vdpPfandbrief
Akademie

Kurzstudie

Mobilitat der Zukunft
und deren Auswirkungen
auf die Parkstattenbewertung

André Deleroi und Janet Nagel

Stand: Dezember 2019






Kurzstudie

Mobilitat der Zukunft und
deren Auswirkungen auf
die Parkstattenbewertung

André Deleroi und Janet Nagel

Stand: Dezember 2019

vdpPfandbrief
Akademie

vdpPfandbriefAkademie — eine Marke der vdpExpertise GmbH
Georgenstrale 22 | 10117 Berlin



Das Werk einschliefilich aller seiner Teile ist urheberrechtlich geschiitzt. Jede Verwer-
tung auferhalb der engen Grenzen des Urheberrechtsgesetzes ist ohne Zustimmung
der vdpPfandbriefAkademie unzuldssig und strafbar. Das gilt insbesondere fiir Ver-
vielfaltigungen und Ubersetzungen, Mikroverfilmungen sowie die Abspeicherung und

Verarbeitung in elektronischen Systemen.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



Inhaltsverzeichnis 3
e e

Inhaltsverzeichnis

Die Autoren 4
1 Einleitung 5
2 Status quo der Parkhauskonzepte 9
Berechnung der Wirtschaftlichkeit von Parkhausern 13
Faktoren fir die Bewertung 15
3 Zukunftserwartungen 16
Allgemeine Mobilitatsentwicklung 16
Erster Betriebsmodus: Unterstitztes Fahren 17
Zweiter Betriebsmodus: Automatisiertes Fahren 18
Dritter Betriebsmodus: Autonomes Fahren 19
Zukunft technischer Entwicklung 20
Gesellschaftliche und politische Entwicklung 23
Effekte fir die Bewertung 23
Quellenverzeichnis 26

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



4 Die Autoren

Die Autoren

André Deleroi ist Partner des unabhéngigen Bewer-
tungsunternehmens BaseValue BV in den Niederlanden
und ist seit gut 20 Jahren in der Immobilienbranche tétig.
Er ist zertifizierter Sachverstdndiger CIS HypZert (MLV)
und Vollmitglied bei RICS. Er erstellt Marktwertgutachten
sowie Beleihungswertgutachten fiir niederldndische und
auslandische Kunden. Seine Laufbahn ist breit gefichert,

begonnen als Konstrukteur bei einem Bauunternehmen

(Hochbau, aber auch Parkhauser), danach war er aktiv als
Berater in der Immobilienwirtschaft mit Schwerpunkt Parkrdume und seit gut zehn
Jahren ist er auch Gutachter von Spezialimmobilien wie Hotels und Parkrdume. Als
Gastdozent ist er unter anderem tétig bei der vdpPfandbriefAkademie, Amsterdam
School of Real Estate, Nyenrode Business University (Utrecht) etc. Er ist gebiirtiger
Deutscher und wohnt seit seiner Jugend in den Niederlanden.

Prof. Dr.-Ing. Janet Nagel ist spezialisiert auf die Fachge-
biete Erneuerbare Energien und Nachhaltigkeit. Mehrere
Jahre hat sie an der Beuth Hochschule fiir Technik Berlin
auf diesen Gebieten gelehrt. Wahrend dieser Zeit hat sie
auch das Buch ,Energie- und Ressourceninnovation —
Wegweiser zur Gestaltung der Energiewende” geschrie-
ben. Konzepte zur Mobilitdt, die Auswirkungen auf die

Gestaltung von Parkraum insbesondere in Ballungsgebie-

ten haben, sind wichtige Themen bei der erfolgreichen
Umsetzung der Energiewende, mit denen sich Janet Nagel beschéftigt. Seit November

2018 hat sie die Leitung der vdpPfandbriefAkademie ibernommen.
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Einleitung 5

1 Einleitung

Die Energiewende ist voll in Fahrt. In ihrem Windschatten schlédgt der
Prozess der Transformation eine breite Schneise der Verdnderung in
unser Land. Viele Bereiche des téglichen Lebens sind von diesem Trans-
formationsprozess bereits betroffen. Ein wesentlicher Teil ist die zukiinf-
tige Mobilitat. Nicht nur neue Fahrzeuge mit neuen Technologien sind
auf dem Markt - vielmehr verdndert sich das Bediirfnis der Gesellschaft
nach einem neuen Gesamtkonzept der Mobilitdt. Die Mobilitdt auf dem
Land und in den Stddten ist untrennbar mit der Nutzung des Pkw ver-
kntipft. Zwar werden die Angebote offentlicher Verkehrsmittel stédndig
erweitert und verbessert, um den motorisierten Individualverkehr zur
Schonung der Umwelt und zur Steigerung der Lebensqualitdt in den
Innenstadten einzuschrédnken. Gleichwohl bleibt momentan aber das
Bediirfnis der Menschen nach dem Besitz eines eigenen Fahrzeugs sowie
der Nutzung des eigenen Fahrzeugs - fiir individuelle Zwecke — weiter
bestehen. Auf lange Sicht wird ein Automobileigentum fiir den téglichen
Gebrauch immer mehr in den Hintergrund treten. Dennoch wird das
eigene Fahrzeug nicht aus dem Straflenbild verschwinden. Zukiinftig
wird man Fahrzeugeigentum immer 6fter bei den individuellen hochwer-

tigen Automobilen finden.

Grundsatzlich wird die Entwicklung so weit gehen, dass alltdgliche Mobi-
litdt mit eigenen Fahrzeugen in den Stadten nicht mehr im Vordergrund
steht, sondern vielmehr die Dienstleistung Mobilitdt. Ein erster Beleg
hierfiir ist der weltweite Erfolg der Uber-Taxis. Unter dem Strich ist es
dem zukiinftigen Reisenden also egal, mit welchem Verkehrsmittel er von
A nach B reisen kann, solange er es giinstig, einfach, ziigig und individuell

tun kann. Ausnahmen von dieser Regel bestehen natiirlich.
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Der Wunsch nach neuen Mobilitatsdienstleistungen reicht von Park &
eBike iiber neue Taxidienstleistungen, Carsharing-Modelle oder selbst-
fahrende Fahrzeuge zu autonomen Shuttlediensten. Das Spektrum ist
sehr breit gestreut, da alle bisherigen bekannten Verkehrsmittel mitein-

bezogen werden.

In Deutschland sind zum 1. Januar 2019 circa 47,1 Millionen Pkws als
angemeldete Fahrzeuge - ohne voriibergehende Stilllegungen/AufSer-
betriebsetzungen - registriert (sieche Abb. 1). Momentan steigen noch die

Zahlen der Anmeldungen.

Abb.1 | Ubersicht angemeldete Fahrzeuge ohne voriibergehende Still-

legungen/AufSerbetriebsetzungen
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Quelle: Statista GmbH 2019-a

Fiir diese Fahrzeuge muss entsprechend Parkraum zur Verfiigung gestellt
werden. Die genaue Zahl von Parkpldtzen kann nur geschétzt werden.
Exakte Zahlen gibt es nicht. Laut Schétzung existieren in Deutschland
etwa dreimal so viele Stellpldtze, wie es angemeldete Fahrzeuge gibt.
Davon befinden sich tiber 80 Prozent im offentlichen Raum (Randelhoff
2013).

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



Einleitung 7

Wenn sich das althergebrachte Konzept des Besitzens und Fahrens in
den néchsten zehn Jahren so verdndert, wie von vielen vermutet, welche
Auswirkungen wird dies auf die damit in Zusammenhang stehenden
Konzepte fiir Parkraum haben? Was ist mit den Immobilien, die damit in

Beziehung stehen?

Parkh&user sind Spezialimmobilien. Diese sind fiir eine besondere Art der
Nutzung, beispielsweise die Zurverfiigungstellung von Parkraum, ausge-
legt (Finch 1996, Bienert 2005). Ein Kennzeichen dieser Spezialimmo-
bilien ist eine vollstandige Abhangigkeit von Aktivitdten wie Einkaufen
oder von Immobilien in der direkten Umgebung und deren Nachfrage
nach Parkraum. In der Vergangenheit wurden diese Immobilien fiir ihren
gesamten Lebenszyklus nur fiir diese eine Nutzung konzipiert. Aufgrund
der sich immer schneller 4&ndernden gesellschaftlichen Anforderungen an
Lebensraum sehen sich in Zukunft auch die Stadtplaner, Architekten und
Bauingenieure immer gréfleren Herausforderungen gegeniiber, was die
Nutzungsmoglichkeiten von Flachen und Raum betrifft (Umweltbundes-
amt 2017, Schliitersche Verlagsgesellschaft mbH & Co. KG 2018, Evenson
2017, Randelhoff 2018).

Die Eigentiimer von Parkstétten (einschliefSlich Wohnungsbaugenossen-
schaften, private und kommerzielle Anleger) werden sich bald Gedanken
machen miissen, was eine mogliche alternative Nutzung sein konnte,
wenn die Nachfrage nach Parkraum aufgrund neuer Mobilitatskonzepte

schwindet.

Welche Zukunftschancen ergeben sich fiir Parkhduser? Dazu muss zu-
néchst das bestehende Konzept der individuellen Mobilitdt betrachtet

werden.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



8  Einleitung

Fahrzeuge werden beispielsweise dazu genutzt, einen Zielort zu errei-
chen. Am Zielort angekommen bendétigt jedes Fahrzeug einen Stellplatz,
an dem es bis zur ndchsten Weiterfahrt verbleiben kann. Dabei muss
beriicksichtigt werden, dass der Stellplatz so dicht wie moglich am ge-
winschten Zielort sein sollte. Also sind Parkhéuser iiberall dort zu fin-

den, wo ein hohes Personenaufkommen pro Zeiteinheit zu erwarten ist.

Parkpldtze werden sehr hdufig und unterschiedlich lange genutzt. Insbe-
sondere wohnort- und arbeitsplatznahe Parkflichen werden mehrere
Stunden am Tag von einem Fahrzeug ,beparkt®. Im Durchschnitt steht
ein Fahrzeug 85 bis 90 Prozent der Zeit still (de la Fuente Layos 2007).

Somit kann man eher von ,Stehzeugen® als von ,Fahrzeugen” reden.

Durch Carsharing-Konzepte in den Ballungszentren zeichnet sich ab,
dass die Anzahl der Fahrzeuge langfristig um bis zu ein Drittel (Nehrke
2016) abnehmen kann, wenn die Dienstleistung des Carsharing-Anbieters
mit den Wiinschen des Nutzers iibereinstimmt. Dabei werden diese
Fahrzeuge auch regelméfSiger, also effizienter, genutzt, wodurch die

Nachfrage nach Stellplatzen langfristig abnehmen wird.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



Status quo der Parkhauskonzepte 9

2 Status quo der Parkhauskonzepte

Parkh&user sind Wirtschaftsgiiter, wobei jeder Parkende ein kurzfristiger
Mieter eines Stellplatzes ist. Somit liegt ein Vergleich mit einem Hotel

nahe. Auch Parkhéuser bendtigen wie Hotels einen Betreiber.

Die Parkhausbetreiber haben die Aufgabe, einen moglichst hohen Um-
satz mit dem Produkt ,Parkraum® zu generieren. Neben dem Preis fiir das
Parken pro Zeiteinheit hat die Auslastung einen wesentlichen Einfluss
auf die Wirtschaftlichkeit der Immobilie. Die Nutzungsvielfalt im nahen
Umfeld eines Parkhauses ist das wichtigste Einflusskriterium hinsichtlich
der Auslastung und damit auch der Wirtschaftlichkeit (Quantum Immo-
bilien AG 2013).

Stimmt die Attraktivitat im Umfeld eines Parkhauses auf lange Sicht, so
ist aufseiten des Parkhauses der Prozess des Parkens von hochster Wich-
tigkeit. In Betracht gezogen werden miissen auch die Konkurrenzposition
zu anderen objektnahen Parkhdusern sowie deren Parktarife und Er-

reichbarkeit.

Dem Betreiber stehen unterschiedliche Technologien zur Verfiigung, um

das Parken und dessen Bezahlung zu erleichtern. Dies ist abhédngig von:

a | der Gestaltung des Parkhauses (interne Orientierungshilfe) und
b | der verwendeten Technologie fiir die schnelle und einfache

Abrechnung.

Dabei spielt die Digitalisierung, die auch ein wichtiger Baustein der zu-
kiinftigen alltdglichen Mobilitét ist, eine immer gréfSere Rolle. Heutige
Apps bieten dem Automobilisten bereits verschiedene Dienstleistungen

an, die sich nicht, wie gewohnt, nur auf eine Mobilitdtsart, sondern auf

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



10 Status quo der Parkhauskonzepte

Multi-Mobilitdt beziehen (siehe Abb. 2). Einige neue Apps verbinden
verschiedene bewéhrte App-Dienste zu einer neuen App-Generation und
sind so moglicherweise erst der Anfang einer neuen Generation von Mo-
bilitdt. Diese neuen Apps integrieren die bisher fragmentierten Infor-
mationen der verschiedenen Verkehrsmittel wie Bahn, offentlicher Nah-
verkehr, Uberlandbus, Mietwagen, Taxi, Carsharing, Bikesharing, eigener

Pkw, Fahrrad, FufSweg und Flugzeug.

Abb.2 | Beispiel einer Plattform der Mobilitatsauswahl
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Quelle: Samsel 2019
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Status quo der Parkhauskonzepte 11

Ungeachtet der grofSen Vielfalt der Kombinationsméglichkeiten kdnnen
alternative Verbindungen auf einen Blick verglichen und zentral gebucht
werden. Unterwegs wird der Benutzer von der App gefithrt und erhalt
Echtzeitinformationen tiber den Fortschritt, Anderungen und mégliche
Verzégerungen. Bei dem Entwurf der App standen die Benutzerfreund-

lichkeit und Benutzererfahrung im Vordergrund.

Mit einem ,Klick” zur schnellsten Route - so lautet die Reklame. Diese
App ermdglicht das Navigieren zum Zielort, die Auswahl der gewtinsch-
ten Verkehrsmittel und das Vorabreservieren von Sitzpldtzen in den
verschiedenen Verkehrsmitteln sowie das Reservieren der Stellplitze. Es
gibt dann die Moglichkeit, seinen zwischenzeitlichen Standort mit dem

jeweiligen Zielort zu teilen.

Im Falle eines Autoreisenden kann der Parkhausbetreiber am Zielort in
Echtzeit die Standortinformationen der Reisenden sowie die Einschat-
zung der verbleibenden Reisezeit erfahren, damit sichergestellt wird, dass
zum richtigen Zeitpunkt ein Stellplatz am Zielort zur Verfiigung steht. Da
das Smartphone mit dem Parkhaus kommuniziert, ist eine Parkkarte
tiberfliissig geworden. Die Parkzeit wird iiber das Smartphone sekunden-
genau abgerechnet. Somit tragt jeder Smartphone-Benutzer seinen eige-

nen Mobilitatsapparat mit sich.

Parkhéduser werden beispielsweise von Betreibergesellschaften, Kommu-
nen sowie Privatunternehmen betrieben. Sie befinden sich in Kranken-
hausern, Flughéfen, Einkaufszentren, in Ballungsgebieten wie auch am
Stadtrand zu Park-and-Ride-Zwecken. Nach einer Statistik von Statista
(Statista GmbH 2019-b) sind in Deutschland sechs grofSe Betreiber von
Parkplatzen am Markt (siehe Abb. 3).

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



12 Status quo der Parkhauskonzepte
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Laut dieser Statistik standen in Deutschland im Jahr 2013 circa 2.245.000
kommerziell bewirtschaftete und gebaute Parkplétze zur Verfligung, was
einer geschétzten Fliche von 30 Millionen Quadratmetern entspricht.
Dies ist eine Fldche so grof§ wie circa 6.000 Fufballfelder - allein in
Deutschland.

Abb.3 | Grof3te Betreiber von bezahlten Parkplatzen in Deutschland nach
Parkplatzkontingent (Stand 2013)

e

1.200.000 -~ JEEEEIE - - - - - -~ - - -

L1 M L i

800.000 -~ R -l

600.000 560.000

400.000
265.000

200000 [N NN @ NS
21.000 13.000

0
Eigenbetriebe Apcoa Contipark Q-Park B+B Vinci
(meist Parksysteme
Kommunen)

Quelle: Statista GmbH 2019-b

Die jahrlich wiederkehrenden Betriebs- und Wartungskosten dieser be-
wirtschafteten Stellpldtze belaufen sich geschétzt auf circa 1,45 Milliar-
den Euro pro Jahr (geschétzte 650 Euro pro Stellplatz pro Jahr), die durch

die Bewirtschaftung der Stellpldtze getragen werden miissen.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



Status quo der Parkhauskonzepte 13

Berechnung der Wirtschaftlichkeit von Parkhausern

Vor dem Hintergrund der Bewertung der Wirtschaftlichkeit ist eine Ein-
schatzung, ob ein Parkhausbetreiber auch zukiinftig in der Lage ist, sei-
nen Verpflichtungen bei der Bank nachzukommen, von zentraler Bedeu-
tung. Um diese Einschétzung durchfiihren zu kdnnen, miissen Erlose und

Kosten ermittelt werden.

Grundlage fiir die Erlose lassen sich aus der parkhausspezifischen Auf-

teilung von

= Offnungszeiten

Kurzparkern

Dauerparkern

Verweildauer

Frequenz
= Tarifen

s Reklame

ableiten. Diese Informationen liegen nur den Parkhausbetreibern vor.
Eine umfassende Datenanalyse, Umfeldbetrachtung und Frequenzermitt-
lung sowie eine Zukunftserwartung helfen, spatere Risiken besser ein-

schitzen zu konnen.

Die Bewirtschaftungskosten setzen sich aus den folgenden Kostenblo-

cken zusammen:

= Personal

allgemeine Verwaltung

Energie

Wartung/Instandhaltung

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



14 Status quo der Parkhauskonzepte
______________________________________________________________________________________________________

= Gebiihren/Versicherungen (Gebiihren beispielsweise fiir Wasser)

= Betriebsmittel (Reinigung, Parkabfertigung, Werbung usw.)

Wie sich diese Kosten prozentual zu den Gesamtkosten verhalten, ldsst

sich aus Abb. 4 entnehmen.

‘ Abb.4 | Kostenverteilung in Parkhdusern
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Quelle: Matz 2019

Abhéngig davon, ob es einen Miet- oder Pachtvertrag mit dem Betreiber
gibt oder ob es sich um einen Geschéftsbesorgungsvertrag handelt, rech-

net jeder Betreiber auch noch mit einem

= Mietausfallwagnis (5 bis 15 % des zu erwartenden Erléses) und

= einem minimalen Betreiberhonorar.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin
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Faktoren fur die Bewertung

Parkierungsanlagen dienen, bis auf einige Ausnahmen, im Geschaftsleben
einer Renditeerwirtschaftung. Insofern orientiert sich die Verkehrsermitt-

lung immer am Ertragswert.

Die nachfolgenden Methoden sind iiblich (Lorenz 2005):

= Ertragswertermittlung
= Sachwertermittlung
= Discounted-Cashflow-Methode und

= Verkehrswertableitung

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



16  Zukunftserwartungen

3 Zukunftserwartungen

Der Transformationseffekt im Nutzungskonzept und in der Mobilitét
wird in Zukunft Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit von Parkhau-
sern im Kontext der Gesamtimmobilie haben. Man muss dabei zwischen
den Entwicklungen im Gebrauch eines Parkhauses und den Entwicklun-

gen in der tibergeordneten Mobilitdt unterscheiden.

Allgemeine Mobilitatsentwicklung

Fuhr man in der Anfangszeit des Automobils noch gern mit Chauffeur,
gehorte es tiber Jahrzehnte zum Traum vom Auto, selbst hinter dem
Lenkrad zu sitzen und dem Sonnenuntergang entgegenzusteuern. Kiinf-
tig lassen wir uns wieder chauffieren: Beim autonomen Fahren tber-

nimmt der Kollege Computer die Fahraufgabe.

Experten unterscheiden beim autonomen Fahren fiinf Betriebsmodi, die
man gesondert betrachten sollte. Der ADAC hat den Vorschlag gemacht,
das Modell zu vereinfachen und nur noch drei Betriebsmodi zu definie-
ren (ADAC e. V. 2018). Bis uns der Computer chauffiert, wird noch etwas
Zeit vergehen. Sicher ist aber, dass die Zukunft des Autofahrens von au-

tonomen Fahrzeugen bestimmt werden wird.

Der ADAC formuliert nachfolgende Definitionen der drei Betriebsmodi
(mit freundlicher Genehmigung und Unterstiitzung des ADAC — ADAC e. V.
2018).

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



Zukunftserwartungen 17

Erster Betriebsmodus: Unterstitztes Fahren

Schon heute ist das assistierte Fahren in vielen Autos Realitdt. So sorgt
die Cruise Control dafiir, dass die gewéhlte Geschwindigkeit beibehalten
wird, der automatische Abstandsregeltempomat (ACC, Adaptive Cruise
Control) bremst oder beschleunigt den Wagen je nach Entfernung und
eigener Geschwindigkeit oder Geschwindigkeitsunterschieden zum vor-
ausfahrenden Fahrzeug. So sorgt die Funktion dafiir, dass der Sicher-
heitsabstand eingehalten wird. Zu den immer o6fter verbauten Helfern
zéhlt auch der automatische Spurhalteassistent (LKAS, Lane Keeping
Assistant System).

Die Kerndefinition ist:

= Der Fahrer ist jederzeit und immer fiir das Fahren zusténdig.

= Der Fahrer kann zuldssige Nebentétigkeiten ausfithren, beherrscht
aber stets den Wagen.

= Der Fahrer muss den Verkehr im Blick behalten.

= So weit moglich, halt das Fahrzeug die Spur, bremst und beschleunigt.
Aber: Eine Riickmeldung ist nicht vorgeschrieben und ein plotzlicher
Abbruch immer méglich.

® Der Fahrer haftet fiir VerkehrsverstofSe und Unfalle.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



18 Zukunftserwartungen

Zweiter Betriebsmodus: Automatisiertes Fahren

s

Das teilautomatisierte Fahren ist gekennzeichnet durch die Fahigkeit des

Fahrzeugs, manche Aufgaben zeitweilig selbststdndig auszufithren -
ganz ohne Eingriff eines Fahrers. Zum Beispiel ist ein Fahrzeug mit die-
sem Betriebsmodus in der Lage, auf der Autobahn gleichzeitig die Spur
zu halten, zu bremsen und zu beschleunigen. Dafiir kombinieren die
Autohersteller verschiedene Einzelsysteme miteinander - in diesem Fall
den automatischen Abstandsregler mit dem (Not)Brems- und dem Spur-
halteassistenten. Auch der Uberholassistent ist eine Level-2-Funktion.
Hierzu zdhlt auch das automatische Einparken, bei dem der Fahrzeug-
fithrer zwar noch selbst schalten und Gas geben, aber nicht mehr zum
Lenkrad greifen muss. Diese Féhigkeiten sind heutzutage schon in eini-

gen Premiumautos eingebaut.

Im Unterschied zum assistierten Fahren kann der Fahrer die Hinde kurz
vom Steuer nehmen, wenn der Wagen im teilautomatisierten Modus
unterwegs ist. Allerdings muss er die Assistenzsysteme stets iiberwachen

und Fehlfunktionen korrigieren.

Die Kerndefinition des zweiten Betriebsmodus ist:

= Nur im vom Hersteller vorgegebenen Anwendungsfall (z. B. Stop-
and-go im Stau) fahrt das Fahrzeug selbststiandig.

= Der Fahrer darf sich voriibergehend von der Fahraufgabe und dem
Verkehrsgeschehen abwenden. Eine Fremdbeschéftigung ist kurz-

zeitig moglich und erlaubt.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



Zukunftserwartungen 19

= Der Fahrer muss auf Anforderung durch das System kurzfristig
tibernehmen kénnen.
= Der Fahrer haftet nur, wenn er der Aufforderung zur Ubernahme

nicht nachgekommen ist.

Dritter Betriebsmodus: Autonomes Fahren

’~\ oo

/- gm- 9 I—'\ﬂ %9

n
\- v’
Der Betriebsmodus umschreibt das vollstdndig autonome Fahren. Der

B

Pkw wird jetzt komplett vom System gefiihrt und erledigt alle dazu erfor-
derlichen Aufgaben selbsttatig. Selbst komplexe Situationen - etwa das
Queren einer Kreuzung, das Durchfahren eines Kreisverkehrs oder das
richtige Verhalten an einem Zebrastreifen - bewdltigt das autonome

Fahrzeug.

Es gibt keinen aktiven Autofahrer mehr, sondern nur noch Passagiere.
Passiert ein Unfall, wiren diese Passagiere nicht haftbar, den Schaden
miissten Hersteller, Fahrzeughalter (z. B. der Betreiber einer autonomen

Taxiflotte) oder eine Versicherung bezahlen.

Bislang gibt es allerdings keinen rechtlichen Rahmen fiir autonome Fahr-
zeuge — Rechte und Pflichten der Hersteller solcher Fahrzeuge und re-
gelnder Software sowie der Versicherung in diesem Betriebsmodus sind

deshalb noch véllig unklar.

© vdpPfandbriefAkademie, Berlin



20 Zukunftserwartungen

Die Kerndefinition des dritten Betriebsmodus ist:

= Der Fahrer kann die Fahrzeugfiihrung komplett dem Fahrzeug
iiberlassen und wird zum Passagier. Auch ein Betrieb ohne Insas-
sen ist moglich.

= Der autonome Modus kann auf festgelegte Strecken begrenzt sein.

= Kritische Fahrsituationen beherrscht das System selbst.

= Ein Betreiber (nicht der Fahrer) muss das Fahrzeug sténdig tber-
wachen, um auf Betriebsstérungen (Reifenpanne etc.) reagieren zu
kénnen.

= Ein ,fliegender Wechsel” zum manuellen Betrieb kann méglich
bleiben (z. B. nach Verlassen der Autobahn).

= Passagiere haften nicht.

Zukunft technischer Entwicklung

Die Grundvoraussetzung fiir die technische Entwicklung ist ein flichen-
deckendes Mobilfunknetz in ganz Europa (z.B. das 5G-Netzwerk). Die
hohe Kapazitdt und die Sicherheit der stdndigen und liickenlosen Daten-

ibertragung sind die Basis fiir die Entwicklung neuer Technologien.

In Zukunft wird ein Mobilitdtsmix verbunden mit einem integrierten
Service, wie der automatisierte und 6ffentliche Shuttledienst von Biiros
zu Offentlichem Nahverkehr. In Capelle aan den IJssel nahe Rotterdam
(NL) gibt es seit 1995 schon einen ,Parkshuttle-Service®, der Reisende
vom U-Bahnhof abholt und zum Biiro bringt. Heutzutage erfolgt dies
noch auf einer eigenen Trasse, dies jedoch vollstdndig autonom an Ar-
beitstagen zwischen 06:00 und 21:00 Uhr. Dieser Dienst wird durch den

offentlichen Verband des Nahverkehrs Connexxion betrieben.
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Der Parkshuttle-Service arbeitet bedarfsorientiert und fahrt erst los,
wenn er gebraucht wird. Mittels einer Anmeldung iiber einen Druckknopf
an den Haltestellen setzt sich das Shuttle-System in Bewegung, wie ein
horizontales Liftsystem. Gibt es in Stoflzeiten viele Reisende, fahrt das
System hochfrequent. Gibt es zwischenzeitlich keine Reisenden, fahrt
kein Shuttle und das Shuttle-System stellt sich so auf, dass es zu jeder

Zeit einsetzbar ist.

Die Trasse kreuzt heutzutage mehrere Straflen und Fahrradwege. Ab
2020 wird die Strecke erweitert und die Fahrzeuge werden runderneuert
und mit der neuesten Technologie des autonomen Fahrens ausgestattet.

Die neue Technik ermdéglicht das Fahren auch im Mixverkehr.

’ Abb.5 | Heutiger autonomer Bus und neueste Edition des Busses

Quelle: Connexxion Klantenservice Openbaar Vervoer 2019
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Dieser Shuttledienst wird immer haufiger genutzt, was auch den langen
Staus in und um Rotterdam zu verdanken ist. Der Service motiviert Rei-
sende, ohne Auto in die Stadt zu fahren und somit keinen Parkraum in

Ballungszentren zu beanspruchen.

Dieses Beispiel der neuen Technologieanwendung ist nur der Anfang,
Wenn sich die Art der unbemannten Transportsysteme in den Innen-
stadten ausbreitet, wird dies Effekte auf die Infrastruktur, innerstédtische

Staus und die Parkhausumsatze haben.

Parkhausbetreiber miissen daher mitverdndern und neue Einnahmequel-
len entdecken. Denn es wird aufgrund verdnderter Frequenz, Parkdauer
und Auslastung zu deutlichen Abweichungen auf der Einnahmenseite
eines Parkhauses kommen. Die Ausbildung einer unterschiedlichen Ta-
rifstruktur konnte eine logische Konsequenz sein. Sobald der Betriebs-
modus autonomes Fahren (autonomes Shuttle) speziell in Ballungsgebie-
ten eingesetzt werden kann, werden individuell gefahrene Fahrzeuge auf
Dauer aus der Stadt verdrangt. Damit wird sich die Nachfrage nach Park-
raum drastisch verringern. Dies wird bedeuten, dass viele Parkhduser
kiinftig unrentabel werden und einige méglicherweise geschlossen wer-
den miissen. Es wird davon ausgegangen, dass sich die Grundlage fiir eine
rentable Immobilie ebenso dndern wird. Zukiinftig sind vielleicht die
Anschlussmoglichkeiten an autonome Dienstleister ausschlaggebender
fiir den Standort vieler grofler Unternehmen als die traditionellen Griin-
de. Zwischenzeitlich wird aber auch die Kapazitat der Energieversorgung

ausschlaggebend fiir die Festlegung auf einen Standort sein.
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Gesellschaftliche und politische Entwicklung

Bekannt ist, dass technisch Vieles méglich ist, aber durch sozialpolitische
Interessen der grofSen Industrien und der Politik ausgebremst wird. Die
Politik muss dahingehend noch sehr Vieles regeln, um den Betriebs-
modus 3 im offentlichen Raum zuzulassen. Auch gibt es noch Fragen der

Haftung bei méglichen Unféllen eines autonomen Fahrzeugs.

Zudem stellt sich auch die Frage, wie schnell der Biirger die neue Art des
individuellen Reisens akzeptiert. Es bedeutet einen groflen Umschwung
und ist ein mentaler Abnabelungsprozess vom Eigentiimer zum Car-
sharer. Vergleicht man diesen Prozess mit der Verdnderung der Telefonie
in den letzten 10 bis 15 Jahren vom Festnetz zum Smartphone, kdnnte
die Akzeptanz in der Gesellschaft sehr schnell erfolgen, da die Benutzer-
freundlichkeit sehr hoch ist.

Diese Entwicklung ist vielleicht schon in absehbarer Zeit zu erwarten,
also innerhalb der jetzigen Anlegerperiode. Was bedeutet das fiir den

Wert einer Parkhausimmobilie?

Effekte fur die Bewertung

Da im Moment kaum einzuschétzen ist, wie schnell die Gesellschaft diese
Entwicklung akzeptiert und die Politik die Regeln dafiir erldsst, ist es

noch sehr schwierig, deutliche Aussagen iiber die Zukunft zu treffen.

Im europdischen Ausland wird schon heute in den Ballungszentren zu-
riickhaltend mit den zukiinftigen Parkhauserldsen umgegangen. Dabei
wird bereits mit einem Riickgang der Belegung und der Frequenz inner-

halb der nachsten zehn Jahre gerechnet.
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Wenn man fiktiv annimmt, dass in den nédchsten zehn Jahren bis zu
20 Prozent der Automobilisten in den Ballungszentren kein Auto mehr
haben werden und auf andere Modalitéten oder Dienstleistungen (Uber
& Carsharing) umsteigen, konnte es in den Innenstédten bis zu 20 Pro-
zent weniger Parkstellpldtze geben. Die Wirtschaftlichkeit einer Park-
hausimmobilie kommt dann immer mehr unter Druck, da die Anleger
oder Pichter zusatzliche Investitionen (z.B. Ladestationen fiir die
elektrischen Autos) bei einem gleichzeitigen Riickgang der Erlose durch
den Riickgang des Gebrauchs tédtigen miissen. Hohere oder variable Ta-
rife, um diesen Effekt aufzufangen, sind bereits gingige Losungen des
Problems. Die deutschen Parkgebiihren sind im europdischen Vergleich
verhéltnisméfSig niedrig und daher besteht noch Potenzial, diese in den
Ballungsraumen anzuheben. Das Dynamic Pricing Model (Gebithrenhéhe
je nach Auslastung und Uhrzeit) oder die Pre-Paid Card (ermdglicht eine
ticketlose Ein- und Ausfahrt) kénnen ebenfalls zu einer hoheren Wirt-
schaftlichkeit beitragen. Ob alle diese umsatzsteigernden MafSnahmen
fiir viele Parkhduser auf langere Sicht die wirtschaftliche Rettung sind,
bleibt abzuwarten. Eine pauschale Zukunftsprognose kann nicht abge-
geben werden, da es zu viele Einzelfaktoren gibt, die die Parkraumnach-

frage beeinflussen.

Wenn sich der bestehende Trend weiterentwickelt, wird es einen weite-
ren Riickgang der Erlose geben. Daher sollte ein Gutachter bei jeder Be-

wertung folgende Aspekte beriicksichtigen:

= Entwicklung von Nachfrage und Angebot der Mobilitdt in den
nédchsten zehn Jahren

= Entwicklung der Garagenbelegung in den néchsten zehn Jahren

= Sonderinvestitionen (Ladestationen, Anschluss an die Digitali-

sierung)
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= Finschidtzung des wirtschaftlichen Risikos mit Steigerung des
Mietausfallwagnis

= Erhéhung der Renditen

= Senkung des Restwertes, da die Immobilie in Zukunft weniger Um-
satz generiert oder sogar anders genutzt werden muss (alternati-

ver Gebrauch)

Gleichzeitig sollte sich ein Gutachter Gedanken machen, wie ein alterna-
tiver Gebrauch des Parkhauses aussehen konnte, um einen moglichen

Leerstand ausgleichen zu kénnen.
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