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Parken in Europa

CATELLA

Parkraumbewirtschaftung in Zeiten neuer Mobilitats-

konzepte

Die Welt des Transport- und Verkehrswesens unterliegt einem standigen Wandel — hervorgerufen insbesondere durch

zahlreiche Innovationen und einer verdnderten Kundennachfrage. Die Sharing Economy setzt sich immer mehr durch,

offentliche Verkehrsmittel vernetzten sich zunehmend miteinander, die Markteinfiihrung von autonomen Fahrzeugen

steht kurz bevor. Damit unterliegt auch das Parken, wie wir es heute kennen, bedeutenden Einflissen. Pessimisten

gehen bereits von einem , Ende des Parkens" aus, doch realistischerweise ist man davon noch weit entfernt. Sofern die

Lage im Stadtgeflige stimmt, bleiben mehrgeschossige Parkgaragen — sogenannte multi-storey parking facilities (MPFs) —

auch in absehbarer Zukunft eine solide Investition.

DEFINITIONEN UND UNTERSCHEIDUNGEN

CAR-SHARING ist eine Dienstleistung auf Abonnement-Basis, welche
Nutzern nach Bedarf Zugang zu Autos verschafft und Gebuhren pro gen-
utzter Minute verrechnet. Die Dienstleistungsanbieter stellen Ublicher-
weise Elektroautos zur Verfligung.

RIDE-SHARING-Dienstleistungen vernetzen Nutzer mit dhnlichen Reise-
zielen miteinander und erméglichen diesen, verfiigbaren Raum in ihrem
Auto zu vergeben und Kosten einzusparen.

MEHRGESCHOSSIGE PARKEINRICHTUNGEN sind entweder unter-
oder Uberirdisch und abseits von Straf3en angelegte Parkeinrichtungen mit
mehreren Stockwerken.
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Auswirkungen von Innovationen
auf das Parken

Carsharing gewinnt immer mehr an Beliebtheit. Car2go, ein Pio-
nier des Carsharings, meldete im Februar 2018 mehr als 3 Millionen
Nutzer weltweit, im Vergleich zu noch 2 Millionen im September 2016.
[,7 Millionen der 3 Millionen Nutzer befinden sich in Europa. Die Nut-
zer gaben auch an, ein Carsharing-Abonnement diene als Ersatz fir ein
eigenes Auto.

Carsharing-Modelle fiihren zu einer Verringerung von Autos auf
den StraB3en und zu einer Reduktion der Nachfrage nach Parkmdéglich-
keiten, da mehrere Personen sich ein Auto zu verschiedenen Zeiten
teilen. Insbesondere geht dadurch die Nachfrage nach Langzeitparken
zurick. Allerdings kénnte Carsharing die Nachfrage nach Kurzzeitpar-
ken ankurbeln, da das Auto am Ende der Fahrt immer geparkt werden
muss und mit einem geteilten Auto an einem Tag weitaus mehr Fahr-
ten als mit einem privaten Fahrzeug zurlickgelegt werden.

Ridesharing mindert die Nachfrage nach Parkmdglichkeiten am
Reiseziel, da de facto weniger Autos ankommen. Aufgrund der starken
Abhangigkeit des Mitfahrers vom Fahrtziel des Fahrers und der daraus
resultierenden hohen Inflexibilitdt, ersetzt Ridesharing nur in den
seltensten Féllen den privaten Autobesitz. Ridesharing wird meist fur
Fahrten innerhalb einer Stadt genutzt.

Ride-Hailing-Dienstleistungen bieten Kunden Komfort, Verldss-
lichkeit und giinstige Preise — vor allem im Vergleich zu herkémmlichen
Taxis. Solche Modelle wiirden sich erheblich auf den privaten Autobe-
sitz und auf das Parken auswirken, da sich Nutzer nicht um die Instand-
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haltung oder Versicherung des eigenen Fahrzeugs kiimmern missen
und Fahrer nach dem Erreichen eines Ziels nicht parken mussen. Uber
und andere Anbieter dieser Dienstleistungen sind jedoch in Europa
stark reguliert (und sogar in manchen Stadten verboten), wodurch
kaum Auswirkungen auf das Parken entstehen.

Automatisierte Parksysteme befinden sich in der Probephase. Sie
kénnten das Parken in Garagen jedoch sehr viel effizienter und beque-
mer gestalten: Fahrzeuge werden hier mit Hilfe von Férdertechnik
eingeparkt, der Raumbedarf fir offene Turen féllt weg, das spart bis zu
25 % an Platz ein. Aktuell sind diese Systeme allerdings noch von tech-
nischen Problemen betroffen und versagen wahrend der Stof3zeiten.

Autonome Fahrzeuge stellen einen technologischen Fortschritt
dar, Uber den seit Jahren diskutiert wird. Sie sollen grof3e Verdnderun-
gen fir den Verkehrssektor mit sich bringen. Autonome Taxis lassen
sich wohl dhnlich nutzen wie herkémmliche Taxis, sie waren allerdings
sehr viel glinstiger, da der Lohn fiir den Fahrer entfallt. In letzter
Konsequenz verschmelzen durch autonome Fahrzeuge Carsharing
und Ride-Hailing miteinander, da der Hauptunterschied zwischen den
beiden Konzeptem in der Anwesenheit eines Fahrers besteht.

Obwohl die Funktionalitdt von autonomen Autos meist mit
autonomen Taxis in Verbindung gebracht wird, werden autonome
Autos in Privatbesitz zukiinftig ebenfalls eine wichtige Rolle spielen und
Auswirkungen auf das Parken haben.

TAB |: PUSH-UND-PULL-EFFEKTE AUF DAS PARKEN DURCH
AUTONOME AUTOS

* Autonome Autos in Privatbesitz
ermdglichen all jenen, die nicht
fahrfahig sind, eine bequeme
Beférderungsmaglichkeit und
verstarken die Nachfrage nach
Parkm&glichkeiten.

* Autonome Autos in Privatbesitz
kénnen selbst einparken und
miteinander kommunizieren, um
ein enges Raster zu formen,
wodurch in Parkeinrichtungen
mehr Platz eingespart werden
kann.
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PULL

* Autonome Taxis reduzieren den
Autobesitz durch die Bereitstel-
lung einer bequemeren und kos-
tengtinstigeren Alternative, die
die Nachfrage nach Parkmaglich-
keiten reduziert.

* Autonome Taxis missen grund-
satzlich —auBer wahrend des
Aufladens — nie geparkt werden
und verringern die Nachfrage
nach Parkmdglichkeiten.

Wéhrend autonome Taxis die Nachfrage nach Parkmdoglichkeiten
stark verringern, wird dieser Zustand zumindest teilweise durch auto-
nome Autos in Privatbesitz ausgeglichen. Allerdings werden auch nach
der Markteinflihrung autonome Autos noch lange nicht das Stral3enbild
beherrschen, nicht autonome Fahrzeuge bleiben zundchst in der Mehr-
zahl. Die Nachfrage nach Parkmdglichkeiten bleibt infolgedessen fur
lange Zeit bestehen.
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Weltere relevante Trends

Der Anteil an Privat-Pkws hat sich aufgrund der hohen Kosten,
die der Besitz eines Autos mit sich bringt, verringert. Die Spritkosten
sowie die Kosten fiir Instandhaltung und Versicherung sind fiir ein Gut,
dass sich zu rund 95 % der Zeit im Ruhezustand befindet bzw. geparkt
ist, gewaltig. Noch steigt der Pkw-Bestand, die Wachstumsraten
werden jedoch zunehmend geringer. Tendenziell wird aufgrund der
zahlreichen zukunftsfahigen Alternativen ein struktureller Riickgang
des Pkw-Bestandes erwartet.

Ein verstarktes Umweltbewusstsein hat dazu gefiihrt, dass
Menschen Autos weniger nutzen und lieber zu Fu3 gehen oder mit
dem Rad fahren. Geringere Autonutzung reduziert die Nachfra-
ge nach Parkmdglichkeiten. Gleichzeitig steigt die Nachfrage nach
Fahrradabstellpldtzen. Das Umweltbewusstsein hat auch zu einer
starkeren Verbreitung von Elektroautos gefiihrt. Sie werden allgemein
als ,.griiner" angesehen, ihre gesamte Okobilanz ist allerdings weniger
eindeutig, wenn man Batterieabfdlle und Abgase durch die Produktion
von Elektrizitdt mit einbezieht

Viele europdische Stadte wollen ihre Stadtzentren kiinftig zu
einer autofreien Zone umristen und bieten weniger Anreize fir
die Nutzung von Autos. Oslo liel3 vor kurzem hunderte Parkplitze
entfernen, um die City autofrei zu bekommen. Paris wandelte gerade
erst einige Hauptstraf3en zu FuBgangerzonen um und auch London hat
zugesagt, seine Haupteinkaufsstra3e komplett in eine FuBgingerzone
umzugestalten. Die Diskussion um das sog. Dieselverbot fiir deutsche
Stddte, wie zuletzt in Frankfurt, kann zu einer weiteren Reduktion
von Parkraum fiihren. Solche Maf3nahmen erhéhen die Nachfrage
nach Parkmdoglichkeiten an den Randern der autofreien Zonen. Noch
vorhandene, ehemals kostenlose Parkpldtze auf Stra3en werden
kostenpflichtig.

Viele Menschen haben sich mit der Idee angefreundet, mehrere
Verkehrsmittel zu nutzen, um zu ihrem Ziel zu gelangen, die sog.
multimodale Verkehrsmittelwahl. Mittlerweile ist es Ublich, das
Auto oder Fahrrad an einer Haltestelle zu parken und die Fahrt mit
offentlichen Verkehrsmitteln fortzusetzen. Das erhoht die Nachfrage
nach Parkméglichkeiten in der Néhe von Haltestellen von &ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Wie kann das Parken an diese
Anderungen angepasst werden!?

Angesichts der zahlreichen Entwicklungen im Verkehrssektor muss
sich auch das Parken anpassen. Mehrgeschossige Parkeinrichtungen
(sogenannte MPE) bieten gute L&sungsansatze.

TAB 2: VORTEILE UND NACHTEILE VON MPE

NACHTEILE

« Effiziente Nutzung der Grund- * Notwendigkeit umfangreicher

flache physikalischer Tests
* Schrankenbasiertes Zahlungs- (aufgrund groBer Gewichts-
verlagerungen)

system
« Allgemein schlechtes

* Verringerung von Verkehrs- ! :
Erscheinungsbild

staus auf den StraBen
* Langsame Adaptation von

* Besserer Schutz von Fahrzeu-
neuen Zahlungsmethoden

gen vor Vandalismus/Unféllen
* Langsame Einftihrung von

* Unabhangig von der Abschaf-
Ertragsmanagement

fung von StraBenparkplatzen
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MPE bringen entscheidende Vorteile mit sich und stellen vor allem
im Hinblick auf den aktuellen Trend der Reduktion von Parkmdglich-
keiten im StraBenraum eine Lésung dar. MPE kénnen sich vielen Verdn-
derungen unterziehen, um von den neuen Innovationen und Trends im
Verkehrssektor zu profitieren, mussen sich aber an strategischen Stan-
dorten befinden. Der Schlissel dazu ist eine Umwandlung von Parkga-
ragen zu Verkehrsknotenpunkten — Orte des sog. Modal Split, die
Park- und Umstiegsmoglichkeiten fur verschiedene Verkehrsmittel wie
Fahrrad, private PKW oder City-Logistik Fahrzeuge bieten.

MPE kénnten Parkméglichkeiten fir Fahrrader anbieten und so
von deren verstédrkter Nutzung und Konnektivitat profitieren. Auch
wenn die meisten Radfahrer nicht bereit sind, fiir das Parken ihrer
Fahrrader in Garagen zu bezahlen, kénnen MPE von jenen profitieren,
die ihre teureren Fahrrdder an einem sicheren Platz abstellen wollen.
Zudem wire dies wahrscheinlich in MPE nahe der Innenstadt effekti-
ver, wo die Nutzung von Fahrradern héher ist.

MPE koénnten auch von dem zunehmenden ,,Park and Ride"-Trend
profitieren, indem sie ihre Standorte strategisch neben relevanten Hal-
testellen auswahlen und all jenen, die ihre Reise mit einem &ffentlichen
Verkehrsmittel fortsetzen, ErmaBigungen anbieten. So werden MPE zu
einem wichtigen Teil der Mobilitdtskette.

Zudem kénnten MPE auch Platze fur Ride-Hailing-Fahrer zur Ver-
fligung stellen, an denen Passagiere abgeholt werden kénnen (sog.
,,Hop-on Services"). Dies ware insbesondere fiir MPE zweckdienlich,
die sich in der Ndhe von Einkaufsstra3en befinden oder mit diesen ver-
bunden sind.

Aktuell bitten die meisten Carsharing-Unternehmen ihre Nutzer,
im StraB3enraum oder auf anderen offentlichen Parkpldtzen zu parken,
die von der Stadtverwaltung kostenlos zur Verfligung gestellt werden.
Das kann aber nur eine Ubergangslésung sein, da sich Stidte von dem
Konzept des freien Parkens im Straenraum immer mehr verabschie-
den. MPE kénnen mit Carsharing-Unternehmen zusammenarbeiten, in
dem sie Parkplatze fur deren Fahrzeuge gegen Gebiihr zur Verfligung
zu stellen und so von der Zunahme an Carsharing-Fahrzeugen profitie-
ren.

Parkgaragen kénnen so konstruiert werden, dass sich weitere
Nutzungsmdglichkeiten ergeben, beispielsweise fiir die Nutzung als
Blirogebdude oder Logistikzentrum. Um sich zukunftssicher aufzustel-
len, kénnen Parkgaragen zudem modular und in Phasen errichtet wer-
den, so dass infrastrukturelle Verdanderungen in spateren Abschnitten
vorgenommen werden kénnen, um neue Kundenbeduirfnisse zu erful-
len.

Die Betreiber von MPE kénnen ihre Dienste auch in einer App an-
bieten, die Teil eines stadtischen Verkehrsleitsystems ist. Das erleich-
tert Nutzern das Suchen und Reservieren von Parkpldtzen und wiirde
Uberdies MPE die Mdglichkeit verschaffen, die grundlegende Preisfor-
mel fir Parkmoglichkeiten zu verandern. Im Moment wird der Preis
anhand der Art des genutzten Platzes und der Parkdauer zusammen
mit einer Pauschale bestimmt. Durch die Nutzung einer App kénnten
MPE effektives Ertragsmanagement betreiben.
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TAB 3: PREISFUNKTION DES PARKENS

RESERVIE-

+ + RUNGS-
ZEIT

Niedriger Koeffizient @ Mittlerer Koeffizient

Abbildung | zeigt die Variablen einer Funktion, um den Nutzungs-
preis eines Parkplatzes zu bestimmen und gibt an, welche Faktoren die
héchsten Preiswirksamkeiten zur Folge haben.

MPE kénnten auch den Fokus auf die Erfassung von Daten legen
— Uber die Parkdauer, die Verfligbarkeit oder das Ermitteln von StoB3-
zeiten. Die wiirden ihnen ermdglichen, Trends oder Muster zu identifi-
zieren und von diesen zu profitieren. Die Datenlage bezlglich des Par-
kens ist sparlich und eine verstarkte Prasenz von Daten ware fiir
Betreiber und Planer von MPE extrem niitzlich.

Letztendlich kénnten MPE unter einer starkeren Berticksichtigung
von architektonischen und dsthetischen Werten im Stadtraum
entwickelt werden.

Prognose

Der Verkehrssektor unterliegt vielen Veranderungen, wovon eini-
ge dem hohen technischen Innovationsniveau und der Veranderung
des Konsumentenverhaltens in diesem Sektor zugerechnet werden
kénnen. Sharing Economy wird zu einem immer starkeren Bestandteil
von Mobilititskonzepten. Offentliche Verkehrsmittel werden - zuge-
gebenermallen im Rahmen einer ganzheitlichen Betrachtung — immer
stdrker ausgebaut und besser vernetzt. Das Fahren von autonomen
Autos hat gewiss noch keine Marktreife, wenngleich die Zukunft aber
hier naher riickt. Angesichts der Vielzahl an neuen Entwicklungen er-
scheint es nur logisch, dass auch das Management von Parkraum einem
Veranderungsprozess unterliegt.

Die Etablierung von Innovationen im Transport- und Verkehrssek-
tor bedeutet nicht das Ende des Parkens, sondern erfordert zum einen
ein Umdenken im sog. Modal Split und zum anderen eine Neupositio-
nierung der Parkinfrastruktur. Die Reduktion vom Konzept des (kos-
tenlosen bzw. zeitlich befristeten) Parkens im Stra3enraum bringt MPE
zahlreiche Vorteile. Durch eine Anpassung an die neuen Veranderung-
en werden MPE vom Transformationsprozess im Transport- und Ver-
kehrssektor profitieren und Investoren kénnen so neue Ertragspositio-
nen definieren. Eine Zukunft, in der kein Bedarf an Parkmdglichkeiten
mehr besteht, ist sicher nicht realistisch. Vom Standpunkt eines Inve-
stors aus gesehen bietet dieser Umwandlungsprozess gleichwohl deut-
lich mehr Chancen als Risiken.

Mit Standorten in 14 Landern weltweit ist Catella fihrender Spezialist in

Immobilieninvestitionen, Asset Management und Banking in Europa.

Die Gruppe hat einen Umsatz von 211 Mio und verwaltet ein Vermogen

von ca. 16 Milliarden SEK.
Catella ist in Nasdag Stockholm im Mid-Cap-Segment gelistet.

catella.com
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Hoher Koeffizient
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Quelle: Catella Research 2018

TAB 4: VARIABLEN ZUR PREISBESTIMMUNG DER NUTZUNG
EINES PARKPLATZES

Mittlerer Koeffizient, da aufgrund einer hoheren Zeit-
einsparung und mehr Komfort die Nachfrage nach Reser-
vierungen zunehmen wird.

RESERVIE-
RUNGSZEIT

Mittlerer Koeffizient, da es sich hierbei eher um eine

LABEZEIT zusitzliche Dienstleistung handelt

DISTANZ ZUM  Mittlerer Koeffizient aufgrund des Komforts fiir den Kunden,
ZIEL aber entsprechende Schwierigkeit der Beurteilung

Quelle: Catella Research 2018

TAB 5: DER , CATELLA PARKEN EUROPA" FONDS

FONDSTRATEGIE
M Der Fonds investiert in 6ffentliche Parkeinrichtungen in attraktiven
Gebieten/Stadten in ganz Europa.

B Der Hauptfokus des Fonds liegt auf Deutschland, Osterreich, der Schweiz,
England, Frankreich, den Beneluxstaaten, nordischen Landern, Irland,
Spanien und Italien mit einem Sekundarfokus auf Portugal und die CEE-
Staaten.

M Die Stadtzentren, in denen wir investieren wiirden, sollten folgende
Merkmale aufweisen:
— Einen hoch-stadtischen Charakter
— Nachhaltige und besténdige Anziehungspunkte
— Etablierte Parkrichtlinien und Durchsetzungsstrategie
— Zahlungsbereitschaft fiir Parkmoglichkeiten

Quelle: Catella Real Estate AG, Orange Investment Managers
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