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Gdédrtnern und beispielsweise einem
Parksafe (groBes Bild) aus dem Hof-
raum eine griine Oase machen kann.
Nattirlich miissen die Baukosten
durch eine Stellplatzmiete erwirt-
schaftet werden. In Miinchen-
Schwabing zahlen zum Beispiel die
Mieter fiir einen Stellplatz unter
einem so begriinten Hinterhof 180
Mark monatlich. , Das ist schon eine
Menge Geld*”, gibt einer der 44 Stell-
platzmieter zu, ,und trotzdem habe
ich geradezu sehnsiichtig auf mei-
nen Steliplatz gewartet. Denn friiher
bin ich bis zu einer Stunde lang her-
umgefahren, um einen Parkplatz am
StraBenrand zu finden. Oft habe ich
das Auto einfach dann auf dem Geh-
weg abgestellt. Damals mufite ich
fast so viele Verwarnungsgelder zah-
len, wie heute die Miete ausmacht —
es rentiert sich also fiir mich”
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Hofraum als Lebensraum

Hmterhofsamerung schafft Parkmogllchkelt und Lebensqualltat
Betrachtung einer Konzeption fiir Stadtplanung und Stadtsanierung

Hinterhodfe sind nicht mehr das, was sie mal waren und wie Zille sie
schilderte — mit dem einbeinigen Drehorgelspieler und tobenden Kin-
dern, mit dem Schreinermeister Eder, der dort seine Bretter stapelte,
und dem Spengler Lehmann, der im Hinterhof seine Dachrinnen aus-
breitete. Langst sind sie nicht mehr erfiillt von quirligem Leben, ldngst
nicht mehr Treffpunkt der Hausbewohner. Niemand arbeitet heute
noch dort, wo er auch seine Wohnung hat, die meisten Menschen fah-
ren morgens zur Arbeit und abends wieder nach Hause — méglichst mit
dem Auto, und wenn es irgendwie geht, wird das Auto im Hofraum
geparkt, denn Garagen gibt es in den meisten Wohnvierteln ldngst
nicht mehr und die StraBen, in denen Parken noch erlaubt ist, sind voll.
So sind die meisten Hinterhéfe letzter Fluchtpunkt fiir jene Berechtig-
ten, die in dem mit Autos, Motorrddern und Miilltonnen vollgestellten
Hof Anspruch auf ein Parkfeld haben. Doch gibt es auch Hinterhéfe, die
so sind, wie alle sein kénnten: mit begriinten Flachen, mit Baumen,
Biischen und Blumenrabatten, mit Liegewiese und Kinderspielplatz,
Ruhebédnken und kleinen Gartenrdumen, in denen man Grillen und
Beisammensein kann. Und es soll Menschen geben, die es schéner
finden, all die sonnigen Wochenenden und Feiertage in solchen Hofen
zu verbringen, als irgendwo im glithendheiBen Auto im Stau zu stehen.
Fragt sich nur: wohin mit den Autos, wenn sie dieser Hinterhof-Idylle
Platz machen?

Gestaltete Innenhdfe oder ,,Hinter-
hofe", wie man sie frither nannte,
sind ein wesentlicher Beitrag, den
Verkehr zu mindern. Zwar kann
man Wohnung und Arbeitsplatz in
den seltensten Fallen zusammen-
legen, doch lassen sich Wohnung
und Erholungsraum vielerorts mit-
einander verbinden, indem man

schen nutzt statt fiir ihre Autos.
Selbst in den Innenstadten, in
denen man heute nicht nur Biiros,
Praxen und Kanzleien, sondern
auch wieder verstiarkt Wohnraum,
teilweise sogar erschwinglichen
Wohnraum schafft, denkt man dar-
iiber nach, wie man mehr Urbanitédt
und mehr Lebensqualitédt durch

aus den Hofen Gemeinschafts-
gérten macht und sie fiir die Men-

eine gartnerische Gestaltung von
Innenhéfen erreicht.

R et

Eine zweite Mdglichkeit, eine groBe Anzahl Autos unter der Erdoberfldche
unterzubringen, ist der sogenannte Flurparker. Die auf diese Weise neuge-
schaffene Griinanlage im Hinterhof mit der darunterbefindlichen Tiefgarage
war fiir den Fotografen Manfred Keupen und seine Frau der ausschlagge-
bende Grund, mitten im Zentrum eine Wohnung zu mieten: ,,Wohin sollten
wir denn sonst unsere zwei- und dreijdhrigen Kinder zum Spielen schicken?”

Da das Auto heute immer noch im
Mittelpunkt aller stadtplanerischen
Uberlegungen steht, stellt sich bei
Betrachtung der Mdglichkeiten,
vor und hinter den Hausern mehr
Grin zu schaffen, immer die Frage,
wie man den sogenannten ruhen-
den Verkehr unterbringen kann,
der heutzutage eigentlich nicht
mehr auf der teuren Oberflache
ruhen sollte, sondern unter der
Erde. Unterirdische Parksysteme
wurden — das weil jeder, der mit
diesen Dingen zu tun hat — das Pro-
blem lésen. Aber wie groB ist die
Akzeptanz, die Bereitschaft, solche
Parksysteme zu bauen und zu be-
zahlen?

Roland Lutz ist im Rahmen einer
Diplomarbeit dieser Frage nachge-
gangen. Seine Marktforschungs-
untersuchung wurde unterstitzt
von Professor Drescher von der Fach-
hochschule Wirzburg-Schweinfurt,
und von Wolfgang Lenke, dem Ex-
portleiter der Firma Wohr.

Lutz befragte einerseits Anwohner
(Mieter) und Hauseigentiimer,
deren Wohngebdude Hinterhofe
hatten, und andererseits Architek-
ten und Bautrdgergesellschaften.
Im wesentlichen sollte erkundet
werden, in wieweit im Wirzburger
Stadtteil Sanderau Parkplatzpro-
bleme vorldgen, wie hoch der
Bekanntheitsgrad von Parksyste-
men sei und schlieBlich, ob man
bereit sei, in solch einen Stellplatz
zu investieren: Hauseigentiimer
etwa 10.000 bis 20.000 Mark pro
Stellplatz, Mieter etwa 100 Mark
monatlich.

Das Interesse ist groB,
aber Geld ist keins da

Das Umiragergebnis auf diese ein-
fache Formel zu bringen ware
sicher zu leicht, zumal verschiede-
ne ,Interessengruppen” befragt
wurden. Die Gruppe mit der
geringsten Bereitschaft, zugun-
sten der Hofbegriinung Geld fiir
ein Parksystem locker zu machen,
ist—wie kaum anders zu erwarten —
jene, die solche Investitionen vorzu-
nehmen hatten, ohne unmittelbar
mit den Parkproblemen konfron-
tiert zu sein: die Hauseigentiimer.
In vielen Fillen wohnen sie nicht
in ihrem Wohneigentum, sondern
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verdienen nur damit. Somit besteht
fur sie keine unmittelbare Notwen-
digkeit fur groBere Investitionen
dieser Art, die erst nach etwa
einem Jahrzehnt in die Gewinnzo-
ne riicken wiirden. Es gibt kiirzere
Wege, um schneller zu Geld zu
kommen. In anderen Fallen, in
denen der Hausherr auch Herr im
Haus ist und dort wohnt, verfligt er
in der Regel auch iiber eine Garage
oder zumindest einen Stellplatz im
Hof.

Anders die Reaktionen der Mieter,
die gréoBtenteils beklagen, daB das
StraBenparken von Jahr zu Jahr
durch das standige Steigen der
Neuzulassungen immer schwieri-
ger wird. Die Suche nach einer
Parkliicke werde immer zeitauf-
wendiger, der Weg zwischen Woh-
nung und Auto immer weiter, die
Zahl der Strafzettel immer grofBer.

Nicht selten werde das Auto mit
Schrammen vorgefunden, die Zahl
der geklauten Autos steige unauf-
horlich, manches Wohnviertel er-
sticke regelrecht an seinen Autos —
Gehwege, Radwege, Grilnanlagen,
alles sei zugeparkt....

Sicher tragt sich mancher auch mit
dem Gedanken, sein Auto zu ver-
kaufen, weil es einfach nicht mehr
unterzubringen ist. Solange aber
noch keine befriedigenden offent-
lichen Verkehrsmittel werfiigbar
sind und keine verniinftige Ver-
kehrsanbindung in Aussicht ist,
bleibt der Gedanke, auf sein Auto
zu verzichten, vorerst noch Wunsch-
denken. SchlieBlich muB man mobil
sein und da nimmt man doch aller-
hand Widrigkeiten in Kauf.

Man ist sich im klaren, daB das
Autofahren nicht nur immer
schwieriger, sondern auch immer

teurer wird, und die Politiker und
Meinungsmacher, die diese Ver-
teuerung des Individualverkehrs
ausdriicklich fordern, verschaffen
sich immer mehr Gehor. Was soll's?
Das Geld reicht ohnehin nicht.
Wen wundert es da, daB die Bereit-
schaft, monatlich noch eine be-
stimmte dreistellige Summe fiir die
Miete eines Stellplatzes in einem
Parksystem auszugeben, eher ge-
ring bleibt. ,Noch mehr Geld fiir's
Auto ausgeben? Nein, das geht
wirklich nicht."

Die 6ffentliche Hand
hat auch kein Geld

DaB das Problem des — meist ver-
botswidrigen — Strallenparkens in
Wohnvierteln weder mit weiteren
Schildern noch mit Parklizenzen,
Parkuhren, verstdrkten Kontrollen,
StraBenriickbau und sonstigen

Bauland wird heute nicht mehr so bereitwillig wie in
friiheren Jahren von den Stddten und Gemeinden aus-
gewiesen, um darauf Siedlungen und ganze Traban-
tenstddte zu errichten. Die Landreserven, die man noch
versiegeln kénnte, sind auch, zumindest in West-
deutschland, weitgehend ausgeschdépft. , Nachverdich-
tung” heiBt deshalb das neue, vielversprechende Wort
der Stadtplaner, das nichts anderes bedeutet als Bauen
im bebauten Raum. Und in diesem Zusammenhang lau-
tet die Devise: Bauen, ohne Lebensqualitdt zu mindern.
So wird vielerorts, um noch freie Fléchen bebauen zu
kénnen, fiir mehr Griin in den StraBen gesorgt, wie hier
auf diesen beiden ,Vorher/Nachher-Bildern” gezeigt
wird. Nur selten wird die Frage gestellt, wohin mit den
Autos, die den Bdumen zum Opfer fallen. SchlieBlich
sind in den vergangenen Jahrzehnten genug Bdume
zugunsten der Autos gefdllt worden. Wo sich aber die
Frage ernsthaft stellt, denkt man an die Héfe hinter den
Hausern, die in vielen Féllen den Bau unterirdischer Park-
systeme und eine Neugestaltung der Oberfldche zulassen.

Die neugepflanzten Bdume in ihren Steinfassungen tra-
gen nicht nur zur Verschénerung des StraBenbildes,
sondern auch zur Verdrgerung der Anwohner bei, denn
die wenigen verbleibenden Parkbuchten stehen nach
der Umwandlung meist nicht mehr den Anwohnern
oder den hier Beschéftigten, also den Dauerparkern, zur
Verfligung, sondern nur noch den Kurzzeitparkern.
Handwerker, Kundendienstieute, Kurierdienste, ein-
kaufende Hausfrauen und sonstige Besucher, die nicht
mit Offentlichen Verkehrsmitteln angereist kommen,
fanden bisher zwar nie einen Parkplatz, dafiir aber
meist einen Strafzettel unter dem Scheibenwischer vor.
Sie freuen sich nattirlich tiber solche Neuregelung. Als
Notldsung im wahrsten Sinne des Wortes werden sol-
che StraBen auch hiufig zu Parklizenzzonen erklart.
Mit dem Resultat, daB3 Kurzzeitparker nun keinen Park-
platz mehr finden, ohne hohe Strafen zu riskieren. Auch
ein groBer Teil der Anwohner hédlt vergeblich nach einer
Parkliicke Ausschau, weil meist viel mehr Parkauswei-
se ausgegeben werden, als Parkplitze vorhanden sind.
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Was muB3 getan werden?

Offentliche Mittel fiir den Bau
forderungswiirdiger Stellplatze sind
durchaus vorhanden, denn eine
Anderung der Stellplatzverordnung
verschafft den Kommunen kunftig
fiir die Ablosung der bisher gesetz-
lich vorgeschriebenen Anzahl an
Stellplatzen Millionenbetrége:

In dem Bemiihen, den Individual-
verkehr aus den Stadten zu ver-
bannen, konnen die Kommunen
den Bau solcher Stellplatze unter-
sagen, wenn das Nahverkehrsnetz
dicht genug ist, um Autos aus den
Innenstiadten fernzuhalten. In sol-
chen Fallen kann der Bauherr ver-
pflichtet werden, einen Ablose-
betrag — manchmal bis zu 40.000
Mark pro Stellplatz — in die Stadt-
kasse zu zahlen.

Da kommt dann ganz schon etwas
zusammen, denn nach der Gara-
genverordnung miissen beispiels-
weise flir ein Blirohaus mit 2000
Arbeitspldtzen nahezu 2000 Park-
platze fur Personal und Besucher
bereitgestellt — oder in bar abgelost
werden.

Diese Millionenbetrage, die durch
Ablésung zustandekommen, muB-
ten bisher zweckgebunden fiir den
Bau offentlicher Parkplatze wver-
wendet werden. Durch eine Ande-
rung der Landesbauordnung kon-
nen kinftig diese Betrage auch
anderweitig ausgegeben werden,
etwa fiir den Gffentlichen Nahver-
kehr oder den Bau von Radwegen
oder flir andere forderungswiirdige
Vorhaben.

Zu diesen forderungswiirdigen Bau-
vorhaben gehort die Sanierung von
Hinterhofen und in vielen Ldndern
und Kommunen ist die Bereitschaft
vorhanden, solche Projekte mit ent-
sprechenden Parksystemen finan-
ziell zu unterstiitzen. Dabei kommt
vor allem das Stadtebauforderpro-
gramm in Frage, das gewohnlich
von den Innenministerien der Lan-
der oder den staatlichen Bauver-
waltungen verwaltet wird. Zuge-
teilt werden in der Regel solche
Gelder von den stadtischen Bau-
verwaltungen. Die kommunalen
Bauverwaltungen vergeben meist
auch die Gelder aus der Reichs-
garagenabgabe. Zusétzlich sind
auch viele kommunale ZuschuB-
mittel fur Gringestaltungen bei
solchen Projekten vorhanden.

Was aulBer dem Beantragen solcher
Zuschisse beim Bau einer Quar-
tier-Tiefgarage zu beachten ist, hat

der Miunchner Architekt Hermann
Grub in einer Checkliste zusam-
mengefaBt, die bei der ADAC-Zen-
trale in Miunchen, Abt. STV, ange-
fordert werden kann. Im wesentli-
chen rat darin Hermann Grub dem
Tiefgaragen-Bauherrn:

1
Uberpriifen Sie den Bedarf an
Parkplatzen und die tatsdchliche
Nachfrage im Haus und in der
unmittelbaren Nachbarschaft!

2
Erstellen Sie einen Mietspiegel
fiir Garagenplétze bzw. Hofraum-
Stellplatze!

3
Informieren Sie sich liber die
technischen Mdglichkeiten
der Realisation!

4
Sprechen Sie mit den Eigentiimern
der umliegenden Grundstlicke
iiber das geplante Projekt!
Handeln Sie Beteiligungen aus!

5
Uberpriifen Sie mit Ihrem Anwalt
oder Steuerberater die Moglich-
keiten der steuerlichen Nutzung!

6
Lassen Sie durch einen
Architekten einen priiffahigen
Entwurf erstellen! Er ist die
Grundlage fiir alle weiteren
bauvorbereitenden Arbeiten.

7
Treffen Sie mit den Nachbamn
notarielle Vereinbarungen tiber
Wege- und sonstige Nutzungs-
rechte und Entschiadigungen!

8
Fragen Sie nach
Forderprogrammen (s.0.}!

9
Veranlassen Sie eine
vollstdndige Baueingabe!

10
Beauftragen Sie einen
Landschaftsarchitekten mit der
Gestaltung der Griinflachen!

11
Veranlassen Sie unmittelbar vor
Baubeginn nochmal eine sorgfaltige
Priifung des Baugrundes. Mdgli-
cherweise mul3 das Wasserwirt-
schaftsamt eingeschaltet werden.

12.
Nehmen Sie sich die Zeit, fertige
Anlagen zu besichtigen. Nur so
konnen Sie Erfahrungen sammeln.

MaBnahmen wirksam bekampft
werden kann, daB die vollgepark-
ten StraBen und Wege fiir Kinder
und &ltere Leute immer gefahrli-
cher werden, auBerdem den Ver-
kehrsfluB beeintrachtigen und
auch optisch storen, bestatigt
jeder, der beruflich und von Amts
wegen mit Verkehr, Stadtraum-
planung und Sanierung von Wohn-
vierteln zu tun hat. Sicher ware
Hofbegriinung und die gleichzeiti-
ge Installation von Parksystemen
ein Schritt in die richtige Richtung,
wenngleich auch geprift werden
miisse, ob nicht andere Zielrichtun-
gen Vorrang hatten, da die Anlage
von Stellpldtzen in Hinterhofen, ob
iliber oder unter der Erde, oft nicht
unbedingt ein Beitrag zur Beruhi-
gung der Verkehrsverhaltnisse sei.
Das Ideal ware ohne Zweifel die
autofreie Stadt und das autofreie
Wohnviertel.

Hier sehen Sie den Parksafe im
Schnitt. Man kann ihn als Schacht-
oder Turmversion oder mit mittiger
Einfahrtsebene (Turm /Schachtver-
sion) bauen. Sein groBer Vorteil: im
Gegensatz zu herkGmmlichen Hoch-
oder Tiefgaragen spart man sich
Treppen, Fahrgassen, Rampen und
Beliiftungssysteme und hat die Ge-
wiBheit, daB das Fahrzeug so sicher
wie in einem Safe verwahrt wird.

Anlagen fiir den ruhenden Verkehr
seien zwar grundsétzlich forder-
fahig, aber nur, wenn sie auch zur
Verbesserung des flieBenden Ver-
kehrs beitrigen. Was in den
seltensten Fallen gegeben sein
diirfte. Doch wie dem auch sei:
da ohnehin keine Mittel vorhanden
gsind, die man hier vergeben konn-
te, eriibrige sich jede weitere Dis-
kussion.
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Architekten und Wohnbau-
genossenschaften zeigen
groBes Interesse

Dal3 die Architekten nicht, wie die
vorgenannten Gruppen, zur Kasse
gebeten werden, wenn es um Park-
systeme geht, mag sicher dazu bei-
tragen, daf3 sie im Bau von Park-
systemen in den Hinterhéfen den
einzig verniinftigen Ausweg aus
der wachsenden Parkproblematik
sehen. Fir sie ist es selbstver-
standlich, daB bei der Sanierung
von Hausern, Héfen und Wohn-
vierteln und bei der Planung von
Neubauten an die raumsparende
Unterbringung der Autos in Park-
lifts, Parksafes und anderen Syste-
men gedacht wird. Denn nichts
waére teurer, als die Autos an der
Oberflache zu belassen. Und weg-
diskutieren konne man sie nicht.

Ahnlich denken Wohnungsbau-
genossenschaften. Sie wirden die
Ablosesumme, die nach neuem
Recht flir jeden nichtvorhandenen
Stellplatz in die Stadtkasse zu zah-
len ist, lieber in Parksysteme inve-
stieren, denn diese Investitionen

e

Wie auf dem kieinen Bild zu sehen ist, kénnte man statt in die Erde auch

auf kleinster Grundfldche in die Héhe bauen. Der Parksafe macht’s méglich:
Das soeben einfahrende rote Auto wird sogleich von einem Vertikalférderer
— wie von einem Gabelstapler — in eine Art Hochregal verstaut. Auf diese
Weise finden auf wenigen Quadratmetern bis zu 22 Autos ihren Parkplatz.

kdnnten durch eine entsprechende
Stellplatzmiete wieder heréinge-
wirtschaftet werden.

Bei der Amortisationszeit wird da-
von ausgegangen, dal die Gewinn-
zone nach langstens zwolfeinhalb
Jahren erreicht ist. Dal3 die Wohn-
baugesellschaften meist iiber mehr
Kapitalkraft verfiigen als Hausbe-
sitzer, sei hier nur am Rande er-
wahnt. Als sicher kann angenom-
men werden, dal3 sie weiter den-
ken als Menschen, die nur das
Heute und allenfalls das Morgen im

/=

Auge haben. Immerhin werden
jedes Jahr rund 600.000 neue
Autos zugelassen, mogen es im
Zeichen der Rezession auch ein
paar Wagen weniger sein. Jeden-
falls muB man sie zu den 30 Millio-
nen Autos hinzurechnen, die der-
zeit in unseren Stddten und
Gemeinden angemeldet sind. Es
gehort nicht allzuviel Phantasie
dazu, hochzurechnen, wie es noch
in diesem Jahrhundert an der
Oberflache aussehen mag, wenn
der ruhende Verkehr nicht bald
unter der Erde seinen Platz findet.

W

Der Flurparker, wie auf Seite 2 dargestelit, ist mit 1 bis 5 Ebenen mdéglich.
Durch die integrierte Drehscheibe kann das Fahrzeug vorwiérts ausfahren.
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Ein wenig verwirrend sind sie schon, die vielen verschiedenen Typen
von Doppelstockgaragen, die heute den stolzen Namen Parklift tragen.

Da gibt (oder besser: gab) es den Parklift 412, der sich 20 Jahre lang groBter Beliebtheit erfreute,
weil man beide Plattformen waagerecht befahren konnte, was auch dem Ungeiibten so leicht fiel
wie das Befahren eines ganz normalen, ebenerdigen Stellplatzes.

Lange glaubte man, daB es bei Doppelstockgaragen keine komfortablere, bessere Losung geben konne.
Dennoch: Es gibt nichts, das man nicht verbessern kénnte.

Jahrelang hat Wéhr Details verbessert, bis schlieBlich ein neuer Parklift dabei herauskam,
der dann auch einen neuen Namen bekam:

Wohr Parklift 422:
Der » Komfortable Wohr «

Man sollte sich diese Typenbezeich-
nung merken: Parklift 422. Bauherren
und Architekten entscheiden sich fiir
dieses Modell, wenn ein besonders
attraktives Biirogebhdude eingerichtet
werden soll, etwa das Trigon in Berlin
(vergl. PARKLUCKE Nr.9/1992), das
neue, 20.000 gm grofe, ultramoderne
Center, in dem 280 Stellplatze auf dem
Wohr-Parklift 422 installiert wurden.
Er gehért zu den komfortabelsten
Doppelstockgaragen, die heute gebaut
werden, der ,,Dernier cri' sozusagen,
oder, um es weniger modisch auszu-
driicken: das letzte Wort in Sachen
Parklift.

Standard- und Komfortlosungen

Der Parklift 422 ist als Standardlosung
eine Komfortanlage, weil beide Stell-
platze waagerecht befahrbar und so-
mit, vor allem fiir Frauen, besonders
benutzerfreundlich sind. Er bietet in
seinen Komfortlosungen mit groBeren
Plattformabstédnden von 1,68 m (Park-
lift 422-185/180) oder (bei Parklift 422-
200/195) sogar mit 1,83 m Plattform-
abstand ganz entscheidende Vorteile
gegentber anderen Modellen.

Mit einer Hohe von 168 cm Plattform-
abstand konnen alle Pkw oder Kombi-
fahrzeuge mit Dachstanderaufbau oder

Skitrdgern parken. Dies ist vor allem in
Feriengebieten oder in Hotelanlagen
wichtig, wo mit wechselnden Benut-
zern gerechnet werden mub.

Der Parklift 422-200/195 bietet darliber
hinaus die Mbéglichkeit, Kompaktfahr-
zeuge und gelindegingige Nutzfahr-
zeuge bis zu einer Gesamthdéhe von
1,80 m abzustellen. Mechanische Park-
systeme bieten diesen Vorteil in der
Regel nicht oder nur selten.

Der Parklift 422 kann je Stellplatz bis
maximal 2 Tonnen (maximale Radlast
B00kg) belastet werden. Dies gilt
sowohl fiir Einzelanlagen (2 Pkw liber-
einander) als auch fiir Doppelanlagen
(2 x 2 Pkw neben- und {ibereinander).

Fiir groBe Reiselimousinen (Mercedes
Benz S-Klasse ab Baujahr 1991, BMW
7er-Reihe in Langausfiihrung, Jaguar,
Porsche 928 S und andere) sowie iiber-
breite und tlberschwere Fahrzeuge
stehen Einzelanlagen mit effektiven
Breiten von 2,50m, 2,60m und 2,70m
zur Verfiigung, die flir Uberlasten bis
2,3 Tonnen ausgelegt sind.

Wir mdchten an dieser Stelle noch ein-
mal deutlich darauf hinweisen, daB die
nach der Garagenverordnung gefor-
derten StellplatzmaBe von 2,30m x
5,00m nur MindestgréBen sind und
nichts dariiber aussagen, ob und wie
komfortabel der Fahrer aus seinem
Auto herauskommt.
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So sieht die Grundkonstruktion fiir 4 PKW
ohne Fahrbleche aus. Die tragenden Seiten-
wangen sind aus feuerverzinktem Blech
nach DIN 17162, NA 275 g/qm, die Traversen
sind stlickverzinkt nach DIN 50976.

Der frtig montierte Parklift 422.D. In abgev
senkter Stellung (unten) 148t er sich wie her-
kémmliche Stellpldtze waagerecht befahren.

Laut der technischen Dokumentation
verschiedener Kiz-Hersteller, so z.B.
Mercedes Benz, wiirde vom AulBlenspie-
gel rechts bis zur komplett gedifneten
Fahrertiir sogar ein Raum von 3,02m
erforderlich sein. Umgebungsrdume
gind dabei noch gar nicht berlicksich-
tigt, was wiederum zeigt, wie wichtig
es ist, Parkplatzldésungen den Umge-
bungsbedingungen bzw. der Architek-
tur des Bauobjektes anzupassen.

Oberfldachenschutz

Fur jedes Produktteil wurden aufgrund
langjahriger Erfahrung mit unseren
Parksystemen verbesserte Korrosions-
schutzmaBnahmen getroffen, um tiber-
all dort die Qualitat zu steigern, wo es
fiir den Nutzer von Bedeutung ist.

So werden die Hydraulikleitungen
nicht mehr auf dem Boden verlegt,
gondern im oberen Grubenbereich,
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mden Iten PKW (Bild 1) auf der unteren rechten Plattform einzuparken, wird der Prkhft angehoben (Bild 2). Da P.rken von grofen,

schweren Reiselimousinen ist auf einer Sonderversion der Einzelanlage mdoglich. Lichte Plattformbreiten von 2,70 m in Verbindung mit einer
héheren Stellplatzbelastung von 2,3t sind vorgesehsen.

also auBerhalb von gefdhrdeten Zonen,
aggressiven Luftbestandteilen, Salzen
und Oxiden. Die Hydraulikleitungen
sind mit einem galvanischen Schutz
ausgestattet. Der Hydraulikzylinder-
anschlufl befindet sich oben am Zylin-
der. Ein wesentlicher Nebeneffekt die-
ser MaBnahme ist der deutlich verbes-
serte Wartungszugang, was wiederum
die Gefahr reduziert, da3 bei Uberprii-
fung der Hydraulik Personen oder die
Umwelt zu Schaden kommen.

Alle tragenden Plattform-Elemente
sind aus feuerverzinktem Stahlblech
(nach DIN 17162, NA 275 g/qm) sowie
— beiDoppelanlagen fiir 4 Fahrzeuge -
stiickverzinkten Haupttraversen (nach
DIN 50976) hergestellt. Alu-Zink-Ble-
che, ein besonders hochwertiges, ver-
zinktes Material aus Schweden (mit
NA 275 g/gm) Uberdecken die Traver-
sen und bilden die befahrbaren Platt-
formoberflachen. Gegen einen gerin-
gen Mehrpreis konnen die Fahrbleche
auch stlickverzinkt nach DIN 50976
geliefert werden (vgl. Zubehorliste, 2.1).

Die Torsionsrohre, ebenso die Stander,
die Hubschlitten und Abstrebungen,
Hydraulikzylinder und Aufhdngungen
sind sandgestrahlt oder aus entzun-
dertem Rohr bzw. Stahlblech gefertigt,
dann mit Zinkstaub-Farbe (auf Poly-
urethanbasis, 60my Dicke) und an-
schliefend mit 60my Trockenfilmdicke
deckbeschichtet (auf einer eisenglim-
merhaltigen Polyurethanbasis, braun-
rot, dem Farbton RAL 3011 entspre-
chend). Auf Wunsch kann der Bauherr
— unter Beachtung der allgemeinen
Regeln der Vorbehandlung und An-
gtrichtechnik — einen dritten Anstrich
veranlassen. Pro Einzelanlage sind es
ca.2,bgm Anstrichfliche, pro Doppel-
anlage ca. 3,5 gqm; bei einem Hydraulik-
aggregat mittlerer GréfBe ca. 1,5 gqm.

Der kompakte Stidnder wird auf dem
Boden mit Schwerlast-Spreizdibeln
befestigt und zuséatzlich tber eine
Querstrebe zum Boden wie zur Gru-
benkante stabilisiert. Bei Anlagen, die
zwischen Winden montiert werden,
wird der Stander direkt an der Wand
befestigt.

Die Systeme Parklift 422 werden im
wesentlichen aus geschraubten Blech-
elementen zusammengebaut. Schweil-
konstruktionen und somit geschlosse-
ne, schwer zugangliche Bauelemente
werden nach Mdglichkeit vermieden.

Dort, wo SchweiBBkonstruktionen un-
umgénglich waren und fiir die Trag-
fahigkeit notwendig sind, werden
iiberwiegend stiickverzinkte Ober-
flachentechniken — etwa bei Haupttra-
versen — eingesetzt.

MaBnahmen gegen
Korperschalliibertragung

Zahlreiche Untersuchungen haben den
Nachweis erbracht, daBl die von uns
gemal Zubehor- und Zusatzteileliste
angebotenen MaBnahmen zur Redu-
zierung von Korperschallibertragung
die DIN 4109 (Schallschutz im Hoch-
bau) erfiillen — in Verbindung mit MaB-
nahmen, die den Baukdrper gemé&lB
DIN 4009 betreffen. Das heiBt: das
Schalldamm-MaB [R/W] zwischen Tief-
garagen und dariberliegenden Auf-
enthaltsrdumen mufB3 mindestens 57 dB
betragen.

Die Anlagen werden bei korperschall-
integrierten Zusatzleistungen kom-
plett kérperschallentkoppelt an Stin-
der und Abstrebungen montiert. Im
ubrigen haben viele Untersuchungen
gezeigt, daB Fahrzeuggerdusche (Star-
ten, Abrollgerdusche der Reifen, Zu-
werfen der Tiren u.a.) hohere Schall-
pegel verursachen als das Auf- und
Absenken oder Befahren der Plattfor-
men. Gummimatten auf den Plattfor-
men (Zubehorpreisliste, Pos. 1,2} sind
nur fiir die Luftschallreduzierung von
Bedeutung, besonders bei oberirdi-
schen Anlagen, die noch an das Gebau-
de angefligt werden.

Links der Parklift

Grubenbreiten

Jedes Bauvorhaben hat seine eigenen
Voraussetzungen und in den verschie-
denen Bundeslandern und natiirlich
auch im Ausland gibt es die unter-
schiedlichsten Anforderungen an die
StellplatzgréBen und Abmessungen. In
Deutschland werden nach der neuen
Mustergaragenverordnung Stellplatz-
breiten von 2,30m bei einer Fahrgasse
von 6,50m Breite, 2,40m bei 6,00m
oder 2,50m bei 5,50m gefordert.

Stellplatzflachen dirfen jedoch nicht
durch Stitzen oder Hydraulikzylinder
eingeschrankt sein; bei Einzel- und
Doppelanlagen muB die Gesamtbreite
auf der Plattform effektiv zwischen den
Seitentragern und Seitenholmen im
Lichten - oben wie unten — zur Verfu-
gung stehen, Wohr bietet deshalb eine
grofBe Zahl von unterschiedlichen Platt-
formbreiten an, die ldnderspezifisch
geringere Malle aufweisen kdnnen als
in Deutschland. Wir empfehlen jedoch,
stets im Sinne der gréBtmdoglichen
Benutzerfreundlichkeit, unabhingig von
den Fahrgassen, moglichst gro3e Platt-
formbreiten einzusetzen. Die Konstruk-
tionsbreite von 30 cm fur Hydraulik-
zylinder, Stander und Abstrebungen
ist jeweils den vorgenannten MafBlen
zuzurechnen.

Dies ergibt die effektive AuBenbreite
der Anlagen. Fiur die Einbaubreite
empiehlen wir eine zuséatzliche Tole-
ranz nach VOB, Teil C, DIN 18330/
18331 zu beriicksichtigen, mindestens

(Fortsetzung auf Seite 9)

in angehobener, rechts der Parklift 422 E in abgesenkter Stellung
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5. Europdischer Parkhauskongrel in Berlin

Auto und Stadt

Ein Gewerbe denkt um und macht fiir die Zukunift mobil

»Parking keeps the city moving«. Unter diesem Motto fand im Oktober
letzten Jahres der 5.KongreB des Verbandes Europédischer Parkhausbe-
treiber in Berlin statt. Gemeinsam mit Verkehrsexperten, Stadtplanern
und Vertretern der Automobilindustrie suchten Parkhausbetreiber aus
22 Liandern nach neuen Wegen aus dem innerstadtischen Verkehrsstau.

as Hauptproblem im Stadtver-

kehr ist der Parksuchverkehr, der
in Spitzenzeiten 70 Prozent aus-
macht. Deshalb ist das Management
des ruhenden Verkehrs, so EPA-Pra-
sident Eduard J. M. Vleugels, eines
der wichtigsten Steuerungsmittel fiir
die Lenkung der innerstdadtischen
Verkehrsstrome. Ziel der Bemiithun-
gen, so formulierte es der deutsche
Verbandspréasident Peter Rienécker,
milsse ein integriertes stadtisches
Verkehrskonzept in aktiver Zusam-
menarbeit mit allen stddtischen Ver-
kehrstriagern sein, damit Auto, Um-
welt und Lebensqualitdt auf einen
»Uberlebensnenner« gebracht wer-
den konnen.

Sieben Verkehrsexperten aus ganz
Europa berichteten liber ihre Erfah-
rungen und den Stand der Planung.
Wie unterschiedlich die Stadte auch
sein mogen, die Rezepte gleichen
sich: Die Einfilhrung intelligenter

fiir den Einkaufs-, Wirtschafts- und

Besucherverkehr.

Pendler raus aus der Stadt

Zur Minderung des Berufspendler-
verkehrs kam aus Frankfurt der Vor-
schlag, bei Neuplanungen die Firmen-
parkplatze in Zukunft um bis zu 90%
zu reduzieren — so der Frankfurter
Stadtrat Dr. Wentz. Oder aber Auto-
fahrer, die im Stadtstau stehen - so
der Vorschlag von Brian Oldridge,
Verkehrsdirektor von Cambridge
— mit einer Gebiihr zu belegen, um
einen Anreiz zum Umdenken und
Umsteigen auf alternative Verkehrs-
mittel zu schaffen.

Autofreie Innenstadt

Von dem Stadteplaner Prof. Bernhard
Winkler aus Miinchen, bekannt als
»Zauberer von Bologna (s.PARK-
LUCKE 6/91) kam folgender Lésungs-
ansatz: Parkhauser, wie moderne

Miinchen im August

||:Jhn
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»Schad, daB ma ausgerechnet jetzt wegfahrn...”

Zeichnung: Emst. Hirimann (aus: Stdd. Ztg.)

Parkleitsysteme hin zum hochmoder-
nen Verkehrsleitsystem, konsequen-
tes Parkraum-Management, Plaket-
ten flir Anwohner, VergréBerung des
P+R-Angebotes, Steigerung der
Attraktivitdt des OPNV und Forde-
rung des Fahrradverkehrs sind Lo-
sungsansatze. Dabei mulBl die Stadt
als urbanes Zentrum weiterhin mit
dem Auto erreichbar sein, zumindest

Stadttore rund um den Innenstadt-
ring gruppiert, fangen den Einkaufs-
und Besucherverkehr auf. Der Durch-
gangsverkehr wird aus den Zentren
verbannt, nur noch Wirtschafts- sowie
Anliegerverkehr dirfen passieren —
und nur noch fiir diese Gruppen wird
es in der City Parkraum geben, der
Rest wird FuBlgangern und Radlern
zurickgegeben, die anderen Auto-

fahrer stellen ihre Wagen in riesigen
Parkhdusern und auf P+R-Parkplat-
zen am Stadtrand ab und steigen auf
Busse und Bahnen um.

Die Technik in diesen Parkhdusern
soll ebenso fortschrittlich sein: Die
Autos werden auf hydraulischen
Biihnen ein- und wieder ausgeliefert,
wie in einem Industrielager. Das
ganze System funktioniert aber nur
dann, wenn es mit einem Leitsystem
verbunden ist, das anzeigt, wer an
welcher Stelle einen Stellplatz findet.

»Park and Bike«
in Minster
Miinster, im Juli 1993 — Die Stadt
Miinster hat als erste deutsche Stadt
seit Montag eine » Park and Bike«-5ta-
tion. Motorisierte Touristen und uni-
weltfreundliche Berufspendler kén-
nen am Autobahnkreuz Miinster-Siid
ihr Auto stehen lassen und nicht nur
auf den 6ffentlichen Nahverkehr, son-
dern auch auf das Fahrrad umsteigen.
Leihrdder stehen bereit. Pendler kon-
nen sich aber auch fiir 20 Mark im
Monat eine der 32 abschlieBbaren
Garagen fiir das eigene Rad mieten
‘oder einen der 42 iiberdachten Abstell-
pldtze nutzen. Das umweltfreundliche
Modellprojekt der Stadt Muiinster hat
insgesamt 2,2 Millionen Mark geko-
stet.  (Aus »Suddeutsche Zeitunge«)

Nur so lasse sich Suchverkehr ver-
meiden. Deshalb mulB grofB3flachig
geplant und gut kontrolliert werden.
In Bologna ist diese Vision schon
Wirklichkeit. Dort kann die Innen-
stadt nur noch von Anliegern und
Wirtschaftsverkehr befahren wer-
den. Die Anzahl der Fahrzeuge, die
einen Passierschein erhalten, wurde
genau errechnet. Dort wie anderswo
erwies sich die Sorge der Geschifts-
inhaber, Kunden konnten wegblei-
ben, als unbegriindet.

Diistere Zukunft?

Winkler beschwor als drohende
Alternative das Bild einer Raumkap-
selwelt auf den StraBen unserer
Stadte herauf, in der das Auto im
Stau auch als Arbeitsplatz immer
komfortabler wird, ausgeriistet mit
Klimaanlage, Telefon, TV und PC,
wahrend unsere Stadte durch Auto-
abgase und Larm immer unwirtlicher
werden. ,, Vor einer solchen Entwick-
lung habe ich Angst“, bekannte
Winkler.
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Dieses Bild ist nicht so futuristisch
wie es scheint: Jeder achte Golf ver-
laB3t das Werk schon mit einer Klima-
anlage, mit CD-Player und Ledersit-
zen, zunehmend wird hochrangiger
Komfort verlangt. Schon 1995 will
VW einen staugerechten Wagen her-
ausbringen, der den Motor automa-
tisch ab- und wieder einschaltet,
wenn's weitergeht. VW-Vorstands-
mitglied Ulrich Steger bestéatigte die
Angste des Miinchner TU-Profes-

» PARKHAUS aktuell” ist der Titel der
Zeitschrift des Bundesverbandes der
Park- und Garagenhduser e.V. und
erscheint sechsmal jahrlich in einer
Auflage von 1.000 Exemplaren. Das
Pendant in englischer Sprache wird,
allerdings mit gréBerem Seitenum-
fang, dreimal jdhrlich in einer Aufla-
ge von 3.000 Exemplaren herausge-
bracht. Titel: ,PARKING TREND“
Beide Verbandsorgane erscheinen in
50667 Kdéln, RichartzstraBe 10, Tele-
fon (0221) 931813-21.

sors: ,Wir kénnen diese Nachfrage
nicht ignorieren”. Fazit: Der Auto-
Boom ist ungebrochen, selbst wenn
sich inzwischen auch in der Automo-
bilindustrie die Einsicht durchsetzt,
daB Mobilitédt nicht mehr allein Sache
des Autos sein kann, sondern - so
formulierte es Ulrich Steger — ,ver-
schiedene Verkehrsmittel umfassen
muB, abgestimmt auf die jeweiligen
Bediirfnisse einer Stadt und klar
geregelt durch ein modernes Ver-
kehrsmanagement®.

Auswegq ,,Griine Welle*

Um die Attraktivitit des Offentlichen
Personennahverkehrs gegeniiber dem
Auto zu steigern, ist es auf jeden Fall
notwendig, daB der OPNV ausge-
baut wird und billig ist, sodaB er im
immer besser werdenden Preis-Lei-
stungsverhéaltnis als Gewinner
abschneidet. Die »Grine Welle« fir
Busse und Bahnen soll nach Mei-
nung des ehemaligen Bundesver-
kehrsministers Krause dazu beitra-
gen, daB Busse und Bahnen piinktli-
cher und schneller sind als das Auto
und somit eine verlockende Alterna-
tive darstellen. Offentliche Ver-
kehrsmittel miissen individuelleren
Service bieten, Autos miissen kollek-
tiver genutzt werden.

Egal, welcher Schwerpunkt in der
Stadtplanung bei der Verkehrsregu-
lierung gesetzt wird, Endziel wird
immer sein, den Individualverkehr in
den Zentren zu beschridnken. Das
bedeutet gleichzeitig: groBfldchig
reservierte Parkzonen fiir Anlieger-
und Wirtschaftsverkehr und das Ver-
treiben von Pendlern aus der Stadt.
Nur sc wird es langfristig gelingen,
die Lebensqualitdt der Stadte =zu
erhalten und zu verbessern. =

G IRl

Wohr Parklift 422:
Der » Ko__m__fqrt__able Wohr«

(Fortsetzung von Seite 7)

jedoch 4 cm, sedaB sich iber unsere
MaBe (Plattformbreite + 30 cm = Kon-
struktionsbreite) eine Einbaubreite mit
zusadtzlich 4 bis b cm ergibt.

Fir D-Anlagen mit 4 Pkw stehen oben
wie unten Plattformen zur Verfligung,
die sowohl gleichbreit als auch kom-
plett tliberfahrbar sind - ohne ein-

Die montierten Stdnder mit den Zahnstan-
gen, dis flir den Gleichlauf der Hydraulikzy-
Iinder und fiir eine gleichmé&Bige Hub- und
Senkbewegung sorgen. Die Sondsrfarbe
Steingrau (RAL 7032), die bei diesem Projekt
verwendet wurde, sorgt in Verbindung mit
den weiflen Wénden und Decken fiir freund-
liche Helligkeit in der Tiefgarage.

schrankende Bauelemente in der
Mitte. Deshalb kann auf der Plattform
rangiert und jede Tiir weit geoffnet
werden.

Damit sich die Tiren liber die Platt-
formkante hinaus offnen lassen, sind

Grundkonstruktion 422LE ohne Fahrhileche

die Gelander 1m Ausstiegsbereich
benutzerfreundlich ausgerundet. Die
D-Anlagen sind mittig erhoht, der Was-
serablaufist seitlich zu den Seitenwan-
gen gewabhrleistet. Gleichzeitig wird
gemal der Mustergaragenverordnung
eine optische Trennung der Stellplitze
erzielt.

Hydraulikaggregat und Bedienung

Mittels eines Hydraulikaggregats kann,
ahnlich einer zentralen Heizungsanla-
ge, eine Vielzahl von Anlagen angetrie-
ben werden. Dennoch hat jede Anlage
ein eigenes Bedienungselement zum
Heben und Senken. Bedingt durch die
Forderleistung der Pumpe treten dann
Verzogerungen in der Bedienung ein,
wenn gleichzeitig mehrere Anlagen

Das Hydraulikaggregat 4,0kW mit Tank,
Ekérperschallentkoppelt gelagert. Hochdruck-
schiduche unterbrechen die Schwingungen
des Olflusses. Das verwendete Hydraulikél
ist biologisch abbaubar und entspricht der
Wassergefdhrdungsklasse 0. Im Bild unten
links ist die Steuereinheit mit den Magnet-
ventilen erkennbar.

angehoben werden scllen. Hingegen
bleibt dies ohne Auswirkungen beim
Absenken bzw. beim gleichzeitigen
Anheben einer Anlage mit mehifa-
chem Absenken. Abhéngig wvon der
Objektnutzung und Anlagenanordnung
mul3 die Stiickzahl der Hydraulik-
aggregate deshalb projektabhangig
festgelegt werden. Wir verwenden
Mehrbereichs-Hydrauliktle auf Ester-
basis, wie sie fur Land-, Forst- und
Baumaschinen eingesetzt werden. Sie
sind biologisch schnell abbaubar und
daher umweltschonend.

Insgesamt gesehen bietet der Parklift
422 durch die erlduterten Verbesserun-
gen eine hervorragende Losung flr
Bauherren und Architekten, die ein
preiswertes, aber komfortables Park-
system suchen.

Dieses System zum unabhdngigen Par-
ken auf waagrecht befahrbaren Platt-
formen {ibereinander eignet sich be-
sonders zum Einbau in Anlagen, die zu
Komfortwohnungen, Biiro- und Verwal-
tungsgebéuden, Hotels, Superméarkten
und Einkaufszentren gehdren.
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Rasanter wirtschaftlicher Aufschwung fithrt zu Verkehrschaos

Bangkok verlangt schnelle Lﬁsungen

Hochbahnverkehrssystem und Metro 2000 als Verkehrskonzepte

fiir die 8-Millionen-Stadt

In fast allen groBen Metropolen der Welt ist das Problem das gleiche:
die vorhandenen StraBen sind zu schmal, uimn den explosionsartig ange-
schwollenen Verkehr noch erfassen zu konnen. In den meisten Stadten
verlagerte man deshalb die Personenbeférderung in den Untergrund.
Heutige Stadtplaner bemiihen sich auch, den Autoverkehr aus den Zen-
tren auszusperren. Ein dritter Losungsansatz liegt in der Luft: Man
fithrt die Verkehrswege iiber die Hauser und Stadtflachen hinweg. In
Bangkok kénnten alle drei Losungen kombiniert verwirklicht werden.

Bangkoks Verkehr bricht derzeit
zusammen, doch fiir die Zukunft
sind zweil schnelle Verkehrswege
geplant, mit denen die Mobilitat
der Acht-Millionen-Stadt wieder
sichergestellt werden soll: das
Hochbahnsystem B.E.T.S. und die
Metro 2000, zwei Konzepte, die nur
auf den ersten Blick miteinander
konKurrieren, sich tatsdchlich aber

|
ergaﬁmzen werden.

Das Hochbahnsystem B.E.T.S.
{(Bangkok Elevated Transport
System) der Hopewell-
Gruppe mutet futuri-
stisch an: In fiinf Bau-
phasen soll bis zum
Jahr 2001 eine
Strecke von
rund 60 Ki-
lometern
uber-
briickt
werden.
Dann wird der
Autoverkehr einerseits

auf einer Mautstralle mit 3 Fahr-
spuren in jeder Richtung durch
Thailands Hauptstadt brausen,
wahrend andererseits auf drei Ebe-
nen die Hochbahn und die Ziige

der SRT, der Staatliche Eisenbahn
von Thailand, ungehindert durch
Kreuzungen, téglich mehr als drei
Millionen Menschen in und aus der
Stadt transportieren. Damit dieses
offentliche Verkehrsmittel als erste
Alternative zum Individualverkehr
von allen Bevolkerungsschichten
angenommen wird, soll es kom-
fortabel und preiswert sein.

E e

In den vollklimatisierten
Zugen, die in Spitzenzeiten
im 2-Minuten-Takt verkehren
werden, soll der Fahrpreis
unter 1 Baht (ca. 8 Pfennig)
pro Kilometer liegen.
FuBgéngerbriicken,
.| ) ein Zufahrts-
‘ ' ¢ straBen-
system,
Bus-
i und

1l

5
G
.

Taxihaltestellen mit Parkplatzen
sollen das Umsteigen vom eigenen
Auto so leicht wie mdglich machen.

Erganzend zu diesem Hochbahn-
verkehrssystem unterbreitete ein
Konsortium der 5 deutschen Bau-
firmen

[ Philipp Holzmann AG

[ Wayss & Freytag AG

O Dyckerhoff & Widmann AG
O Hochtief AG

L1 Bauer Spezialtiefbau GmbH

in Verbindung mit einer flihrenden
thailandischen Bau- und Architek-
turberatungsgesellschaft das Unter-
grundbahnkonzept ,,Metro 2000".

Bisher scheiterte der Bau einer
U-Bahn in Bangkok an dem wei-
chen, mit Wasser angereichertem
Untergrund und an den vielen
Kanalen. Erst die Hydroschildtech-
nologie — eine in Deutschland ent-
wickelte Alternative zur offenen
Bauweise — macht es modglich, die
WasserstraBen Bangkoks in 25
Metern Tiefe problemlos zu unter-
queren. Dabei frilt sich ein massi-
ver Bohrkopf wie ein Maulwurf pro
Tag etwa 18 Meter weit durch den
Untergrund, wobei gleichzeitig
eine wasserdichte Verkleidung aus
vorgegossenen Stahlbetonsegmen-
ten eingesetzt wird. Der bei der
Bohrung entstehende Flissigkeits-

Dies, und der Vorté ~an verschie-
denen Baustellen zugk nch aﬁaeam

Ersparms an Planungsze.*ﬂ; ’Ln‘rd
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Wahrend Sie diese Zeilen lesen, ist
moglicherweise die Entscheidung,
welche Stadt die Olympiade 2000
ausrichten wird, schon gefallen.

Berlin hat sich - gegen den Wider-
stand weiter Kreise der Bevdlke-
rung — um dieses Jahrtausend-
ereignis beworben und auf Anre-
gung des Regierenden Blurgermei-
sters Eberhard Diepgen im Sep-
tember 1991 den »Forderkreis
Olympia Berlin 2000 e V.« gegriin-
det, einen Zusammenschluf3 Berli-
ner Blrger und fithrender Repré-
sentanten der Berliner Wirtschaft,
der Industrie, Banken und Versi-
cherungen, mittelstandischer Unter-
nehmen, des Handels und des Ge-
werbes. Auch Wéhr gehért diesem
Forderkreis an.

Ein Ort der Begegnung
und des Austauschs

-, Das Foyer
oA des Berliner

Funkturms

Zentrum der Initiative ist der Fern-
sehturm am Alexanderplatz mit
seinem Eingangsfoyer, das jedes
Jahr von fast anderthalb Millionen
Besuchern auf ihrem Weg zu den
Fahrstithlen durchquert wird und
das deshalb zu einer idealen Be-
gegnungsstdtte fiit wechselnde
Aktivitaten geworden ist.

Natiirlich macht man sich Gedan-
ken dartiber, wie diese Raumlich-
keiten genutzt werden, wenn sie
im September ihre Aufgabe, die
Bemithungen Berlins um die
Selbstdarstellung als Austragungs-
ort der Olympiade 2000 zu doku-
mentieren, erfiillt haben. Durch
den Ausbau des Foyers wurden
Nutzungsmoglichkeiten geschaffen,
die von der einfachen Exposition
iiber Audio-Installationen und Mul-
timedia-Shows bhis hin zur Video-
Performance reichen.

Fortsetzung von Seite 10

Geldmitteln. Die Hydroschild-Tech-
nologie wurde bereits bei Unter-
grundbahnprojekten in Antwer-
pen, Moskau, Lille, Berlin und Rom
erfolgreich eingesetzt.

Neben dem verkehrstechnischen
und okonomischen Nutzen der
unterirdischen Personenbeforde-
rung bringt der U-Bahn-Bau auBer-
dem die willkommene Gelegenheit,
die langst fallige Erneuerung der
Versorgungsleitungen fiir Wasser,
Elektrizitdat und Kommunikation
vorzunehmen, die parallel zu den
Bauarbeiten in den Untergrund
verlegt werden.

In der geplanten Kombination von
Hochbahn und U-Bahn, gekoppelt
mit einer wvollkommenen Neu-
strukturierung der Innenstadt- und
Zubringer-Verkehrswege, liegt die
GroBe des Projekts: Es wird kein
Stuckwerk sein, das nur notdurftig
die bestehenden Probleme ertrag-
lich macht, sondern das Verkehrs-
problem Bangkoks wird bis weit in
das ndachste Jahrhundert hinein
gelost. Vergleichbare europaische
Problemlésungen dieser Art ste-
hen zumeist nur auf dem Papier,

wahrend sie hier Wirklichkeit wer-
den. So will Thailand noch in die-
sem Jahrtausend das groBite Bau-
vorhaben in der Geschichte des
Landes verwirklichen und ein Ver-
kehrskonzept schaffen, das mit der
weiteren Entwicklung seiner Haupt-
stadt mitwachsen kann. =]

Die Kunst des Parkens

Zwei international bertichtigte
Diebe hatten einen Kunstraub in
Londons National Gallery von
langer Hand vorbereitet. Es ge-
lang ihnen, ein Van-Gogh-Ge-
maélde zu entwenden, ohne die
Alarmanlage auszulGsen. Als sie
allerdings ihr Auto erreichten,
stellten sie fest, daB die Polizei
eine Parkkralle angelegt hatte —
die Diebe hatten das Fahrzeug im
Parkverbot abgestellt. Bei dem
Versuch, die Klemme zu entfernen,
wurden sie geschnappt. Im Fahr-
zeug fanden die Polizisten zu
ihrer Uberraschung das Gemalde,
auBerdem Waffen und Pldane des
Museums. Beide Kunstdiebe wer-
den Haftstrafen von drei und vier
Jahren verbiiBen.

Bau-Fachmesse
Leipzig 93
Handelsmittler Richtung
Osten

Als Messeveranstalter kann die Stadt
Leipzig auf eine lange Tradition
zuruckblicken. Seit der Wiederverei-
nigung hat sich die Attraktivitat die-
ses Standortes noch gesteigert. Die
zentrale Lage und die guten Ver-
kehrsanbindungen machen das neue
Messegeldnde und die Stadt selbst
ZU einem - auch in der Zukunft —
immer interessanter werdenden An-
ziehungspunkt.

Vom 26. bis 31. Oktober wird nun
wieder die Bau-Fachmesse in Leipzig
ihre Tore 6ffnen. Wenn man bedenkt,
daB in den neuen Bundeslandern der
Baubedarf bis zum Jahr 2005 auf
2,4 Billionen Mark geschéatzt wird,
kann man sich vorstellen, wie es hier
in der Baubranche boomen wird. Der
Aufwaiartstrend der Bauwirtschaft
wird hier vor allem durch die fort-
schreitende Privatisierung, durch
Direktinvestitionen westdeutscher
Unternehmen, aber auch durch die
Neugriindung kleiner und mittel-
standischer Firmen unterstiitzt, wo-
durch vor allem der 6ffentliche Bau
und der Wirtschaftsbau weiter ex-
pandieren. Hier und auch in den
angrenzenden osteuropaischen Staa-
ten ist die Nachfrage nach Baulei-
stungen, Produkten sowie Planungs-
und Betriebs-Know-how sehr groB.
Fir die Anbieter stellt Leipzig also
ein Fenster in den wirtschaftlich
erwachenden Osten dar, ist Bran-
chentreffpunkt, Kontaktbérse, Inno-
vationsforum und Impulsgeber fiir
den Strukturwandel, der im Moment
dort stattfindet.

Schwerpunktthemen der Ausstellung
und des Rahmenprogrammes sind
1993 vor allem die Bauwerkserhal-
tung, Sanierung und Modernisie-
rung. Sowohl dem privaten als auch
dem offentlichen Bauherrn soll ein
Uberblick liber alle Bereiche der
Bauwirtschaft, von der Planung und
Finanzierung bis zur Ausfihrung,
gegeben werden.

Wdohr wird hier in Halle 18, Gang A,
Stand 18, den Parklift 411 in Original-
grofBe ausstellen. Per Computersimu-
lation werden die anderen Park-
systeme dreidimensional prasentiert
und veranschaulichen so das Kon-
zept. Die Besucher, die vielfach aus
Polen, der ehemaligen Tschechoslo-
wakei, Ungarn und den GUS-Staaten
kommen, werden sich auf diese
Weise ein klares Bild tiber die vielfa-
chen Moglichkeiten der Parkraum-
gewinnung und -nutzung durch die
Wohr-Parksysteme machen kdnnen.
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BATIMAT

Vom 9. bis 14. November 1993 fin-
det in Paris der 19e Salon Interna-
tional de la Construction, die Bati-
mat 93 statt. Diese Fachmesse
wird erstmals auf einer wesentlich
vergroBerten Standflache von rund
170.000 m* gegeniber 115.000 m?*
vom Vorjahr abgehalten. Waren
1991 Aussteller aus 42 Lindern da,
so werden dieses Jahr wesentlich
mehr hier zu finden sein, schon
allein deshalb, weil damals mehr
als 500 Unternehmen mit einem
Platz auf der Warteliste vorlieb
nehmen muB3ten. Auf dem erweiter-
ten Raum sollen sie alle genligend

Bauboom auch in Stidostasien:
Baucon Asia’93

347 Firmen aus 26 Landern prasen-
tierten sich auf der Baucon Asia 93,
die vom 30. MAarz bis 2. April zum
zweiten Mal im Singapore World
Trade Centre stattfand. Uber 8000
Fachleute aus 44 Landern — mehr
als doppelt soviele im Vergleich zur
Vorveranstaltung —-informierten sich
iber Baumaterialien und Bauma-
schinen aus Asien, Europa, Ameri-
ka und Australien.

Die enorme Bautatigkeit im asia-
tisch-pazifischen Raum wird nach
Einschétzung von Singapores Mini-
gter fiir Finanzen und Nationale
Entwicklung, Dr. Richard Hu, auch
in den kommenden Jahren fiir die
Bauindustrie Stdostasiens wie fur
Unternehmen aus Europa, USA und
Japan ein umfangreiches Betéti-
gungsield bieten.

W O H R

DIE PARKLU:KE

Nummer Eins der
Baufachmessen

Stellflache finden, zumal sich die
Messe nun in zwei grofie Bereiche
teilt: den Bereich Bauwesen und
den Bereich Ausstattung, die auch
raumlich voneinander abgegrenzt
sind.

Wie groB die Batimat ist, 148t sich
durch ein Zahlenbeispiel verdeutli-
chen: Auf der Bau in Miinchen im
Januar '93 waren 160.000 Fachbe-
sucher, bei der letzten Batimat
633.000 Besucher bei etwa doppelt
sovielen Ausstellern.

Die groBe Menge an Fachbesu-
chern und die erhéhte Attraktivitat

Dr. Richard Hu, Minister for Finance and National Development

der Messe bietet den Unterneh-
mern, die mit der unglinstigen
konjunkturellen Lage zu kampfen
haben, ideale Voraussetzungen,
neue Mérkte zu erschliefen und so
die Geschiifte neu zu beleben.

Auch die Otto Wohr GmbH zeigt
einen Teil ihres Programms in an-
schaulicher Form: Auf dem Stand
64 (in Halle 2, Niveau 1, allée C)
wird ein Combilift 541 in Original-
groBe mit 3 Stellplatzen zu besich-
tigen sein. Gleichzeitig wird das
System anhand einer Computer-
simulation auf dem Bildschirm de-
monstriert.

Per Metro, Bahn und Bus ist das
Messegelinde bequem zu errei-
chen und wird, wenn sich die Er-
wartungen der Veranstalter erfiil-
len, einen bisher noch nie gezeig-
ten Querschnitt durch alle Sekto-
ren des Bauwesens bieten.

(2. v. rechts)

zu Besuch auf dem Wéhr-Messestand, begleitet von Dr. Tan Swan Beng,
Chairman CIDB (Construction Industry Development Board) und Wolf-
gang Marzin von der MMG, Projektmanager der Baucon Asia.

Auf dem Wéhr-Messestand informierten sich Fachbesucher vor allem aus

Singapore, Malaysia, Australien, Indien, Indonesien, Taiwan und Thailand

IMPRESSUM
PARKLUCKE erscheint in zwangloser Folge
als kostenlose Hauszeitschrift der Firma
OTTO WOHR GMBH AUTO-PARKSYSTEME
fiir Architekten und alle, die sich fiir
Parkprobleme interessieren und/oder vor
dem Problem sgtehen, mehr Autos auf
weniger Parkraum unterzubringen.

Mitarbeit ist willkommen.

Alle Angaben ohne Gewdhr.
Redaktion: Elke Ernst
Gestaltung: Kreatives Biiro Koch, Miinchen

Wir senden Thnen gern alle weiteren
Nummern der ,Parklicke” und unsere
Prospekte ,Die Kunst des Parkens" und
» Wir wissen, wie man Parkraum schafft”,
aullerdem auf Wunsch auch weitertithrende
Informationen sowie Planungsunterlagen
und ein Kostenangebot, wenn Sie uns
Thr Bauvorhaben mitteilen.

Schreiben Sie bitte an:
OTTO WOHR GMBH
Postfach 1151, 71288 Friclzheim

Telefon (07044) 46-0, Telefax 46-149
Telex 7263633 doga d



