicher Bestandteil des kommunalen Mobi-
litats- bzw. Parkraumkonzepts.

Ladeinfrastruktur als wirkungsvoller Hebel fiir die
Kundengewinnung

Bislang dominiert die Vorstellung, dass beim Parken das
Fahrzeug lediglich abgestellt wird. Im Zuge der Elektrifi-
zierung des Verkehrssektors kann die Zeit des Parkens
aber auch fUr weitere Dienstleistungen genutzt werden.
Denn der flachendeckende Zugang zu 6ffentlichen La-
depunkten ist schon heute nicht Uberall gewahrleistet.
Laut einer reprasentativen Umfrage von Parkopedia in
den USA, Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, Ita-
lien und Japan haben mehr als 90 Prozent der Fahrer
von Elektrofahrzeugen Schwierigkeiten beim Auffinden
von Ladestationen auBerhalb ihres Zuhauses.
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Dem Ausbau der Ladeinfrastruktur kommt also eine
hohe Bedeutung zu. GréBere Stationen befinden sich
heute in der Regel an Autobahnen und wichtigen Ver-
bindungsstraBen, nicht aber mitten in der City. Hierbei
konnten Parkhauser durch das Angebot an Lademog-
lichkeiten, vor allem Schnellladern, einen wichtigen
Beitrag leisten und gleichzeitig Stellplatznachfrage
generieren. Grund fir die Nutzung eines Parkhauses
ware dann auch der Ladevorgang. In den Niederlan-
den ist dieses Angebot an einigen Standorten bereits
ein wesentlicher Frequenzbringer und wird dort hau-
fig um Serviceleistungen erganzt, wie z.B. kostenloses
WLAN in einer Lounge, die die Fahrer wahrend des La-
devorgangs nutzen kénnen. Auch in Stockholm setzt
die Stadtverwaltung auf den massiven Bau von Lade-
punkten in Parkhausern. Mit rund 1.000 Ladepunkten
steht in Stockholm Hagastaden bereits das groBte
Elektroauto-Parkhaus in Europa. Es ist bereits das
siebte Parkhaus Stockholms, in dem jeder Parkplatz
mit einer Lademoglichkeit ausgestattet ist.

In Deutschland ist die Anzahl der Autofahrer, die zum
Laden ins Parkhaus fahren, zwar noch marginal. Ge-
rade fur zentrale Stadtteile mit hoher Einwohnerdich-
te und fehlendem privaten Parkraum wird allerdings
ein stark steigender Bedarf erwartet. Insbesondere
stadtische Bewohner in Mehrfamilienhausern haben
kaum eine Moglichkeit ihr E-Auto zu Hause zu laden.
Lediglich 7 Prozent der Objekte bieten ihren Bewoh-
nern eine Wallbox oder eine Ladesaule an. Die Sensi-
bilitat vieler Wohnungsverwalter flr einen Ausbau der
Ladeinfrastruktur ist entsprechend gestiegen. Rund
ein Drittel der Wohnungsunternehmen plant zukutnftig
einen Ausbau der Infrastruktur (ADAC 2023). Zuséatz-
lich steigt durch die Anpassung regionaler Stellplatz-
schltssel fur Neubauten der Anteil der Wohnungen
ohne Stellplatz (siehe AusfUhrungen zu Quartiers-
garagen), was wiederum die Abhangigkeit von 6ffentli-
chen Ladepunkten erhéht.

Auch Firmen setzen verstarkt im Rahmen ihrer ESG-
Aktivitaten auf eine Elektrifizierung ihres Fuhrparks
und bendtigen entsprechend ausgestattete Parkmog-
lichkeiten. Hinzu kommt die wachsende E-Carsha-
ring- und Last-Mile-Logistik-Flotte, die schon heute
in vielen Stadten eine wesentliche Nutzergruppe fur
offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur darstellt. In
Quartiersgaragen, Ladepunkten im o6ffentlichen Raum
und bei Firmenstellplatzen sind durch die generell
langeren Pkw-Standzeiten in der Regel geringe Lade-
leistungen (11-22 kW) ausreichend. Fur Fahrzeughalter,
die Parkhauser explizit zum Laden ansteuern, sind
hingegen Schnellladestationen (60-240 kW) Voraus-
setzung.

Nur 7 Prozent

der Mehrfamilien-
hauser in Innen-
stadten bieten
Ihren Bewohnern
eine Wallbox
oder eine
Ladesaule an.
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ABB. 08: PERSPEKTIVEN FREQUENZBRINGER -
AUSWIRKUNGEN AUF STELLPLATZNACHFRAGE

Einkaufen

=N -

Normalisierung der
Frequenzen nach Corona

(+/-)

Ausdifferenzierung nach
Lagequalitaten

(+/-)

Stéarkere Funktions-
mischungen

(+)

Arbeiten

Zunahme Berufspendler

(+)

Steigende Homeoffice-Quote

(=)

Verschiebung Modal Split
zugunsten Individualverkehr

(+/-)

Wohnen

Hoher Parkdruck in
zentralen Lagen

(+)

Verteuerung des Anwohner-
parkens

(+)

Veranderung der Stellplatz-
satzung

(+)

Laden

Zunehmende Elektrifizierung

(+)

Unzureichende Ladeinfrastru-
tur im offentlichen Raum

(+)

Stark wachsende E-Car-
sharing-Flotte

(+)

I
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INTERVIEW

Dr. Mark Friesen,
Managing Partner von QUINTA
Consulting

Vor dem Hinter-
grund auch zukuinftig
weiter steigender
Kfz-Zulassungs-
zahlen und der am-
bitionierten Park-
raumpolitik ist die
Digitalisierung von
Parkobjekten eine
klassische ,,conditio
sine qua non®

22

As Wie beurteilen Sie die aktuelle
Situation in der Parkenbranche?
Was sind momentan die groBten
Herausforderungen, wo bestehen
Unterschiede im europaischen Ver-
gleich?

DF Die Parkbranche steht aktuell
vor einer Reihe von Herausforde-
rungen. Nachdem Eigentimer wie
Betreiber schnell lernen mussten,
mit Corona-bedingten Frequenz-
rickgangen umzugehen, kommen
die Parkkunden allmahlich zurtck.
Transaktionen und Auslastung lie-
gen - bis auf einige Ausnahmen
- vielerorts bereits wieder auf oder
sogar Uber dem Niveau von 2019.
Zusammengefasst: Nachfrageseitig
scheint das Grobste Uberstanden
Zu sein.

Viel mehr als die Nachfragesitua-
tion beschaftigt die Parkbranche
aktuell die Angebotsseite — und das
in dreierlei Hinsicht. Erstens, bleibt
auch die Parkbranche von Kosten-
steigerungen nicht unberthrt. Zum
einen haben sich beispielsweise
Stromkosten und Lohne erheblich
verteuert, so dass der Betrieb eines
Parkhauses oder einer Tiefgarage
deutlich teurer geworden ist. Mar-
geneinbuBen sind die Folge, wenn
Betreiber oder Eigentimer nicht
aktiv, z. B. durch geeignete Revenue
Management-MaBnahmen, gegen-
steuern. Zum zweiten, und das ist
eine direkte Folge von Punkt 1, sind
in vielen Pachtvertragen in der Park-
branche sog. ,Indexklauseln® lblich,
die an den Verbraucherpreisindex
gekoppelt sind: der Pachter, d.h. in
der Regel der Betreiber, muss dem
Verpachter bei steigenden Verbrau-
cherpreisen — wie in den letzten bei-
den Jahren zu beobachten - eine
deutlich nach oben angepasste
Pacht bezahlen. Und drittens stresst
nicht zuletzt das gestiegene Zins-
niveau vor allem Eigentlimer von
Parking Assets. Neu- bzw. Refinanz-
ierungen sind signifikant teurer ge-
worden. Zusammengefasst: Eine

FOCUS 40

betriebswirtschaftliche
Herausforderung - steigende Kosten
bei relativ konstanten Erldsen.

klassische

Hinzu kommt, dass sich der Wett-
bewerb aus Sicht der Parkbranche
- zumeist politisch getrieben - wei-
ter verscharft. Parkraumpolitik zielt
aktuell vor allem in urbanen Zentren
darauf ab, das Fahren und Abstellen
von Pkw flur Nutzer durch eine Viel-
zahl von MaBnahmen unattraktiv(er)
zu machen: Sei es durch Tempo 40
in Innenstadten, das Umwidmen von
Parkstanden im offentlichen Raum,
sog. On-Street-Parken, in andere
Nutzungsarten, das Verteuern von
On-Street-Parkmoglichkeiten oder
die EinfUhrung des 49,00 EUR-
Deutschland-Tickets. Mit all diesen
MaBnahmen soll eine Anderung des
Mobilitdtsverhaltens zu Gunsten
des OPNV, des Fahrradverkehrs
oder anderer Formen der Mikromo-
bilitat erreicht werden.

Insbesondere bei der Parkraum-
politik bestehen Unterschiede im
europaischen Kontext. Wahrend in
Deutschland der politische Diskurs
bzgl. des besten Wegs hin zur Mo-
bilitatswende noch relativ am An-
fang steht, sind andere europaische
Lander wie beispielsweise die Nie-
derlande oder Skandinavien schon
weiter. In diesen Landern wurden
bereits zahlreiche MaBnahmen zur
Reduzierung des MIV in Innenstad-
ten erfolgreich umgesetzt. Auffallig
dabei ist, dass der Umstieg auf al-
ternative Mobilitatsformen durch
attraktive Angebote abseits des MIV
erreicht wurde.

As Welche Trends werden in
Zukunft den Parkhausmarkt pra-
gen und wie sieht |hrer Meinung
nach das Parkhaus der Zukunft
aus?

DF Der groBte Trend, der die Zu-
kunft des Parkhausmarktes nach-
haltig pragen wird, ist aus meiner
Sicht die Digitalisierung. Und das



nicht nur im Sinne einer verbesser-
ten Kundenerfahrung bei Ein- und
Ausfahrt - Stichwort: ,Free Flow* -
oder beim Bezahlvorgang, sondern
insbesondere als ,Enabler” fur eine
Vielzahl zusatzlicher Use Cases
rund ums Parken. Vor dem Hinter-
grund auch zukUnftig weiter steigen-
der Kfz-Zulassungszahlen und der
ambitionierten Parkraumpolitik ist
die Digitalisierung eine klassische
~conditio sine qua non® flrr mich.

Die Digitalisierung von Parkobjekten
sorgt zum einen daflir, dass Funk-
tionalitaten wie das Vorreservieren
von (E-)Stellplatzen, die Anwendung
dynamischer Schrankentarife oder
das nachtragliche Bezahlen per
App oder Web erst méglich werden.
Zum anderen wird die Digitalisierung
dazu beitragen, dass Parkhauser
und Tiefgaragen einen erheblichen
Innovationsschub erleben. Von ei-
nem Ort flUr das reine Abstellen ei-
nes Fahrzeugs in der Nahe des Point
of Interest hin zu einem vernetzten
Mobilitatsdienstleistungsknoten-
punkt mit einer Vielzahl von Appli-
kationen, die Uber das reine Parken
hinausgehen (sog. ,Mobility Hub").

Das Parkhaus der Zukunft wird dank
Digitalisierung deshalb schon sehr
bald in der Lage sein, autonom par-
kende Fahrzeuge zu beherbergen
(,Automated Valet Parking®), die
anhand des (vorreservierten) Kenn-
zeichens automatisch erkannt und
geladen werden, denen auf Basis
eines Kundenprofils individuelle An-
gebote im Parkobjekt selbst oder
in der Umgebung des Parkobjekts
gemacht werden und bei denen der
gesamte Parkvorgang schlieBlich
bargeldlos abgerechnet wird. Bei al-
ler Digitalisierung, Automatisierung
und Vernetzung ist es allerdings
wichtig festzuhalten, dass Parken
auch in Zukunft immer ein physi-
scher, zweckgebundener Vorgang
bleiben wird — unabhangig davon, ob
ein Fahrzeug z.B. elektrifiziert oder
selbstfahrend ist.

As Wie kénnen sich Parkhauser in
Zukunft erfolgreich am Markt posi-
tionieren? Was sind die wesentli-
chen Stellschrauben?

DF Zunachst einmal entscheiden
auch in naher Zukunft Lage und Er-
reichbarkeit Uber den Erfolg eines
Parkhauses oder einer Tiefgarage.
Das wurde uns erst klrzlich wieder
in einer breit angelegten Kundenbe-
fragung mit mehr als 5,000 Teilneh-
mer:innen bestatigt. Ferner sollten
auch Parkhauser der Zukunft die Hy-
gienefaktoren des Parkens aus Kun-
densicht erflllen: namlich Helligkeit,
Sauberkeit und Sicherheit. Das glei-
che gilt im Ubrigen auch fiir die Be-
schilderung eines Parkhauses oder
einer Tiefgarage. Denn interessan-
terweise hat unsere Marktforschung
gezeigt, dass sich die Mehrheit der
Kund:innen erst auf dem Weg oder
kurz vor dem Point of Interest fur ein
Parkobjekt entscheidet.

Durch Trends wie Digitalisierung,
Automatisierung und Vernetzung
wird es in Zukunft jedoch vermehrt
darum gehen, das Parkobjekt digital

,sichtbar® zu machen: von der Auf-

findbarkeit in Apps oder Navigati-
onssystemen (sog. ,In-Car Applica-
tions®), Uber digitale Parkleitsysteme
und  Online-Reservierungsplattfor-
men bis hin zu offenen Schnittstel-
len zu anderen Dienstleistungen im
Mobilitats- und  Nicht-Mobilitats-
Okosystem. Denn das Parkhaus der
Zukunft wird in noch viel starkerem
Wettbewerb mit anderen Mobilitats-
formen wie z.B. Sharing-Konzepten
stehen als heute, so dass eine gute
Lage und Erreichbarkeit flr die er-
folgreiche Positionierung allein nicht
mehr ausreichen werden. Viel wich-
tiger wird es sein, moglichst flexibel
auf Kundenanforderungen kurzfris-
tig reagieren zu kénnen; das gilt, z.B.
bei einem Stadtfest, flr die Online-
Reservierbarkeit eines Stellplatzes,
die dynamische Tarif- und Flachen-
steuerung wie auch flr die angebo-
tenen Mikromobilitatsprodukte.

INTERVIEW

Insbesondere vor dem Hinter-
grund autonom fahrender Fahrzeu-
ge wird der Standortvorteil eines
Parkobjekts in Zukunft allerdings
an Bedeutung verlieren. Aus mei-
ner Sicht bedeutet das allerdings
nicht, dass z.B. Innenstadtparkhau-
ser oder -tiefgaragen keine Zukunft
mehr haben; zum einen wird es eine
lange Ubergangsphase des ,Misch-
verkehrs® geben und zum anderen
mussen auch selbstfahrende E-Fahr-
zeuge aufgeladen werden. Die ent-
scheidende Frage wird sein, wie der
Gesetzgeber mit der Situation un-
besetzt autonom umherfahrender

Fahrzeuge auf den StraBen umgeht.

Dr. Mark Friesen ist Griinder und Managing Part-
ner von QUINTA Consulting. Er verfligt Gber
mehr als 15 Jahre Berufs- und Beratungserfah-
rung in den Bereichen "Mobilitat" und ,Parken®.
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Das aktive Management des
offentlichen (Park-)Raums
wird zu einem zentralen
Hebel fur lebenswerte Stadte
und nachhaltige Mobilitat.
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Die Parkraumsituation im offentlichen StraBenraum
hat sich in den letzten Jahrzehnten zunehmend ver-
scharft. Immer mehr Pkw, immer mehr Einwohner, im-
mer mehr Pendler, immer mehr Lieferverkehr: In den
StraBen vieler Innenstadte ist Platz ein kostbares Gut
und gleichzeitig nimmt die Konkurrenz um die Nut-
zung des 6ffentlichen Raums zu. Viele Gemeinden und
Stadte wollen gleichermaBen die Aufenthaltsqualitat
steigern, den Anforderungen an die Luftreinhaltung
gerecht werden und daflir sorgen, dass der Verkehr si-
cher und moglichst reibungslos abgewickelt wird. Das
aktive Management des offentlichen (Park-)Raums
wird damit zu einem zentralen Hebel flr lebenswerte
Stadte und nachhaltige Mobilitat. Dabei geht es um
die Bewirtschaftung des vorhandenen Stellplatzan-
gebots, die Beeinflussung des Parkraumangebots und
die Steuerung der Parkraumnachfrage. Die Hebel-
wirkung des Parkraummanagements kann durch die
Digitalisierung massiv gesteigert werden. Soweit vor-
liegend, geben die jeweiligen Parkraumkonzepte und
-ziele der Kommunen wichtige Anhaltspunkte fir die
weitere Entwicklung des Parkraummarktes. Denn mit
ihrer Parkraumpolitik stecken die Kommunen den
Rahmen flur die Konkurrenzsituation und die weitere
Tarifentwicklung vor Ort ab.

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung lenkt die
Nachfrage in Parkhauser

Die Bewirtschaftung des Parkraums im offentlichen
StraBenraum ist in vielen Stadten insbesondere in den
zentralen Geschaftsbereichen seit vielen Jahren fast
flachendeckend eingeflhrt. Diese umfasst i.d.R. die
Regelung der Parkdauer, zeitlicher Beschrankungen,
der Gebuhrenhdhe und der Nutzungswidmung flr be-
stimmte Fahrzeuge (z.B. Pkw, Lieferfahrzeuge) oder
Halter (z.B. Anwohner).

Die Niederlande gelten in puncto Parkraumpolitik und

-management als Vorreiter in Europa. Vor dem Hinter-
grund Uberdurchschnittlicher Einwohnerdichten und
begrenzter Freiraume insbesondere in der Randstad
wurde bereits seit Anfang der 1960er Jahre dort das
Parken reguliert. Im Unterschied zu Deutschland ist
in den Niederlanden das Parken in Stadten nur dort
gestattet, wo Markierungen explizit darauf hinweisen,
dass es sich um einen Parkplatz handelt. In allen nie-
derlandischen GroBstadten sind entsprechend die ge-
samten Innenstadtgebiete in verschiedene Zonen mit
unterschiedlichen Preisstufen unterteilt.

Zusatzlich betreiben viele Kommunen in Europa mitt-
lerweile dynamische Parkleitsysteme, die Verkehrs-
teilnehmer Uber den Belegungszustand einzelner
Parkbereiche in ihren Zielgebieten in Echtzeit infor-
mieren und im weiteren Fahrtverlauf kontinuierlich
und auf direktem Weg zu einem freien Stellplatz lei-
ten. Dadurch soll das vorhandene Stellplatzangebot
gleichmaBiger ausgelastet und der Parksuchverkehr
kanalisiert und spurbar verringert werden. Immer &fter
werden auch Apps bei der Navigation eingesetzt, die
den Fahrer aktiv zum Stellplatz navigieren - sowohl
im On-street- wie auch im Off-street-Segment. Insge-
samt profitiert die private Parkindustrie in vielen euro-
paischen GroBstadten von der Ausweitung der bewirt-
schafteten Parkzonen und der starkeren Lenkung des
Parksuchverkehrs in Parkhauser.

Parktarifpolitik setzt Rahmen fir die Tarifentwick-
lung im privaten Parkmarkt

In vielen europaischen GroBstadten erfolgt eine Aus-
weitung der aktiven Parkraumbewirtschaftung. Ge-
bUhrenfreie Parkplatze weichen damit zunehmend
gebuhrenpflichtigen, die Parkdauer vieler Stellplatze
wird weiter eingeschrankt und Parktarife am StraBen-

125 Mio. Liter
Benzin,

78 Mio. Liter
Diesel,
500.000t
CO,

MOGLICHE JAHRLICHE EINSPARUNG DURCH
EFFIZIENTE PARKLEITSYSTEME

QUELLE: PROGNOS 2022
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TAB. 03: INNERSTADTISCHE ON-STREET-
PARKTARIFE IN AUSGEWAHLTEN STADTEN,
IN EURO PRO STUNDE (MAXIMAL)

QUELLE: QUANTUM RESEARCH

Tarife Stadte
€

London 8,30
Amsterdam 7,50
Kopenhagen 5,50
Rotterdam 5,60
Den Haag 5,00
Berlin 4,00
Hamburg 3,60
Wien 2,60

TAB. 04: DURCHSCHNITTLICHE INNER-
STADTISCHE OFF-STREET-PARKTARIFE
IN AUSGEWAHLTEN LANDERN,

IN EURO PRO STUNDE,

ENTWICKLUNG 2019-2022 IN PROZENT

DATENBASIS: PARKOPEDIA 2023

Tarife Lander
€ %

Australien 860 2,6%
USA 420 84,3%
Norwegen 390 18,3%
Niederlande 360 10,6%
Danemark 290 98%
Spanien 290 47%
Finnland 280 83%
Frankreich 240  35%
Italien 2,30 45%
Deutschland 1,90 8,5%
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rand werden angehoben. In deutschen Stadten haben
sich die Parktarife im offentlichen Raum zwischen
2015 und 2022 um 214 Prozent erhdht, in den gréBten
25 niederlandischen Stadten um 27,9 Prozent. Im eu-
ropaischen Vergleich sind die ParkgebUhren in deut-
schen GroBstadten noch relativ glinstig (Tab. 03).

Mit der ortlichen Parkraumpolitik stecken die Kom-
munen den groben Rahmen fur die Tarifentwicklung
fur Off-Street-Stellplatze ab, die in den letzten Jahren
unabhangig von der StadtgréoBe stets zeitverzogert
mit ihren Preisen nachzogen. Entsprechend sind die
Parktarife in deutschen Parkhausern seit 2019 um 8,5
Prozent auf durchschnittlich 1,90 Euro pro Stunde ge-
stiegen. Mit 2,90 Euro und 3,50 Euro liegen die durch-
schnittlichen Off-Street-Parkgeblhren in Danemark
und in den Niederlanden deutlich héher. Auch die
Wachstumsraten liegen mit 9,8 und 10,6 Prozent leicht
Uber dem deutschen Markt (Tab. 04).

ParkgebUhren konnen gleichzeitig auch eine steuern-
de Wirkung entfalten. So sind immer mehr Kommunen
vor dem Hintergrund der Mobilitdtswende bestrebt,
das quantitative Angebot und die Preise in zentralen
Gebieten so zu gestalten, dass Stellplatze im Stra-
Benraum (wesentlich) teurer sind als in Parkhausern.
Damit soll auch der Parksuchverkehr im 6ffentlichen
Raum reduziert werden. Die Suchdauer je Parkvor-
gang liegt in GroBstadten bei durchschnittlich neun
Minuten im On-Street-Bereich. Im Off-Street-Bereich
dauert die Parkplatzsuche nur sechs Minuten (Fraun-
hofer 2019).

Zukunftig konnte eine dynamische Preisgestaltung
von On-Street-Parkflachen auf Basis von zum Beispiel
Auslastungs-, Verkehrs- oder Umweltdaten eine Len-
kungsfunktion erflllen. Voraussetzung fur eine auslas-
tungsorientierte Echtzeit-Bepreisung von Parkraum
ware die vollstandige Abwicklung samtlicher Park-
vorgange Uber digitale Applikationen. In niederlan-
dischen GroBstadten hat sich das Handy-Parken im
On-Street-Segment in den letzten Jahren enorm ver-
breitet. 70 bis 80 Prozent aller Transaktionen werden
Uber mobile Apps getatigt. 2018 konnte bereits in 1.174
niederlandischen Gemeinden Uber eine mobile An-
wendung bezahlt werden (Mingardo et al. 2022). Auch
in Deutschland gibt es in immer mehr Stadten Syste-
me, die das bargeldlose Bezahlen Uber das Mobiltele-
fon ermaoglichen. Allein der Anbieter EasyPark ist mitt-
lerweile in Gber 600 deutschen Stadten verflgbar.

Kommunen kénnten mit der sukzessiven Umstellung
auf digitale Prozesse die notwendige Daten- und Infor-
mationsgrundlage erhalten, um eine effizientere und
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bedarfsorientiertere Steuerung des StraBenparkens
zu realisieren. Das betrafe nicht nur die Auslastungsop-
timierung und Reduktion von Parksuchverkehr durch
verbesserte Navigation, sondern perspektivisch auch
die Umsetzung von auslastungsorientierten und dy-
namischen Bepreisungen (Fraunhofer 2019). Der Ein-
satz von Kunstlicher Intelligenz (KI) kénnte diese Pro-
zesse noch weiter vereinfachen bzw. automatisieren.
Dort, wo dauerhaft Auslastungszahlen unterschritten
werden, kdnnten StraBenparkplatze rickgebaut und
stattdessen attraktive Angebote fir Dauerparker in
den vorhandenen Parkhausern geschaffen werden.

Ein Beispiel fur eine Kooperation zwischen Kommu-
nen und privatem Parkplatzanbieter ist die Q-Park
App, welche in den Niederlanden nicht nur Daten zur
Auslastung, Tarifen sowie Buchungsmoglichkeiten fur
Q-Parkhauser, sondern auch fur offentliche StraBen-
parkplatze bereitstellt. Durch die Einfuhrung transpa-
renter Preispolitiken kénnen Kommunen Autofahrer
dazu bewegen, in Parkhdusern anstelle von Straf3en
zu parken.

PRI
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Stellplatzabbau in den Innenstadten beglinstigt City
Parkhauser

Viele GroBstadte thematisieren in ihren Mobilitats-
strategien die Flacheneffizienz der Verkehrstrager. Mit
Abstand am flacheneffizientesten sind ein gut ausge-
lasteter OPNV, der Radverkehr und der FuBverkehr.
Eindeutig am meisten Flache verbraucht das private
Auto, das im Durchschnitt 23 Stunden am Tag ab-
gestellt ist und dabei 13,6 Quadratmeter Stadtraum
beansprucht (Randelhoff 2019). Wirde man die 48,8
Millionen Pkw in Deutschland nebeneinanderstellen,
ware das ein rund 658 Millionen Quadratmeter groBer
Parkplatz. GréBer als Frankfurt am Main und Minchen
zusammen. Die daraus resultierende Nutzungskon-
kurrenz verdeutlicht ein Rechenbeispiel aus Berlin-
Mitte. Dort wird dem ruhenden motorisierten Verkehr
finfmal so viel Flache eingeraumt wie samtlichen
Spielplatzen im Bezirk zusammen. Die haufig mehrge-
schossigen Parkhauser kdnnten laut Bundesverband
Parken einen wesentlichen Beitrag zur effizienteren
Flachennutzung liefern. Hochrechnungen des Bundes-
verbands Parken (2023) zeigen dartber hinaus, dass
durch eine intensivere Auslastung der Parkobjekte
zusatzliche Flachen von rd. 10,3 Quadratkilometern
flr héherwertige Nutzungen als On-Street-Parken
gewonnen werden kdnnten .

Die Reduzierung von Parkplatzen im 6ffentlichen Raum
gehort zu den umstrittensten und sensibelsten ver-
kehrspolitischen MaBnahmen. Trotzdem wurden in vie-
len Stadten die offentlichen StraBenstellplatze in den
letzten Jahren reduziert — haufig verbunden mit Pro-
grammen zur Aufwertung des StraBenraums (u.a. mehr
Freiflachen oder Griin) sowie Schaffung von Raumen
far alternative Nutzungen (z.B. Platz fur FuBwege, Rad-
wege, Radabstellanlagen, Busspuren oder Ladezonen).

Eine Reihe von Initiativen und Studien verdeutlichen,
dass bestehende freie Kapazitaten in Parkhausern in
vielen Fallen das Parken im StraBenraum zumindest
teilweise ersetzen konnten. In Midnchen waren von
September 2021 bis Juli 2022 im Durchschnitt 65
Prozent der insgesamt 5.293 Parkplatze in den Innen-
stadtparkhausern ungenutzt (Autokorrektur 2023).
Rein theoretisch ware es damit moglich, einen Grof3-
teil der 3.740 offentlichen Parkplatze auch bei Bertick-
sichtigung von Auslastungsspitzen in der Innenstadt in
die Parkhauser zu verlagern. Somit kénnten die Aus-
lastungszahlen der Parkhauser als Orientierung fur
den weiteren Stellplatzabbau im 6ffentlichen Raum
dienen. Die innerstadtischen Parkhauser sind also ein
wichtiger Faktor in der Rechnung und kénnten vom
Stellplatzabbau profitieren.

,pDer Platz ist knapp,
nicht vermehrbar. [...]
Es ist zwingend, die
flacheneffizienten
Verkehrsmittel starker
zu fordern, [...] im
Zweifel gegenuber
dem Privat-Pkw. [...]
Das ist keine Ideologie,
sondern Mathematik.”

GEORG DUNKEL, MOBILITATS-
REFERENT DER LANDESHAUPTSTADT
MUNCHEN, AUF DEM 1. MUNCHNER
MOBILITATSKONGRESS 2021

28 FOGUS 40



2019 hat Amsterdam uber 1100 Parkplatze
fur andere Zwecke umgenutzt. Was wurde

damit vor allem gemacht?

GEHWEGE, FLACHEN FUR FLACHEN FUR DEN ABSTELLPLATZE
AUFENTHALT UND SPIEL (42%) WOHNUNGSBAU (17%) FUR FAHRRADER (11%)

] 9% ¢ —

27 A |

UFERBEFESTIGUNGEN BAUME UND QUERUNGS-
UND BRUCKEN (8%) BEGRUNUNG (6%) STELLEN (4%)

= = T e FT L Zli

=

Amsterdam nutzt zur Parkraumsteuerung die Vergabe
von Anwohnerparkausweisen, die um 1.600 pro Jahr
reduziert werden sollen. Seit 2019 konnten damit rund
5600 Stellplatze zurlickgebaut werden. Insgesamt
sollen rund 10.000 Parkplatze entfernt und u.a. durch
breitere Gehwege, Aufenthaltsflachen, StraBengrin und
Abstellflachen fur Fahrrader ersetzt werden (Abb. 11).

Zusatzlich sollte der konsequente Stellplatzabbau die
On-Street-Tarife in die Hohe treiben. Denn um die
Haushalte der Stadte im Zuge der Stellplatzreduzie-
rung nicht zu stark zu belasten, misste der Umsatz
pro Stellplatz erhoht werden. Das wlrde wiederum
Steigerungspotenzial bei den Off-Street-Stellplatzen
mit sich bringen.

ABB.09: AMSTERDAM MACHT PLATZ
QUELLE: AGORA VERKEHRSWENDE 2022

Zufahrtsbeschrankungen lenken Parkraumnachfrage
in Parkhauser

In vielen Stadten werden autofreie Zonen diskutiert
und zum Teil (temporar) erprobt. In Barcelona gibt
es aufbauend auf der dort typischen Blockrandbe-
bauung autofreie ,Superblocks®, die fir den Durch-
gangsverkehr gesperrt sind. In Paris sind die Champs-
Elysées und das erste bis vierte Arrondissement
jeden ersten Sonntag im Monat autofrei. In Hannover
wiederum soll bis 2030 die Innenstadt nahezu autofrei
und fUr den Durchgangsverkehr zur Tabuzone werden.

Es mussen jedoch nicht immer Zufahrtsverbote sein.
Beispiele aus London, Stockholm oder Mailand zeigen,
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dass die Kombination von Zufahrtsbeschrankungen
(z.B. durch City-Maut) und Parkraummanagement be-
reits wirkungsvolle Synergien ergeben kann. Eine City-
Maut kann auch als Anti-Stau-Gebuhr verstanden
werden. Denn primares Ziel ist die Umlenkung des
Verkehrs, um Staus zu reduzieren. Uber die Verande-
rung der relativen Preise, kann eine solche GebUhr da-
riber hinaus den Umstieg auf alternative Verkehrsmit-
tel, wie den OPNV, attraktiver machen und damit einen
Beitrag zur Mobilitatswende leisten (ifo Institut 2023).

Derzeit gibt es in 14 europaischen Stadten eine City-
Maut. In vielen Stadten, beispielsweise in London oder
Stockholm, ist das Konzept bereits seit Jahren (seit
20083 bzw. 2007) erprobt. Dort konnte der innerstad-
tische MIV (Motorisierter Individualverkehr) Gber die
Jahre hinweg deutlich reduziert werden. Damit verrin-
gerten sich auch die Fahrzeiten ins Zentrum erheblich
(Falck et al. 2020). In London liegt die City-Maut bei 15
Britischen Pfund (umgerechnet rund 17 Euro) pro Tag.
In Stockholm gibt es ein variables Geblihrenmodell (je
nach Tages- und Jahreszeit) mit maximal 135 Schwe-
dischen Kronen (etwa 12 Euro) pro Tag.

Bislang wird in keiner deutschen Stadt eine City-Maut

erhoben. Fir Minchen kommt eine aktuelle Studie des
ifo Instituts zu dem Ergebnis, dass bereits eine mo-
derate TagesgebUlhr von 6 Euro fur den Mittleren Ring
die insgesamt zurlickgelegten Personenkilometer mit
dem MIV im Mittel um gut 23 Prozent, in Spitzenzeiten
bis zu 33 Prozent verringern kénnte. Bei einer City-
Maut von 10 Euro pro Tag kénnte sogar eine Verrin-
gerung des Verkehrsaufkommens von knapp 30 bzw.
Uber 40 Prozent erreicht werden (Falck et al. 2020).

Die Auswirkungen einer City-Maut auf Parkhauser
unterscheiden sich je nach Lage. Der Parksuchver-
kehr derjenigen, die nicht bereit sind, eine GebUhr zu
zahlen, wird in Parkhauser am Rande einer City-Maut-
Zone gelenkt. Diese sind besonders attraktiv, wenn sie
einen direkten Umstieg auf alternative Verkehrsmittel,
wie den OPNV oder Sharing-Angebote, fir die letzte
Meile ermoglichen. Durch Shuttles und Sharing-Ange-
bote wird wiederum der Bedarf an innerstadtischen
Parkflachen, die die wachsenden Flotten aufnehmen,
ansteigen.

Da die Einfahrt in die Innenstadt, anders als bei einem
ganzlich autofreien Konzept, weiterhin moglich ist,
sind Autofahrer, denen die Unabhangigkeit und der
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ABB. 10: BUSSGELDHOHE FUR FALSCHPARKEN

IM EUROPAISCHEN VERGLEICH, IN EURO

QUELLE: AGORA VERKEHRSWENDE 2022; ERGANZT

Parken auf einem Lade-/
Parkplatz fir E-Autos oder
Carsharing

see

Parken ohne Parkschein

Parken auf einem Rad-

s

oder Gehwegen mit
Behinderung

.....

Danemark

Komfort der Autonutzung wichtig ist, weiterhin poten-
zielle Kunden fur innerstadtische Parkhauser. Zusatz-
liche Anreize kobnnten geschaffen werden, indem die
City-Maut bei der Nutzung eines Parkhauses reduziert
wird. Innerstadtische Parkhauser sind zudem flr das
Parkraummanagement innerhalb des Maut-Bereichs,
das fur eine optimale Wirkung mit der City-Maut kom-
biniert wird, von Bedeutung (siehe Ausflihrungen zur
Parkraumbewirtschaftung).

Intensitat der Parkraumiberwachung und BuBgeldhéhe

Die beste Parkraumbewirtschaftung nltzt wenig,
wenn diese nicht angemessen und regelmaBig Uber-
wacht wird. Falschparken behindert den Verkehrsfluss
und gefahrdet Verkehrsteilnehmer. Im internationalen
Vergleich werden ParkverstoBe in Deutschland selten
geahndet und die BuBgelder sind auch nach der jlings-
ten Anpassung im Herbst 2021 noch relativ gering. In
den Niederlanden ist die Strafe flr behinderndes Par-
ken auf Geh- oder Radwegen beispielsweise mehr als
doppelt so hoch (Agora Verkehrswende 2022).

Neben der Tatsache, dass das niedrige BuB3geld fur
Falschparken die Lenkungswirkung einschrankt, ist

s

.........

.............

.........

Niederlande

50 100 160 200

~ Deutschland

fir viele Kommunen die konsequente Uberwachung
infolge des hohen Personaleinsatzes ein Problem.
Zahlreiche europaische Staaten haben daher einen
Rechtsrahmen fur sogenannte Scan-Cars geschaffen,
die Parkberechtigungen digital Uberprifen kdénnen
(u.a. Belgien, Danemark, Frankreich, Niederlande, Nor-
wegen, Spanien, Schweden). Vorbild flur die personal-
sparende digitale Kennzeichenerfassung sind Stadte
wie Paris, Amsterdam oder Warschau. Mit Scan-Cars
kann falsches Parken nicht nur einfacher erkannt und
geahndet werden, sie geben auch Aufschluss Uber die
Auslastung offentlicher Parkplatze. Die Effizienz der
Kontrollen steigt, Autos werden seltener falsch ge-
parkt. Damit Scan-Cars auch in Deutschland zum Ein-
satz kommen kénnen, wird das StraBenverkehrsrecht
perspektivisch reformiert. Somit kdnnte eine héhere
Uberwachungsdichte die Nachfrage nach Stellplatzen
starker in Parkhauser lenken.

Von reinen Abstellorten zu Mobility Hubs

Starker in den Fokus der Parkraumpolitik werden in
Zukunft auch Mobility Hubs rlicken, in denen unter-
schiedliche Mobilitats- und Zusatzdienste angebo-
ten werden, die weit Uber das Parken hinausgehen
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(Handrich et al. 2021). Ob mit E-Ladesaulen, Leih- und
Lastenfahrradern, Shuttle-Services, Sharing-Ange-
boten (u.a. E-Roller) oder Anbindungen an den &ffent-
lichen Nahverkehr: Mobility Hubs bilden eine Dreh-
scheibe fur die individuelle Mobilitat und freie Wahl
des Verkehrsmittels. Dadurch kénnen sie die Attrak-
tivitat von Alternativen zum privaten Pkw erhéhen und
eine wichtige Grundlage fur den angestrebten Mobili-
tatswandel schaffen.

Auch als Paketstation oder als Verteilzentrum fir on-
line bestellte Waren kénnen Parkhauser eingesetzt
werden. Der E-Commerce-Boom und die immer
schnelleren Lieferzeiten machen eine Anpassung der
logistischen Ablaufe und auch der Logistikimmobilien
noétig. Der Bedarf an Flachen fur Logistik wird in zent-
ralen Lagen weiterhin steigen und kénnte gut in zentral
und verkehrsgunstigen Mobility Hubs abgebildet wer-
den. Im Zuge einer beispielhaften Kooperation fir um-
weltfreundliche Citylogistik zwischen Apcoa und UPS
nutzt der Paketdienst immer mehr Apcoa-Parkhau-
ser, um dort Lieferungen von groBen Lkw-Containern
auf Lastenfahrrader umzuladen, um sie anschlieBend
emissionsfrei auf der letzten Meile zu verteilen.

Mobility Hubs
bilden eine
Drehscheibe fur
die individuelle
Mobilitat und
freie Wahl des
Verkehrsmittels.

Mobility Hubs fungieren nicht nur als Knotenpunkt
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln, sondern
konnten dartber hinaus mit komplementaren Nutzun-
gen wie Cafés, Laden, Co-Working-Buros, Kultur- und
Sozialeinrichtungen, Orte des gesellschaftlichen Mit-
einanders bzw. ,Katalysatoren der Quartiersentwick-
lung” werden (IZ 2023). Diese neuen Anspriche an ein
Parkhaus stellen nicht zuletzt auch neue Anforderun-
genandie Architektur von Parkanlagen. Pragmatik und
Schlichtheit der Parkhauser werden perspektivisch
hellen und kundenfreundlichen Mobilitatshausern, die
ein breites Angebot von Serviceleistungen anbieten
und architektonisch anspruchsvoller sind, weichen.

In Hamburg sollen im neuen Stadtteil Oberbillwerder
bis Ende 2030 insgesamt bis zu 13 multifunktionale
und gestalterisch hochwertige Mobilitatszentren ent-
stehen. Die Erdgeschosszonen und ggf. weitere Ge-
schosse der Hubs sind dabei fur &ffentliche, gemein-
schaftliche oder gewerbliche Nutzungen vorgesehen.
In ihnen ist ebenso Platz fir bedarfsgerechte Laden
der Nahversorgung (Supermarkt, Backer, Kiosk) wie
auch fur Bucherhallen, Jugendzentren, Tagespflege-
einrichtungen, Kultureinrichtungen und anderes. In
den oberen Geschossen der Mobility Hubs parken
die Pkw. Die Dacher kénnen wiederum Funktionen von
Garten, Spiel-, Sport- und Freizeitflachen Gbernehmen
und zugleich als Lebensraum flr Tiere und Pflanzen
sowie zur Regenrlckhaltung, Energieproduktion und
Verbesserung des Stadtklimas dienen (IBA Hamburg
2023).

Wahrend in den Niederlanden Mobility Hubs mit di-
versen Nutzungen bereits vielfaltig umgesetzt wurden,
gestaltet sich die Umsetzung von Nutzungsmischung
in deutschen Parkhausern infolge der Auflagen durch
Brandschutz und anderen Regulierungen als ver-
gleichsweise schwierig. Das betrifft vor allem die kurz-
fristige Umnutzung von Parkdecks zur Logistik-Flache.
Ein Hindernis sind auch die haufig existierenden Stell-
platznachweise, deren Auflésung mit Kosten verbun-
denist.

ZukUnftig kénnten zusatzliche Dienstleistungen aller-
dings ein wichtiges Differenzierungsmerkmal von Par-
kierungsanlagen sein und die Attraktivitat fir Kunden
erhohen. Vor allem Parkhauser in Randlagen kénnten
durch die Bereitstellung attraktiver Dienste aufgewer-
tet und auf diese Weise den Verkehr starker kanalisie-
ren. So kénnten Kunden ihre Pkws an Randlagen auf-
laden, sich dort Pakete ins Fahrzeug zustellen lassen
und gleichzeitig auf OPNV- oder Sharing-Angebote in
die Innenstadt umsteigen (Fraunhofer 2019).
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ABB. 11: TRENDS IN DER PARKRAUMPOLITIK -
AUSWIRKUNGEN AUF DIE STELLPLATZNACHFRAGE

Parkraum-
bewirtschaftung

Ausweitung der
Parkzonen

(+)

Kanalisierung des
Parksuchverkehrs in
Parkhauser

(+)

Zufahrts-
beschrankungen

Tarifentwicklung

Steigende On-Street-
Gebuhren
(+)

Dynamische Preisgestaltung

(+/-)

Digitalisierung
(+/-)

Off-Street-Preispolitik der
Kommunen

(+)

Parkraum-
uberwachung

Parkraumangebot

Reduzierung der Stell-
platze im 6ffentlichen Raum

(+)

Reduzierung der Anwohner-
parkausweise

(+)
Anstieg On-Street-Tarife durch

Stellplatzabbau
(+)

Mobility Hubs

Autofreie Zonen

(=)

Lenkung des Parksuchverkehrs in
Parkhauser am City-Maut-Rand
(+/-)

BuBgelderhdéhung fur
TarifverstoBe

(+)
Digitalisierung der

Uberwachung

(+)

PARKRAUMPOLITIK

Drehscheibe fur individuelle
Mobilitat
(+)

Komplementéare Nutzungen
(Logistik etc.) als Differenzie-
rungsmerkmal

(+)
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NACHHALTIGKEIT

Die nachhaltige Gestaltung
und der nachhaltige Betrieb
von Parkhausern erhoht

die Qualitat des Gebaudes
selbst sowie die Aufenthalts-
qualitat fur die Nutzer.

Die Klimapfade des Bundesklimaschutzgesetzes nahmen zur Senkung von Energieverbrauch und CO,-

gelten auch fur Parkhauser - sogar in doppelter Hin- Emissionen. Nicht zuletzt gewinnen aber auch soziale

sicht. 2022 lagen die Treibhausgasemissionen sowohl Faktoren in der Parken-Branche an Relevanz.

im Gebaude- als auch im Verkehrssektor jeweils 6,6

Prozent bzw. 4,3 Prozent Uber den festgelegten Jah- Regulatorische Anforderungen betreffen auch Park-

reshochstmengen. Durch den zunehmenden Verkehr immobilien

nach Aufhebung der Corona-Beschrankungen und

den Tankrabatt im Sommer sind die Emissionen im Fur Parkhauser gibt es zwar keine eigenen CRREM-

Verkehrssektor im Vorjahresvergleich sogar wieder an- Zielpfade fur Energieverbrauch und CO,-Emissionen.

gestiegen (UBA 2023). Die Anforderungen aus den Direktiven des EU Aktions-
plans gelten trotzdem auch flr diese Immobilien,

Eine ganzheitliche Betrachtung von Nachhaltigkeit bei wenn sie in Immobilienfonds liegen.

Parkhausern betrifft sowohl die bauliche Gestaltung

der Parkimmobilien selbst als auch operative MaB- Das heiBt, auch Parkhaus-Fonds missen einer der
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drei Kategorien der Offenlegungsverordnung (SFDR)
zugeordnet werden. Sofern sie als Art. 8 Fonds klas-
sifiziert werden sollen, missen auch fur Parkhauser
Okologische und/oder soziale Merkmale definiert, ge-
messen und schlieBlich im Betrieb berlcksichtigt wer-
den. Die Entstehung von Nachhaltigkeitszertifikaten
(z.B. DGNB, Parksmart oder von Start-ups im Bereich
Mobilitat) unterstreicht die zunehmende Relevanz von
Nachhaltigkeit auch in dieser Assetklasse zusatzlich.

Bei Betreiberimmobilien wie Parkhausern ist die Um-
setzung der steigenden Nachhaltigkeitsanforderun-
gen nur im Schulterschluss zwischen Eigentimern
und Betreibern méglich. Entsprechend mussen Park-

hausbetreiber ihre Management-Strategien um Nach-
haltigkeitsaspekte erganzen, um insbesondere im
institutionellen Immobilienbereich weiterhin wettbe-
werbsfahig zu bleiben. Gerade groe und international
tatige Betreiber, wie Q-Park, Goldbeck oder Apcoa,
haben daher bereits ganzheitliche Nachhaltigkeits-
strategien entwickelt, die die unterschiedlichen An-
forderungen antizipieren und portfoliolbergreifend
umsetzen.

Grlne Parkhauser

Wahrend es fur herkdmmliche Assetklassen wie
Wohn- oder Burogebaude vielfaltige Optionen (so-
wohl baulich als auch operativ) zur Reduzierung von
Energieverbrauch und Emissionen gibt, sind die Mog-
lichkeiten bei Parkhausern eingeschrankt. Wird nur
das Gebaude selbst (ohne die Fahrzeuge) betrachtet,
beschranken sich Energieverbrauch und Emissionen
i.d.R. auf den Stromverbrauch durch Beleuchtung, Be-
[Gftung und E-Ladestationen. Zur Reduzierung des
Verbrauchs kénnen stromsparende LED-Beleuch-
tung und Bewegungssensoren zum Einsatz kommen.
Die verbleibende bendtigte Energie sollte maglichst
erneuerbar bezogen (Okostrom) oder sogar vor Ort
produziert werden (PV-Anlagen bei geeigneten Dach-
flachen).

Auch BegrinungsmaBnahmen tragen zur Okologi-
schen Nachhaltigkeit von Parkhausern bei. Dach-
und Fassadenbegrinungen kénnen das Mikroklima
durch Verschattung und Verdunstung verbessern,
das Gebaude vor Witterung und Temperaturdifferen-
zen schitzen und neue Lebensraume fur Flora und
Fauna schaffen. Als Gestaltungselement und Larm-
schalldammung erhdht Begriinung auch die Aufent-
haltsqualitat in und rund um Parkhauser. Die Investi-
tions- und Pflegekosten sind jedoch insbesondere bei
Nachrustung im Bestand oft hoch. Daher lohnt sich
die Berucksichtigung von BegrinungsmaBnahmen
eher bei Projektentwicklungen. Bei Neubauten kénnen
auBerdem durch die Verwendung von vorgefertigten
Bauelementen, Okobetonen oder Recyclingmateria-
lien die grauen Emissionen reduziert werden.

Nachhaltigkeit geht bei Parkhausern allerdings Uber
die Bausubstanz und den Betrieb hinaus. Der groBte
Hebel liegt wohl im Beitrag von Parkhausern zur Mo-
bilitatswende. Zum einen werden Parkhauser drin-
gend benotigt, um die erforderliche Ladeinfrastruktur
bereitzustellen (siehe Ausfihrungen zu Ladeinfra-
struktur). Zum anderen sind sie oft zentraler Bestand-
teil kommunaler Parkraumpolitik und nehmen die
sukzessive aus dem StraBenbild verschwindenden
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parkenden Autos auf (siehe Ausflhrungen zu Park-
raumpolitik) und machen autofreie bzw. -reduzierte
Innenstadte moglich. Dadurch wird 6ffentlicher Raum
fur alternative Nutzungen wie Fahrradstellplatze (auch
fur Lastenfahrrader), Gastronomie, Begrinung, Sitz-
gelegenheiten etc. frei. Das Ersetzen von parkenden
Autos, die gerade bei sommerlichen Temperaturen
wie zusatzliche Heizungen wirken, durch Baume tragt
zur AbkUhlung unserer Stadte bei. Durch die Entsiege-
lung von Verkehrsflachen kénnen auBerdem Wasser-
massen besser abflieBen und Uberflutete Keller und
StraBen vermieden werden.

Bieten Parkhauser neben Kfz-Stellplatzen auch Raum
fur zusatzliche Mobilititsangebote (z.B.als Knoten-
punkte fur flexiblen Mobilitdtswechsel) sowie andere
Nutzungen (beispielsweise Einkaufsmoglichkeiten),
ist von Mobility Hubs die Rede. Als Teil (neuer) Stadt-
quartiere konnen sie den Transformationsprozess hin
zu nachhaltigen Mobilitatskonzepten und zukunfts-
fahigen Quartieren vorantreiben (siehe Ausfihrungen
zu Mobility Hubs).

Wohlbefinden und Sicher-
heit haben eine erhebliche
psychologische Wirkung

Die nachhaltige Gestaltung und der nachhaltige Be-
trieb von Parkhausern erhéht die Qualitat des Gebau-
des selbst sowie die Aufenthaltsqualitat flr die Nutzer.
Insbesondere nachweisbar nachhaltige (zertifizierte)
Parkobjekte kdnnten vor dem Hintergrund der Klima-
ziele und Regulatorik fiur institutionelle Investoren at-
traktiver werden (Green Premiums). Eine nachhaltige
Bewirtschaftung, die einen Beitrag zur Mobilitatswen-
de leistet (Ladeinfrastruktur, Mobility Hubs), schafft
zusatzliche Qualitaten fur Nutzer, die zusatzliche Fre-
quenzbringer sein kénnen. Dabei geht es nicht nur um
okologische Nachhaltigkeit, sondern auch um soziale
Qualitaten.

Soziale Parkhauser

Im Sinne einer ganzheitlichen Nachhaltigkeitsbe-
trachtung sollte auch die Frage nach sozial nachhal-
tigen Parkhausern gestellt werden. Die nachhaltigen
Entwicklungsziele der Vereinten Nationen (Sustaina-
ble Development Goals) beinhalten auch soziale und
gesellschaftliche Zielsetzungen, wie Gesundheit und
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Wohlergehen, weniger Ungleichheiten oder nachhaltige
Stadte und Gemeinden. Um diese zu erreichen, ist ak-
tuell unter anderem eine soziale Taxonomie analog zur
bislang bestehenden griinen Taxonomie im Gesprach
(vgl. EU Platform on Sustainable Finance 2022). Allein
die Diskussion dartber entfaltet Lenkungswirkung, so-
dass Investoren zunehmend auch soziale Investitions-
moglichkeiten suchen und neue Metriken flr soziale
Nachhaltigkeitskriterien entwickelt werden. Anders
als bei dkologischen Kriterien muss dabei die Pers-
pektive erweitert und nicht nur das Gebaude selbst,
sondern auch dessen Beitrag flr sein Umfeld und die
Gesellschaft betrachtet werden.

Ubertragt man Zielsetzungen sozialer Investmentstra-
tegien auf Parkhauser, er6ffnen sich neue Chancen zur
Differenzierung. Ein behagliches Raumklima unabhan-
gig von den Jahreszeiten, eine gute Luftqualitat durch
natlrliche oder mechanische Bellftung oder Luftfilte-
rung sowie Tageslicht durch Oberlichter oder Fenster
beeinflussen die Gesundheit und das Wohlbefinden
der Nutzer. Bei sozial nachhaltigen Parkhausern sollte
zudem insbesondere das Thema Sicherheit oberste
Prioritat haben. Die Férderung der sozialen Teilhabe
potenziell benachteiligter Gruppen als Beitrag zur Be-
kampfung von Ungleichheiten kann durch die barriere-
freie und familiengerechte Gestaltung von Stellplatzen
und Zufahrten erreicht werden. MaBnahmen zur For-
derung sozialer Interaktionen erganzen die Bedurf-
nisse und Anforderungen der Parkhausnutzer um den
Beitrag von Parkhausern fir ihr Umfeld. Diese Zielset-
zung erflllen Mobility Hubs mit unterschiedlichen Nut-
zungen und zusatzlichen Serviceangeboten. Entschei-
dend fur einen sozialen Impact sind dabei vor allem
offentlich zugangliche bzw. gemeinschaftlich nutzbare
Angebote und Flachen sowie die Zusammenarbeit mit
lokalen Institutionen, Vereinen oder sozialen Organi-
sationen.

Eine sozial nachhaltige Gestaltung von Parkhausern
erhoht auBerdem die Attraktivitat dieser Objekte ins-
besondere gegenlber den oft in der Kritik stehenden
unterirdischen, schlecht bellftet und beleuchteten
Tiefgaragen, die als ,Paradebeispiel fir Angstraume”
(Handelsblatt 2022) gelten. Wohlbefinden und Sicher-
heit haben eine erhebliche psychologische Wirkung
und geben im Zweifel den Ausschlag bei der Wahl der
Parkanlage. Eine Erganzung um zusatzliche (6ffentli-
che) Nutzungen verstarken diesen Effekt und kénnen
ein wirkungsvolles Differenzierungsmerkmal sein.

NACHHALTIGKEIT

ABB. 12: NACHHALTIGKEIT -
AUSWIRKUNGEN AUF STELLPLATZ-
NACHFRAGE

Grine Parkhauser

Zertifizierte Parkhauser

(+)

BegrunungsmaBnahmen

(+/-)

Beitrag zur Mobilitdtswende mit
z.B. Ladeinfrastruktur

(+)

Soziale Parkhauser

ON©)

Bﬁ )

Verbesserung von Gesundheit
und Wohlbefinden (u.a. Tages-
licht, Bellftung)

(+)

Barrierefreiheit

(+)

Sicherheit
(+)

Nutzungsmischung

(+)
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Parkhauser werden ihre Daseinsberechtigung auch
vor dem Hintergrund der politisch angestrebten Mobi-
litatswende nicht verlieren. Nicht zuletzt aufgrund des
noch immer wachsenden Individualverkehrs werden
sie ihre grundsatzliche Bedeutung kaum einbiBen. Al-
lerdings kénnen sie in vielen Fallen kinftig neu ausge-
richtet werden, um im Wettbewerb weiter zu bestehen.
MaBgebliche Lagefaktoren (Randlagen, City-Mauts,
autofreie Stadte) sowie ihre Ausstattung (Ladein-
frastruktur) und Einbindung in das soziale und ge-
sellschaftliche Umfeld (Quartiersgaragen, Mobility
Hubs) werden sich verandern. Gestarkt wird das
Parkhaussegment zudem durch eine Parkraumpolitik
der offentlichen Hand, die auf eine Verdrangung des
On-Street-Parkens aus dem Stadtbild und die Zurtck-
gewinnung von Flachen fur vertraglichere Nutzungen
setzt (Fahrradverkehr, Grinflachen, Wohnbau).

Ein Erfolgsfaktor fiir den Betrieb von Parkhausern kann
dabei die aktive Kooperation des Parkhausbetreibers
mit den Stadten und Kommunen sein, um die eigenen
mit den politischen Zielen gewinnbringend zu verbin-
den (z.B. Mauterlass bei Parken im Parkhaus, Verlage-
rung Anwohnerparken in Parkhauser, Bereitstellung
von Last Mile Hubs in den Parkhausern, dynamisches
Pricing in Abhangigkeit des aktuellen Verkehrsauf-
kommens). Insofern bietet auch die Digitalisierung
kommerzielle Chancen in Form von bequemen Par-
king-App Angeboten, automatisiertem Bezahlen und
letztlich der Moglichkeit der Kundenbindung.

Nicht zuletzt ist auch das Thema Nachhaltigkeit langst
in der Parken-Branche angekommen. Noch steht da-
bei vor allem die 6kologische Nachhaltigkeit (Lade-
infrastruktur, graner Strom, Begrinung), die mittler-
weile auch bei Parkhausern zertifiziert werden kann,
im Fokus der Aktivitaten. Bislang noch weniger disku-
tiert — aber nicht weniger wichtig — sind soziale Aspek-
te beim Parken (Sicherheit, Barrierefreiheit, Gesund-
heit), die zusatzliche Chancen zur Differenzierung am
Parkmarkt eréffnen. Vor dem Hintergrund der EU-Re-
gulatorik machen 6kologische und soziale Qualitaten
Parkhauser nicht nur fir Kunden, sondern auch fir
Investoren attraktiver.
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