P — wie Potenzial.

Parkgaragen als urbane Orte

Yon Lilo Minch

2u Beginn des 20, Jahrhunderts wurde mit der Parkgarage eine
newe Bavaufgabe entwickelt, Architekten, Ingenieure, Techniker
und Visiondre waren befligelt von der Suche nach einer adagua
ten Farm flr die Behausung der Automabile. Die Parkgarage war
gine neve Herausforderung und als solche wurde sie behandelt.
Das Bilro AG Perret, Architekten+Ingenieure, errichtete bereits
vor einhundert Jahren mit der Garage du Rue Ponthieu in Paris
eine technisch generierte Anlage, die in die Baugeschichte ein
ging. konstantin Melnikoy formte 1925 mit seinem Entwurf flr
aris die Lust an der Rampe als pathetisch Gberhihte Bricke
iber die Seine und in die Zukunft,

Das Objekt Auto fasziniert bis heute, Micht zuletzt auf Grund auf
wandiger Marketingstrategien ist es nach wie vor Objekt der
Begierde, Statussymbol und vermag emotionale Krdfte zu mobili
sieren, die an Argumenten der Vernunft einfach mit vielen PS
varbelziehen. Die Parkgarage, die einst in symbiotischer Weise
mit dem Auto verbunden war, spiegelt jedoch |dngst keinerlel
Faszination mehr. Glanz und Anziehungskraft sind verloren ge
gangen. In Parkgaragen manifestiert sich die Ohnmacht der
automobilen Gesellschaft, Sie werden heute, wenn irgend mag
lich, ausgegrenzt aus der erlebbaren Stadt, am liebsten unter der
Erde versteckt, koste es, was es wolle, Das Ergebnis ist eine in
ihrem wahren Ausmal unbekannte Anhéufung aufwdndig
erstellter, monofunktionaler Abstellrdume, die unattraktiv und

Angst einflaBend sind, obwohl Parkgaragen — und diese Behaup-

tung mag zunachst verwundern - ideale Voraussetzungen mit
bringen, um lebendige, offentliche Grte zu sein;
Parkgaragen sind die Knotenpunkte eines feinmaschigen Infra

strukturnetzes, Hier werden die Verkehrsstraflen mit der Bebau-

ung verknipft, hier sind Start und Ziel fir automobile Menschen,

Fiir einen GroBteil der Bevilkerung sind sie damit regelmatio
frequentierte Fixpunkte im alltaglichen Leben, Ob Gffentliche

Parkhduser in City-Lagen oder private Quartiersgaragen in subur-

banen Siedlungen: Garagen sind ganz nah dran am Geschehen,

raumlich immer in unmittelbarer Mahe 2u lebendigen Mutzungen.
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Lasst micht bereits die Vorstellung, sich in Parkgaragen [anger als
nétig aufzuhalten, frésteln? Muss nicht die Verstellung, aus die
sen Orten einen Ort der Kommunikation zu machen, geradezu
vermessen erscheinen? Die Varstellung ist, im Gegenteil, nahe
liegend, wie falgender Vergleich zeigt: Bahnhéfe sind van dhn
licher infrastruktureller Bedeutung fir den Bahnverkehr, wie es
die Parkbauten fur den Autoverkehr sind < wenn auch in einem



anderen hMalistab. Bahnhafe haben die in ihnen steckenden Po-
‘tenziale jedoch flr sich und zum Gewinn der ganzen Stadt ge-
nutzt: Aus den urspriinglich peripher, auBerhalb der Stadt an den
Gleisanlagen gelegenen Wartehallen entwickelten sie sich zu Kri-
stallisationskernen fir urbanes Leben. Bahnhife sind Mitte, sind
Lebendigkeit und sie ziehen mit ihren Serviceangeboten langst
nicht nur Bahnreisende an.

Die Rolle, die der Bahnhof fir die ganze Stadt spielt, kinnte die
Rolle sein, die Parkbauten spielen filr das Quartier, den Block, die
Zeile, das Grundstiick: individuelle, kleine Mittelpunkte zu sein,
Kristallisationspunkte fir urbanes Leben, Das sind Parkgaragen
hierzulande und heute definitiv nicht. Sie kiinnen es auch nicht
sein. Die gangige und zum Standard erhobene Rampengarage ist
dafir aus bautypologischen Griinden ungeeignet,

Ein liberholter Typus und die Folgen

Rampengaragen sind keine Gebdude, Rampengaragen sind Stra-
Benbauwerke, bestehend aus gestapelien und aufgewickelten
Strafien, mit Stiitzen auf minimale Distanz gehalten, die der
Durchfahrtshéhe entspricht. Die Fahrgeometrie der Autos bestimmt
die Ausdehnung der Bauwerke, das Volumen der Abgase die Off-
nungen nach auBen. e Grundrisse sind organisiert in Fahr-
straffen in der Mitte, Parkstreifen an den Seiten, die Ebenen sind
verbunden mit Fahrrampen, Attribute, die der Abwicklung des
(flieBenden) Verkehrs dienen, wie Fahrbahnmarkierungen,
Schranken, Ampeln und , Hier gilt die Swaflenverkehrsordnung®
verweisen sehr klar auf die Wesensart Strale, Die Materialisie-
rung, das AuBenraum-Klima, die ganze Atmosphdre ist Stralie,

und zwar eine, die nur dem Autoverkehr dient, ohne jegliche Auf-

enthaltsqualitt. Damit ist die Rampengarage so weit es geht
davon entfernt, Ort der Kommunikation zu werden. Und um es
deutlich zu sagen: Versuche, dies mit mehr Licht, mehr Farbe und
mehr Glas in den Brandschutztiiren, aufzuwiegen, kénnen daran
nichts Wesentliches andem.

Der Fahrverkehr bestimmt also die Form dieser Parkbauten und
nicht die Bedirfnisse der Menschen, die die Autos fahren. Die

unmittelbare Folge ist, und es veraundert nicht, denn auch Auto-

fahrer sind Manschen, dass diese Orte gemieden werden, sobald
sich eine bessere Lisung, 2, B, der Strafenrand, bietet. Mur in
Filmsequenzen sind Parkgaragen &uBlert beliebt als atmosphéri-
scher Background fir eine drohende Gefahr. Mit seiner fehlenden
Anziehungskraft und dem durchaus entsprechendem schlechten
Imagqe erfillt dieser Parkbautypus in der heute (blichen Gestal-
tung nicht einmal seine Primarfunktion, namlich die parkenden
Autos von der Stralte zu holen,

Die Auswirkungen auf den ganzen Organismus der Stadt sind
gravierend. Rampengaragen sind die uneffizientesten Bauten un-
sere Stadte, Gleich, ob ein Wagen 4 m’ oder 10 m* grofi ist: Der
Flachenverbrauch je Auto betrdgt zwischen 25 m' und 40 m’, da
die einheitliche Stellplatzbreite am gréBtméglichen Fahrzeug be-
messen wird, Im unginstigsten Fall wird also fiir einen Garagen-
stellplatz die Flache des Wagens um das 10-fache vervielfaltigt,
Die neu (berarbeiteten  Empfehlungen fiir Anlagen des
ruhenden Verkehrs" (EAR 05), herausgegeben van der For-
schungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, Abteilung
Straflenentwurf (1), reagieren auf die gestiegenen Bedirfnisse
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nach mehr Bequemlichkeit mit noch griBeren Stellplatzbreiten,
Die Effizienz wird sich also in Zukunft noch weiter verschlechtem,
Bereits heute nahert sich der Garagenstellplatz der Flache an, die
ein Bundesbiirger zum Wohnen henétigt: 40,9 m' {2004),

Ein einziges Auto braucht aber nicht nur einen einzigen Stellplatz
J2uhause”, sondermn weitere vor dem Biiro, vor dem Museum,
vor dem Schwimmbad, vor dem Bahnhof vor dem Supermarkdt, ...
Dies bedeutet dass wir den 44 Millionen Pkw in unserem Land,
alleine fiirs Parken (1) ein Vielfaches der Fldche zugestehen als
wir uns, den 82 Millianen Einwohnern Deutschlands, zum Wah-
nen gannen.

Wie viele Generationen ven Architekten haben sich beschaftig
mit der Minimierung ven Wahnungsgrundrissen? Welche Klagen
liber die Zersiedelung unserer Landschaft rufen die jabrlich er-
mittelten Zahlen Gber den Wohnflachenverbrauch hepvar! Wie
hoch ist im Vergleich der exakte Parkflachenverbrauch? Dies ist
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eine nahe liegende Frage, auf die es keine einfache Antwort gibt.  die Tiefgarage als die stadtvertraglichste Losung. Doch sie wird
Es existiert in Deutschland keine Erhebung, die den Parkflachen- micht nur propagiert, sondern zur Vorgabe gemacht fir die stédie-

Wergleich des Grundfllichenbedar!s lur Rompakiparking
und Rampangarage

verbrauch ableshar machte, Dass eine Statistik nicht existiert, ist
= zumindest interessant.

Rampengaragen sind grofie Bauten. Mit einer Mindestbautiefe
won 24 bis 32 m sind sie als Hochbau nur im Kontext ven Neupla-
nungen méglich, lhre Integration in bestehende Strukturen = und
Planen im Bestand wird den kunftigen planerischen Alltag be-
herrschen = ist als Hochbau nicht maglich und auch nicht {mehr)
enwiinscht. StraBenbauwerke inmitten von Waohn- und Geschéfts-
bebauung erscheinen als Fremdkarper. Versuche, diese Tatsache
mit Hilfe einer Fassaden-Gestaltung abzumildern, missen schei-
tern, sind gescheitert,

Ist also nicht die Tiefgarage in jedem Fall die beste aller Lisungen?
Die Tiefbauversion ist zwar die teuerste Version der Rampengara-
ape, dach sie spart Grundstickstlachen und: endlich sind die Autos
mitsamt der Problem behafteten Bauten eliminiert aus dem Stac-
raum, Aus diesem Grund propagiert vor allem die Stadiplanung

baulichen und architektonischen Planungsprozesse. Damit wer-
den alternative Parkraumlisungen verunmoglicht,

Die Rampen-Tiefgarage ist oft die beste Lisung, sie ist es aber
nicht in jedem Fall, aber sie ist die beste Form der Verdringung,
Veerdrangt wird beispielsweise, dass Parkgaragen mutieren zu den
Sockeln unserer Stédte und Vorstadte, Sie tragen die Bauten, die
Plétze, gar die Vorgarten (1) und sind damit als Bauten der Mobi-
litit die immobilsten und nachhaltiq unflexibelsten Bauten gewor-
den, Auf verinderte Bedingungen, wie andere Autografien, verdn-
derten Bedarl kann damit auf lange Sicht nicht reagiert werden.
Verdréngt kann nur werden, was dem Blick entzogen wurde: mit
der Dimension des Parkraums auch dessen gravierende Auswir-
kungen auf die Entwicklung der Stadte. Letztendlich wird damit
der Wert der Bauten verschleiert, unterschatzt, das ganze Thema
weiterhin marginalisiert,



Politik und Parkform

Wie kannte es dazu kommen? Wie konnte sich dieser uneffizien
te, teure, unattraktive, unflexible Typus als Standard etablieren
wenn s doch auch andere Moglichkeiten gegeben hatte? Die
Rampengarage ist ein Vermachtnis der Machkriegszeit, als es er
klartes wirtschaftspolitisches Ziel war, die Automobilisierung an
2ukurbeln, eben auch mit Hilfe von ausreichendem Parkraum,
denn: ahne Stellplatz kein Auto, 1957 wurde das GWE, Gesetz
gegen Wettbewerbsbeschrinkungen, erlassen, das unter ande
rem besagt, dass das gesamte Verkehrswesen aus den Regeln
des Wetthewerbs ausgenommen wird. Als ruhender Verkehr, also
Teil der Verkehrsinfrastruktur waren damit auch Stellplitze aus
den marktwirtschaftlichen Prinzipien ausgenommen, Unter die-
sen Vorzeichen war es konsequent, nicht sparsam mit Parkraum
umzugehen und es etabliertten sich mit den Rampengaragen
plazaufwdndige und ineffiziente Bauten in den besten Lagen,
Sie galten als bequem und die Rampen, am wirkungsvollsten die
Raum greifenden Spiralrampen, spiegelten die Dynamik des
Autos und transportierten die Dynamik und damit die StraBe hin
ein bis in die Tiefe der Bebauung

Das tun sie bis heute, Die wirtschaftspolitischen Zielsetzungen
aber haben sich inzwischen von Grund auf gedndert; Alle politi
schen Parteien fordemn, 50 lahre nach Beginn der Massenauto-
mabilisierung und den bekannten Folgen, ckologisch vertriglichere
Formen der Mobilitdt. Die Zukunft liegt in der synergetischen
Verknipfung der verschiedenen Mabilitdtsarten. Das bereits er-
wahnte GWE wurde 1998 dahingehend verdndert, dass die
Sonderstellung des Verkehrswesens aufgehoben wurde, Somit

unterliegt auch die Verkehrsinfrastruktur den Regeln des Wetthe
wierhs und wird in Zukunft nicht mehr einfach von der Allgemein
hieit getragen werden. Die Bahn hat sich bereits auf den Weg
gemacht. Die Umsetzung dieses Gesetzes im Bereich des Auto
maobilverkehrs und insbesondere im Bereich des ruhenden Ver
kehrs steht noch aus, Die Hemmnisse verweisen auf die tief ver
wurzelten Privilegien

Die Umsetzung der verdnderten Vorgaben wird von unerwarteter
Seite vorangetrieben: der darbenden Konjunktur, Schlagwoarte
wie Verursacherfinanzierung, Kosterwahrheit und Kostentranspa-
renz zeigen, wohin die Reise geht. Lassen sich die veranderten
Vorgaben so umsetzen, dass sie der Stadt zum Vorteil gereichen?
Dazu ist es nitig, Parkraum nicht weiterhin auszugrenzen und
damit einen Graliteil der Stadt zu negieren, sondern ihn baulich
so selbstverstandlich zu integrieran, wie die Automobilitét kngst
in die Gesellschaft integriert ist, Mtig ist ein Perspektivwechsel,
der das parkende Aute nicht mehr ausschlieBlich als Teil des Ver
kehrs betracht, als , ruhenden Verkehr", wie der deutsche Begriff
so selbstverstandlich assoziiert, sendern als Teil der Bebauung
Weg vom ,uhenden Verkehr* hin zum Parkraum bedeutet nicht
nur einen Wandel im Sprachvokabular, sondem auch im baulichen
Formernvokabular, also weg von StraBenbauwerken, hin 2u Ge
bauden,

Natiq st es zu differenzieren, d.h, die Standardlidsung als Stan
dard aufzugeben zugunsten einer Vielfalt an Bautypen, Erst dann
kann angemessen reagiert werden auf die Vielfalt an Situationen
und Aufgabenstellungen. So fordert der suburbane Raum andere
Lisungen als der urbane Raum. Im suburbanen Raum, also in
Siedlungen, Vororten, kann es sinnvoll sein, die Grenzen von Park-




raum und lebendigem Raum durchldssiger zu machen. Dies be

deutet nicht, die parkenden Autos am Straffenrand stehen zu las-

sen, Bereits eine grifere Raumhohe reicht aus, um aus einer Ab
stellflache eine Einstellhalle zu machen und damit einen Raum
2u kreieren, der tempordr oder auch daverhaft Kombinationen
mit kommerziellen, mit kulturellen Nutzungen, wie Markt, Feste,
ete, ermiglicht. Mutzungsvielfalt belebt und macht rentabel. Im
urbanen Raum dagegen verschafft die Komprimierung von Park
raum hoglichkeiten, die im Weiteren beschriebenen werden

Japan ist ein Land, in dem die oben beschrieben Vorgaben um
gesetzt sind, Der Blick (ber den Tellerrand in die Gegenwart ei-
ner anderen Kultur ist miglicherweise ein Blick in unsere gigene

Zukunft aber auch = und dies maq uberraschen = in unsere gige
ne mitteleuropdische Vergangenheit, In Japan fallt der Autostell-
platz klar in den Verantwortungsbereich der Autobesitzer, Flr
den einzelnen Autobesitzer bedeutet es, fir die Zulassung des
Fahrzewgs einen Stellplatz nachweisen 2u milssen, Der Gffentliche

Straferraum ist tabu fiir parkende Fahrzeuge, Offentliche Park
J*]

bauten, d.h, von Kommunen getragene existieren nicht,
Parkhauten werden entweder van privater Hand, von Han
del und Gewerhe cder = und dies ist weltweit einmalig

von der Auteindustrie erstellt und betrieben und zu Markt-
preisen vermietet, Japanische Stadte sind wesentlich dichter
bebaut als européische Stadte. Ein dkonomischer Umgang
mit Raum ist zwingend. Und so werden auch fir Parkbau-
ten Raum sparende Losungen eingesetzt,



In Japan ist die Nutzung automatischer Parksysteme ganz selbst

werstdndlich, auch da sie Bequemlichkeit und den dort gewohn-

ten Service bieten, so wie es in Europa noch bis in 1930er Jahre

Uiblich war. Heute weiB kaum noch jemand, dass die Entwicklung
mehrgeschossiger Garagen in Europa mit mechanischen Anlagen
ihren Anfang nahm.,

Zukunftsfihige Parktypen

Die so genannten automatischen Parksysteme, so genannt, weil
dieser Begriff nur einen Teil ihres Wesens beschreibt, bieten Lo
sungen vor allem im innerstddtischen Kontext, Auf die Technik
sall hier nicht weiter eingegangen werden, sie wurde in der
Fachliteratur hinreichend beschrieben, Da der Begriff ,automati
sche Parksysteme" nur auf die Hilfsmittel verweist, nicht jedoch
auf das, was diese Hilfsmittel bewirken, namlich Autos kompaki
unterzubringen, werden diese Anlagen im folgenden Kompakt-
parkings genannt. Hier werden vorrangig diejenigen Charakteri
stika der Kompaktparkings naher beschrieben, die stadtebaulich
relevant sind, die Potenziale schaffen filr den gesamten staci-
schen Organismus,

Kompaktparkings bestehen aus grundsatzlich zwei unterschied-
lichen Elementen: dem Ubergaberaum und dem Autolager
Raumlich und funktional verbunden, kénnen, ja sollen sie vonein
ander losgeldst betrachtet werden, da sie ganz unterschiedliche
Rollen in der Stadt bernehmen

Der Ubergaberaum ist der fir die Autofahrer relevante Bereich,
das Herzstuck des Baus. 5o wie man einen Mantel an der Garde
robe abgibt, wird der Wagen der technischen Anlage dbergeben,
die dessen automatisiertes Verstauen und Wiederbringen iber
nimmt. Der Ubergaberaum ist hell, ganz auf die gestalterischen
und ergonomischen Bedirfnisse der Nutzer ahgestimmt, miglichst
direkt an der Strafie platziert und einsehbar wie ein Schaufenster,
um Sicherheit zu jeder Tageszeit zu gewahren. Seine Lage ertiff-




net die Miglichkeit, in unmittelbarer Nahe Serviceeinrichtungen,
Gastronomie, Liden einzurichten,

Das Autolager, in dem die Wagen mit Hilfe von Technik kompakt
gelagert werden, wird weder betreten noch befahren, Das Volu-
men ist somit prinzipiell losgelést wom Zugangsniveau und von
der Strafle, Es kann auch an unzugdnglichen Stellen installiert

werden, auf dem Dach, in 2wischenetagen, auf oder unter Hinter-

héfen, unter einem Gebaude, einer Stralie. Das Volumen kann =
in Abhangigkeit vom technischen System = geformt sein als frei-
stehende Skulptur auf einem Platz oder auf einer Verkehrsinsel
ader es kann wie Knetmasse die kleinsten Baulcken fillen,

Kompaktparkings sparen gegeniiber der Unterbringung in einer
Rampengarage bis zur Halfte des Volumens ein, im Gegensatz zu
ihr kinnen sie auch in kleinen Einheiten realisiert werden. Es
gikit Anlagen bereits fiir zehn Wagen, aber auch Anlagen flr
2.000 Wagen wurden errichtet. Und wahrend eine Rampengara
ge eine Mindest-Grundflache von ca. 1.000 m* beansprucht, sind
Kompaktparkings bereits auf 45 m’ erstellbar,

Welche Chancen entstehen nun daraus fir den gesamten stadti-
schen Organismus?

lhre variable GréiBe, ihre Formbarkeit, ihre gestalterischen Spiel-
rdume machen es einfach, sie zu integrieren in den Malistab jedes
denkbaren Bebauungskontextes, Kompaktparkings schaffen Lo-
sungen fiir Situationen, in denen es bisher keine Losung gab: im
Bestand, in Quartieren, die entstanden sind in vorautomobilen
Zeiten. Diese Quartiere gewinnen damit ihre bislang 2weckent
fremdeten Platze und endlich auch die StraBen als affentliche,
fiir den Aufenthalt geeignete Réume zurick,

Durch diesen Zuwachs an Lebensraum direkt vor der Haustire
werden auch dichte, innerstadtische Quartiere erheblich aufge-
wertet und wieder attraktiver fir Familien. Die Abwanderung in
die Varorte und aufs Land wird abgemildert und das damit einge-
sparte Verkehrsaufkommen verbessert die Lebensqualitdt fir alle,
Die stadtrdumlichen Auswirkungen der Oberflachengestaltung
der Autolager sind weit gehend unerprobt. Durch die Geschlossen-
heeit des Volumens — Fenstertffnungen eriibrigen sich = entwickeln
sich Maglichkeiten der kommerziellen Nutzung undfoder der
Energiegewinnung, Werden die Freiheiten genutzt — und nicht



wie bisher in den meisten Fallen verschenkt in Form von tarngrii-
nen Wellblechverkleidungen entwickeln sich Kompaktparkings zu
einem neuen, das Stadtbild bereichernden Typus, der so schdn
wie rentabel ist.

Das grifite Potenzial, ein urbaner Ort zu sein, ertfinet der Uber-
gaberaum. Er ist nicht nur Zugang und Zufahrt sondern, aus
Sicht des Nutzers, das Parkhaus selbst, Hier entwickelt sich die
Idenititat des Parkhauses. Hier entscheidet sich, ob die Anlage
attraktiv ist oder nicht, Ausschlag gebend ist die ergonomische
Austormung und gestalterische Qualitat des Raums, aber auch
die Qualitat der unmittelbaren Umgebung.

[ie mit der Nutzung von Kompaktparkings verbundenen Warte-
zeiten werden, auch wenn sie kirzer sind als die Wegezeiten in
einer Rampengarage, dennoch als Wartezeiten empfunden - so-
lange sie nicht verwendet werden kénnen fiir Nitzliches, fiir An-
genehmes, Es bietet sich an, Servicebereiche hier anzugliedermn.
Je nach GroBe der Parkbaus reicht das Angebot vom Kaffeeauto-
maten bis zur Bar, vom Kiosk bis zum Bicherladen, vom Bankau-
tomat bis zum Postschalter, vom SchlieBfach bis zum Copy Shop,
von der Reinigungsannahme bis zum Supermarkt, vom Fahrrad-
verleih bis zur Carsharing-Zentrale, vom Terminal filr Kommuni-
kationsmedien bis zur Abholstelle fir digitale Einkaufe. ., Die
Serviceginrichtungen nutzen die gute Lage, die sich ergibt aus
der Verbindung mit der Verkehrsinfrastruktur. Doch sie dienen
nicht nur Autefahrern, Sie ziehen auch andere Menschen an und
schaffen — elementar fir das soziale Leben — eine Miglichkeit
des Kontaktes, der Begegnung, einen urbanen Ort,

Die letzten hundert Jahre sind auch die ersten hundert Jahre im
Umgang mit Automabilitat, Im Vergleich mit der Geschichte der
Urbanitdt ist dies eine kurze Zeit, Betrachten wir die derzeitige
Phase als Ubergangsphase. Stédte, Diirfer, das ganze Land ist
bereits umgebaut nach den Bedirfnissen des Autas, vieles un-
widerruflich festgeschrieben, manches jedach noch in Bewequng,
Auch die Parkgarage ist noch nicht am Ende ihrer Entwicklung
angelangt, Es ist bereits politisch vorgezeichnet, dass sich nun
auch in Deutschland die Verantwortung fir Autostellplétze weiter
in Richtung Autofahrer verschieben wird, Weder der Staat noch
die Kommunen werden es sich weiter leisten konnen, offentlichen
Raum weiterhin nahezu zu verschenken, Parkformen, die dort
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Lisungen anbieten, wo es bisher keine gab, die sparsam mit
Ressourcen umgehen, die so attraktiv sind, dass sie das Stadtbild
positiv verdndern, die in der Lage sind, urbanen Raum 2u schaffen,
sind nicht nur wiinschenswert, Sie sind dringend ndtig, Sie sind

maglich.
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