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In eigener Sache

Der Druck auf Stadtraume
wachst. Sie mussen immer
mehr Menschen auf-
nehmen - sollen aber
lebenswert bleiben. Diesem
Trend wollen wir auf den
Grund gehen in der zwei-
ten PARKRAUM-Ausgabe.
Denn Zukunft Stadt
bedeutet auch, dass Autos
flachenschonend und
intelligent geparkt werden
mussen. Das bedeutet oft
unter der Erde oder auch
im Sockel eines Wohnhoch-
hauses, so dass attraktiver
Wohnraum erst viel hoher
beginnt. Erfahren Sie mehr
dartiber - z.B. in unserem
Roundtable-Gesprach mit
Bernd Bienzeisler vom
Fraunhofer TAO Stuttgart
und Boris Schade-Biinsow,
Chefredakteur der bauwelt
(S.2 - 3).

Ihre Geschéaftsfihrung
der WOHR Autopark-
systeme GmbH
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IM GESRPACH MIT ...

Experte Dr. Bernd Bienzeisler,
Fraunhofer IAO, Stuttgart Seite 2 - 3
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FOKUS

Zukunft:
Stadt

Mobilitat von morgen

Bevor Menschen zum
Mars transportiert
werden oder autonome
»~Robocopter” uns ohne
Larm und Emissionen
durch die Innenstadt
fliegen, dirften noch
einige Jahre vergehen.
Die individuelle
Mobilitat wird sich
jedoch bereits in naher
Zukunft spiirbar dndern.

Michael Specht

ange Staus, volle Stadte und

reichlich verlorene Zeit -

viele erleben dieses Szenario

nahezu téaglich, denn langst

lauft unser Individualverkehr
alles andere als reibungslos. Der welt-
weite Autobestand, er liegt derzeit bei
iiber einer Milliarde Fahrzeuge, erhht
sich jahrlich um 80 bis 100 Millionen
Fahrzeuge. Laut einer Prognose von
Shell wird sich die Zahl der PKW bis
2035 auf rund zwei Milliarden verdop-
peln. Bereits heute ist offensichtlich,
dass unsere Mobilitdt, insbesondere
in den Ballungsrdumen der GroB- und
Megastédte, an ihre Grenzen st6Bt. Dies
zwingt Politik, Wirtschaft und Unter-
nehmen zu nachhaltigem Handeln,
intelligenten Ansdtzen und teils visio-

nidren Gedankenspielen, um unser
Grundbediirfnis, mobil zu sein, auch
langfristig aufrechterhalten zu kénnen.
Denn eines ist klar: Der Mensch wird
niemals darauf verzichten wollen.

An vielféltigen Losungen wird welt-
weit gearbeitet; seitens der Automobil-
industrie, der Energieunternehmen,
der Transportbranche und aller, die
sich von den Themen Digitalisierung
und  Konnektivitdt  angesprochen
fihlen. Die Entwicklungen laufen auf
Hochtouren, die jéhrlichen Fortschritte
sind enorm. Fiihrende Fahrzeugher-
steller wie Daimler, Audi, BMW oder
Toyota sind dabei, automatisierte Fahr-
zeuge in Pilotprojekten zu testen. Fragt
man die Projektleiter nach dem Datum
der Marktreife, gehen die Antworten
nicht weit auseinander. Danach diirften
schon 2025 die ersten selbstfahrenden
Autos unterwegs sein, zumindest auf
Level 4. Dabei kann der Fahrer die
Kontrolle in verschiedenen Situationen
wie auf langen Strecken auf der Auto-
bahn oder beim Einparken in engen
Parkh&usern an das Fahrzeug abgeben,
im Stadtraum ist seine volle Aufmerk-
samkeit jedoch weiterhin gefordert. In
Folgestufe 5 ist das Fahrzeug endgiiltig
vollautomatisiert - kein Lenkrad, keine
Pedale, absolute Abgabe der Kontrolle
an die Technik. Die global agierende
Unternehmensberatung Roland Berger
erwartet, dass bis 2030 autonome
Fahrzeuge auf Level 5 serienméBig
in den Markt eingefiihrt werden. Die
Branche spricht von sogenannten
RoboTaxis. Diese Autos werden sich
auch deshalb recht ziigig etablieren,

weil sie nicht nur Kindern, Jugend-
lichen und Menschen ohne Fiihrer-
schein zu einer individuellen Art von
Mobilitdat verhelfen, sondern es auch
Senioren besondersim landlichen Raum
ermoglichen, weiter am sozialen Leben
teilzunehmen. Dank der modernen
Technologien sowie einer stdndigen
Verbindung der Fahrzeuge zum
Internet wird sich auch die Unfallquote
deutlich verringern - Wissenschaftler
sprechen von bis zu 90 Prozent.

Neben zusétzlicher Sicherheit bietet
das Auto der Zukunft vor allem mehr
Komfort. Designer stellen sich bereits
darauf ein, entwickeln Innenrdume
mit drehbaren Sitzen und Lounge-
Charakter. Der Fahrer kann sich auf
dem Weg ins Biiro in Ruhe um E-Mails
kiimmern, lesen oder fernsehen, die
neue Technik schenkt ihm Zeit.

JZukunft Stadt be-
deutet auch, dass
Autos flachen-
schonend geparkt
werden mussen.”

Dies gilt auch fir die oft lastige Park-
platzsuche, die den Autofahrer in
Deutschland allein 41 Stunden pro
Jahr kostet. Sie diirfte der Vergangen-
heit angehdren, weil sich das auto-
matisierte Fahrzeug seinen Parkplatz
kiinftig selbst sucht. Das ist nicht
nur bequem, sondern auch platz-

sparend: Da der Fahrer bereits vor
dem Einparken aussteigt, kénnen die
Autos sehr dicht gestellt werden.

Gleichzeitig werden die meisten
Parkpldtze Ladestationen bieten, denn
die autonomen Autos der Zukunft
werden in erster Linie elektrisch
angetrieben; sie rollen leise und emis-
sionsfrei durch die Stddte. Dass der
Elektromotor frither oder spiter den
Verbrennungsmotor  nahezu  voll-
stdndig verdrdngen wird, steht fiir die
meisten Experten auBer Diskussion.
2030 werden nur noch etwa 40 Prozent
aller Fahrzeuge von einem konventio-
nellen Diesel- oder Benzinmotor ange-
trieben. Bei ungefdhr 35 Prozent sitzt
ein Hybrid unter der Haube, der Rest
fahrt ausschlieBlich elektrisch.

Was bereits in wenigen Jahren zu
unserem normalen Autoalltag gehéren
wird, ist die sogenannte Car-to-X-Com-
munication. Basierend auf dem extrem
schnellen Mobilfunkstandard 5G sind die
Fahrzeuge dabei sowohl untereinander
als auch mit ihrer Umwelt und der Infra-
struktur vernetzt. Quasi in Echtzeit erhélt
der Fahrer Informationen - ob hinter
der néchsten Kurve ein anderes Fahr-
zeug liegengeblieben oder in der N&he
Glatteis zu erwarten ist, eine Baustelle
eingerichtet wird oder sich ein Stau
aufbaut. Diese Informationen werden
auf dem Display angezeigt und bei
einigen Autos direkt in die Windschutz
scheibe eingespiegelt. Auch Ampeln und
Parkh&user lassen sich bestens in das
System einbinden. So kann jederzeit der
effizienteste Weg zum nichsten freien
Parkplatz gewahlt werden.
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Im Gesprach mit ...

Urbanisierung, Mobilitat und Parken -
ein Roundtable-Gesprach

Wir erleben seit
mehreren Jahren welt-
weit einen immensen
Druck auf Stadte durch
den Zuzug unterschied-
lichster Bevilkerungs-
gruppen. Stddte wachsen
und verdichten sich. Der
Baubranche verhilft dies
zu einer hervorragen-
den Konjunktur. Doch
der Druck auf den Woh-
nungsmarkt und auch
den Verkehr bleibt. Ein
Roundtable-Gesprach
zwischen Dr. Bernd Bien-
zeisler, Forschungsgrup-
penleiter am Fraunhofer
IAO Stuttgart, Jens Nie-
pelt, Geschéaftsfiithrer der
WOHR Autoparksysteme
GmbH, sowie Wolfgang
Frolich, technischer Ge-
schaftsfiihrer der WOHR
Autoparksysteme GmbH.
Die Fragen stellte Boris
Schade-Biinsow, Chef-
redakteur der bauwelt.

Herr Bienzeisler, konnen Sie sagen,
wie sich aus Ihrer Sicht Stddte
in Deutschland, in Europa oder
international veridndern werden
und was wir daraus lernen konnen?

BB: Stadte werden weiter wachsen
und sich verdichten. Die Frage ist:
Warum zieht es die Leute in die Stadte?
Denn sie sind ja auch Orte mit groBer
Verkehrsbelastung, Stau, haufig auch
Kriminalitdt. Aber iiber allem stehen
die VerheiBungen und Potenziale:
Stadte sind Rdume der Moglichkeiten.
Das macht ihre Attraktivitdt in einer

Multioptionsgesellschaft aus. Das ist
weltweit zu beobachten. International,
etwa in Stidamerika, Asien oder Afrika,
laufen diese Wachstumsprozesse noch
deutlich schneller - und problemati-
scher - ab.

In Europa, gerade in Deutsch-
land, haben wir es vor allem mit
Verdichtung bzw. Nachverdichtung in
Stddten zu tun, da die ErschlieBung
neuer Fléchen politisch umstritten oder
zumindest nicht einfach durchsetzbar
ist. In Stddten ist daher jede Flache
heiB umkampft. Manche sprechen
auch von einem stddtebaulichen
Fracking - die Flachen werden wortlich
herausgepresst. Hinzu kommt, dass die
Interessenkonkurrenz in der Stadt
zunimmt. Hier liegen die Heraus-
forderungen der Stadtplanung.

In wachsenden Stadten bewegen
sich immer mehr Menschen. Wie
verandert sich die Mobilitdt ganz
allgemein dadurch?

BB: Insgesamt waéchst das Bediirfnis
nach Mobilitdt, und zwar nicht nur
innerstadtisch, sondern auch iiber die
Stadt hinaus. Das Beispiel Flugver-
kehr zeigt, wie exorbitant hoch unser
Mobilitatsbediirfnis ist. Noch vor
nicht allzu langer Zeit war Fliegen
etwas Besonderes. Heute hat es einen
dhnlichen Status wie Busfahren.

Interessanterweise ist dieses Bedrfnis
trotz Digitalisierung extrem hoch. Die
Digitalisierung verspricht ja, dass Sie
gar nicht mehr so mobil sein miissen.
Meetings z.B. sind auch per Videokon-
ferenz mdglich. Einen spiirbaren Effekt

auf die Auslastung der verkehrstechni-
schen Infrastruktur hat dies aber nicht.

Aber allen politischen Wiinschen
zum Trotz wachst der Individualver-
kehr. Wir haben es mit einer immer
groBeren Zahl von Autos zu tun. Was
muss sich verandern?

,Die Akzeptanz
des Autos als
Flachenverbraucher
in der Stadt
nimmt ab.”

Dr. Bernd Bienzeisler, Forschungsgruppenleiter
Fraunhofer IAO Stuttgart

BB: Na ja, wir haben die autogerechte
Stadt in den 60er und 70er Jahren
ja realisiert. Das war in Deutsch-
land moglich, weil die Stddte im
Krieg zerstért wurden. Anderswo
in Europa, in unzerstérten Stadten
mit alten Strukturen, ist das schwie-
riger. Insofern sind die Bedingungen
hierzulande nicht einmal schlecht,
wir profitieren von den Mobilitéts-
vorteilen des Fahrzeugs. Inzwischen
erreichen wir aber immer hé&ufiger
die Belastungsgrenze, wie bspw. in
Miinchen. Die Akzeptanz des Autos
als Flachenverbraucher in der Stadt
nimmt daher ab. Das Fahren und
Parken in der Stadt wird kiinftig
anders bewirtschaftet werden miissen.

Damit sind wir, Herr Niepelt, Herr
Frolich, genau bei dem, was Sie ggf.
fiir den ruhenden Verkehr ldsen
konnen. Der Verkehr, die Anzahl der
PKW wird zunehmen, gleichzeitig
schwindet die Akzeptanz. Flichen
werden fiir Wohnraum beansprucht.
Welche innovativen Losungen gibt
es fiir den Bereich Parkraum?

JN: Was wir mit unseren Systemen
machen, ist heute schon verdichtetes
Parken. Es gibt Einsteigermodelle
sowie halb- und vollautomatische
Systeme. Es gibt Parklsungen, die in
verschiedenen Stufen Autos kompakter
stapeln und parken koénnen. Je nach
Budget und Platzbedarf entscheidet
sich der Investor fiir ein System. Wir
merken hier klar, dass sich der Trend
vom Einsteigermodell, dem einfachen
Doppelparker, der auch entsprechend
Raum braucht, entfernt. Die Entwick-
lung geht zu kompakteren Systemen,
die den Raum effizienter ausnutzen.

Das findet vor allem interna-
tional statt, ich denke da an Mexiko und
Australien, wo die Bauwirtschaft richtig
boomt und groBe Wohntiirme errichtet
werden. Diese Wohntiirme bestehen im
Erdgeschoss aus einem Bereich, der fiir
die offentliche Nutzung vorgesehen ist,
sei es jetzt fiir Einkaufsméglichkeiten,
Restaurants, Bars. Dann gibt es dariiber
in der Regel einen groBen Bereich, ein
Podium, auf dem konventionell die
Autos untergebracht werden, beispiels-
weise mehrere hundert Stiick. Dariiber
hinaus gibt es dann die Techniketagen.
Und dann fangt erst das Wohnen an.
Und mittlerweile erkennt man dort
ein Umdenken bei Architekten und
Planern im Hinblick darauf, dass
sich gerade der Podiumsbereich noch
effizienter nutzen ldsst durch automa-
tische Parksysteme.

Was heiit das genau: automatisch
parken?

JN: Beim automatischen Parken braucht
es kein konventionelles Parkhaus mehr
mit Rampen und Verkehrswegen. Auf
StraBenebene gibt es nur zwei oder drei
Ubergabeboxen, in die jeder, der dort
einen Stellplatz hat, das Auto hinein-

fahrt und abgibt. Uber Férdertechnik
per Aufzug werden die Autos nach oben
in einen Lagerbereich, ein Podiums-
geschoss, transportiert. Ein automa-
tisches Stapelgerat stellt die Fahrzeuge
ab. Der Lagerbereich ist deutlich
kompakter, da kein Raum mehr fir
Rampen und Fahrwege notwendig ist.
Wenn die oberirdischen Geschosse
zu wertvoll flir die Parknutzung sind,
bieten wir Alternativen an und gehen
eben nach unten. Damit gewinne ich
viel Flache und kann den ganzen Turm
effizienter bauen. Letztendlich entsteht
damit auch mehr Raum fiirs Wohnen.

Ehrlich gesagt habe ich in Deutsch-
land so ein Projekt noch nicht
gesehen.

JN: Das ist richtig, ja. Das sind die
Nachwehen der 90er Jahre, als es in
Deutschland knapp 37 Anbieter von
vollautomatischen Parksystemen gab.
Und nicht alle waren erfolgreich. Da
haben viele Investoren Geld verloren,
weil sie in die falsche Technik investiert
haben. Durch den Druck, der jetzt
entsteht, in Miinchen, Frankfurt oder
Hamburg, kommt man jetzt aber wieder
verstarkt auf diese Technik zuriick.
Doch ein Vorzeigeprojekt gibt es:
Vor zwolf Jahren in Miinchen, in der
Donnersbergerstrae, wurde ein sehr
tolles Projekt umgesetzt, das heute noch
hervorragend lauft und akzeptiert wird.
Solche Beispiele zeigen, dass die Technik
funktioniert.

Warum gibt es so wenig Nachahmer
hierzulande?

BB: Ich denke, das kénnte sich in den
néchsten Jahren tatséchlich &ndern.
Aber ein wesentliches Problem ist beim
automatisierten Parken der =zeitliche
Unterschied zwischen dem Abgeben
und dem Abholen des Wagens. Die
Foérdertechnik braucht eine Weile. Eben
noch die vergessene Sonnenbrille zu
holen, bedeutet Aufwand und Umstel-
lung im Vergleich zum herkémmlichen
Parkverhalten. Fir das tégliche Parken
in der Stadt, z.B. fiir kleine Besorgungen,
ist das bislang zumindest schwer zu
vermitteln gewesen.

Fotos: Kirsten Bucher, Frankfurt a. M.

11

esprach

Hinzu kommt, dass die Technik
relativ teuer ist, die Férdertechnik
erfordert Investitionen. Die Verteuerung
des Bodens wird die Kostenrechnung
allerdings verdndern. Die Technik muss
auch unterhalten werden, das braucht
Kompetenz, die Stadte oft nicht haben.

Fir bestimmte Nutzungskontexte
ist es aber sicherlich interessant und
wird jetzt noch interessanter, gerade
in Verbindung mit Wohnraum. Denn
in diesem Kontext werden PKW ldnger
abgestellt und die Prozesse des Ab-
stellens und Abholens sind oft dhnlich.

Im offentlichen Bereich muss man
sehr genau unterscheiden. Offentliches
und automatisches Parken ist nicht an
allen Stellen moglich. Beispielsweise
an Eventstandorten, an denen immer
groBere Gruppen auf einmal abfahren
mochten. Und auch dort, wo Sie flexibel
schnell ein Auto abstellen méchten, ist
das automatische Parken schwierig.
Hier wird man auch in Zukunft eher
das traditionelle Parkhaus sehen, nicht
unbedingt den Automaten.

Aber wir propagieren doch alle
die heterogen gemischte Stadt, wo
Wohnen, Arbeiten, Erholen neben-
einander stattfindet. Es miisste also
auch heterogene Geschwindigkeiten
bei dem Abstellen von Autos geben.

WE: Die Schmerzgrenze ist hierzulande
noch nicht niedrig genug, um bei
solchen Systemen die Wartezeit in
Kauf zu nehmen. In Israel z.B. gibt es
verschiedene stddtebauliche Vorgaben,
die das Parken stark regulieren.
Fir diesen Markt entwickeln wir
spezielle Parkraumkonzepte fur
kleine Baunischen. MaBgeschneiderte
Loésungen fiir den Kunden - von der
einfachen Versenkgarage bis zum
Parkautomaten. Der Leidensdruck
muss hoch genug sein, damit der
Kunde bereit ist, Wartezeit fiir einen
Automaten in Kauf zu nehmen. In
Deutschland ist dieser Markt in der
Form noch nicht da, in den Anfdngen
vielleicht in Miinchen.

Glauben Sie, dass der Leidensdruck
in Deutschland so hoch wird wie in
den Stddten in Israel, Mexiko oder
Australien? Dass wir also auch ge-
setzliche Vorgaben bekommen, wie
die Flidche fiir Autos, die parken, ge-
nutzt werden darf?

,lch bin davon
Uberzeugt, dass
autonomes
Fahren erst in
Parkhausern, nicht
auf der StraBe
stattfinden wird.”

Wolfgang Frolich, Technischer Geschéftsfiihrer
WOHR Autoparksysteme GmbH

BB: Subjektiv wird der Druck
sicherlich so hoch werden, ist es
vielleicht sogar schon. Es ist durchaus
denkbar, dass Kommunen kiinftig
stdrker in Eigenregie die Dinge in
die Hand nehmen, wir erleben ja
jetzt gerade erste VorstéBe fiir Fahr-
verbote in Stadten. Ich denke, dass
Autos kiinftig starker unter die Strafe
oder in die Héhe kommen werden.
Das StraBenparken im Innenstadtbe-
reich wird zuriickgehen, auch wenn

es ein sehr langwieriger Prozess sein
wird. Davon bin ich iberzeugt. In
Stuttgart hat der Stadtrat zum ersten
Mal beschlossen, dass 170 Stellplétze
im Stadtbereich zurtickgebaut werden.
Das ist wenig, aber es ist zumindest
mal ein Umdenken. Auch das Parken
am Stadtrand mit Transport in die
Innenstadt wird zukiinftig noch
wichtiger werden. Ein groBes Thema
wird sicherlich auch das Fléchen-
sharing werden. Es wird generell einen
sehr kreativen Umgang mit Flidchen
geben, um Autos abzustellen.

Welche langfristigen Entwicklungen
erwarten uns Ihrer Meinung nach?
Beispielsweise durch das autonome
Fahren?

BB (lacht): Auch die autonom fahrenden
Autos miissen irgendwo parken.

WEF: Es mag sein, dass das autonome
Fahren so kommt, aber ich glaube, dass
andere Dinge vorher kommen werden.
Vor allem wird die Digitalisierung die
Parkkette starker erfassen. Prozesse,
die bislang selbststdndig waren - wie
Parkplatz suchen und finden, parken,
bezahlen -, werden dann miteinander
verknilipft. Die vorhandenen Daten
kénnen also viel besser genutzt werden,
um die Auslastung beim Parken und
damit wieder neue Planungen zu
optimieren.

Ich glaube, dass es eher in diese
Richtung gehen wird, als dass jetzt alle
Autos autonom fahren. Ganz ehrlich:
Das Problem ist die Umsetzung im
groBen Stil. Autonomes Fahren funk-
tioniert laut vielen nur, wenn wirklich
alle autonom fahren. Aber wenn ich
mir jetzt ein neues Auto kaufe, fahre
ich das z.B. zehn Jahre. Wir werden
uns daher eher auf teilautonomes
Fahren einstellen miissen. Besonders

der Plattform installiert werden kann.
Der Kunde stellt seinen Wagen dort
ab und sorgt fir die Ladung. Im voll-
automatischen System ist es ein
bisschen spannender, denn dort gibt
der Nutzer sein Auto in einer Kabine ab
und geht. Die Fordertechnik transpor-
tiert das Auto in ein Regalfach, erst dort
kann das Laden stattfinden. Aber auch
dafiir haben wir Losungen entwickelt,
die bereits installiert werden.

Wie muss ich mir so eine Losung
fiirs E-Laden vorstellen?

JN: Um ein spéteres Laden im Regalfach
zu ermdglichen, haben wir bereits in
der Férderpalette, auf der der Nutzer
sein Auto abstellt, eine Verbindung
geschaffen. Wenn die Férdertechnik die
Palette mit dem Elektrofahrzeug in das
Regalfach beférdert hat, gibt es einen

in Parkh&dusern ist dafiir Raum. Ich
bin davon iiberzeugt, dass autonomes
Fahren erst in Parkhdusern, nicht
auf der StraBe stattfinden wird. Dort
handelt es sich um teiléffentliche
R&ume, was man auch versicherungs-
technisch abgebildet bekommt. In
Parkhausern ist auch ein kombinierter
Betrieb vorstellbar, mit Flachen fiir
individuellen und autonomen Verkehr.

Verbinden wir diese Idee doch mit
der Elektromobilitdt, die sicher
deutlich eher kommt als das
autonome Fahren. Welche Lésungen
bieten Parkhduser dafiir?

JN: Losungen fiir Elektroautos sind
bereits etabliert, die gibt es ja schon
eine Weile auf dem Markt. Andere
Stddte in Europa sind da sogar recht
weit. Wenn etwa in London neuer
Parkraum geschaffen wird, dann
miissen 20 Prozent der neuen Stellplatze
so ausgerlstet sein, dass dort Elektro-
fahrzeuge laden konnen. Bei Doppel-
parksystemen oder Halbautomaten
ist diese Ausstattung relativ einfach,
weil dort eine normale Ladestation auf

Spannungsschluss und die Palette wird
bestromt und damit das Elektroauto
automatisch geladen. Andere Konzepte
zum automatisierten Laden haben sich
als schwierig erwiesen.

Wie bewerten Sie das Potenzial der
E-Mobilitdit und des autonomen
Fahrens generell?

WE: Wir gehen davon aus, dass die
E-Mobilitat vermutlich eine Ubergangs-
technologie sein wird. Brennstoff-
zellen, das ware eine Alternative.
Oder Photovoltaik und Wasserstoff
daheim zur Energieerzeugung, schnell
verflighar wie Benzin oder Diesel-
gemisch. Die Nachhaltigkeit der
Stromerzeugung ist ja auch eine
Frage, die man stellen muss. Beim
autonomen Fahren rechnen wir mit
einer parallelen Ldsung, z.B. mit
ausgewiesenen Strecken in der Stadt.
Aber auch diese Autos miissen parken.

Alles, was wir jetzt bauen, wird die
nachsten 30 bis 50 Jahre halten. In
der Zeit werden sich die Mobilitit
und Technologie generell deutlich

verandern. Wir miissten also jetzt
die Gebdude wie auch die Parkmog-
lichkeiten so ausstatten, dass sie
umgebaut werden kénnen, um dem
Rechnung zu tragen.

JN (lacht): Genau das sind die Fragen,
mit denen unsere AuBendienstleute
permanent  konfrontiert = werden.
Es herrscht groBe Unsicherheit
bei den heutigen Investoren und
Planern, weil auch sie nicht so weit
in die Zukunft schauen konnen.
Wie viel Leistung muss ich beim
Stromversorger beantragen, welche

,Was wir mit
unseren Systemen
machen, ist heute
schon verdichtetes

Parken.”

Jens Niepelt, Geschaftsfiihrer
WOHR Autoparksysteme GmbH

Zuleitung muss ich beantragen fiir
das Gebdude, damit ich heute fiinf
Teslas parken kann? Aber was ist in
15 Jahren? Das sind z.B. Fragen, die
kommen.

Wir versuchen daher, den Kunden
in grundlegenden Dingen zu beraten
und zu schulen. In der Planung fangen
wir z.B. mit einem Parksystem fiir
50 Stellpldtze an, davon riisten wir
zehn vor fiir Elektroautos und geben
gleichzeitig die Mboglichkeit, dass
weitere 20 Stellpldtze mit E-Ladestati-
onen nachgeriistet werden kénnen.

Wie flexibel sind denn Ihre
Systeme? Lassen sich die komplexen
Systeme nachriisten, verkleinern
oder vergroern?

WE: Ja, diese Méoglichkeiten gibt es.
Aktuell wird dies auch bereits in
der Revitalisierung und Renovie-
rung von historischen Gebduden
umgesetzt, wie bei Griinderzeit-
h&usern, die ohne Garage oder
Stellpldtze geplant worden sind. Da
bieten wir Méglichkeiten, in ehemaligen
Kellerrdumen oder anderweitig
genutzten Flachen nachtraglich
Parksysteme zu installieren.

Es gibt auch bereits anders gelagerte
Anfragen von Investoren, die z.B.
dariiber nachdenken, was passiert,
wenn wir doch in 20 Jahren auf Car-
sharing-Modelle umschwenken und gar
nichtmehrso viele Stellplétze brauchen.

Und wir erleben heute schon
Architekten, Planer und auch Projekt-
entwickler, die einfach nur einen
Raum anbieten. Die planen dann ganz
klassische Betondecken ein und auf
denen miissen wir ein Parksystem
unterbringen. In zwei oder fiinf Jahren
oderauch spédter werden dann eventuell
zwei Ebenen aus einem Geschoss
und die Flache wird umgewandelt
in Biiros oder Wohnrdume. Diese
Anfragen bedienen wir mit speziellen
Losungen. Dann ist z.B. kein Stahl-
regalsystem mdglich, sondern es
braucht eine Technologie, die Autos auf
einer flachen Betondecke abstellt, die
aber spéter leicht entfernbar ist, wenn
eine andere Nutzung ansteht.

Gibt es politische Rahmenbedin-
gungen, die Sie sich wiinschen
wiirden, um dem Ziel, weniger
parkende Autos in Stddten zu
haben, schneller nadherzukommen?

JN: Wir wiirden uns freuen, wenn
Kommunen stiarkere Anreize schaffen
wiirden, dass der offentliche Raum in
der Stadt anderer Nutzung zugefiihrt
wird. Es gibt wunderbare Stadtrdume,
deren StraBen dann mit parkenden
Autos vollgepflastert sind. Es wdére
doch sehr sinnvoll, es Investoren oder
auch Projektentwicklern zu erleich-
tern, Autos unsichtbar unter die Erde
zu bringen. Sodass der Lebensraum
wieder mehr Griin und Freiraum bieten
kann und die Menschen ihr Umfeld
besser genieBen kdnnen.

Herr Bienzeisler, glauben Sie, dass
es in den nichsten Jahren neue
politische Rahmenbedingungen
geben wird?

BB: Mit Sicherheit nicht von heute
auf morgen. Drei Jahre sind aus Sicht
einer Kommune auch nicht viel. Eine
Kommune hat ganz andere Planungs-
horizonte, eher 20 als drei Jahre. Aber es
wére auch ein Fortschritt, kleine Erfolge
zu erzielen. Pilotprojekte wiirden der
Sache guttun. Hier wéren Joint Ventures
mit GroBunternehmen denkbar, die
in mustergiiltige Parkh&duser oder gar
einen Musterpark investieren. Mir
schwebt ein Zukunftsparkhaus vor, wo
alles verbaut ist, was technisch mdglich
ist. Voll- oder nur teilautomatisch, mit
der Mdglichkeit, auf andere Mobili-
tatsformen umzusteigen. Das wire ein
politisches Projekt, das sich lohnen
wiirde. Das auch der Industrie und dem
Handel niitzen wiirde. Alle koénnten
davon profitieren. Und die Mobilitat
miissen wir ohnehin neu erfinden!
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Individuelle Losungen fir mehr Raum
Zu Besuch bei Projektentwickler WOHR +BAUER in Minchen

Wir treffen uns in der
Firmenzentrale des
Unternehmens - beste
Innenstadtlage, zwischen
Hofbrduhaus und Kam-
merspielen. Das Gebdude
in der HildegardstraRBe
scheint nicht nur in dieser
Hinsicht geradezu sym-
bolisch fir die Tatigkeits-
schwerpunkte von
WOHR +BAUER; neben
dem Birotrakt bildet
ausgerechnet ein mehr-
geschossiges Parkhaus
den Komplex. Damit nicht
genug, zeigt sich in der
Unterhaltung mit
Wolfgang Roeck und
Oliver Vogt, wie nah wir
ihrer Arbeit wirklich sind.

nser Flachenbedarf wachst,
gleichzeitig steht uns
vor allem innerstadtisch
immer weniger Raum zur
Verfligung. Diese Entwicklung, die sich
bereits seit einigen Jahren deutlich
abzeichnet, ldsst in den Kommunen
die Frage nach praktikablen Losungen
aufkommen: Individuelle Ansétze
werden gerne gesehen und diskutiert.
Das Verlegen von Parkraum unter die

iy

Erde ist dabei ein wichtiger Baustein,
gleichzeitig eine hochkomplexe und
anspruchsvolle Bauaufgabe, der sich
WOHR+BAUER mit seinen Projekten

,2Hochwertiges Par-
ken, unterirdisch,
mit hochwertiger
Nutzung, uberir-
disch - beides auf
einmal zu realisie-

ren ist eine Konigs-

disziplin.”

Oliver Vogt, Mitglied der Geschéftsleitung,
WOHR + BAUER GmbH

immer wieder stellt. 1991 griindeten
die Gesellschafter mit dem heutigen
Geschéftsfiihrer Wolfgang Roeck als
erstem Mitarbeiter das Unternehmen
mit der Idee, die Kernkompetenzen
der beiden namensgebenden Firmen
zu verbinden: WOHR als Hersteller
automatischer Parktechnik und BAUER,
bekannt fiir seine Ausfiihrungen im
Spezialtiefbau. Dieser = Zusammen-
schluss sollte vor allem die Umsetzung

o T

maBgeschneiderter Losungen im Bereich
Parken ermoglichen. Nur wenige Jahre
spéter, doch um einige Erfahrungen
reicher, zeigte sich, dass es lohnenswert
sein konnte, mit dem gesammelten
Wissen in umfassendere Projekte
Zu investieren, insbesondere in der
Stadtentwicklung, wo die rdumlichen
Kapazititen so stark begrenzt sind.
Man setzte auf Fortschritt in der
Ausgestaltung o6ffentlicher Tiefgaragen:
Stiitzenfreiheit, komfortable GroBen fiir
den Nutzer, helle und gut beleuchtete
Orte statt dunkler Ecken. Doch auch
dadurch  entstehende  Freifldchen

iberirdisch mitzugestalten, ist fiir
den gewachsenen Projektentwickler
heute von gréBtem Interesse.

Die Ideen fiir die Parklésungen
stammen bis heute aus dem eigenen

Zu Besuch bei Projektentwickler

WOHR +BAUER in Miinchen: Im Fokus des
Unternehmens stehen maBgeschneiderte
Parksysteme, die gerade in angespannten
Innenstadtlagen ein Schliisselthema dar-
stellen. Oliver Vogt, Mitglied der Geschifts-
leitung, scheut keine Herausforderungen:
,WOHR+BAUER ist in seiner Kompetenz so
breit aufgestellt, dass wir, kurz gesagt, fast
alles kénnen“.

Fotos: WOHR +BAUER GmbH

Haus. Bei den Angestellten handelt es
sich in erster Linie um Architekten und
Ingenieure, viele von ihnen langjéhrige
Mitarbeiter. Ihr gesammeltes Know-how
bildet eine ausschlaggebende Basis
fir das  wirtschaftliche Weiter-
kommen des Unternehmens. Mit
seinen Kompetenzen im Bereich des
Parkens, der weiterhin sehr techni-
schen Ausrichtung der Arbeit und
der Bereitschaft, hohe Risiken auf
eigene Kosten einzugehen, realisiert
besonders die Stadt Miinchen - aber
auch Berlin, Stuttgart und andere Orte
- groBe Projekte gerne gemeinsam. Das
Unternehmen setzt darauf, die Dinge
von Anfang bis Ende selbst in die Hand
zu nehmen: von Wirtschaftlichkeits-
und Bedarfsstudien vor dem Erwerb
der Grundstiicke iiber die Beauftragung
von Architekturbliros zur Gestaltung
der Bauten und die Biirgerbeteiligung
und Kommunikation fiir Anwohner
und Gemeinde sowie die Ausfiihrung
der Projekte mit Firmen in Einzel-
vergabe bis hin zur Vermarktung und
Vermietung der fertigen Immobilie. Mit
dem aktuellen Projektduo ,TOM und
HILDE“ geht WOHR+BAUER sogar so
weit, das Gebaude, in dem wir uns fiir
das Gespréch befinden, abzureifen, um
an gleicher Stelle Platz zu schaffen: fiir
mehr Qualitdt im Stadtraum.

Aktuelles Projekt: Die Tiefgarage unter
dem Thomas-Wimmer-Ring ist Teil des
Projektduos ,TOM und HILDE". Auf einer
Lange von 140 Metern und in einer Tiefe
von 30 Metern entstehen hochmoderne
und sehr komfortable Stellplatze.
Grafiken: WOHR + BAUER GmbH

Projektduo: TOM und HILD

/Zwel in eins fur die Munchner Innenstadt

Eine offentliche Tief-
garage unter einer grofen
StraBe im Bau und nur
wenige hundert Meter
entfernt zwei exklusive
Neubauten in Planung.
Ihre Standorte, der
Thomas-Wimmer-Ring und
die HildegardstraBe in
Minchen, haben den
beiden Projekten die
schonen Namen TOM und
HILDE eingebracht.
Warum sie hiufig so
liebevoll gemeinsam ge-
nannt werden? Ohne das
eine konnte das andere
nicht sein.

nterirdische =~ Parkanlagen

sind  aufwendige  Bau-

werke, nicht nur, aber ganz

besonders im  urbanen
Kontext. Denn gerade da, wo der
Bestand so dicht gedrdngt aufeinan-
dertrifft, scheint es nahezu unmdg-
lich, diesem den Boden unter den
Fundamenten wegzugraben. Gleich-
zeitig bieten Tiefgaragen die Moglich-
keit, im dariiberliegenden Stadtraum
neue Freiflichen fiir mehr Aufent
haltsqualitdt und alternative Nutzun-
gen zu schaffen. So auch im Fall der
offentlichen Garage unter dem Thomas-
Wimmer-Ring, die derzeit gebaut wird,
und der beiden nahegelegenen Neubau-
ten, die ihr bald folgen werden.

Bereits 2007 entschied sich die
Stadt Miinchen, das trapezférmige
Grundstick in der HildegardstraBe
in einem Bieterverfahren zum Kauf
anzubieten. Das dortige Parkhaus aus
den 60er Jahren zu sanieren, schien
nicht lohnenswert, der Platz im heiB
begehrten Zentrum lieBe sich besser
nutzen. Auflage der Vergabe war
jedoch, die vorhandenen Stellplitze
und weitere mehr vor Beginn der
Abrissarbeiten in eine Tiefgarage
unter den Thomas-Wimmer-Ring zu
verlegen. Dieser wiederum gehort,
als Abschnitt des innersten StraBen-
ringes um den Altstadtkern und mit
seinen drei Spuren in jede Fahrtrich-
tung, zu den Hauptverkehrsadern der
bayrischen Landeshauptstadt. Dank
seiner Kompetenzen im Spezialtiefbau
und den langjdhrigen Erfahrungen im
Bereich Parken hat WOHR+BAUER
das Bieterverfahren fiir sich entschie-
den. Derzeit entstehen dort auf einer
Lange von 140 Metern und in einer
Tiefe von 30 Metern hochmoderne und
sehr komfortable Stellplatze: Zuléssige
Fahrzeugbreiten bis 2,50 Meter, Sonder-
stellplatze fiir Autos mit bis zu sechs
Metern Lange sowie Ladestationen fiir
E-Mobile und die Mboglichkeit, in der
Garage vom Auto aufs Mietfahrrad
umzusteigen - die neue Tiefgarage hat

,2Die Garage wird
zum Verkehrskno-
tenpunkt, und das
soll gefordert
werden.”

Wolfgang Roeck, Geschiftsfithrer, WOHR + BAUER GmbH

viel zu bieten. Auch die rasanten Entwick-
lungen am Mobilitdtsmarkt wurden
bedacht. Esliegt ausreichend Elektrik vor,
um auf neue Techniken umzuriisten.

Die Bauaufgabe an dieser Stelle ist
komplex. Um den Verkehrsfluss fiir die
Arbeiten nicht unterbrechen zu miissen,

wird die Herstellung der Baugrube
in zwei Abschnitten vorgenommen.
Durch Verengung der StraBe um die
Halfte der Spurbreite entsteht auf der
frei gewordenen Seite zunéchst auch
nur etwa die Halfte der Tiefgarage.
Nach deren Fertigstellung wird der
Verkehr zuriickverlagert und der zweite
Teil wird in Angriff genommen. Doch
nicht nur technisch, auch gestalterisch
legt man Wert auf eine hochwertige
Ausfihrung. Nach einem Konzept der
Landschaftsarchitektin Stefanie Jithling
werden aus den bisher eher nachléssig
behandelten Freiflaichen neben den
Fahrspuren griine Stadtplatze und die
tberirdischen Zufahrten und Zugénge
werden mit feiner Ornamentik in
bronzefarbenem Metall verkleidet. Eine
neue, glaserne FuBgangerunterfithrung
fiihrt unter der StraBe durch das hell
erleuchtete Parkhaus - beides Orte mit
ungewohnt freundlichem Charakter.
Und das Grundstiick an der
Hildegardstrae? Durch die Verlagerung
der Stellplatze in das neue Parkhaus

erwartet man in den StraBen des
Stadtkerns eine deutliche Verkehrsbe-
ruhigung. Anstelle eines einzelnen
Gebaudeblocks, wie er derzeit dort
vorzufinden ist, entstehen zwei
Neubauten flir Gewerbe und Wohnen.
Thre gemeinsame Grundform entspricht
weiterhin der des Grundstiickes,
zwischen ihnen bleibt jedoch eine
kleine Gasse, so dass jeder Bau fiir
sich an Eigenstidndigkeit gewinnt.
Die Gasse verldngert die von der
Maximilianstrafe im Norden
kommende  FalckenbergstraBe in
Richtung Stiden und o6ffnet den Blick
hin zu einem kleinen Stadtplatz. Mit
einer alten Hainbuche, die wegen
ihrer GroBe zu den Naturdenkmaélern
Miinchens gehort, sowie etwas
Gastronomie soll dieser Ort zum
Anziehungspunkt flir Laufkundschaft
und Anwohner werden. Das stédte-
bauliche Konzept, auf dessen Grundlage
der Wettbewerb fiir die Gestaltung
der neuen Baukdrper ausgeschrieben
wurde, stammt von Arch. Oliver Kiihn,

GKK+Architekten. Realisiert werden
dort etwa ab 2020 die Neubauten nach
einem Entwurf des Architekturbiiros
Hild und K. Ihre Planung sieht vor,
auch in der Hoéhe auf die Umgebung
einzugehen. Wéhrend sich das westlich
gelegene, groBere Gebdude mit seinen
sieben Geschossen am gegeniiber-
liegenden  Luxushotel = Mandarin
Oriental Minchen orientiert, geht
der zweite, ein Geschoss niedrigere
Baukdrper auf die Fassadenhoéhe an
der Ostseite des Grundstiicks ein.
Beiden gemeinsam sind die schrégen
Dachflachen, die =zusétzlich im
stddtebaulichen Kontext vermitteln.
Und auch bei diesem Projekt sind die
Kompetenzen von WOHR+BAUER
im Spezialtiefbau gefragt. Neben
Parkméglichkeiten flir die Anwohner
wird fiir die Géste des Luxushotels ein
unterirdischer Spa-Bereich geschaffen,
der Alt und Neu miteinander verbindet.

Die zwei von WOHR + BAUER zu entwickelnden Gebiude in der HildegardstraBe sollen auf rund 13.000 Quadratmetern ober- und

unterirdischer Geschossflache einen qualitdtsvollen Mix aus Wohnen, Lifestyle und Arbeiten schaffen. Zuvor gilt es, die Tiefgarage am
Thomas-Wimmer-Ring zu realisieren. Das stédtebauliche Konzept stammt von Oliver Kiihn, GKK+Architekten, ab 2020 beginnen die Bauarbeiten
nach einem Entwurf des Architekturbiiros Hild und K. Ihre Planung beriicksichtigt den Schutz des denkmalgeschiitzten Altstadtensembles.
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Parksysteme im Wohnungseigentum

Sogenannte Doppel- oder
auch Mehrfachparker
gewinnen im Spiegel der
Preisexplosion am Immo-
bilienmarkt und allgemei-
ner Parkplatzknappheit
zunehmend an Bedeutung.
Praktische Schwierigkei-
ten bestehen jedoch in der
Einordnung der mecha-
nischen und semiautoma-
tischen Parksysteme unter
die Begriffe Sonder- und
Gemeinschaftseigentum.

it dem Einbau von
Parksystemen erfiillen
Bautrédger offentlich-
rechtliche Vorgaben zum
Stellplatznachweis auf einfache
Weise, Erwerber von Eigentumswoh-
nungen erfreuen sich ihrer unkompli-
zierten Nutzung. Streitpotenzial findet

sich jedoch bei der Frage, wer fir
aufkommende Kosten an den Anlagen
verantwortlich ist. Im Hinblick auf die
rechtliche Gestaltung bieten sich dem
Bautrédger zwei Moglichkeiten: Werden
bei der Bildung von Teileigentum
an Doppel- oder Mehrfachparker
ausschlieBlich Miteigentumsanteile
zugeteilt, verfligt das System iiber ein
selbststédndiges Grundbuch und bleibt
frei verauBerlich.! Alternativ kénnen
Sondernutzungsrechte begriindet
werden, die Anlage ist dann gemein-
schaftliches  Eigentum. Enthalten
Teilungserkldrung und Gemein-
schaftsordnung keine abweichende
Vereinbarung, so gilt bei notwen-
digen Instandhaltungs- und Instand-
setzungsmaBnahmen ein Beschluss der
Wohnungseigentiimergemeinschaft in

Parklift-Losung von WOHR Autoparksysteme GmbH: In angespannten Immobilienlagen sind
Mehrfachparksysteme eine praktische Losung. Fiir die Kaufer von Eigentumswohnungen
ist aber zu kldren, welche Regelung fiir die Nutzung der Parkgarage besteht. Sonder- oder
Gemeinschaftseigentum? Sonst droht Streit liber die anfallenden Kosten.

Funktionsfahigkeit der Hebeanlage
beeintrichtigt wird.” Werden mehrere
Systeme durch die Anlage gesteuert,
bleibt sie Teil des Gemeinschaftsei-
gentums.?

Zusammentreffen von Sonder-
und Gemeinschaftseigentum

Bei dem moglichen Zusammentreffen
von Bestandteilen eines im Sonder-
eigentum  stehenden Parksystems
mit dem  Gemeinschaftseigentum
bedarf es im Hinblick auf die Zu-
stdndigkeit bei der Kostentragung einer

differenzierenden  Betrachtung im
Einzelfall. = Grundsédtzlich  werden
an MaBnahmen am Gemeinschafts-
eigentum samtliche Wohnungs-
eigentimer beteiligt; Kosten, die
auf dem Sondereigentum ruhen,
sind von dem Sondereigentiimer
zu tragen. Davon abweichende
Vereinbarungen in Gemeinschafts-
ordnungen gehen im Einzelfall der
gesetzlichen Regel vor. Eigentlimern
wie Verwaltern ist zu raten, vor der
Beschlussfassung {iber MaBnahmen
am Doppelparker die Gemeinschafts-
ordnung einer eingehenden Priifung

zu unterziehen. Erginzend sollte
ein mit den technischen Gegeben-
heiten vertrauter Sonderfachmann
konsultiert werden, der Fragen, die
Funktionsfdhigkeit und Funktions-
zusammenhdnge der einzelnen
Bestandteile der Doppelparkanlage
betreffen, klart. Nur so kann eine
konkrete Zuordnung der baulichen
Elemente in Sonder- oder Gemein-
schaftseigentum sichergestellt werden.

'§1 Abs. 3 WEG. ‘§21 Abs. 5 Nr. 2 WEG. §16 Abs. 2 WEG.
*ZMR 2012, 367, 377. °§ 1008 BGB. °§§ 745, 1010 BGB.
’LG Miinchen | ZMR 2013, 308. °§ 5 Abs. 2 WEG.

einfacher Mehrheit.? Die entstehenden
Kosten werden von sdmtlichen Parteien
nach Miteigentumsanteilen getragen.’
Abweichend von dieser gesetzlichen
Regelung kann vereinbart werden,
dass Instandhaltung und Instand-
setzung sowie die damit verbundenen
Kosten in den Zustdndigkeitsbereich
der Sondernutzungsberechtigten
fallen. Diese tragen dann die Kosten
der MaBnahmen nach einem in der
Teilungserklarung ndher bezeichneten
Schliissel.

Verantwortlichkeiten innerhalb
der Miteigentiimergemeinschaft

Der Bundesgerichtshof hat mit einem
Grundsatzurteil entschieden, dass an der
Gesamtheit einer Doppelstockgaragen-

konstruktion Sondereigentum begriindet
werden kann.* Wird Teileigentum an
einem Parksystem gebildet und das
Sondereigentum mehreren Wohnungs-
eigentlimern zugeordnet, sobilden diese
eine Miteigentiimergemeinschaft.’
Innerhalb der Gemeinschaft kénnen
Nutzungs- und Verwaltungsregelungen
getroffen werden.® Die Verwaltung
der sondereigentumsfdhigen Bestand-
teile des Systems fallen damit in den
Zusténdigkeits- und Ausiibungsbereich
der jeweiligen Sondereigentiimer.
Betreibt eine zur Garagenkonstruktion
zdhlende Hebevorrichtung lediglich
eine Doppelgarage, steht sie ebenfalls
im Sondereigentum. Dariiber hinaus
sind auch die Fahrbleche sonder-
eigentumsfahig, jedoch nur, wenn diese
entfernt werden konnen, ohne dass die

Rechtsanwalt
Stephan Volpp

ist im privaten Immobilienrecht
tatig und Experte im Miet- und
Wohnungseigentumsrecht - das
Nachrichtenmagazin FOCUS zé&hlte ihn
in diesem Fachgebiet bereits sechs
Jahre in Folge zu ,Deutschlands Top-
Anwiélten®. Als Dozent und Referent
leitet er bundesweit Seminar- und
Fortbildungsveranstaltungen, ist
Verfasser zahlreicher Aufsatze
in Fachzeitschriften sowie
Interviewpartner in Radiobeitragen.

EINBLICKE

Solide Datengrundlage: Alle Typen eines Parklift-450-Modells werden in einer Datei geliefert (H6hen, Tiefen, Breiten und Fahrzeugbelastung).

WOHR GOES BIM:

Rundumservice fur Planer und Architekten

Building Information
Modeling (BIM) bezeichnet
eine Planungsmethode,
Bauwerke anhand eines
konsistenten, digitalen
Gebaudemodells iiber
ihren gesamten Lebens-
zyklus hinweg mit all
ihren relevanten Infor-
mationen abzubilden. Ein
verbesserter Informations-
austausch zwischen allen
Planungsbeteiligten hilft
dabei, Ziele ziigiger und
genauer umzusetzen. Fur
die WOHR Autoparksysteme
GmbH war daher Klar, dass
sie diese Mehrwerte der
Methode ihren Kunden
und Partnern mit auf den
Weg der Projektplanung
geben mdochte.

er Impuls ging, wie so oft,
von den fortschrittlicheren
Staaten =~ Norwegen, den
Niederlanden und GroB-
britannien aus, in denen die BIM-
Methode fester Bestandteil jeglicher

Planungstatigkeit und in o6ffentlichen
Projekten vorgegeben ist. ,Die Rufe
nach einem modernen Planungstool,
das es Architekten und Planern erlaubt,
die Parksysteme quasi per Knopfdruck
in ein 3D-modelliertes Gebaude
einzufligen, waren nicht mehr zu
iiberhoren”, betont Marketinglei-
terin Ferhan Cokgezen, die die
Implementierung des Konzepts bei
WOHR  Autoparksysteme  GmbH
auf den Weg gebracht hat. ,Mit der
Entscheidung flir BIM gehen wir
einen weiteren wichtigen Schritt
in Richtung Zukunft und Digitali-
sierung und bieten unseren Kunden
erstklassige Planungsunterlagen.”

Der Start bei WOHR ging dann
recht zligig vonstatten: Anfang 2018
wurde die Kooperation mit DREICAD
beschlossen und ein gemeinsames
Pilotprojekt gestartet. DREICAD
konvertiert die gelieferten Daten in
BIM-fadhige REVIT-Daten, zukiinftig
lbernimmt dies ein verantwortlicher
WOHR-Mitarbeiter, der eigens dafiir
ernannt wurde. Die ersten verflg-
baren Modelle sind die Parklifte 450
und 405 sowie die Combilifte 551, 552,
542 und 543. Unter den Standardsys-
temen, d. h. den mechanischen und
semiautomatischen Parksystemen,
sind dies die Starprodukte. Zukiinftig
werden die Daten auf einer Austausch-
plattform zum  Download  zur

Verfligung stehen. Bis dahin ist ein
Download auf der Website méoglich.
Mit dem Download erhélt der
Architekt ein parametrisches Modell,
welches alle Konfigurationen ab-
bildet. Allein das Produkt Parklift 450
bietet 188 verschiedene Typen. Das
Modell ist voll skalierbar, es brauchen
keine weiteren Daten angefordert
zu werden. Auch ein Fahrzeug-
profil ist im Modell berticksichtigt, um
Kollisionspriifungen durchzufiihren.
Die Vorteile von BIM liegen
klar auf der Hand. Anstatt wie in
konventionellen = Planungsmethoden
Informationen wéhrend der Planung
unterschiedlicher Gewerke jeweils neu
anzusammeln, werden die Daten iiber
den gesamten Projektzeitraum kontinu-
ierlich aufgebaut. Dies hat insbesondere
fir Revisionen, Berechnungen und
Kollisionspriifungen einen handfesten
Mehrwert. Fachplaner profitieren von
den bereits akkumulierten Informa-
tionen ihrer Projektpartner, ohne
diese neu oder doppelt eingeben zu
miissen. Manuelle Ubertragungsfehler
werden so splrbar reduziert. Daten
werden in einem zentralen Geb&ude-
modell verwaltet, das sich stets auf
dem aktuellen Planungsstand befindet.
Die Projektbeteiligten koénnen damit
informiert Entscheidungen auf einer
soliden Datengrundlage treffen.

BIM-Glossar

BIM-Projektabwicklungsplan (BAP) - Im Pro-
jektabwicklungsplan wird die Zusammenarbeit
im BIM-Projekt geregelt (Ziele, Strategie, Anforde-
rungen Datenaustausch, Informationslieferungen,
Modellierungsrichtlinien etc.). Er kann auch Teil
des Vertrags zwischen Bauherren und Auftrag-

nehmern sein.

Closed BIM - Geschlossene, software- und her-
stellerabhédngige Datenaustauschformate. Die ge-
schlossene BIM-Methode findet innerhalb einer
Softwarefamilie statt und eignet sich damit beson-
ders, wenn stets im gleichen Team zusammenge-

arbeitet wird.

Level of Detail - Der Fertigstellungsgrad
beschreibt den  Informationsgehalt und
Detaillierungsgrad des Modells in einer bestimm-

ten Phase des Projekts.

Koordinationsmodell - Zusammensetzung der
einzelnen Fachmodelle wéahrend der Planungs-
phase zur Abstimmung zwischen den Diszipli-
nen. Abzusetzen vom Gesamtmodell, das alle
Gewerke und Informationen enthdlt und zur

Dokumentation bei Projektabschluss dient.

Open BIM - Offener, software- und herstel-
lerunabhéngiger Datenaustausch. Damit ist
in der Regel das unabhdngige IFC-Format ge-
meint, das einen hersteller- und plattformiber-
greifenden Austausch von Gebdudemodellen
ermoglicht. Entwickelt wird der Standard

durch die Organisation buildingSMART e. V.

Zusammenarbeit — BIM sollte nicht auf 3D oder
Software reduziert werden. Im Kern geht es dar-
um, die Kommunikation (anhand eines gemeinsa-
men Modells) und damit generell die Zusammen-
arbeit in Bauprojekten zu erleichtern und diese
damit auch wirtschaftlicher sowie nachhaltiger

zu gestalten.



NOTIZEN

12.-15. Marz 2019, Cannes

Die MIPIM, internationale Fachmesse der Immobilienbranche, ist Treffpunkt fir Ex-
perten aus verschiedenen Marktaktivitaten, wie Biro, Wohngeb&ude, Retail, Sport,
Logistik, Industrie und dem Gesundheitssektor. An den vier Messetagen ladt auch
WOHR alle Interessierten zu einem Standbesuch ein.

www.mipim.com/german

i - ) s A e o ol B .|} 3
7.-9. Oktober 2019, Miinchen
Die EXPO REAL ist Europas groBte B2B-Fachmesse fiir Immobilien und Investitio-
nen. Sie bildet die Wertschopfungskette der internationalen Immobilienbranche ab.
Hier finden Sie WOHR am Gemeinschaftsstand mit der Wirtschaftsférderung Region

Stuttgart GmbH.
www.exporeal.net

Termin B

auwelt Kongress

5.-6. Dezember 2019, Berlin

Seit nunmehr sechs Jahren diskutiert der Kongress die jeweils wichtigen Schwerpunkt-
themen der aktuellen Stadtentwicklung. Gemeinsam mit internationalen Architekten,
Stadtplanern, Bauherren, Vertreten der Bauindustrie, Soziologen, Kiinstlern und Kriti-
kern sucht die Bauwelt-Redaktion nach neuen Wegen in die Zukunft.
www.kongress.bauwelt.de
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66 %

sind von der
Parkplatzsuche gestresst

40

aller Autounfalle sind Park-
und Rangierunfalle

%o

wurden gerne
Echtzeitinformationen
zu freien Parkplatzen
erhalten

08«

Uberzahlt der deutsche
Autofahrer pro Jahr an
Bezahlautomaten, um keinen
Strafzettel zu kassieren

33 Mio.

autonome Fahrzeuge bis
2040 weltweit

63 %

der deutschen Autofahrer
sind bereit, die Kontrolle beim
Parkmanover abzugeben

/7%

bevorzugen Off-Street- gegentber
On-Street-Parkplatzen

Quellen: IHS Markit; INRIX Parking Pain Research; Allianz; Statista
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