Mechanische

Parkeinrichtungen

— ein Uberblick

von Manfred Bolize und Andreas
Maatz, Frankfurt

1. Einfahrung

Sowohl bei Neuplanungen als
auch bei Umbauten stelit sich flr
Planer und Architekten das Pro-
blem, flir Krafifahrzeuge auf einer
moglichst  kleinen  Grundflache
ausreichend und kostengtnstig
Parkraum zu schaffen.

Sowaohi durch betriebliche MaB-
nahmen — wie beispielsweise aine
flexible Platzzuweisung bei Miet-
parkern anstelle von fest zugeord-
neten und haufig ungenutzten
Parkstanden — als auch mit ginfa-
chen technischen Hilfsmitteln wur-
de in den vergangenen Jahren
versucht, vorhandene Parkflachen
intensiver zu nutzen. In erster Linie
wurden die Fabrgassen in Tief-
garagen durch den Einbau von
verschiebbaren Platten zusatzlich
genutzt, oder mittels Hebebihne
wurde die Flache eines konventio-
nellen Parkstands mehrfach be-
legt. Diese mechanischen Vorrich-
tungen i herkémmilichen Park-
bauten kdnnen jedoch nur in be-
grenztem Umfang die Stellplatz-
kapazitdt auf einer vorgegebhenen
Grundfliche erh&hen.

in der Regel wurde dieser Be-
darf bisher durch ein konventionel-
les Bauwerk, z. B. durch eine Tief-
garage oder ein Parkhaus ge-
deckt. Inzwischen kénnen jedoch
insbhesondere in  Stadtquartieren
mit hoher Nutzungsdichte die
Stelplatzforderungen, die durch
den Bauherrn oder durch kommu-
nale Vorgaben (Stellplatzsatzung)
definiert werden, mit herkdmmili-
chen Methoden immer Ofter nur
unzureichend umgesetzt werden.

Seit kurzem nimmt die Anzahl
der Hersteller zu, die zur Ldsung
des Problems Parkeinrichtungen
anbieten, bei denen der gesamte
Parkvorgang vollstandig mechani-
siert worden ist. Die von den
Herstellern vorgebrachten Argu-
mente flir deren Einsatz sind viel-
faltig:

okonomische  Aspekie werden
ebenso in die Diskussion einge-
bracht wie das Potential an gestal-
terischen  Moglichkeiten  oder
Sicherheits- und Komfortaspekte.
Trotzdem konnte sich diese Art
der Parkeinrichtungen in  der
Stadt- und Verkehrsplanung bis-
her noch nicht als vollwertige
Alternative durchsetzen.

Die zukinflige stadtebauliche
und verkehrliche Entwicklung a8t
jedoch einen noch starkeren
Druck in Richtung solcher |dsun-
gen erwarten.

Bis heute ist aus planerischer
Sicht noch keine umfassende
Aufarbeitung dieses Themenkom-
nlexes vorhanden. Deshalb wurde
er im Forschungsfeld »Stidtebau
ungd Verkehr« des Programms
»Experimenteller Wohnungs- und
Stadtebau« {(ExWoSt) berlcksich-
tigt, das vom Bundesminister fir
Raumordnung, Bauwesen und
Stadtebau (BMBau) initiiert wor-
den ist. Das umfassende Modell-
vorhaben der Stadt Frankdfurt am
Main »Parkleitsysteme und me-
chanische Parkeinrichtungen in
Stadtebau und Gesamtverkehrs-
konzept« wird aus Miteln des
Bundesministeriums sowie durch
die Stadi Frankfurt am Main finan-
ziert und vom Blro Albert Speer &
Partner GmbH (AS&P) bearbeitet.

Ein wesentliches Ziel der Unter-
suchungern ist, die stadtebaulichen
und  verkehrlichen  Integrations-
mébglichkeiten sowie zweckmaBige
Einsatzbereiche von  mechani-
schen Parkeinrichtungen darzu-
stellen und damit eine Entschei-
dungshiffe flir Architekten und
Planer zu bieten. Ein abschiieBen-
der Bericht Uber die Ergebnisse
des Vorhabens ist fir das Jahr
1993 zu erwarten.

Der vorliegende Beitrag be-
schreibt — im Vorgrift darauf — die
verschiedenen Parkeinrichiungen
und ihre betriebstechnischen Ei-
genschafter, wobei sinnféllige und
herstellerunabhingige  Bezeich-
nungen fur einzelne Parksysteme
entwickelt wurden. Grundsatzlich
wurden die in den »Empiehlungen
flr Anlagen des ruhenden Ver-
kehrs — EAR 91« {Forschungsge-
sellschaft fir StraBen- und Ver-
kehrswesen, 1991) verwendeten
Begriffsbezeichnungen berlick-
sichtigt. Allerdings wurde teilweise
davon abgewichen, um eine bes-
sere Einordung in die Gesamtheit
der Bezeichnungen zu erreichen.
Mit den vorgesteliten Begrifisbe-
zeichnungen soll auch ein Diskus-
sionsbeitrag zur weiteren Richt-
linienarbeit geleistet werden.

Die Verfasser danken Herm
Professor Dr.-Ing. L. Dunker, Lei-
ter des Arbeitsausschusses, der
die »EAR 91« verfaBt hat, flr die
Anregungen und Hinweise zur Ab-
stimmung dieses Beitrags.

2. Klassifizierung der
Systeme

Allgemeines

Als mechanische Parkeinrich-
tungen werden im folgenden dau-
erhaft installierte, kraftbetriebene
Varrichtungen  verstanden,  die
ausschiiellich zum Parken von
Fahrzeugen vorgesehen sind.

Parkbauten  kénnen  nach
Ausmall und Art der mechani-
schen Unterstlitzung des gesam-
ten Parkvorgangs nach Einfahrt in
den Parkbau wig folgt eingeteilt
werden:

M konventionelle Parkbauten,
B teilmechanische (mechanisierte)

Parkbauten und
B vollmechanische Parkbauten.

Es kann beim heutigen Stand
der Technik davon ausgegangen
werden, daB mechanisierte Teile
des Parkvorgangs grundsatzlich
vollautomatisch ablaufen.

Konventionelle Parkbauten sind
neben ebenerdigen Parkflachen
auch mehrstockige Parkhduser
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oder Tiefgaragen, die Uber Ram-
pen erschliossen werden. Der ge-
samte Parkvorgang wird — von der
Einfahrt bis zur Ausfahrt — von den
FahrzeugfGhrern ohrne  mechani-
sche Hilfen abgewickel.

Unter teilmechanischen Park-
bauten versteht man in erster Linie
frei zugédngliche, konventionelle
Parkbauten, in denen auf gleicher
Grundftache mit Hife mechani-
scher  Parkeinrichtungen  die
Anzahl der Parkstande vergréBert
wird. Dabei werden beispielsweise
die  vorhandenen  Fahrgassen
durch verfahrbare Parkplatien zu-
sdtzlich genutzt oder Parkflachen
durch den Einsatz von Hebebtn-
nen mehrfach belegt. Ein Sender-
fall ist der Parkaufzug, mit dem —
ansteile von Rampen — die vertika-
le Beférderung von Kraftfahrzeu-
gen ermoglicht wird.

Bei vollmechanischen Park-
bauten werden die einzustellenden
Fahrzeuge von den Fahrern zu-
nachst in der Einfahrt des Park-
baus abgestelit. Diese Einfahrt ist
in der Regel ein abgeschiossener
und nur den FahrzeugfGhrern zu-
géngficher Raum mit einer mobilen
Plattform, die gegebenenfails auch
noch mit einer Drehvorrichiung
versehen sein kann. Nach Ver-
lassen der Einfahrt werden die
Fahrzeuge durch mechanisierte

auch so nicht durchgeflhit wor-
den. Darliber hinaus soll die
Einteilung so offen gestaltet sein,
dafl sie den sich derzeit abzeich-
nenden, neuen Entwicklungen auf
diesem Markt auch in Zukunft ge-
recht wird. Fir Anregungen und
Ergénzungen sind die Verfasser
selbstversténdlich dankbar.

Parkaufzug

Die einfachste Variante einer me-
chanischen Parkeinrichtung ist der

Parkaufzug. Diese Begrifisbe-
zeichnung kann synonym zu dem
in den »EAR 91« genannten

»Autoauizug« verwendet werden.
Ausschlaggebend fir die gewahlte
Bezeichnung war die sprachiiche
Einordnung in die Gesamtheit der
im folgenden genannten Begriffs-
bezeichnungen. Er wird in mehr-
stockige Parkbauten eingebaut
und Ubernimmt die Funkticn der
Rampen, die in der Reget aus
Platzmangel entfallen. Der Aufzug
befordert das ein- oder auspar-
kende Fahrzeug automatisch auf
das angewdhite Geschol3. Der
Horizontaltransport auf der jeweili-
gen Parkebene sowie das Ein-
und Ausparken in den Aufzug und
in den Parkstand erfolgt noch auf
herkdmmliche Weise durch die
Fahrzeugfihrer.
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Trangportvorgange  automatisch

auf einen freien Parkstand beftr-
dert, von wo sie bei Bedarf wieder
abgerufen und in der Ausfahrt wie-
der abgeholt werden kdnnen.
Fahrgassen und Rampen werden
bei vollmechanischen Systermen
nicht benotigt.

Fur die detailiertere Einteilung
wurden die angebotenen Systermne
zunachst einem bestimmten Funk-
tionsprinzip zugeordnet. In  der
Praxis wird der eine oder andere
Hersteller méglicherweise Beden-
ken hinsichtlich der Beschreibung
und Einordnung seines Systems
anmelden. Allerdings ist eine Klas-
sifizierung, die alle technischen
Details beriicksichtigt, als Uber-
sicht nicht hiffreich und deshalb
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Parkplatten

Mit dem Einsatz von quer oder
lAngs verschiebbaren Parkplatten
(Bild 1), auf denen die abgesteliten
Fahrzeuge ohne eigene Antriebs-
kraft transportiert werden, kann
die vorhandene Flache einer Park-
ebene intensiver genuizt werden,
indem z. B. auf Tellen der Fahr-
gassen und im »toten« Baum hin-
ter Stitzen zusatzlich Fahrzeuge
geparkt werden kdnnen.

Die quer verschiebbaren Plat-
ten werden ein- oder mehrreihig
vor einer Reihe von herk&mmili-
chen Parkstanden angeordnet. Sie
werden so verschoben, daB der
angewdhlte Stand frel  erreicht
oder verlassen werden kann. Auf-
grund der besonderen Abmes-
sungen und der notwendigen
Gleisanlage mit Unterflurantrieb
eignen sich quer verschiebbare
Planen nicht zum nachtriglichen
Einbau {nach »EAR 914,

Langs verschiebbare Platien
werden in der Fahrgasse verlegt
und bewegt, wobei hier ein
nachtraglicher Einbau mdglich ist.
Verstellen die auf einer Platte ge-
parkten Fahrzeuge einen dahinter
liegenden, herk&mmlichen Park-
stand, so wird die Platie verscho-
ben, bis dieser Stand frei ist. Sind
die vor dem Parkstand liegenden
Platlen leer, miissen sie nicht ver-
schoben werden, da sie Uberfahr-
bar sind. Einzelne Bauformen von
langs verschiebbaren Platten er-
mdogilichen es, bis zu vier Fahr-
zeuge auf einer Platte unterzubrin-
gen {nach »EAR 91«).

Beide Arten arbeiten nach den-
selben mechanischen Prinzipien:
die Platten werden auf einer
Schiene und Rollrddern oder auf
zwei Schienen gefiihrl, Bewegt
werden die Platten mit Hiife eines
Elektromotors, der durch einen
Steuerungsbefehl in Gang gesetzt
wird. Die Mechanik erfordert einen
vergleichsweise  geringen  Auf-
wand; lediglich VerschleiBteile
missen regelmaBig ausgetauscht
werden. Bei der Montage dieser
Anlagen mu allerdings sehr sorg-
faltig gearbeitet werden, da Un-
ebenheiten, Verziehungen und
dhnliche Umsténde den reibungs-
losen Betrieb der Parkplatten be-
hindern und zu Stérungen fUhren
kénnen.

Parkbiihne

Ein weiteres System fur teilme-
chanische Parkbauten ist die Park-
bihne, die auch freistehend in
Héfen und auf sonstigen freien
Flachen installiert werden kann.
Bei den derzeit angebotenen
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Systernen kdnnen bis zu drei
Fahrzeuge Ubereinander geparki
werden. Sie werden auf Piatt-
formen abgestellt, von denen eine
ebenerdig verbleibt und die zweite
{oder dritte) Plattform mit Hilfe von
Hydraulikzylindem entweder nach
oben gehoben oder in eine vor-
handene Grube abgesenki wird.
Bei der Variante ohne Grube mul3
— vorausgesetzt, daf beide Platt-
formen belegt sind — das untere
Fahrzeug zundchst die Plattform
verlassen, bevor das obere Fahr-
zeug abfahren kann (»abhangiges
Parken«<). Die Awusfihrung mit
Grube ermdglicht dagegen unab-
héngiges Parken.

Verschiebeparker

Beim vollmechanischen Ver-
schiebeparker (Bild 2) hebt oder
senkt eine vertikal bewegliche For-
dereinrichtung — vergleichbar der
Parkblhne — die einzustellenden
Fahrzeuge schon im  Einfahrt-
bereich auf eine Parkebene mit
mehreren, quer verschiebbaren
Platten in einer Reihe. Ein Um-
setzer am Ende der Parkebenen
kann die Parkplatten — falls not-
wendig — auch von einer Ebene
auf die andere transporiieren.
Dieser automatisierte Vorgang
wird beispielsweise dann notwen-
dig, wenn eine leere Platte zum
Transport einzustellender Fahrzeu-
ge bendtigt wird und diese nur
durch Umsetzen zu der Forder-
einrichtung gelangen kann.

Die Férdereinvichtung kann, je
nach Hersteller und Bedarf, am
Ende oder inmitten des Systems
eingebaut werden, so daB die
Moglichkeit der Anpassung an be-
stehende Grundstiickszuschnitte
und bauliche Vorgaben besteht.
Der Verschiebeparker kann so-
woh! oberirdisch als auch unterir-
disch installiert werden. In der
Praxis ist auch — bei entsprechen-
der lichter Hdhe — der Einbau in ei-
nen herkbmmiichen Tiefgaragen-
komplex denkbar, wobei er dann
allerdings Bestandteil eines teilme-
chanischen Parkbaus ist.

Pro Anlage ist eine GréBenord-
nung von 20 bis maximal 70
Parksténden als zweckmaBig an-
zusehen. Je geringer die Anzaht
der Parksténde, desto kirzer ist
die Zugriffszeit. Allerdings erhdhen
sich bei geringerer Anzahl die

Kosten pro Parkstand. Der Grund-

flachenbedarf pro Parkstand ist
natiriich von den individuelien
raumtichen Gegebenheiten abhan-
gig. Als Richtwert k&nnen zwi-
schen drei und acht Quadratmeter
pro Parkstand als realisierbar an-
genommen werden.

Eine Varianie des Verschiebe-
parkers ist ein bisher erst ein Mal
in Deutschland errichietes Sy-
stemn, bei dem mit Hilfe einer verti-
kai beweglichen Férdereinrichtung
(Aufzug) Parkebenen angefahren
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werden, auf denen sich - im

Gegensatz zum Verschiebeparker
- gleich mehrere Reihen von quer
verfahrbaren Platten befinden. Da-
pei kénnen die Platten mit den
Fahrzeugen zusétzliich in Langs-
richtung rangiert werden {Bild 3.
Durch dieses System wurden im
bereits realisierten Fall auf einer
Ebene (Fiache stwa 300 gm) 18
Stelipldtze untergebrachi. Den
Herstelierangaben zufolge sind
pro Aufzug bis zu 48 Stellpldize
denkbar.

Parkturm

Beim vollmechanischen Park-
turm (Bild 4) wird der zusatzliche
Parkraum nicht in der Flache, son-
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dern vorrangig in der Hohe ge-
schaffen. Das heiBt, dis sinzustel-
lenden Fahrzeuge werden auf der
FParkebene in der Regel nicht mehr
horizontal verschoben; vielmehr
transportiert ein Aufzug die Fahr-
zeuge auf Ebenen, wo zumeist
rechts und links des Aufzugs je-
weils nur ein Parkstand vorhanden
ist. Dort werden die Fahrzeuge,
die auf einer Transportpalette ste-
hen oder mit ginem Teleskoparm
transportiert werden, in die Park-
stande verschoben,

Der Parkiurm bietet sich vor-
nehmlich in schmalen Baullcken
an, in denen 10 bis 40 Parksténde
wahlweise oberirdisch oder unter-
irdisch {Parkschacht) geschaffen
werden sollen. Die Angaben zum
Grundfidichenbedarf des Park-

tung das Fahrzeug an der Einfahrt
auf und transportiert es in vertika-
ler Richtung auf eine Ebene mit
freien Parkstdnden, wo es dann im
Horizontaltransport vor eine freie
Parkbox verfahren wird. Dort wird
das Fahrzeug entweder durch ei-
nen Teleskoparm in eine Parkbox
beférdert oder - insbesondere bei
neueren Anlagen - mittels einer
Transportpalette vom Aufzug in
daflr ausger{istete Parkboxen ein-
gestellt. Beim Rlcktransport kann
eine separate Ausfahrt benutzt
werden, oder es mul eine
Drehvorrichtung in Anspruch ge-
nommen werden.

Bei den derzeit angsbotenen
Parkregalen mit Quereinsteliung
wird das Fahrzeug ebenfalls verti-
kal auf ene Ebene mit freien

Parkstanden gehoben oder ge-
senkt. Bei einfachen, kleinen
Systemen wird das auf einer
Transportpalette stehende Fahr-
zeuq direkt in Querrichtung in den
Parkstand verschoben, wiéhrend
sich bei aufwendigeren Systermen
ein  zusatzlicher Horizontaltrans-
port anschlieBen kann.

Die Parkregale sind von lhrer
konzepticnellen Anlage her flr ei-
ne vergleichsweise groBe Anzahi
von Parksténden vorgesehen, da
sie sowohl in der Hbhe als auch
in der LL&nge theoretisch nahezu
beliebig ausdehnbar sind.

Zudem ist auch aus Kosten-
grinden ein derart aufwendiges
System erst bei einer groBen An-
zahl von Parksténden in Erwagung
Zu ziehen.
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turms schwanken zwischen 2 und
7 gm pro Stelplaiz. Der Grund-
flachenbedarf flr eine Gesamt-
anlage wird mit rund 50 gm ange-
geben. Hierbei gilt, wie bei ande-
ren vollmechanischen Systernen
auch, daB der Zufahrtsbersichs im
Regeffall noch zum angegebenen
Grundflachenbedarf hinzugerach-
net werden mufB. Bei kleinen
Anlagen flir Langzeitparker ist bei
entsprechendem Baurecht die di-
rekte Einfahrt von der Straf3e aus
moglich, wahrend bei groBen
Anlagen ein Stauraum eingerech-
net werden mub.

Parkregal

Parkregale {Biid 5} sind vollme-
chanische Parkeinrichtungen, die
an die Hochregatbauweise in der
Lagertechnik von Gewerbe- und
Industriebetrieben angelehnt sind.
In diesen Anlagen werden Fahr-
zeuge mil Hilfe einer Forderein-
richtung {Aufzug) in feststehende
oder auch verfahrbare Parksténde
eingefahren. Der Unterschied zum
Parkturm besteht darin, daB die
Fordereinrichtung sowohi vertikal
als auch horizontal verfahrbar sein
kann.

Bei langs einzustellenden Fabr-
zeugen nimmt die Fdrdereinrich-
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Umlaufparker

Das Prinzip der volmechani-
schen Umlaufparker (Bild 6) ist aus
dem Bereich der Fordertechnik
entlehnt, oder auch - wie ein
dsterreichischer Hersteller schreibt
- nach dem Vorbild altchinesi-
scher »Rosenkranzmihlen« bzw.
nach deren »Prinzip der Ketten-
kiinste« konstruiert. Umlaufparker
werden sowohl in vertikaler als
auch in horizontaler Bauweise an-
geboten. Man kann sich den verti-
kalen Umlaufparker wie einen
Personen-Paternoster  vorstellen,
wihrend der horizontale Umiauf-
parker einem Forderband &hnelt.

Die Technk des Vertikal-
Umiaufparkers ist aus Japan und
den USA (bernommen worden,
wo diese Art von Anlagen bereits
seit (ber zwei Jahrzehnten zum
Einsatz kammt. In der Regel sind
pro Anlage zwischen 20 und 40
Parkptattformen Ober ein Ketten-
system miteinander verbunden.
Wil ein Fahrer mit seinem Fahr-
zeug in die Parkeinrichtung einfah-
ren oder sein Fahrzeug aus der
Anlage abrufen, so laufen die
Plattformen so lange um, bis eine
ireie Plattform oder das angefor-
derte Fahrzeug im Einfahrtbereich
angekommen ist.



Die vorgegebene Konstruktion
dieser Anlagen eignet sich beson-
ders fir den Einsatz auf freiliegen-
den, schmalen Grundstiicken
oder den Einbau in schmale Bau-
ilcken, wobei eine Ummantelung
sowohl aus stadtebaulicher Sicht
wlnschenswert ist als auch aus
Lamnschutzgriinden notwendig er-
scheint. Ein Vorteil der Vertikal-
Umlaufparker ist der vergleichs-
weise geringe Grundflachenbedarf
von etwa 50 gm pro Anlage (bei
Uberbauung:  Schachtinnenmal3
etwa 9 m im Durchmesser). Dort
kénnen dann etwa 20 Pkw unter-
gebracht werden.

Als nachteilig erweisen sich da-
gegen die hohen Anforderungen,
die wegen emner denkbaren einsei-
tigen Belastung an die Mechanik
und das Antriebsaggregat gestellt
werden missen. Eine unterirdi-
sche Bauweise ist mglich, jedoch
aus bautechnischen Uberlegun-
gen heraus (Grundwasser u. a.} oft
schwieriger und vor allem auch
teurer als eine oberirdische L&-
sung.

Der  Horizontal-Umlaufparker
eignet sich dagegen eher fir die
Schaffung unterirdischer  Park-
moglichkeiten. Die Einfahrt in den
Horizontal-Umlaufparker  erfolgt
vomehmlich oberirdisch, wobei
das auf einer Palette stehende
Fahrzeug durch eine Fdrderein-
richtung auf die obere der beiden
Ebenen abgelassen und anschlie-
fiend umlaufend verschoben wird.
Dabsi kann die Ein- und Aus-
ialstelle an einer beliebigen Stelle
vorgesehen werden.

Wird der Umilaufparker in gine
konventionelle Tiefgarage inte-
griert, so ist auch eine direkie
Zufahrt auf eine der beiden Ebe-
nen mdglich. Um eine kurze Zu-
grifiszeit zu ermdglichen, kann das
Forderband in beide Richtungen
laufen. An den beiden Enden des
Umlaufparkers werden die Fabhr-
zeuge in waagerechter Stellung
durch einen Umsetzer auf die je-
weils andere Ebene gehoben oder
gesenkt.

Forschuhi

Die Kapazitdt des Horizontal- :
Umlaufparkers ist dhnlich hoch w
wie die des vertikalen, so daB er
sich vomehmlich bei besonders | Mechanische
beengten, langlich zugeschnitle- | Parkeinrichtungen
nen Grundstlcken, z.B. fir den
Einsatz als Quartiersgarage, eig-
net. Der Grundflachenbedarf wird,
beigpielsweise bei rund 40 Park-
stinden, mit knapp 300 gm ange-
geben.
Parkzylinder
Bei dem Parkzylinder (Bild 7), | B
o kzy ( ! ) Parkzylinder
der derzeit in die Realitdt umge-
setzt werden soll, sind die innen
liegenden Parksténde kreisférmig
angeordnet. Diese Parkbauten,
die in der Regel als Tiefgaragen
gedacht  sind, sollen nach
Maglichkeit mehrere Parkebenen
umfassen, die durch einen
Parkaufzug angefahren  werden
kbnnen. Pro Ebene werden - in
sternformiger Anord-nung — etwa
10 Fahrzeuge abgestelit, und die
mégliche Anzahl der Parkebenen
wird mit Gber 10 angegeben. Der
ganze Parkzylinder soll sich dabei
auf einer Grundflache mit einem
Durchmesser von 18 m (etwa 280
g} realisieren lassen.
Grundsitzlich kann der Park-
zylinder nach zwei unterschiedli-
chen Prinzipien arbeiten. Entweder
werden die Parkebenen sowohi
horizontal als auch vertikal durch
einen drehbaren Auizug bei fest-
stehenden Parksténden erschlos-
sen, oder ein ausschiieBlich verti-
kal verfahrbarer Parkaufzug fahrt
die verschiedenen Parkebenen an,
wo rotierende Parksténde die
Fahrzeuge aufmehmen konnen.
Nach Angaben der Hersteller ist | m Tapelle
diese Art von mechanischen Park- | Zusammenfassung
Parksystem max. Anzahl max. Anzahl Grundftachenbedarf* Hersteller Angebel/
der Stefiplitze | der Parkebenen (qea/Fe) (um gesamt) realisier Planung
Parkaufiug LUBIGE, andere
Autzughersteller
Parkhiifine 2 2 7 14 . BHS (Duplex)
3 3 4-5 12 ™ KLAUS
SY‘*;LFrme 3 3 5-7 i ™ WOHR
teilmechanische Parkplaltea beliebig 1 1 [ ] KLAUS
Parkbauten beliebig 1 12 ] WOHR
Verschiebegarker elwe ] L J BHS
Ehis 16 3 clwa abhangig [ KLAUS
pro [ 3bis8 Vo der [ ] KRUPP
Ebere 3 Anzahl . WOHR
etwa bis 2u 20 4 kA, Parkebengn KLAUS
Parkiurm 20 10 1 46 (20F2) . KLALS .
a 20 2 45 . KRUPP .
13 7 7 B{13F2) . VOLLBERT .
b 12 5 5 . WOHR
Parkregal 240 0 3-6 1255 (240 Fz) . AlR.
2 3 kA KA [ ] KLAUS
Systeme 1600 7 4 1152 (354 F2) . Stzhlba Neckar
far 112 7 5 4iaisaF) . VOLLERT
valimechanische
Parkhauten Umlautparker 4 2 8 256 (41F2) [ J BHS
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Forschung

B Paxs

Mechanische
Parkeinrichtungen

einrichtungen fir ein Angebot von
mehr als hundert Parksténden und
ausdriicklich auch fir Kurzzeit-
parker konzipiert worden.

Kombinierte Systeme

Diese Systeme fir volmechani-
sche Parkbauten setzen sich aus
mehreren Bausteinen der bereits
vorgestellien Parkeinrichtungen zu-
sammen. Zumeist handeit es sich
um bereits aufgeflihrie vollmecha-
nische Systeme, die durch hori-
zontal verschiebbare Parkplatten
erganzi werden.

Befinden sich beispielsweise
beim Parkiurm beiderseits des
Aufzuges jeweils mehrere Park-
stande (aneinandergereinte Plat-
ten), erhoht sich die Anzahl von
zwei Dutzend Parkstdnden auf
Uber 100 Einheiten pro Anlage.
Durch die gréere Entfernung der
Parkstande vom Aufzug und das
notwendige horizontale Verschie-
ben verlangert sich jedoch auch
die Zugriffszeit. Durch eine An-
ginanderreihung mehrerer derart
ausgestatteter Parkitirme kann die
Gesamtkapazitat solch eines voli-
mechanischen Parkbaus noch ein-
mal deutlich erhéht werden.

Die wesentlichen Eigenschaften
der unterschiedlichen Systeme
sind in Tabelle 1 noch einmal zu-
sammenfassend dargestellt.

3. Produktangebot der
Hersteller

Das Spektrum der Hersteller von
mechanischen Parkeinrichtungen
ist zur Zeit noch recht Ubersicht-
lich. So waren zum Zeitpunkt der
Erhebung im Sommer 1991
(Nacherhebung Winter 1992) etwa
ein Dutzend inl@ndische Anbieter
ausfindig zu machen. DarCiber hin-
aus wird noch eine Gsterreichische

1 Firma dokumentiert. Bei der Pro-

duktiibersicht in Tabelle 1 ist je-
doch zu berGcksichtigen, daf3 eini-
ge Hersteller ihre Anlagen offen-
sichtlich nicht in Eigenregie verirei-
ben, sondern mit einem Vertreiber
zusammenarbeiten.  Der  Uber-
sichtiichkeit wegen werden hier al-
lerdings nur die Hersteller von me-
chanischen Parkeinrichtungen auf-
gefUhrt. Diese kbnnen bei konkre-
ten Nachfragen weitere Auskinft
geben. :
Insbesondere die volmechani-
schen Parkeinrichtungen sind an-
scheinend ein Markt, der in abseh-
barer Zukunft fur die Hersteller
und Vertreiber dieser Anlagen viel-
versprechende Perspektiven bie-
tet. Ist die Angebotsvielfalt zur Zeit
noch einigermaBen Uberschaubar,
so dréngen doch immer mehr

o — g — p—— 3 g o~ x .

Anbieter dieser Parkeinrichtungen
auf den deutschen Markt, die mit
neuartigen, medifizierten, her-
kédmmlichen oder weiterentwickel-
ten Systemen aufwarten. Aber
auch die etablierten Hersteller ar-
beiten die Erfahrungen, die sie mit
dem Betrieb ihrer bisherigen
Anlagen gemacht haben, in ihre
Produktpalette mit ein.
Offensichtlich werden zur Zeit
die Weichen gestellt, welche vol-
mechanischen Systeme und wel-
che Hersteller sich zukinftig am
Markt durchsetzen. Deshalb sind
viele Herstellerangaben sehr »opti-
mistisch«, beispielsweise in bezug
auf die Zugrifiszeiten, Stellplatz-
kapazitdten, Einsatzbereiche und
vor allem die Kosten fir soiche
Systeme. Gerade bei den Kosten
muB jedoch berGcksichtigt wer-
den, daB sich die Preise pro
Parkstand, die oft als Vergleichs-
werle zu konventionellen Anlagen
genannt werden, nur auf die ei-
gentliche Mechanik beziehen. Als
Faustformel git, da3 die Obrigen
Erstellungskosten {Erdarbeiten,
Fundamente und sonstige Bau-
kosten) etwa noch einmal so hoch
wie der Preis fir die Mechanik
sind. Zudem wollen die Hersteller
keine Festpreise flr ihre Systeme
nennen, da die Kosten pro
Parkstand mit  zunehmender
Anzahl deutlich niedriger liegen.
Als grober Anhaltspunikt kann
fur die Leistungen seitens der Her-
steller (Mechanik) von Preisen in
einem Rahmen zwischen 20.000
und 40.000 DM pro Parkstand
(Systeme  flir  vollmechanische
Parkbauten) ausgegangen wer-
den. Bedeutsam ist auch, daB zur
Zeit bei den Herstellern und
Vertreibern das Interesse besteht,

mbglichst bald Modell- oder Vor-
fihranlagen zu bauen, was ein
finanzielles Entgegenkommen
denkbar macht. Erfahrungen in
der Praxis haben gerzeigt, daB
Hersteller oft auch gem bereit
sind, fir eine konkrete Planung
Modellzeichnungen  einschiieBlich
einer Kostenrechnung zu erstellen.

Es ist zu erwarten, daB in der
nachsten Zeit noch weitere Inge-
nieurblros, Stahlbaufirmen, Her-
steller produktverwandter Syste-
me oder auch Firmen aus der
Automaobilbranche auf den noch
erweiterungsfahig erscheinen den
Markt fir mechanische Parkein-
richtungen dringen werden, Des-
halb ist nicht auszuschliefien, dal
die vorgestellte Liste bereits einige
dieser neuen Anbieter unbertick-
sichtigt 138t. Die Verfasser sind fur
jeden Hinweis auf Ver&nderungen
im Produkiangebot dankbar.

4. Ausblick

Mechanische  Parkeinrichtun-
gen erweisen sich zunehmend als
eine emstzunehmende Alternative
zu  konventionell ausgestatteten
Parkbauten.  Betriebstechnische
und wirtschaftliche Probleme, die
teilweise noch eine Hemm-
schwelle flir die Auswahl dieser
Méglichkelt zur Parkraumbeaschaf-
fung sind, verlieren in absehbarer
Zukuntt sicherlich an Bedeutung.

Viel  entscheidender dirften
Fragen zum zweckmaBigen Ein-
satzbereich und zu den Einsatz-
grenzen dieser Parkeinrichtungen
sein. Stadirdumiiche Integrations-
moglichkeiten, Einbindung in das
gesamte Verkehrs- und Parkraum-
management, soziale Akzeptanz
sowie umwellbezogene Apekie
sind nur einige Schiagworte, die
die Komplexitdt dieses Themen-
feldes verdeutlichen sollen.

Im Rabmen des Modelivorha-
bens der Stadt Frankfurt am Main
»Parkleitsysteme und mechani-
sche Parkeinrichtungen in Stadte-
bau und Gesamtverkehrskonzept«
wird deshalb vom Blro Albert
Speer & Partner GmbH (AS & P)
Gber den vorgesteliten Ausschnitt
hinaus auch auf diese Fragen ein-
gegangen. Ein abschlieBender Be-
richt ist fir das kommende Jahr zu
erwartern.



