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EDITORIAL

Parken ist und bleibt ein Thema, das viele Diskussionen
hervorruft. Insbesondere die Frage, wie trotz kaum vor-
handenen Fladchenangebots und dem hohen Bedarf
an Wohnraum weiterhin bendtigte Parkfldchen entste-
hen sollen oder die geringflugig vorhandenen Flédchen
besser genutzt werden kénnen, beschdaftigt Politik und
Stadtplaner. Der stetig steigende Anteil an Fahrzeugen
verstarkt dieses Problem nur weiter. Parkierungsanla-
gen stellen aufgrund ihrer meist vertikalen Bauweise auf
den ersten Blick eine Losung fur dieses Problem dar. Bei
einer genaueren Betrachtung fallt jedoch auf, dass die
Auslastungen von Stellpl&dtzen selbst an nachgefragten
Standorten haufig zu winschen Ubriglassen. Auch die
Anzahl sowie die optimale Verteilung zwischen Dauer-
und Kurzzeitparkpl&tzen sorgt fur weitere Diskussionen,
wenn es um das Thema parken geht.

Dieser Trendreport zielt auf die Grinde dafur ab und
beschdaftigt sich mit alternativen Formen und Entwick-
lungsmoglichkeiten, um Parkhduser und Tiefgaragen
nicht nur als Parkméglichkeiten intferessant und modern
zu gestalten. Denn auch wenn die Verkehrswende zu-
kUnftig weiter an Bedeutung gewinnt, das Auto ist und
bleibt weiterhin das mit Abstand beliebteste Fortbewe-
gungsmittel in Deutschland. Aus diesem Grund werden
Parkierungsanlagen auch zukinftig einen wichtigen As-
pekt bei der Planung von Stadten und deren Parkraum
darstellen. Wie die Themen Verkehrswende und Parken
miteinander vernetzt sind, wird im Folgenden genauer
dargestellt. Dabei werden auch die Mieten und der In-
vestmentmarkt fUr Parkierungsanlagen beleuchtet und
die Aftraktivitdt von Parkhdusern fUr Betreiber und In-
vestoren erdrtert: stellen Parkhduser auch heutzutage
noch ein lohnendes Investment dar oder sorgen Politik
und Gesetze, die Autos mehr und mehr aus den Stédten
verbannen wollen, kinftig fur einen Ruckgang der Par-
kierungsanlagen?

Aufgrund der Tatsache, dass es sich bei Parkierungsan-
lagen immer noch um ein Nischenprodukt am Immobi-
lienmarkt handelt, wird aufgrund geringer Transparenz
des Marktes kein Anspruch auf Vollsténdigkeit der re-
cherchierten Daten und Zahlen gewdhrleistet.



DEFINITION

Der Begriff ,Parkierungsanlagen” fasst alle For-
men von Parkplatzen zur &ffentlichen Nutzung
zusammen. Diese dienen dem Abstellen ver-
schiedenster Fahrzeuge und kommen in unter-
schiedlichen Formen vor. Die gangigsten Arten
stellen dabei Parkhduser in Form von Hoch- und
Tiefgaragen dar, aber auch Parkpaletten und
ungedeckte Stellpldtze lassen sich den Par-
kierungsanlagen zuordnen. Herkédmmliche Ga-
ragen oder Carports hingegen zdhlen nicht dazu
und werden deshalb in diesem Trendreport nicht
detaillierter betrachtet.

Meistens werden Parkierungsanlagen in mehr-
geschossiger Bauweise errichtet. Die Konstruk-
fion ist dabei sowohl oberirdisch (Hochgaragen)
als auch unterirdisch (Tiefgaragen) maéglich und
ist aufgrund des somit geringen Flachenver-
brauchs sehr praktfisch fUr die Konstruktfion im
innerstadtischen Raum. Dort befindet sich auch
der GrofBteil der in Deutschland vorhandenen
Parkhduser. Insbesondere in Ballungsgebieten

und an Orten mit groBem o6ffentlichem Interesse
wie Einkaufszentren oder Sportstatten sind Park-
h&user entscheidend, um fUr ausreichend Stell-
platze auf engem Raum zu sorgen. AuBerdem
sind Parkhduser an den Flughafen und in der
Ndhe von Bahnhdéfen angesiedelt.

Dabei erkannten die Stadte schon frih die zu-
nehmende Bedeutung von Parkpldtzen in den
Stadten. Das erste Parkhaus in Deutschland
wurde bereits um 1913 in Berlin errichtet. Damit
kam die Entwicklung nach einigen Jahren auch
in Deutschland an: das erste Parkhaus der Welt
entstand bereits 1901 am Piccadilly Circus in
London und bot auf sieben Etagen Platz fur rund
100 Fahrzeuge. Nach dem ersten Weltkrieg und
der zunehmenden Anzahl an Fahrzeugen stieg
auch die Zahl der Parkhduser langsam an. Mit
Ende des zweiten Weltkriegs und dem Beginn
der Massenmotorisierung wurde das Parkhaus
ein wesentlicher Bestandteil deutscher Innen-
stadte, was auch heute noch der Fall ist.




BETRIEBSMOGLICHKEITEN

KURZPARKER BRINGEN DAS MEISTE GELD

Parkhd@user kdénnen in verschiedenen Formen
vorkommen. Die meisten nutzen rampenartige
Wege, um die Einfahrt auf die ndchsthdhere oder
-tiefere Ebene zu ermdglichen. Die gdngigste
Form ist das sogenannte D'Humy-System, auch
Split-Level-System genannt, bei dem Auf- und
Abfahrt gegenversetzt liegen, um mdglichst viel
Platz einzusparen. In anderen Parkhd&usern hin-
gegen sind die Stellpl&tze direkt auf den Rampen
angeordnet (Parkrampen). Auch die Form dieser
Rampen kann von Parkhaus zu Parkhaus stark

variieren. Zwar sind gerade Rampen der Normal-
fall, doch auch schnecken- oder spiralférmige
Varianten kommen des Ofteren vor.

Quelle: Anordnung in Form des D'Humy-Systems, Wikipedia Commons



Zudem lassen sich auch bei der Anordnung der
Stellplatze Unterschiede beobachten. Meist lie-
gen die Parkplatze nebeneinander, doch auch
Parkpaletten in Form Ubereinander gelagerter
Stellplatze (Duplex-Stellplatze) kommen in Park-
hdusern vor, allerdings in der Regel nicht in 6f-
fentlich zugdnglichen Parkh&usern. Eine neue
Entwicklung stellen dabei Parkboxen dar, in de-
nen das Auto durch den Fahrer abgestellt wird
und automatisch (z.B. Flughafen) oder durch
Parkhausmitarbeiter zu einem freien Platz be-
wegt wird. Somit stellt sich eine weitere unter-
schiedliche Betriebsméglichkeit dar: manche
Parkhd&user werden durch dauerhaft vorhande-
nes Personal betrieben, wdhrend andere nahezu
automatisiert sind und nur im Fall von Wartung

KURZPARKER

oder Reinigung Mitarbeiter in Anspruch nehmen.
Nicht nur in der Bauweise unterscheiden sich
Parkhduser, auch in der Parkdauer kénnen sie
durchaus Unterschiede aufweisen. So wird meist
zwischen Kurz- und Dauerparkern unterschieden
und auch der Betrieb ist auf eine dieser Zielgrup-
pen ausgelegt. Wahrend Kurzparker normaler-
weise fUr wenige Stunden einen Parkplatz bean-
spruchen, kann bei Langzeitparkh&usern auch
fur mehrere Tage, Wochen oder sogar Jahre
ein Stellplatz angemietet werden. Entscheidend
dabei ist jedoch der richtige Standort, um eine
maximale Auslastung zu gewdhrleisten. Je nach
Standort variiert meist auch die Parkdauer, wobei
hier klare Unterschiede zu erkennen sind.

DAUERPARKER

Einkaufszentren / Einzelhandel

Innenstadte

Sportstatten
Eventlocations / - hallen
BuUros / Unternehmen

Messen

Krankenhduser

Quelle: DIWG

Parkhauser far Dauerparker bieten im Normalfall
aufgrund der hohen Nachfrage nach Stellplétzen
an ihrem jeweiligen Standort die gréBere Anzahl
von Stellplétzen. Somit ist es auch nicht verwun-
derlich, dass demndchst am Frankfurter Flugha-
fen das gréBte Parkhaus Deutschland steht: auf
20.000 m2 Flache sollen bis Ende 2023 rund 8.500
Parkplé&tze entstehen, was einen neuen Hochst-
wert fUr ein einzelnes Gebdude in Deutschland
darstellen wird. Im weltweiten Vergleich ist dies
jedoch ein Uberschaubarer Wert: im West Ed-

Flughafen / Bahnhofe

Wohngebiete

Hotels

monton Car Park in Kanada finden 20.000 Fahr-
zeuge Platz. Kurzparker bringen den Betreibern
im Normalfall allerdings mehr Ertrage ein als Dau-
erparker, da hier eine héhere Frequenz herrscht
und die Parkgebuhren umgerechnet pro Stunde
deutlich héher liegen.



STANDORTFAKTOREN

Damit ein Parkhaus auch in so einer GréBenord-
nung rentabel ist, muss eine hohe Auslastung der
Parkplatze gegeben sein. Um dies zu garantie-
ren, ist besonders in St&dten mit groBem Park-
angebot der optimale Standort von entscheiden-
der Bedeutung. Das entscheidende Kriterium
stellt dabei eine hohe Nutzerfrequenz dar: je ho-
her die Nachfrage nach Parkraum, desto héher
auch die Auslastung und somit der Ertrag. Des-
halb kommen vor allem GroBstddte mit erhéh-
tem Verkehrsaufkommen oder einem geringen
Parkraumangebot fur die Errichtung neuer Park-
hduser in Frage. Innerstadtische Hauptverkehrs-
straBen und wichtige Verkehrsknotenpunkte wie
beispielsweise der Frankfurter Flughafen eignen
sich besonders flr den Betrieb eines Parkhauses,
da dort eine hohe Fahrzeugfrequenz herrscht.
Auch die zunehmende Bedeutung von Parkh&u-
sern als Mobility Hubs kann an diesen Standorten
gewdhrleistet werden.

Zudem locken Versammlungsorte wie FuBballsta-
dien, Eventlocations oder Einkaufszentren viele
Besucher an und brauchen somit ein groBes An-

p

gebot an Parkraum, womit sich auch Parkh&user
auBerhalb der Innenstadte am richtigen Standort
als rentabel erweisen kdnnen. Allerdings ist auch
hier eine gute Verkehrsanbindung essenziell, um
die Parkfldchen schnell und einfach erreichen zu
kénnen.

Trotzdem werden Innenstddte und 1a-Einzelhan-
delslagen beim Bau von neuen Parkhdusern prd-
feriert. Ein Grund daflr ist auch, dass das Parken
am StraBenrand in Innenstédten mehr und mehr
verschwinden soll. Die so bendtigten zusatzlichen
Stellpladtze kdnnen durch die vertikale Errichtung
von Parkh&usern und dem damit vergleichswei-
se geringen Fladchenverbrauch kompensiert wer-
den. Vor allem Innenstadte mit hoher Kaufkraft
und einem noch hohem Einzelhandelsangebot
kommen flr den Beftrieb infrage.

Auch der Wettbewerb im Umfeld, die Zentralitat
der Stadt und die Zahl der Pendler haben einen
groBen Einfluss auf den optimalen Standort und
somit die Wirtschaftlichkeit von Parkierungsanla-
gen.
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ANGEBOT UND NACHFRAGE

Nicht nur der Standort ist fUr den wirtschaftlichen
Erfolg von Parkhdusern entscheidend, auch an-
dere Assetklassen kénnen einen Einfluss auf die
Rentabilitét eines Parkhauses haben. So war in
der Vergangenheit vor allem der benachbarte
Einzelhandel fur den Erfolg eines Parkhauses
von groBer Bedeutung. In Stddten mit einer ho-
hen Kaufkraft, wie beispielsweise DUsseldorf und
Mulnchen, lasst sich dieser Effekt weiterhin be-
obachten. In Stadten mit sinkender Bedeutung
des Einzelhandels und geringer Kaufkraft haben
auch die Parkhduser Probleme, eine hohe Aus-
lastung in den Innenstadten zu erreichen. Hier
sind vor allem die Parkierungsanlagen an 6ffent-
lichen Versammlungsorten eine wirtschaftlich
sinnvollere Alternative.

Auch BUros kénnen einen entscheidenden Ein-
fluss auf die Rentabilitdt eines Parkhauses ha-
ben. Wahrend der Corona-Pandemie sind vorher
stark nachgefragte Parkhd&user, insbesondere
mit einem hohen Anteil an Kurzzeitparkplatzen,
an Top-Burostandorten leer geblieben. Grund
daflr war die fehlende Auslastung der Burofla-
chen. Da durch Home-Office und Remote-Work
viele BUros auch in Zukunft eine geringere Aus-

lastung aufweisen kénnten, besteht auch fur
Parkhd@user an vormals guten Standorten die
Gefahr von Leerstand, da sich fur die betroffenen
Unternehmen eine Anmietung vieler Stellplétze
nicht mehr als nétig erweist. Deshalb ist es wich-
tig, bei der kinftigen Standortwahl schon in der
Planung eines Parkhauses verschiedenste re-
levante Lageparameter zu berUcksichtigen und
somit das Leerstandsrisiko zu senken.

Trotz der Probleme wadhrend der Pandemie blei-
ben Parkhduser eine wichtige Assetklasse fur
deutsche Innenstadte. Grund daflr ist die wei-
terhin hohe Anzahl an PKWs in Deutschland. Im
Jahr 2023 sind fast 49 Millionen PKW in Deutsch-
land zugelassen, was einen neuen Hoéchstwert
darstellf. Hinzu kommen Touristen oder Besu-
cher aus anderen L&ndern, die ebenfalls auf
der Suche nach Parkplétzen in den Stadten
sind. Trotz zunehmender Alternativen und einem
wachsenden Sinn fur Nachhaltigkeit bleibt das
Auto das mit Abstand beliebteste Verkehrsmit-
tel in Deutschland: rund 68 % der Menschen in
Deutschland nutzen das Auto fur den taglichen
Weg zur Arbeit.

Nutzung von Verkehrsmitteln auf dem Weg zur Arbeitsstatte

7%

13%

m Auto ® Fahrrad

69%

zuFuR = OPNV m Sonstige

Quelle: Statistisches Bundesamt, Darstellung: DIWG



Im Vergleich zur Nutzung motorisierter Alterna-
tiven im Alltag ist die Dominanz des PKW noch

deutlich starker. So machten PKW im Jahr 2021

knapp 89 % des motorisierten Personenverkehrs

aus. Bus, Zug und Tram waren hingegen fUr gera-
de einmal 11 % des Personenverkehrs zusténdig.

Nutzung motorisierter Personenverkehr in Deutschland

4%

m Auto ®mZug

Quelle: Statistisches Bundesamt, Darstellung: DIWG

Das Auto und somit das Parkhaus hat somit
einen weiterhin hohen Stellenwert in Deutsch-
land, insbesondere bei der zunehmenden Fl&-
chenknappheit und einem in den letzten Jahren
weiter steigenden Anteil an Autos kénnen und
werden Parkierungsanlagen eine zukunftsfdhi-
ge Assetklasse darstellen. Mit dem einfacheren
Konzept friherer Jahre Iasst sich allerdings auf
Dauer kein Leerstand vermeiden.

Die Bedeutung des Autos und somit auch von
Parkhdusern kann innerhalb Deutschlands je-
doch stark variieren. Insbesondere in den drei
Stadtstaaten und den Top-7-Stédten Deutsch-
lands, die eine sehr gute Verkehrsinfrastruktur
des OPNV-Netzes aufweisen, scheint das Auto
zunehmend an Bedeutung zu verlieren. Das
zeigt sich auch daran, dass junge Menschen,
auch aufgrund der sinkenden Zahl von Ausbil-
dungen, insbesondere in GroBstddten immer
spdter den Flhrerschein machen. Grund daflr
ist die gute Verkehrsinfrastruktur und die Vielzahl
an Alternativen, aber auch Probleme mit Stau
und fehlenden Parkpl&tzen in den Innenstadten,
die die Nutzung des Autos deutlich erschweren.
Gerade in den sud- und sudwestlichen Bundes-

Bus = Tram/U-Bahn =

ldndern und den landlich gepragten Fladchen-
ldndern bleibt das Auto hingegen unverzichtbar.
Vor allem die l&ndliche Bevdlkerung, die in den
Stadten arbeitet, kann auf das Auto als Trans-
portmittel, auch aufgrund teils unzureichender
Schienenverkehrsinfrastruktur, nicht verzichten.
Diese Zielgruppe ist zwingend auf ausreichend
Stellplatze angewiesen, um den Arbeitsort, aber
auch Freizeitangebote und Nahversorgung ohne
groBen Aufwand zu erreichen.

11
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658

Zugelassene Autos je 1.000 Einwohner in DE

Quelle: Statistisches Bundesamt, Darstellung: DIWG



In den Bundesladndern und Stadten mit erhdhter
PKW-Dichte kbnnen Parkhduser somit weiterhin
ein lohnenswertes Investment darstellen, aber
auch in Gebieten mit geringerer PKW-Dichte
kénnen Parkhduser mit dem richtigen Konzept
weiterhin fur hohe Auslastungen sorgen. Das
wird auch dadurch bestarkt, dass die Bevdl-
kerung in Deutschland im Schnitt 41 Stunden
pro Jahr mit der Suche nach einem freien Park-
platz verbringt. Da ein Auto in Deutschland zu-
dem durchschnittlich 23 Stunden am Tag steht
statt fahrt, liegt die Vermutung nahe, dass Par-
kierungsanlagen an den Rand ihrer Kapazitd-
ten kommen. Zudem wird von einigen Experten
empfohlen, dass pro Auto drei Stellplatze zur
Verfugung gestellt werden sollten, um den vor-
handenen Bedarf zu decken: einen flr das Zu-
hause, einen fUr die Arbeit und einen fur jegliche
Freizeitaktivitdten. Dazu zdhlt beispielsweise
auch das Erledigen der Eink&ufe. Bei den zuvor
erwdhnten 49 Millionen Autos in Deutschland
mussten nach dieser Empfehlung also fast 150
Millionen Stellplatze existieren, Besucher aus
dem Ausland einmal ausgenommen. Doch ist
das auch wirklich der Fall?

Wie hoch die genaue Anzahl der Stellplatze
in deutschen Parkh&usern ist, lasst sich nur
schwer schatzen. Die Mitglieder des Bundes-
verbands Parken e.V., zu dem knapp 200 Park-
hausbetriebe in ganz Deutschland z&hlen, wei-
sen insgesamt eine Anzahl von 1,32 Millionen
Parkhaus-Stellpléatzen auf, von denen der GroB3-
teil sich in mehrgeschossigen Gebduden befin-
det. Die Anzahl der zu den Parkierungsanlagen
z&hlenden Parkplatze durfte aufgrund einer
deutlich héheren Anzahl von unuberdachten
AuBenstellplatzen deutlich héher liegen. Laut
ADAC existieren in Deutschland ca. 160 Millio-
nen Stellplatze aller Art, davon jedoch nur ein
geringer Teil in Parkhdusern und Tiefgaragen.

AuBenparkplatze, beispielsweise am StraBen-
rand, weisen hingegen einen Anfeil von ca.
70 % auf. Die maximale Auslastung aller Stell-
platze liegt jedoch ebenfalls bei gerade einmal
70 %. Insbesondere bei Parkhdusern ist das ein
Problem: rund 98 % der Parkh&user in Deutsch-
land sind zu keiner Zeit komplett ausgebucht.
Hier scheint es also trotz des eigentlich hohen
Bedarfs noch weiteres Wachstumspotenzial zu
geben. Um die Attraktivitdt von Parkhdusern
zu erhéhen, kdnnen unterschiedliche Konzep-
te und Ausstattungsmaoglichkeiten zum Einsatz
kommen.

13



AUSSTATTUNG

STEIGENDE ANSPRUCHE AN PARKIERUNGSANLAGEN

Um auf Nutzer attraktiv zu wirken und somit eine
hohe Auslastung zu erzielen, reichen die klassi-
schen Betonbauten friherer Jahre heute nicht
mehr aus. Viel mehr mussen Parkhduser, auch
in Zeiten des Parkraummangels, eine bestimmte
Ausstattung aufweisen. Vor allem die Sicherheit
der Nutzer muss dabei gewdhrleistet werden.
Waren Parkhduser frGher meist als dunkle und
unubersichtliche Orte bekannt, sind eine gute Be-
leuchtung, das Vermeiden schwer einsehbarer
Ecken und die Montage von Uberwachungska-
meras flr das Sicherheitsempfinden der Nutzer
heutzutage von entscheidender Bedeutung.
Zudem muss ein Parkhaus fUr unterschiedliche
Zielgruppen ausgelegt sein, um die Auslastung zu
erhéhen. So sollten in einem modernen Parkhaus
Stellplatze fUr verschiedene Nutfzer abgedeckt
werden. Dazu gehdéren unter anderem Behinder-
ten-, Frauen- oder auch Mutter/Kind-Parkplatze.
Doch nicht nur die verschiedenen Nutzer missen
berlcksichtigt werden, auch die Autos haben sich
im Vergleich zum Boom der Parkh&user in den
70er- und 80er-Jahren verdndert. Inzwischen sind
Fahrzeuge, auch durch die Zunahme von SUVs,
deutlich breiter als noch Jahrzehnte zuvor. Die Ub-
liche Breite eines herkdmmlichen Stellplatzes von
ca. 2,30 m ist somit nicht mehr zeitgemd&B. Beim
Neubau und auch der Modernisierung bestehen-
der Parkhduser muss die neue empfohlene Park-
platzbreite von mindestens 2,50 m zwingend be-
achtet werden, um allen Arten von Fahrzeugen
das Parken zu ermdéglichen und so den Leerstand
so gering wie moglich zu halten. Auch die Breite
der Auffahrten und Rampen eines Parkhauses
mussen den sich verdnderten Ansprlchen der
Fahrzeughalter angepasst werden.

Dabei veréndert sich nicht nur die GréRBe der Fahr-
zeuge, auch die zunehmende Elektromobilitat hat
einen Einfluss auf die zukunftige Ausstattung von

14

Parkierungsanlagen aller Art. Die Zahl der Elekt-
roautos und Plug-In-Hybride liegt im Jahr 2023
bei knapp zwei Millionen, was einem Anteil von
ca. vier Prozent am gesamten PKW-Bestand ent-
spricht. Die Tendenz zu mehr Elektroautos ist je-
doch deutlich steigend. So betrug der Anteil der
Elektroautos an den Neuzulassungen im Jahr
2023 bisher schon 17,7 %. Daher wird es klnftig
entscheidend sein, an allen Parkierungsanlagen
eine ausreichende Anzahl an E-Ladesdulen zur
Verflgung zu stellen. Somit werden diese Stell-
plétze auch fUr Nutzer interessant, die sonst nicht
zwingend ein Parkhaus als Stellplatz gewahlt hat-
ten.
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Entwicklung von E-Autos und Plug-In-Hybriden uber die letzten Jahre
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Quelle: Statista, Darstellung: DIWG

Bei der Anzahl vorhandener E-Ladesdulen in
deutschen Parkhd&usern besteht jedoch noch
Nachholbedarf. Zum aktfuellen Zeitpunkt be-
finden sich nur ca. 6.000 der Uber 88.000 in
Deutschland gemeldeten Ladestationen in deut-
schen Parkhdusern. Bei einer Anzahl von knapp
1,08 Millionen E-Autos entspricht dies einer Ab-
deckungsquote von gerade einmal 0,5 % durch
Parkhduser. Bis 2025 soll diese Zahl in den Park-
hdusern des Bundesverbands Parken, zu dem
knapp 200 Unternehmen aus der Parkbranche
z&hlen, deshalb fast verdreifacht werden. Insbe-
sondere der MarktfUhrer Contipark will sein An-
gebot Ende des Jahres 2023 deutlich erweitern.
In anderen Landern sind E-Autos und somit La-
desdulen bereits ein deutlich gréBerer Markt. In
Schweden zum Beispiel gibt es Parkhduser, die
komplett fUr E-Autos nutzbar sind. So existiert in
Stockholm ein Parkhaus mit fast 1.000 Stellpl&t-
zen, wovon jeder einen Ladestecker aufweist.
Auch in anderen europdischen Landern ist der
Anteil an E-Autos und somit auch deren Einfluss
auf das Parken deutlich gréBer. Diesbezlglich

2021 2022 2023

Anzahl Plug-In-Hybride

besteht in Deutschland also weiterhin Wachs-
tfumspotenzial.

Bei unterirdischen Garagen spielen zudem noch
andere Anforderungen an Statik und Bellftung
eine Rolle. Da sich in Tiefgaragen schneller Koh-
lenmonoxid ansammelt, muss eine effektive
Moglichkeit der BelUffung hier zwingend gege-
ben sein. In herkdbmmlichen Tiefgaragen wird
dabei meist ein Kanalsystem verwendet, das
durch Abluftventilatoren fUr die Bellftung sorgt.
Bei groBeren Garagen stellt sich hingegen ein
Jet-Ventilatoren-System als wirtschaftlich sinn-
voller und effektiver im Betrieb dar. Auch fur den
Brandschutz solcher Tiefgaragen, insbesonde-
re fUr das Abstellen von E-Autos, ist die richtige
BellUftung entscheidend, um Rauchfreiheit im
Brandfall zu gewdhrleisten.
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DIGITALISIERUNG BEEINFLUSST AUCH DAS PARKEN

Ein wichtiger Aspekt fUr den Erfolg eines Park-
hauses ist auch die Erreichbarkeit. So vereinfacht
ein gutes Parkleitsystem den Nutzern das Finden
eines Parkplatzes. Unterschieden wird dabei in
statische und dynamische Parkleitsysteme. Sta-
fische Parkleitsysteme geben auf Schildern oder
elekfronischen Anzeigen nur einen Hinweis auf
die Lage und die Erreichbarkeit des jeweiligen
Parkhauses. In manchen Fdllen wird auch die
Anzahl der insgesamt vorhandenen Parkmég-
lichkeiten angezeigt. Dynamische Systeme hin-
gegen zeigen die Anzahl der freien Parkpl&atze an
oder ob ein Parkhaus moéglicherweise geschlos-
sen ist. Diese Daten werden fortlaufend automa-
fisch aktualisiert und vereinfachen den Nutfzern
somit die Suche nach freien Parkplétzen enorm.
In einem funktionierenden Parkleitsystem sollten
diese Anzeigen nicht nur kurz vor dem jeweiligen
Parkhaus montiert werden, sondern schon in ei-

niger Entfernung auf das Parkhaus hinweisen. In
den meisten Fdallen wird die Anzeige der vorhan-
denen Parkplatze genauer, je ndher Nutzer dem
Parkhaus kommen. AuBerdem existieren bereits
Apps, die aufgrund eines dynamischen Parkleit-
systems freie Plétze anzeigen und den Weg dort-
hin leiten k&nnen.

Da dynamische Parkleitsysteme die Suche nach
freien Parkplétzen deutlich vereinfachen, sind
diese insbesondere in GroBst&dten mit einer er-
hoéhten Parkplatznot vorhanden. Statische Park-
leitsysteme funktionieren nur noch an Stand-
orten, wo die Auslastung der Parkhduser selten
hundert Prozent erreicht. Auf dem linken Bild
erkennt man ein Beispiel fur ein dynamisches
Parkleitsystem in einer GroBstadt wie Dlsseldorf,
rechts ein statisches Parkleitsystem am Beispiel
einer Kleinstadt wie Heppenheim.
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Doch nicht nur das Parkleitsystem wird zuneh-
mend digitalisiert, auch Einfahrten und Bezahlvor-
gdange finden klnftig wohl gréBtenteils digital statt.
Gab es frUher noch Personal, dass die Schranke
beim Einfahren 6ffnet und schlieBt, ist so gut wie
jedes Parkhaus inzwischen mit einer automati-
sierten Schranke ausgestattet. Doch auch der
Bezahlvorgang steht vor einem Wandel. Direktes
Bezahlen in daflr entwickelten Apps kénnte das
bestehende System mit Kassenautomaten Uber
kurz oder lang verdréngen. Fur viele Nutzer ist
diese bargeldlose Zahlungsméglichkeit deutlich
komfortabler und zeitsparender, was sich auch in
einem breiten Angebot von Anbietern dieser Park-
Apps widerspiegelt. Viele dieser Apps werden so-
gar von den jeweiligen Stadten mitgefUhrt. Zudem
werden auch in der App freie Stellplatze angezeigt
und auch die jeweilige GebuUhr im Vorhinein ent-
richtet werden. Weiterhin gibt es mittlerweile auch
schrankenlose Systeme, bei denen das Kennzei-
chen der PKWs beim Ein- und Ausfahren automa-

p

tisch erfasst wird. Hierdurch lassen sich RUckstaus
vor den Schranken vermeiden.

Die richtige Ausstattung eines Parkhauses ist
auch aus Image-Grinden entscheidend. Stadte,
die beim Parken auf die Sicherheit inrer Besucher
Rucksicht nehmen, kénnen auch in Zukunft mit
konstanten Ausnutzungen der Parkfldchen rech-
nen. So kann ein modernes, gepflegtes Parkhaus
auch einen direkten Einfluss auf den jeweiligen
Standort haben. Unternehmen oder auch Ein-
kaufszentren wirken deutlich einladender, wenn
man in der Zeit sein Aufo in einem modernen Park-
haus abstellen kann. Wenn Parkhausbetreiber
zudem RuUcksicht auf die verschiedenen Nutzer-
gruppen und deren unterschiedliche BedUrfnisse
nehmen, kdnnen moderne Parkhduser deutlich
eher eine hohe Auslastung erreichen als in die
Jahre gekommene Betonbauten mit ausgedien-
tem Nutzungskonzept und fehlender Innovation.

GRUNE KONZEPTE SIND ENTSCHEIDEND FUR DIE VERMIETBARKEIT

Wahrend die Ausstattung also einen Effekt auf
das Image eines Parkhauses hat, werden in Zei-
fen von steigenden ESG-Anforderungen auch
griine Lésungen beim Bau und Betrieb von Park-
h&usern eine immer wichtigere Rolle einnehmen.
Dabei gibt es mehrere Mdglichkeiten, ein Park-
haus umweltfreundlich zu gestalten. Der effektivs-
tfe Weg, um den schon durch Autos verursachten
CO2-AusstoB zu minimieren, ist eine Anderung
der Bausubstanz. Herkdmmliche Parkhduser und
Tiefgaragen sind zum gréBten Teil aus Beton. Das
ist zum einen schlecht fur die CO2-Bilanz, zum
anderen fUhrt es auch dazu, dass Parkhduser oft
gleich und unmodern wirken. Eine Méglichkeit fur
eine modernere und deutlich umweltfreundliche-
re Alternative ist der Bau in Stahlskelettbauweise.
Zwar ist der Umbau von bestehenden Gebd&uden
nur unter groBem Aufwand mdglich, fir Neubau-
ten bietet diese Bauweise jedoch viele Vorteile. So
kann auch die Fassade nach den Winschen des
Betreibers individuell gestaltet werden, was bei
Betonbauten nur eingeschrankt méglich ist.

Parkhduser sind aufgrund des geringeren Fl&-
chenverbrauchs meist nachhaltiger als herkémm-
liche AuBenstellplatze. Trotzdem kbénnen auch
bestehende Parkhduser mit vergleichsweise einfa-
chen Methoden noch deutlich umweltfreundlicher
gestaltet werden. Eine simple und in der Anschaf-
fung kostengunstige Alternative stellt sich in der
Begrinung der Flédchen dar. Dies kann entweder
an der Fassade, beispielsweise an den Tragern,
geschehen oder in Form einer Dachbegrinung.
Zum einen nehmen diese Grunfldchen CO2 auf,
zum anderen sorgen sie auch fur eine Aufnahme
von Regenwasser. Die Versiegelung des Bodens
ist dabei ein Problem, welches Parkhduser als
energieineffizient dastehen lasst. Um diese Ver-
siegelung zu vermeiden, ist neben der Begrinung
auch der Einsatz bestimmter Materialien noétig.
Rasenfugenpflaster oder Kies- und Splittbeldge
statt Beton und Asphalt ermdéglichen eine deutlich
groBfléchigere Versickerung von Regenwasser.
Auch bepflanzte Mulden oder Retentionsbecken
férdern diese Versickerung.
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Selbst die Farbe des Parkhauses kann bereits
einen positiven Effekt auf die Nachhaltigkeit ei-
nes Parkhauses und seiner Umgebung haben.
Ein weiBes Dach, dass einen hohen Albedo-Wert
aufweist und somit viel Sonnenlicht reflektiert,
sorgt fur deutlich weniger Umgebungswarme
als beispielsweise ein schwarzes Dach mit einem
geringen Albedo-Wert. Dadurch wird mehr Licht
reflektiert und somit heizen sich sowohl die Um-
gebung als auch das Parkhaus selbst wesentlich
geringer auf. Eine helle Farbe auf dem Dach, das
sogenannte ,cool roofing” tragt so ebenfalls zu
einem nachhaltigen Konzept bei.

Da Parkhduser nur in seltenen Fallen voll aus-
gelastet sind, besteht die Méglichkeit, freie Fla-
chen nachhaltig zu gestalten. FUr Parkdecks,
also die fur weitere Stellplatze nutzbare oberste
Etage eines Parkhauses, bieten sich insbeson-
dere Photovoltaikanlagen an. Falls kein Parkdeck
vorhanden ist, kdnnen diese auch auf dem Dach
das Parkhauses installiert werden. Auf groBfla-
chigen AuBenstellplatzen bieten sich Uberda-
chende Photovoltaikanlagen an, die zudem das
Auto wahrend des Parkens vor der Sonne oder
Regen schitzen. In manchen Bundeslé&ndern,
so zum Beispiel Baden-Wurttemberg, sind die-
se sogar ab einer bestimmten GroéBe der Par-
kierungsanlage verpflichtend und werden von
der Landesregierung gefdrdert. Allerdings bringt

die Installation von PV-Anlagen, insbesondere
bei Parkh&usern, wo die Installation nicht so fla-
chendeckend moglich ist wie bei Parkplatzen,
oft einiges an Kosten mit sich. Zwar generieren
diese auch Geld durch den erzeugten Strom, In-
stallation und Betrieb kédnnen aber bei geringer
vorhandener Flédche ein Ausschlusskriterium fur
wirtschaftlich denkende Betreiber darstellen. Zu-
satzlich erschwert wird die Installation zudem
durch einen hohen burokratischen und steuer-
lichen Aufwand bei der Errichtung von PV-An-
lagen. Hierbei will die Politik jedoch kinftig Er-
leichterungen einfUhren, was auch die Nutzung
von PV-Anlagen an Parkierungsanlagen deutlich
attraktiver machen kann.



Auch wdhrend der Nutzung eines Parkhauses
besteht Einsparpotenzial. Bei der Belichtung
dunkler Fldchen kann der Einsatz von LED-Lam-
pen sowohl Energieverbrauch als auch Lichtver-
schmutzung senken, was einen zusdatzlich positi-
ven Aspekt, auch fUr die Tierwelt, mit sich bringt.
Auch bei elektrischer Energie sowie der Wasser-
versorgung kdnnen durch Einsparungen die Effi-
zienz des Gebdudes erhdéht und somit zeitgleich
die Betriebskosten gesenkt werden.

Werden bestimmte Anforderungen an die Nach-
haltigkeit erflllt, kann auch eine Férderung, bei-

. ein geringer CO2-FuBabdruck

P

spielsweise durch die DNGB, beantragt werden.
Jeder, der ein Parkhaus planen oder errichten
will, kann diese Zertifizierung bei der DGNB bean-
tfragen. Dies fUhrt zum einen zu einem nachhalti-
gen Konzept und somit einem Imagegewinn, zum
anderen wird das Parkhaus auf dem Markt auch
attraktiver. Die Férdermdglichkeiten der DGNB
kénnen somit einen wirtschaftlichen Aspekt bei
der Entwicklung eines nachhaltigen Parkhauses
darstellen. Anforderungen, die ein Parkhaus fur
eine Zertifizierung erflllen muss, sind unter ande-
rem:

. der Einsatz energieeffizienter Technologien

. geringe Kosten im Betrieb

. Rickbaumdglichkeiten

. Verzicht auf umwelt- und gesundheitsschadliche Baustoffe

. Férderung von Angeboten flr nachhaltige Mobilitat (bspw. in Form von E-Ladesdulen)
Quelle: DGNB

Entscheidend dabei ist, nicht nur Neubauten
nachhaltig zu gestalten. Insbesondere die be-
stehenden Parkhduser aus den 1970er- und
80er-Jahren erreichen bald das Ende ihrer wirt-
schaftlichen Lebensdauer. Da diese fUr einen
GrofB3teil der Emissionen von Parkhdusern ver-
antwortlich sind, stellen die Modernisierung und
Anwendung der beschriebenen Strategien auf
diese Bestandsobjekte zwar eine groBe Heraus-
forderung dar, gleichzeitig bieten sie jedoch auch
eine groBe Chance fUr die Nachhaltigkeit der ge-
samten Assetklasse.

Die zunehmende Nachhaltigkeit bietet auf der
anderen Seite allerdings auch Risiken fur den
Betrieb eines Parkhauses. Vor allem autofreie
Zonen, wie sie in immer mehr GroBstadten ent-
stehen, kénnen groBe Auswirkungen auf die Er-
reichbarkeit und Auslastung eines Parkhauses
haben. So gibt es bereits autofreie Stadtquartiere
in Haomburg, MUnchen oder Kéln. Momentan be-
schrdnken diese Zonen sich zwar noch auf Wohn-
quartiere, die nicht unbedingt der Hauptstandort
fGr Parkhéuser sind. Doch wenn es nach der Poli-
fik geht, kbnnten zukUnftig auch in Innenstadten
vermehrt solche Zonen entstehen. In diesem Fall

wurden die klassischen PKW-Parkhd&user einem
hohen Leerstandsrisiko ausgesetzt sein, was
vermehrt zu der Betrachtung neuer, alternativer
Nutzungsformen fuhrt.
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HERKOMMLICHE PARKHAUSER WERDEN KUNFTIG EINEN SCHWEREN STAND HABEN

Vor allem aus Grinden der Nachhaltigkeit wer-
den die alten, unsanierten Parkh&user kiinftig nur
schwer hohe Auslastungszahlen erzielen kénnen.
Aber auch die reine Parknutzung ist kein Konzept
mit Zukunft. Aus diesem Grund sollten verschie-
dene Nutzungsmaoglichkeiten bei der Konzeption
eines Parkhauses bedacht und das richtige Kon-
zept ermittelt werden.

Die momentan wohl beliebteste Alternative zum
klassischen Parken stellt die Nutzung als Mobility
Hubs dar. So kann ein Parkhaus optimal genutzt
werden, um das Auto abzustellen und ab diesem
Punkt ein 6ffentliches Verkehrsmittel, aber auch
um Car-Sharing-Angebote oder Fahrrdder zu
nutzen. Somit kann das Auto fur die in der Infra-
struktur eher schwachen Regionen verwendet
werden, in den Stadten jedoch die Méglichkeit
der nachhaltigeren Verkehrsmittel genutzt wer-
den. Somit kann in diesen Stadten das Verkehrs-
aufkommen deutlich reduziert werden. In diesem
Fall muss das Parkhaus einen guten Standort
aufweisen, insbesondere die Ndhe zu Haltestel-
len des OPNV ist dabei von entscheidender Be-
deutung. Auch das Bereitstellen von Fahrrddern
oder E-Scootern innerhalb des Parkhauses ist
far das Nutzungskonzept Mobility Hub essenziell.
So kdédnnen Parkhduser nicht nur mit dem Abstel-
len der Autos Geld verdienen, sondern auch mit
der Bereitstellung von Alternativen, was Mobility

Hubs im urbanen Raum neben der Nachhaltig-
keit auch durch den wirtschaftlichen Ertrag zu
einer beliebten Nebennutzung macht. Ein gutes
Beispiel fur ein nachhaltiges System bietet die
Stadt Amsterdam: hier erhalten Nutzer von Mo-
bility Hubs Vergunstigungen fur ihr Bahnticket,
wenn sie vom Auto auf den OPNV umsteigen.
Es gibt also verschiedene Moéglichkeiten, dieses
Konzept fUr Nutzer als auch flr Betreiber attrak-
tiv zu gestalten.

Insbesondere die Nutzung des Fahrrads spielt
eine groBe Rolle bei der Verkehrswende. Aller-
dings ist die Infrastruktur, besonders was das
Abstellen des Fahrrads angeht, in Deutschland
noch ausbaufahig. Laut Bundesverkehrsministe-
rium fehlen rund 1,5 Millionen Fahrradstellplé&tze,
vor allem in GroBstddten. Deshalb soll der Bau
dieser Stellplétze bis zum Jahr 2026 mit bis zu
110 Millionen Euro geférdert werden. Die Errich-
tung dieser notwendigen Stellpldtze kannin Form
sogenannter Fahrradparkhduser entstehen, in
denen ausschlieBlich Fahrr&der abgestellt wer-
den kénnen. Aber auch die Nutzung parallel zum
Abstellen von Autos ist durchaus maéglich. Da nur
die wenigsten Parkhduser eine volle Auslastung
erzielen, ist in den vorhandenen Parkh&usern zu-
dem héufig genug Flache fur die Errichtung von
Fahrradstellplatzen vorhanden.



Ausstellungsfléiche des Stilwerks in den ehemaligen Kant-Garagen in Berlin, Quelle: stilwerk KantGaragen

Eine weitere Alternative stellt die Nutzung als
Logistic Hub als Teil der Last-Mile-Logistik dar.
Hier kbnnen Waren auf freien Etagen des Park-
hauses zwischengelagert und spdter an den
Kunden ausgeliefert werden. Vor allem aufgrund
inrer meist zentralen Lage und der guten Ver-
kehrsanbindung bieten sich Parkhd&user fur diese
Nutzung, die eine schnelle und effiziente Auslie-
ferung der Ware erfordert, optimal an. Dabei ist
es entscheidend, dass die Ein- und Ausfahrten
sowie Rangierfldchen der Parkhduser eine aus-
reichende GroBe fUr LKW oder Kleintransporter
fUr die Anlieferung der Waren aufweisen. FUr die
Lieferung kleinerer Pakete ist im Anschluss opti-
malerweise auch die Nutzung von beispielsweise
Lastenfahrrddern moglich, die daftr im Parkhaus
abgestellt werden kénnen.

Parkhduser bieten mehr Nufzungsmaéglichkei-
ten als nur die Bereitstellung von Stellplatzen.
Die Zweitnutzung ist insbesondere entschei-
dend, da die Drittverwendungsmadglichkeit die-
ser Assetklasse begrenzt ist. Die vorhandenen
Fladchen kénnen mdglicherweise noch als Lager
oder auch Logistikflachen genutzt werden, da-
far mussten jedoch die offenen Seiten der her-
kdbmmlichen Parkh&user geschlossen werden.
Wohn- und Buronutzung in bestehenden Park-
h&usern sind in vereinzelten Fallen, dann jedoch
nur unter sehr hohem Aufwand und hohen Kos-

ten mdglich, unter anderem da in Parkhdusern
die notwendige Dadmmung fehlt, die Geschoss-
héhe nicht ausreichend ist und die Anforderun-
gen der Bauordnungen der jeweiligen L&nder an
andere Assetklassen nur schwer umsetzbar sind.
Dass eine Umnutzung dennoch maéglich ist, zei-
gen die Kant-Garagen in Berlin: die vor dem zwei-
ten Weltkrieg errichtete Hochgarage wird seit
einigen Jahren umgebaut. Die vorhandenen Fla-
chen werden so unter anderem durch ,Stilwerk”
fur die Ausstellung von Inneneinrichtung sowie
fUr Gastronomie genutzt, mdglich sind laut dem
Unternehmen aber kinftig auch ein Concept
Store oder eine Buchhandlung.

Aufgrund der eher geringen, und wenn dann
mit sehr hohem Aufwand verbundenen, Dritt-
verwendungsfdhigkeit muss das geplante Nut-
zungskonzept gelingen. Da viele herkdbmmliche
Parkhduser eine geringe Auslastung aufweisen,
ist besonders fUr Neubauten die Zweitnutzung
insbesondere in Zeiten zunehmender Nachhal-
tigkeit im Verkehr fast schon essenziell. Um ein
flexibles Konzept zu schaffen und dem maogli-
chen Minusgeschdaft vorzubeugen, geraten zu-
nehmend auch abbaubare Parkhduser in den
Mittelpunkt.
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Diese kdnnen, sofern sie zu einem Unfernehmen ge-
héren, auch bei einem Umzug des Unternehmens an
einem neuen Standort zu moderaten Kosten wieder
aufgebaut werden. Zudem ist eine Erweiterung bei
erhdhtem Stellplatzbedarf jederzeit méglich. Dieses
Konzept funktioniert jedoch nur mit vorgefertigten

Bauteilen, wodurch sich die vorhandenen, gréBten-
teils aus Beton bestehenden, Parkh&user hierflr
meist nicht eignen. Somit kommt bei fehlender Dritt-
verwendung meist nur ein Abriss des ungenutzten
oder unwirtschaftlichen Gebdudes infrage.

MIETEN UND KOSTEN: A-STADTE DOMINIEREN BEI ERTRAGEN

Wie in anderen Assetklassen ist auch bei Par-
kierungsanlagen der Standort entscheidend fur die
Wirtschaftlichkeit. In innerstadtischen Lagen lassen
sich deutlich héhere Mieten und Parkgebihren er-
zielen als in Randlagen mit geringerer Frequenz. Zu-
dem weisen zentrale Lagen eine héhere Auslastung
auf und stellen somit auch aus wirtschaftlicher Sicht
ein meist lohnenswerteres Investment dar. Dabei
spielt auch die GréBe der Stadt fur die Miethéhe des
Parkhauses eine groBe Rolle: in GroBstddten kon-
nen deutlich héhere Mieten je Stellplatz generiert
werden als in kleineren Stadten. Somit weisen vor
allem D-Stadte eine im Vergleich deutlich geringere
Stellplatzmiete auf. Auch die Gebd&udeart ist fur die
Miethéhe entscheidend: die durchschnittlichen Miet-
kosten je Stellplatz liegen in Tiefgaragen deutsch-
landweit héher als in oberirdischen Parkh&usern.

AuBenstellplatze weisen im Vergleich die geringsten
Mieten auf. Im Folgenden werden die monatlichen
Mieten fUr Dauerparker in verschiedenen Stadten
Deutschlands dargestellt. Fur Kurzparker werden in
den meisten Stadten vergleichbare Preise verlangt,
wobei diese im Normalfall sttindlich berechnet wer-
den und je nach Standort eine H6he von ein bis zehn
Euro die Stunde aufweisen. FUr Kurzparker ist auch
die N&he zu Frequenzbringern von entscheidender
Bedeutung. Parkhduser, die beispielsweise einem
Shopping-Center angehdren, erheben teilweise kei-
ne zusatzlichen Parkgebuhren. Auch der Betreiber,
entweder 6ffentlich oder privat, kann Auswirkungen
auf die Héhe der Parkgebuhr haben, wobei &ffentli-
che Anbieter wie beispielsweise Stddte und Gemein-
den normalerweise etwas gunstigere GebUhren ver-
langen als private Betreiber.

Durchschnittliche Monatsmiete von Stellpldtzen in oberirdischen Parkhausern
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Bei oberirdischen Parkhdusern weisen B-Stadte mit
einer Durchschnittsmiete von 59,79€ je Stellplatz im
Monat die héchsten Mieten auf, gefolgt von A-Stad-
ten mit 52,82€ je Stellplatz im Monat. Wahrend
C-Stadte mit durchschnittlich 50,81€ je Stellplatz
noch mithalten kénnen, weisen D-Stédte mit 32,48€

e

je Stellplatz eine deutlich geringere Miete auf.
Anders sieht das ganze bei den Mieten fur Tiefgara-
genstellplétze aus. Hier weisen die A-Staddte mit einer
Miete von 72,73€ je Stellplatz im Monat die mit Ab-
stand héchsten Durchschnittsmieten auf.

Durchschnittliche Monatsmiete von Stellplatzen in Tiefgaragen
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In D-Stadten wird mit durchschnittlich 46,65€ je
Stellplatz eine deutlich héhere Miete fur Tiefgara-
gen verlangt als fur Parkh&user. Somit ist auch der
Unterschied zu den B- und C-Stadten bei Tiefgara-
gen deutlich geringer. Aus diesem Grund kénnen
Tiefgaragen auch in kleinen Stadten ein lohnendes
Investment darstellen. Beachtet werden muss dabei
allerdings, dass Tiefgaragen im Bau deutlich teurer
sind als oberirdische Parkhd&user, was sich auch in
den erhéhten Mieten widerspiegelt.

Dass Parken und somit auch die Vermietung eines

Mietspanne
je Stellplatz / Monat in
oberirdischen Parkh&usern

Stadtekategorie

Stellplatzes in kleinen Stadten allerdings oft preis-
werter ist, zeigt sich in den Preisspannen: die Spit-
zenmieten fur Stellplétze liegen in A- und B-Stadten
teils doppelt so hoch wie in C- und D-Stadten. Inte-
ressant ist, dass die Mietspannen fur Tiefgaragen
deutlich starker variieren als fur oberirdische Park-
h&user: sowohl die billigsten Mieten als auch die Spit-
zenmieten liegen teils deutlich Gber dem Niveau von
Parkhdusern. Die mit bis zu 240 € im Monat teuersten
von der DIWG untersuchten Stellplatze befinden sich
in MUnchen.

Mietspanne
je Stellplatz / Monat in
Tiefgaragen

A-Stadte 7,18 - 131,39€ 20,00 - 240,00€

B-Stadte 7,43 — 158,53€ 20,45 - 150,00€

C-Stadte 12,90 — 75,34€ 18,46 — 90,87€

D-Stadte 5,08 — 58,28€ 498 -110,18€
Quelle: DIWG
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Fahrradstellpladtze hingegen werden bisher nur
in geringem MaBe vermietet. Deshalb konnten
nur Mieten fUr Fahrradstellplatze in A-Stadten
untersucht werden, was das Wachstumspoten-
zial dieses Sektors, besonders in kleineren Stad-
ten, nochmals verdeutlicht. In A-Stédten werden
fUr Fahrradstellpldtze im Durchschnitt 10,56 € im
Monat erhoben. Die Spanne variiert jedoch auch
hier stark: so betragt der glnstigste Stellplatz
nur 2,92 € im Monat, der teuerste jedoch 35,51 €.
Die zu erzielenden Mieten sind also durchaus at-
traktiv fUr potenzielle Investoren. Allerdings sind
neben den in zentralen Lagen hohen Grund-
stlckskosten auch die steigenden Baukosten
zu beachten, die je nach Art des Stellplatzes
unterschiedlich ausfallen kénnen. So liegen die
Baukosten fur Tiefgaragen deutlich héher als
fUr oberirdische Parkh&user. Je nach Stellplatz
mussen dabei Kosten von ca. 3.000 € (AuBen-
stellplatz) bis hin zu 40.000 € (vornehmlich Tief-
garagenstellplatze) kalkuliert werden. Je nach
GroéBe, Material und technischer Ausstattung va-
rileren auch die Baukosten innerhalb verschie-
dener Parkierungsanlagen, wodurch es schwer
ist, eine genaue Kostenangaben fur einen Stell-
platz zu treffen.

Doch nicht nur die Baukosten mussen bei der
Rentabilitédt eines Parkhauses beachtet wer-
den, insbesondere die anfallenden Betriebskos-

ten sind bei der Wirtschaftlichkeitsberechnung
nicht zu vernachl@ssigen. Bei dem herkédmm-
lichen Parkhauskonzept stellten insbesondere
Personalkosten einen GroBteil der Betriebskos-
ten dar. Aufgrund moderner Technik wie Einfahr-
schranken oder Uberwachungskameras kon-
nen beim Personal jedoch haufig Einsparungen
vorgenommen werden, da auf Sicherheits- oder
Kassenpersonal verzichtet werden kann. FUr
Reinigung und Instandhaltung fallen allerdings
weiterhin nicht unerhebliche Personalkosten
an, insbesondere in nicht modernisierten Par-
kierungsanlagen. Somit stellen diese Personal-
kosten auch weiterhin einen GroBteil der Be-
triebskosten in einem Parkhaus dar. Doch auch
andere Kostenstellen mUssen bei einem ord-
nungsgemaBen Betrieb beachtet werden. Dazu
gehoren beispielsweise:

. Energiekosten (Beleuchtung, Beltftung, Heizung)
. Versicherungskosten und Geblhren

. Verwaltungskosten

. Kosten fr Betriebsmittel

. Marketingkosten

. Wartung, Reparatur, Instandhaltung

Je nach GréBe und Ausstattung variieren die-
se Kosten. So fallen fur Tiefgaragen aufgrund
des notwendigen BelUfftungssystems und der
in gréBerem MaBe notwendigen Beleuchtung
meist hdhere Betriebskosten als fur Parkhdu-
ser an. Auch die Art des Betriebs hat Auswir-
kungen auf die Kosten. In Parkierungsanlagen
mit 15 h-Betrieb fallen beispielsweise geringere
Personalkosten an als in Anlagen mit 18 h- oder
24 h-Betrieb. Neben den Personalkosten stellen
insbesondere die steigenden Energiekosten fur
Parkhausbetreiber in Bestandsobjekten eine

Herausforderung dar. In diesem Fall bieten neue,
energiesparende Objekte sowohl aufgrund ihrer
Einsparungen beim Personal als auch im effizi-
enteren Betrieb trotz mdglicherweise héherer
Baukosten eine inferessante Investmentmdg-
lichkeit. Wichtig ist, diese Aspekte nicht erst beim
Beftrieb zu beachten, sondern sich bereits in der
Planungsphase aller kinftigen Kosten und Risi-
ken bewusst zu sein, um einen erfolgreichen und
effizienten Parkhausbetrieb zu ermoglichen.
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TRANSAKTIONEN: SINKENDE RENDITEN BESTIMMEN DEN INVESTMENTMARKT

Parkplatze und Parkhd&user stellen fur Investo-
ren eine durchaus interessante Investmentmaog-
lichkeit dar. Insbesondere Versicherungen und
Pensionskassen zdhlen auf institutioneller Seite
zu den groBten Investoren in Parkierungsanla-
gen. Allerdings wurde auch diese Assetklasse
von den Auswirkungen der Corona-Pandemie
getroffen, was sich in einem sinkenden Trans-
aktionsvolumen wdahrend der Pandemiejahre
zeigt. So lag dieses fur Parkierungsanlagen in
den Jahren 2020 bis 2022 in ganz Europa bei
gerade einmal 325 Millionen Euro, ein deutliches
Minus im Vergleich zu den Jahren zuvor. Grund
daflr ist auch die niedrige Fladchenverfugbar-
keit, womit es in den letzten Jahren nur wenige
Transaktionen von Parkh&usern in Deutschland
gab. Das hat auch mit den sinkenden Renditen
zu tun: waren vor einigen Jahren noch Verkaufs-
erlése vom 14- bis 16-fachen der jahrlichen
Pacht die Regel und somit hohe Renditen ge-
wdhrleistet, haben sich diese in den letzten Jah-
ren in guten Lagen bei vier bis fUnf Prozent ein-
gependelt. Europaweit liegen diese noch etwas
hoéher und betrugen die letzten drei Jahre im
Mittel 5,25 %, mit leicht sinkender Tendenz. Die-
ser Trend wird wohl auch in den néchsten Jah-
ren weiter anhalten. Grund dafur sind vor allem

die steigenden Baukosten und erhdéhten tech-
nischen Anforderungen an die neuen Parkhd&u-
ser. FUr sanierungsbedurftige Parkhduser oder
solche in nicht zentralen Lagen kdnnen auf-
grund des héheren Vermietungsrisikos und der
zu erbringenden Modernisierungen trotz aktuell
hoher Zinsen allerdings auch héhere Bruttoren-
diten erzielt werden. Da alte Parkhduser somit
jedoch auch héhere Modernisierungs- und In-
standhaltungskosten aufweisen, fallt die Netto-
rendite bei dlteren Parkhdusern letztlich meist
geringer aus als bei Neubauten.

Trotzdem sind neue, moderne Parkhduser auf-
grund geringerer Betriebskosten und hdherer
Auslastung bei Investoren deutlich beliebter,
genau wie Parkhduser mit Zweitnutzung: in den
letzten acht Jahren gab es dreimal mehr Trans-
aktfionen fUr Parkhduser mit Zweitnutzung als
fUr herkdmmliche, nur fur die Bereitstellung von
PKW-Stellplétzen genutzte, Parkierungsanla-
gen. Aufgrund der zu anderen Assetklassen
noch vergleichsweise geringen Betriebskosten
kdénnen Parkierungsanlagen allerdings weiter-
hin ein attraktives Investment darstellen, was
sich auch am geschdatzten Umsatz mit Parken
der letzten Jahre zeigt, das im Jahr 2021 bei
Uber einer Milliarden Euro lag.




FUr Investoren von entscheidender Bedeutung
sind dabei neben Lage und Frequenz des Park-
hauses auch die Bonitat des P&chters. P&chter
und Eigentlimer kénnen entweder private Un-
ternehmen sein, aber auch die éffentliche Hand
in Form von Stadften oder Gemeinden, die oft
eine hdhere Bonitat aufweisen. Die &ffentlichen
EigentUmer sind dabei flr einen GroBteil der
vorhandenen Flachen, schatzungsweise bis zu
80 %, verantwortlich. Der jeweilige Eigentimer
betreibt ein Parkhaus in den wenigsten Fallen
selbst, sondern verpachtet dies an einen ex-
ternen, auf Parkierungsanlagen spezidlisierten,
Betreiber. Dabei beschrankt sich der Markt fur
Betreiber in Deutschland gréBtenteils auf die
groBen Anbieter, die sich auch im Bundesver-
band Parken zusammengeschlossen haben.

Von den in Deutschland vorhandenen Stellplat-
zen entfdllt ein groBer Teil auf die sieben gréBten
Betreiber. Die groBten Betreiber stellen dabei
Apcoa und Contipark, gefolgt von Q-Park. Je-
des der sieben gréBten Unternehmen betreibt
mindestens 20 Parkhduser in ganz Deutsch-
land. Im Fall von Apcoaq, das den gréBten Park-
hausbetreiber in ganz Europa darstellt, ist das
Unternehmen flr Uber 230.000 Stellplatze in
ganz Deutschland verantwortlich. Dieses An-
gebot soll bis 2030 sogar deutlich ausgebaut
werden, was zeigt, dass Parken fur bereits eta-

blierte Betreiber weiterhin ein funktfionierendes
und vor allem wirtschaftliches Geschaft dar-
stellt. Grund dafdr ist, dass Betreiber die Park-
gebihren generell selbst bestimmen durfen.
Somit kdnnen die Preise je nach Marktlage oder
Auslastung, auch wahrend eines Tages, belie-
big angepasst werden.

Allerdings ist es nicht untblich, dass Stédte und
Kommunen die Preise fUr Parken, insbesondere
far Kurzzeitparkplatze, regulieren, sobald diese
aus ihrer Sicht zu teuer werden. Das ist insbe-
sondere der Fall bei innerstadtischen Parkplat-
zen, die bei zu hohen GebUhren auch den an-
grenzenden Einzelhandel beeinflussen kénnen.
Es lieB sich Uber die letzten Jahre beobachten,
dass die Parktarife nicht so stark anstiegen wie
die Ticketpreise fur 6ffentliche Verkehrsmittel.
Auch deshalb kann Parken flr Nutzer weiter-
hin attraktiv sein. Entscheidend ist, dass Be-
freiber die aktuellen Trends und Entwicklungen
sowohl verfolgen als auch auf das Parkhaus
anwenden, um auch kinftig eine hohe Kunden-
zufriedenheit zu garantieren und somit eine
moglichst hohe Auslastung zu gewdhrleisten.
Zudem sollten auch kunftig mégliche Gesetze
und Vorgaben der Politik, insbesondere im Hin-
blick auf die Verkehrsplanung, bereits vor dem
Ankauf und Betrieb eines Parkhauses beachtet
werden.




FAZIT

MIT DEM RICHTIGEN KONZEPT STELLEN PARKIERUNGSANLAGEN EINE ASSETKLASSE

MIT ZUKUNFT DAR

Die Verkehrswende und E-Mobilitdt werden
die Zukunft von Parkhdusern sicherlich be-
einflussen. Ob und wie sehr das Auto aus den
deutschen Stadten verschwindet, bleibt dabei
abzuwarten. Trotz der modglichen Nufzung ver-
schiedenster Alternativen bleibt die Nachfrage
nach PKW und somit auch nach Parken zumin-
dest kurz- bis mittelfristig unverédndert hoch. Von
einem schnellen Rickgang der Parkierungsan-
lagen ist also nicht auszugehen.

Trotzdem mussen sich Verpdchter und Betrei-
ber vermehrt Gedanken Uber das Nutzungs-
konzept machen. Sowohl der Standort, der
schon jahrelang ein entscheidendes Kriterium
far den Erfolg eines Parkhauses darstellte, als
auch zunehmend Erscheinungsbild und Aus-
stattung sind kUnftig die wichtigsten Aspekte
fur eine hohe Vermietbarkeit. Vor allem Zweit-
nutzungen mit Mobility- oder Logistik Hubs,
aber auch der Gedanke an eine kunftige Drift-
verwendungsmadglichkeit sind bei Planung und
Konzeption neuer Parkh&user entscheidend.
FUr den GroBteil der im Bestand bestehenden
Parkhd&user aus den 1970er-Jahren stellen die
ndchsten Jahre dabei die entscheidende Pha-
se dar. Dabei stellt sich die Frage, ob sich eine
aufwendige Modernisierung dieser Immobilien
noch lohnt, um kunftig eine sichere und nach-
haltige Parkmoglichkeit zu schaffen. Ist dies
nicht der Fall, kdnnte vielen dieser Betonbauten
in den néchsten Jahren der Abriss drohen. Zeit-
gleich bietet das aber auch die Chance, neue,
nachhaltigere Immobilien zu errichten und so-
mit nach den akfuellen Entwicklungen zeitge-
mdaBRe Gebdude zu erschaffen, die eine deutlich
hdhere Auslastung garantieren kénnen.

Um das Angebot nach Wohnen und auch inner-

stédtischem Leben zu erhalten, werden Par-
kierungsanlagen in ihren verschiedenen For-
men weiterhin unverzichtbar sein. Somit bleibt
diese Assetklasse auch fur Investoren weiter
interessant. Denn auch wenn die Renditen Uber
die Jahre etwas abgenommen haben: mit fUnf
Prozent liegen diese weiterhin stabil, selbst bei
hohen Baukosten. Behdalt das Parken seine Be-
deutung oder gewinnt sogar wieder daran, kén-
nen die Renditen aufgrund steigender Mieten
und héherer Auslastung zukUlnftig wieder stei-
gen, da Parkhduser weiterhin Spezialimmobi-
lien sein werden, flr die es nur wenige Neubau-
ten oder Transaktionen im Jahr gibt. Allerdings
besteht somit auch das Risiko, dass aufgrund
des somit entstehenden Wettbewerbs kunftig
erhohte Kaufpreisfaktoren gezahlt werden, was
wiederum auch einen negativen Effekt auf die
Hohe kunftiger Renditen haben kann. Mit dem
richtigen Konzept kdnnen Parkhd&user also auch
in der heutigen Zeit sowohl fUr Nutzer als auch
Betreiber eine interessante Assetklasse mit Zu-
kunft bilden. Dabei ist es jedoch von zunehmen-
der Bedeutung, auch politische Faktoren in der
Planung und beim Betrieb der Immobilie zu be-
achten.
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DIE DIWG

Die DIWG ist seit 2005 eine eigentUmergefihrte Un-
tfernehmensgruppe mit den Geschdaftsbereichen As-
set Management und Valuation.

Zu den Auftraggebern der DIWG valuation GmbH ge-
hoéren neben deutschen und internationalen Banken
und Investoren auch Pensionskassen, Fondsgesell-
schaften sowie private Auftraggeber.

Unsere Gutachter an den verschiedenen Standorten
verfugen aufgrund der unterschiedlichsten berufli-
chen Qualifikationen - wie zum Beispiel Immobilien-
gutachter HypZert (F), Chartered Surveyors (RICS),
Dipl.-Ing. / Dipl.-Sachverstandiger und BaFin-Akkre-
ditierung — Uber eine hervorragende Expertise und
langjahrige Erfahrung, um Sie im Bereich der Immo-
bilienbewertung zuverldssig zu unterstitzen.

Durch die regelmd&Bige Veroffentlichung von Artikeln
in Fachzeitschriffen oder -blchern, unsere Trend-
reports, Referententatigkeiten, regelmdaBige Bewer-
fungsauftrage sowie die beratende Tatigkeit flr ver-
schiedene Investmentgesellschaften ist eine sehr
groBBe Marktn&he vorhanden.

Innerhalb des Asset Managements bietet die DIWG
Investment-, Property- und Project Management so-
wie Transaction Service an.

Daruber hinaus investiert die DIWG Capital in Joint
Ventures mit internationalen Partnern bundesweit in
Bestandsimmobilien mit Optimierungspotenzial so-
wie in Projektentwicklungen.
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