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Vorwort

Bei Neubau, Umbau, Modernisierung, Instandhaltung und Betrieb von Parkbauten sind vielfältige und wach-
sende Anforderungen zu berücksichtigen – insbesondere im Zuge der Megatrends Digitalisierung, Mobilität 
und Urbanisierung. Darauf müssen sich alle im Bereich Parkhäuser und Tiefgaragen tätigen Personen ein-
stellen. Hierzu leistet das 10. Kolloquium Parkbauten als Kommunikationsplattform für alle Beteiligten der 
Wertschöpfungskette einen wesentlichen Beitrag.

Das Kolloquium richtet sich an:

  • Städte und Gemeinden
  • Bau- und Verkehrsbehörden
  • Betreiber und Investoren von Parkbauten
  • Facility-Management-Firmen
  • öffentliche Einrichtungen wie Kliniken, Bahnhöfe, Flughäfen
  • Sachkundige Planer, Bauingenieure, Architekten, Sachverständige
  • Spezialunternehmen für Parkbauten
  • Bauunternehmen
  • Unternehmen für Bautenschutz, Betoninstandsetzung, Bauwerksabdichtung, Oberflächenbeschichtung
  • Unternehmen im Bereich Bauchemie, Beton, Zement, Zusatzstoffe und Zusatzmittel
  • Gebäudeausrüster
  • Werkstoffwissenschaftler, Chemiker
  • Hochschulen

In rund 40 Fachvorträgen in parallelen Sessions werden hier die neuesten Erkenntnisse über Planung, Gestal-
tung, Bau, Instandhaltung, Instandsetzung, Betrieb von Parkhäusern und Tiefgaragen zu folgenden Themen-
schwerpunkten präsentiert:

  • Konstruktion
  • Gestaltung
  • Betrieb
  • Digitalisierung im Bauwesen
  • Brandschutz
  • Instandhaltung und Instandsetzung
  • Kathodischer Korrosionsschutz
  • Oberflächenschutzsysteme
  • Prüfverfahren
  • Bestandsaufnahme
  • Fugen
  • Gussasphalt
  • Regelwerke
  • Forschung und Entwicklung
  • Rechtsfragen

Das vorliegende Tagungshandbuch enthält die vorab eingereichten Beiträge zu den Vorträgen und gibt einen 
Überblick über den aktuellen Stand der Wissenschaft und Technik sowie neueste Entwicklungen und Trends 
in Konzeption, Technik und Management von Parkbauten. 
Weitere Informationen unter: www.tae.de/go/parkbauten.
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Brandschaden Parkhaus A am Flughafen Münster/Osnabrück

Dipl.-Kfm. Thorsten Brockmeyer
FMO Flughafen Münster/Osnabrück GmbH, Greven, Deutschland

Zusammenfassung

Im Jahr 2019 kam es zu einem Parkhausbrand am Flughafen Münster/Osnabrück, bei dem sowohl das Gebäude, als 
auch ein Teil der sich in dem Parkhaus befindenden Fahrzeuge stark beschädigt wurden. Der Flughafen ergriff diverse 
Sofortmaßnahmen, um eine Informationsbereitstellung zu gewährleisten und die Kriminalpolizei bei ihren Ermittlungen 
zu unterstützen. Die Ermittlungen zur Aufklärung des Geschehens hielten mehrere Monate an und Untersuchungen zur 
Schadenssumme wurden aufgenommen. Auch dem Flughafen entstanden Aufwendungen in Verbindung mit dem Park-
hausbrand. Nach Aufklärung der Brandursache, begannen die Klagen gegen den mutmaßlichen Verursacher. Die voran-
gegangenen Aspekte werden im Folgenden thematisiert und erläutert. 

1.	 Übersicht

Am Abend des 14. Oktober 2019 kam es gegen 19:30 Uhr 
zu einem Brand im Parkhaus A des Flughafens Münster/
Osnabrück. Circa 280 Einsatzkräfte der Feuerwehr wa-
ren vor Ort und die Löscharbeiten liefen bis in die Nacht 
hinein. In der Brandnacht konnte die Aussage getroffen 
werden, dass in der ersten Ebene des Parkhauses das Feu-
er entfachte und die Fahrzeuge in Brand gerieten. Eine 
Brandursache konnte anfangs jedoch nicht ermittelt wer-
den. Die Anzahl der Fahrzeuge, die ausgebrannt, nicht 
fahrbereit waren oder sich in einem abgesperrten Bereich 
befanden, beläuft sich auf ca. 137. Zu Einschränkungen 
im Flugbetrieb kam es nicht, jedoch war das Parkhaus 
unbefahrbar. [1]

2.	 Erste Erkenntnisse 

In den Tagen nach der Brandnacht gab es erste Unter-
suchungserkenntnisse. Demnach waren ausschließlich 
Fahrzeuge auf den ersten beiden Ebenen von dem Brand 
betroffen. Die auf den Ebenen 0, 3 und 4 abgestellten 
Fahrzeuge konnten dementsprechend problemlos aus-
gefahren werden, ebenso wie weitere 600 Fahrzeuge auf 
den betroffenen Ebenen. Die Fahrzeughalter erhielten an 
der Airport-Information Unterstützung. Die Zuordenbar-
keit der Fahrzeughalter zu den betroffenen Fahrzeugen 
stellte jedoch eine Herausforderung in dem Sinne dar, 
dass die Fahrzeuge teilweise zu massiv beschädigt wa-
ren, um eine konkrete Aussage zu liefern. Die ersten Er-
kenntnisse beinhalteten des Weiteren die Entwarnung, 
dass das Parkhaus nicht einsturzgefährdet sei. 

3.	 Maßnahmen

Da die Anfragen der Fahrzeuginhaber in den folgenden 
Tagen deutlich an Umfang zunahmen, wurden Sofort-
maßnahmen zur Informationsbereitstellung ergriffen, die 
im Folgenden näher erläutert werden. 

3.1	 Einleitung diverser Maßnahmen 

An dem Tag nach dem Brand wurden diverse Informa-
tionsquellen für die Betroffenen errichtet. Dazu gehören 
die Aufnahme einer Service-Hotline und Veröffentlichun-
gen über die Sozialen Medien und die Unternehmens-
webseite. Des Weiteren berichteten ebenfalls die lokalen 
Nachrichtendienstleister über den aktuellen Stand und 
das weitere Vorgehen. Für die Inhaber der unbeschädig-
ten Fahrzeuge erstattete der Flughafen die Parkgebühren 
und für gelandete Passagiere, bei denen eine Parkhaus-
ausfahrt nicht möglich war, fand eine Erstattung der 
Fahrtkosten statt. Das Parkhaus wurde sicherheitshalber 
durch die Kräfte des Technischen Hilfswerks mit Beton-
trägern abgestützt und die Kriminalpolizei nahm die Er-
mittlungen zur Brandursache auf. 

3.2	 Service-Hotline als Hilfe für Betroffene 

Die genannte Service-Hotline, die am Tag nach dem 
Brand aufgenommen wurde, diente der angemessenen 
Beantwortung der über tausend eingehenden telefoni-
schen Anfragen und hunderten E-Mails. Die Einrich-
tung der entsprechenden Infrastruktur erfolgte durch 
die IT-Abteilung des Flughafens. Mitarbeiter diverser 
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Abteilungen legten ihre ursprüngliche Tätigkeit nieder und 
nahmen in den darauffolgenden Tagen die Anrufe über die 
Service-Hotline entgegen. Die Unterstützung beschränkte 
sich anfangs auf die Bereitstellung allgemeiner Informatio-
nen und Datenaufnahme, bis die Zuordnung der Betroffe-
nen zu den beschädigten und unbeschädigten Fahrzeugen 
wenige Tage später erfolgen konnte. Die Datenaufnahme 
half ebenfalls der Kriminalpolizei bei ihren Ermittlungen. 
Nachdem der Großteil der Fahrzeughalter informiert wur-
de und die Datenaufnahme erfolgt war, fand eine Überga-
be an die Polizei statt. 

4.	 Mitarbeitereinsätze 

Der Flughafen erhielt in der thematisierten Woche Unter-
stützung von Mitarbeitern diverser Abteilungen und Be-
reiche. Im Folgenden wird näher auf die Zuständigkeiten 
bzw. die entsprechend übernommenen Aufgaben der Be-
reiche eingegangen. Zudem wird ein kurzer Einblick in 
die Arbeitszeiten der Mitarbeiter für die entsprechende 
Zeit gegeben. 

4.1	 Zuständigkeiten der Bereiche

Die folgende Darstellung bietet eine Übersicht über die 
involvierten Bereiche mit entsprechender Aufgabenüber-
nahme.

Tab. 1: Zuständigkeiten der Bereiche 

4.2	 Arbeitszeiten der Mitarbeiter 

Insbesondere in den ersten Tagen nach dem Brand ent-
stand aufgrund der Unterstützungsleistungen ein hohes 
Arbeitsaufkommen. Die Arbeitszeit der beteiligten Mit-

arbeiter lag täglich über der Soll-Zeit. Die folgende Ta-
belle zeigt die durchschnittliche Arbeitszeit derjenigen 
Mitarbeiter, die an der Service-Hotline tätig waren. 

Tab. 2: Durchschnittliche Arbeitszeiten

5.	 Untersuchungserkenntnisse 

Die Ursache für den Parkhausbrand blieb lange Zeit 
ungeklärt. Drei Tage nach dem Parkhausbrand wurde 
Brandstiftung durch die Polizei jedoch ausgeschlos-
sen. Stattdessen wurden vier Fahrzeuge mutmaßlich als 
Brandverursacher identifiziert. Der Fokus lag bei den 
Untersuchungen anfangs auf einem Hybrid-Fahrzeug. 
Für weiterführende Ermittlungen wurden die Bilder der 
Videoüberwachung durch die Polizei ausgewertet und 
die Gebäudeversicherung des FMO gab ein Gutachten in 
Auftrag. [2]

6.	 Schaden 

Durch den Parkhausbrand entstanden sowohl Gebäude-
schäden, als auch Fahrzeugschäden. Diese gilt es im wei-
teren Verlauf detaillierter zu betrachten. 

6.1	 Schadenssumme 

Die Schadenssumme belief sich nach anfänglichen Ein-
schätzungen der Ermittler auf rund 250 Tsd. EUR. Nach 
kurzer Zeit wurde dies jedoch auf mehrere Millionen 
EUR korrigiert. Die Kosten für die Sanierung des Gebäu-
des belaufen sich dabei auf ca. 2 Mio. EUR. Für den Ge-
bäudeschaden kam zunächst die Gebäudeversicherung 
des Flughafens auf und die Fahrzeugschäden wurden 
durch die individuellen Kaskoversicherungen abgedeckt. 
[3]

6.2	 Aufwendungen für die FMO GmbH 

Die folgende Tabelle zeigt eine interne Auswertung der 
Aufwendungen, die dem Flughafen in Verbindung mit 
dem Parkhausbrand entstanden sind. 
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Tab. 3: Aufwendungen Parkhausbrand

Die internen Leistungen beinhalten vorliegend alle 
Dienstleistungen, die konzernintern für die FMO Parking 
Services GmbH geleistet wurden. Insgesamt betragen die 
Aufwendungen der Jahre 2019 bis 2021 rund 1,94 Mio. 
EUR. 

7.	 Gutachten Brandursache 

Die abschließenden Laboruntersuchungen fanden am 13. 
Dezember 2019 statt. Entgegen der anfänglichen Ver-
mutungen war ein Diesel-Pkw brandverursachend. Der 
Grund war der Defekt eines Bauteils in der Motorelek-
tronik. Das Relais begann zu glühen und löste das Feu-
er aus. Die langanhaltenden Untersuchungen hatten den 
Grund, dass eine gerichtsfeste Expertise gewahrt werden 
musste. [4]

8.	 Versicherungsklagen 

Nach aktuellem Stand klagen vier Kaskoversiche-
rungen gegen die Haftpflichtversicherung des mut-
maßlichen Verursachers. Bisher sind die Kaskover-
sicherungen der Versicherten für den Schaden an 35 
Fahrzeugen aufgekommen. Zunächst steht ein Fest-
stellungsantrag im Vordergrund, der die Fragestellung, 
ob die Versicherung des mutmaßlichen Verursachers 

für die Brandschäden aufkommen muss, beleuchten 
soll. Derzeit macht das Gutachten der Versicherung 
des Verursachers deutlich, dass nach deren Ansicht an-
dere Ursachen nicht mit erforderlicher Sicherheit aus-
geschlossen wurden. [5]

Literatur
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Die Abdichtung von Verkehrsflächen aus Beton –  
PMMA basierte Grundierungen unter Polymerbitumen-
schweißbahnen

Arnd Laber, Gerd Kromarck
Triflex GmbH & Co. KG / Bereich Infrastruktur / Minden

Zusammenfassung

Seit vielen Jahren setzt die Triflex GmbH & Co. KG als Vertriebsgesellschaft der inhabergeführten Follmann-Chemie 
Gruppe in der bautechnischen Anwendung von PMMA-basierten Produkten und Systemen Maßstäbe und begleitet aktiv 
die Entwicklung heute geltender Regelwerke. Auch in Bezug auf die TR-Instandhaltung.
Mit der stetig wachsenden Bedeutung des Segmentes Parkdecks/Tiefgaragen werden hierbei auch Erfahrungen gesam-
melt, die wiederrum im Erhaltungsmanagement von Verkehrsflächen einen nachhaltigen Beitrag zur dauerhaften Instand-
haltung leisten.
Mit der Veröffentlichung der H PMMA (Hinweise für die Herstellung von Abdichtungssystemen aus einer Polymerbitu-
men-Schweißbahn auf einer Versiegelung, Grundierung oder Kratzspachtelung aus PMMA für Ingenieurbauten aus Be-
ton) durch die FGSV im Jahr 2018 wurde der Anforderungen der Projekte nach Bauzeitenverkürzung Rechnung getragen. 
Aufbauend auf den bewährten Anforderungen an solche „Brückenharze“, wie sie in den TL/TP BEL-EP (Ausgabe 1999) 
formuliert sind, steht nun auch für diese Form der Abdichtung eine Bindemittelgruppe zur Verfügung, die die Ausführung 
auch zu Jahreszeiten ermöglicht, die für die klassischen Produkte auf EP-Basis bisher ausgeschlossen waren. 

1	  PMMA: Polymethylmethacrylat
2	  Hinweise für die Herstellung von Abdichtungssystemen aus einer Polymerbitumen-Schweißbahn auf einer Versiegelung, Grundierung oder Kratz-

spachtelung aus PMMA für Ingenieurbauwerke aus Beton (Ausgabe 2018)

1.	 Seit Jahren in den Normen

In vielen Bereichen des Bauens im Bestand sind 
PMMA1-basierte Produkte und Systemlösungen seit Jah-
ren die Norm. Wurden diese Flüssigkunststoffe noch vor 
30 Jahren z.B. im Dachbereich eher belächelt, habe sie 
über ihre Performance heute doch einen festen Platz bei 
Planung und Ausführung teils komplizierter Details. Sie 
haben ihren Weg in die aktuellen Normenreihen gefun-
den und über viele Jahre den Nachweis angetreten, dass 
sie in Funktion und Dauerhaftigkeit mehr als nur eine 
flüssige Alternative zu den etablierten Bahnen darstellen. 
Nicht umsonst haben heute nahezu alle relevanten Bah-
nenhersteller entsprechende Flüssigkunststoffe in ihrem 
Lieferprogramm. 

2.	 Was spricht für PMMA als Bindemittel

Epoxidharze und Polyurethan sind seit vielen Jahren die 
Bindemittel in der Welt der Bauchemie. Sie haben sich 

anforderungsgerecht weiterentwickelt und leisten heute 
einen umweltgerechten Beitrag als Beschichtungsstoffe, 
als Rissfüllstoffe oder als Bindemittel für Betonersatz-
systeme, die normiert und grundgeprüft sind. 
Die Bedeutung der PMMA-Produkte hat in den vergan-
genen Jahren stark zugenommen. Als schnellreagieren-
de, hoch belastbare System formuliert, nutzen sie ihren 
UV- und Witterungsbeständigkeit z.B. als kalt applizierte 
Fahrbahnmarkierungen (nach BASt) oder als grundge-
prüfte Oberflächenschutzsysteme im Bereich von Park-
bauten. 
Das dann erst im Herbst 2018 über das H PMMA2 des 
FGSV der Weg für diese Bindemittel auch für Anwen-
dungen z.B. im Bereich der Brücke normierbar geöffnet 
wurde, ist letztlich nur der Beleg dafür, dass sie – sinn-
voll formuliert und anforderungsgerecht konzipiert – 
Basis für Werkstoffe sind, die einen relevanten Beitrag 
leisten, wenn kurze Bauzeiten benötigt werden und/oder 
alternative Bindemittel aufgrund einzuhaltender Tempe-
raturgrenzen nicht zielsicher eingesetzt werden können.
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3.	 Was ermöglichen Grundierungen auf PMMA- 
Basis?

Letztlich werden die Erwartungen an Produkte aus dieser 
Bindemittelgruppe schon über die Baugrundsätze der H 
PMMA auf Seite 6 formuliert, wenn als Ergänzung zu 
den bisherigen Kriterien der ZTV-ING 7-1, Abschnitt 2 
Stoffe gefordert sind, die „…für Erneuerungs- und In-
standsetzungsmaßnahmen, bei denen kurze Ausführungs-
zeiten benötigt werden, sowie für Baumaßnahmen im 
Frühjahr und im Herbst, bei denen Versiegelungen und 
Grundierungen aus Epoxidharz aufgrund der niedrigen 
Temperaturen beim Einbau nicht eingesetzt werden kön-
nen.“
Schränkt das den Einsatz in den Sommermonaten nun 
ein? Natürlich nicht! Getrieben durch die Rohstoff-kri-
se der Sommersaison 2021 wurde deutlich, dass es bis 
zu einer gewissen Größe der Einzelmaßnahmen durch-
aus wirtschaftlich sein kann, wenn man nicht nur über 
den kg-Preis getrieben auf EP-Harze setzt, sondern wenn 
man die Maßnahme im Rahmen einer Vollkostenrech-
nung betrachtet.

Rechnet man das nun mit jeweils 3 Manntagen inkl. 
mehrfacher An- und Abfahrt, wird schnell deutlich, dass 
nicht allein der kg-Preis entscheiden kann.
Die Erfahrungen des vergangenen Jahres zeigen, dass je 
nach Zustand der vorbereiteten Fläche und je nach Zu-
sammenstellung der ausführenden Teams durchaus Flä-
chen von 600 – 800 m² inkl. Verlegung der Schweißbahn 
in einem Tag möglich sind.

4.	 Sind die Anforderungen an die Stoffe vergleich-
bar?

Natürlich. Ausdruck dafür ist alleine schon die Auf-
nahme der grundgeprüften System in die jeweils ak-
tuell ‚Zusammenstellung der zertifizierten Stoffe und 

Stoffsysteme nach TL-BEL-EP‘ der sog. BASt-Liste. 
Ergänzt um die durch die BASt gestempelten Ausfüh-
rungsanweisungen mit Bezug zu den jeweils im System 
geprüften Polymer-Schweißbahnen ist der Planer abgesi-
chert und der Ausführende weiß sehr genau, auf was er 
bei der Applikation zu achten hat

5.	 Auf was ist bei der Ausführung zu achten?

Bei der Ausführung ist die deutlich kürzere Reaktions-
zeit der PMMA-Harze sicher der spürbarste Unterschied. 
Hinzu kommt, dass beim Anmischen nicht wie beim EP 
Stamm und Härter in einem vorgegebenen Mischungs-
verhältnis intensiv gemischt werden.
Die Reaktion wird bei dieser alternativen Bindemittel-
gruppe durch die temperaturabhängige Zugabe eines 
Katalysators initiiert. Welche Kat-Menge bei welcher 
Temperatur zu der geforderten Reaktionszeit von mind. 
10 Minuten führt, geben die Hersteller außer in den Aus-
führungsanweisungen auch durch Mischtabellen auf den 
Gebinde-etiketten an.
Ein weiterer Unterschied ergibt sich bei den Kratzspach-
teln. Die meisten Grundprüfungen nach H PMMA in Ver-
bindung mit TL/TP-BEL-EP beinhalten eine vorkonfek-
tionierte Kratzspachtelung im System.
Im ersten Moment ein Nachteil zeigt sich in der Anwen-
dung doch, dass die Möglichkeit der Teilmengenentnah-
me einer gebrauchsfertigen Mischung gerade bei Flächen 
die nur partiell gespachtelt werden müssen, durchaus 
auch Vorteile hat.
Dabei ist die bauseitige Mischung von Kratzspachtel 
nicht grundsätzlich ausgeschlossen. Sie ist nur an sehr 
klare Kriterien geknüpft und es hat sich gezeigt, dass die-
se nicht so ohne weiteres mit den Standard-Füllstoffen zu 
erreichen sind, die für EP-Harze verwendet werden.
Dies hängt auch mit dem Paraffin zusammen, dass Be-
standteil der PMMA-Harze ist.
Dieses Paraffin ist es auch, dass zu dem wirklich ent-
scheidenden Punkt führt, wenn eine Abdichtung mittels 
Polymer-Bitumenschweißbahne gelingen soll.
Ein entscheidender Unterschied liegt in der Brennerfüh-
rung!

Es reicht nicht aus, nur das Bitumen der Bahn zu verflüs-
sigen. Auch das an der Oberfläche der Versiegelung abge-
lagerte Paraffin muss erhitzt und damit aufgeschmolzen 
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werden. Darauf wurde bereits 2017 in einem Fachbeitrag 
hingewiesen3. 

6.	 Fazit

Der Titel des Fachbeitrag aus 2017 ist mehr als gut ge-
wählt. Es geht schneller und dieser zeitliche Vorteil lässt 
sich natürlich auch auf die Abdichtung von Parkbauten 
übertragen.
Dort wo nach DIN 18532, Teil 2 gebaut werden soll, 
können Bauzeiten im Neubau wie in der Instandsetzung 
verkürzt werden, wenn statt der nur im kg-Preis immer 
billigeren EP-Harze auf PMMA-basierte Produkte mit 
BASt-Zustimmung zurückgegriffen wird.
Dies gilt nicht nur für die Monate im Frühjahr und Herbst, 
bei denen der Einsatz der EP-Harze durch niedrige Tem-
peraturen kritisch gesehen werden muss.
Je nach Flächengröße macht bereits eine abschnittsweise 
Nutzung im Rahmen sicher zu schaffender Tagesleistun-

3	  „Schneller geht’s mit PMMA“ aus Straßen- und Tiefbau – Heft 0/2017

gen mehr als Sinn, wenn man Wartezeit und mehrfache 
An- und Abfahrten in seine Vollkostenberechnung mit 
einbezieht.
Doch was nützt ein schnelles System, wenn sich 
über notwendigen Betonersatz Wartezeiten ergeben? 
Auch hier eröffnen die H PMMA der Bindemittelgrup-
pe neue Möglichkeiten! Heisst es doch in den Hinwei-
sen: „Instandsetzungen von Betonbauteilen können mit 
PMMA-Mörteln durchgeführt werden, wenn ein Ver-
wendbarkeitsbachweis nach … ZTV-ING 3-4 Nr. 6 (RM/
RC) oder Nr. 7 (PRC) vorliegt…“
Waren PMMA-Mörtel früher hinsichtlich ihres Schwind-
verhaltens eher kritisch zu sehen, hat sich auch hier in 
den vergangenen Jahren im Erhaltungsmanagement von 
Verkehrsflächen eine Menge getan.
Die Grundprüfungen für solche Betonersatzsysteme lie-
gen inzwischen vor und damit steht einer schnellen Ab-
wicklung nichts mehr im Wege.





Betrieb
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Mit dem Plattformansatz zum digitalen Parkhaus –  
Ein Blick auf Markt-Trends und Vorreiter

Christian Gronza

Ein wesentlicher Vorteil der Digitalisierung sind die vie-
len neuen Konzepte und Geschäftsideen, die sie mit sich 
bringt. Durch neue Technologien wie bspw. IoT-Senso-
ren, die die Kennzeichenerkennung ermöglichen, und 
Cloud-basierten Endkundenportalen lassen sich neue 
Konzepte wesentlich schneller umsetzen. Durch „Soft-
ware-as-a-Service (SaaS)“ und „Hardware-as-a-Service 
(HaaS)“-Ansätze haben sie dabei oft keinen großen Ein-
fluss mehr auf die Budget-Planung, sondern können bes-
tenfalls einfach direkt hinzugeschaltet werden.

Mit „mobility CONNECT“ hat evopark eine Plattform 
an den Start gebracht, die es Anbietern von Mobilitäts-
lösungen ermöglicht, sich durch eine API zum „evopark 
GATEWAY“ an ein großes Netz von teilnehmenden 
Parkhausbetreibern anzuschließen. Hierbei setzt evopark 
auf partnerschaftliche Zusammenarbeit mit führenden 
Anbietern, bündelt die teils komplexen vertraglichen 
Strukturen und setzt auf agnostische Schnittstellen zu 
Parkraummanagement-Systemen. Zu den aktuellen Part-
nern der Plattform gehören Unternehmen wie Park Now, 
EasyPark, PayByPhone, PORSCHE Parken Plus, Mer-
cedes.me und Parkamo (mehr Informationen finden Sie 
unter https://mobility-connect.info ). Darüber hinaus ist 
evopark in Gesprächen mit etlichen nationalen und inter-
nationalen Anbietern von Mobilitätskonzepten, die auch 

an einem digitalen Zugriff auf Parkhäuser interessiert 
sind. Hat man das Parkhaus erst einmal digital erschlos-
sen und für die Verarbeitung von digitalen Anwendungs-
fällen vorbereitet, können bestehende Nutzungskonzepte 
mit digitalen Anwendungsfällen kombiniert werden. Be-
treiberexpertise ergänzt um digitale Softwarelösungen 
sorgen für smarte Angebote für Kunden und Partner.

Die kommenden Jahre werden spannend und evopark 
möchte dazu beitragen, dass jeder Betreiber seinen eige-
nen, optimalen Weg in eine digitale Zukunft findet. Nam-
hafte Betreiber haben sich bereits an das Netzwerk ange-
schlossen und/oder nutzen den Service um ihre digitalen 
Konzepte umzusetzen. So hat beispielsweise die PBW, 
Parkraumgesellschaft Baden-Württemberg mbH, die 
Schnittstelle genutzt, um ihr eigenes digitales Produkt 
„vParken“ in die Liegenschaften mit Scheidt & Bach-
mann-Technologie zu bringen. Das Netzwerk wird in 
den nächsten Jahren stark ausgebaut und legt somit den 
Grundstein für das digitale Parken in Deutschland. Wenn 
Sie mehr darüber erfahren möchten, wie die Technologie 
funktioniert, empfehlen wir Ihnen unser „Product Spot-
light – mobility CONNECT“ auf unserer Website. Dort 
ist die Technologie noch einmal genauer erklärt. Ansons-
ten: Probieren Sie es am besten einfach einmal in einem 
Parkhaus in Ihrer Nähe aus.
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Die Garage: Mobilitätsknotenpunkt & Servicecenter

Michael Elbl
e-carage Beratung, Parkhaus Elbl Betriebs GmbH.Wien, Österreich 

Zusammenfassung

Laut den letzten entsprechenden Auswertungen werden 80 % aller Ladungen von Elektrofahrzeugen im Off-Street Be-
reich erfolgen. Derzeit werden viele verschiedenen Insellösungen an Ladeinfrastruktur entwickelt und auf den Markt 
gebracht. Einerseits die Elektroautofahrer, andererseits die Infrastrukturbetreiber (z.B. Parkplatz- und Garagenbetreiber) 
benötigen aber ein einheitliches, synchronisiertes Ladesystem. Vergleichbar mit dem weltweit einheitlichen Tankstellen-
netz für fossile Treibstoffe.
Aber auch die Garage / der Parkplatz selbst befinden sich im Wandel der Elektromobilität, der multimodalen Mobilität, 
Digitalisierung und dem wandelnden Servicegedanken.
Neu sind auch die durch COVID entstandenen Änderungen im Bereich der Arbeitswelten und allgemeinen Bewegungs-
radien.
So wird die Garage / der Parkplatz der Zukunft, Ladeinfrastruktur, Mobilitätshub, automatisiertes Parken & Laden ermög-
lichen und zudem beispielweise Onlineeinkäufe direkt in die Garage liefern lassen.

1.	 Ausgangslage

In den kommenden Jahren werden die Neuzulassungen 
von Elektrofahrzeugen weiter stark steigen. Vor allem im 
urbanen Bereich müssen die bestehenden Garagen und 
Parkplätze zusätzlich mit einer entsprechenden Ladeinf-
rastruktur ausgestattet werden.

2.	 Voraussetzungen

Laden von Elektrofahrzeugen mit Akkus benötigen Zeit 
und Raum. Garagen und Parkplätze bieten beides. Zu be-
merken ist, dass Garagen und Parkplätze keine “Strom-
tankstellen” sind, sondern eben weiterhin zum Abstellen 
von Fahrzeugen dienen – nun zusätzlich mit einer Lade-
möglichkeit ausgestattet.
Ladeinfrastruktur muss flächendeckend, ausreichend und 
zuverlässig errichtet werden.
Durchschnittlich steht ein Fahr zeug täglich 23 Stunden. 
Genügend Zeit für eine Akku schonende Langsamladung 
mit 3,7 KW/h oder für Kurzparker maximal 11KW/h. 
Somit stößt man nicht gleich an die Grenzen des lokalen 
Strombezuges.

3.	 Herausforderungen 

Um den Strombezug nicht überzustrapazieren bzw. alle 
in der Garage befindlichen Elektrofahrzeuge laden zu 
können, spricht man in diesem Zusammenhang gerne 
von Lastmanagmentlösungen, Aber, Lastmangement ist 
zwar notwendig und bei Flotten durchaus gut anwendbar. 
Grundsätzlich ist aber Lastmanagement nicht unbedingt 
Kundenwunsch.erster Wahl. Individuelle Mobilität heißt 
auch Flexiblität & Spontanität – d.h., dass der Kunde je-
derzeit seine Mobilität in Anspruch nehmen möchte.
So werden die verbesserten Akku Leistungen, Ausbau 
der Netze, intelligente Ladelösungen, aber auch die 
Speicherung von Strom das Thema Lastenverteilung ent-
schärfen können.

4.	 Businessmodell Ladeinfrastruktur

Investoren brauchen ein Geschäftsmodell und so ist es 
naheliegend, dass man den abgegbenen Strom leistungs-
bezogen verrechnet.
EVU’s haben dies als Ersters erkannt und versuchen 
seither ihr Kerngeschäft weiter auszubauen. Aber man 
ist als Ladestellenbetreiber nicht zwingend verpflichtet, 
dass Geschäft aus der Hand nehmen zu lassen. Erfüllt 
man alle Vorraussetzungen, so lässt das EnWG in D und 
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das ElWog in Ö zu, dass man Strom an Dritte verkaufen 
kann.

5.	 Vorraussetzungen einer Verrechnung von Strom-
abgabe

Wie bei jedem Anfang einer technologischen Entwick-
lung, muss der Gesetzgeber erst die entsprechenden juris-
itschen Rahmenbedingungen errichten. Dzt. bestehen in 
vielen Ländern große Gesetzteslücken und somit Unsi-
cherheiten über die marktgerechte Ladesäule.

6.	 Was ist zu beachten?

EU-Richtlinie für die Ladinfrastruktur – Ladesäulen-
verordnung – Eich- und Messwesen – Preisangabenver-
ordnung – Konsumentschutz – elektrotechnische Sicher-
heitsbestimmungen – uvm.
Dh. eine Ladeinfrastruktur die im öffentlich zugängli-
chen Bereich installiert ist, muss oben aufgezählte Richt-
linien, Gesetze und Verordnungen erfüllen, damit diese 
z.B. mit einer entsprechenden Konformitätsbewertung 
von der PTB ausgestattet und am Markt bedenkenlos ein-
gesetzt werden kann.

7.	 Ladeinfrastruktur in Garagen und Parkplätzen

Weltweit sind die Tankstellen für fossile Treibstoffe ein-
heitlich geregelt und synchronisiert.. Ein einheitliches 
Tankstellennetz ist überregional verfügbar und gibt der 
Mobilität mit Verbrennungsmotor eine uneingeschränkte 
Reichweite.
Nachdem 80 % aller Ladungen in Garagen und Park-
plätzen erfolgen werden, muss man die Entwicklung 
der Ladeinfrastruktur genau dort ankoppeln - weiter an-
setzen.
Weltweit sind die meisten Parkabfertigungsanlagen 
ebenfalls synchronisiert und einheitlich verwendbar Die 
bekanntesten Systemhersteller im DACH Raum sind 
SKIDATA, Scheidt & Bachmann, Designa, etc.
Man muss nur die Ladeinfrastuktur in das bestehende Pa-
rabfertigungssystem implementieren.
Einfahren – Parken – Laden – Zahlen …

•	 Der Kurzparker zieht wie gewohnt sein Kurzpark-
ticket am Einfahrtsschranken und aktiviert mit dem 
gleichen Medium die Ladesäule in der Garage. Ist der 
Park- und Ladevorgang beendet, können beide Um-
sätze (park & charge) am Kassenautomaten bezahlt 
warden.

•	 Der Dauerparker verwendet wie gewohnt sein Dauer-
pakparkticket beim Einfahrtsschranken und aktiviert 
mit dem gleichen Medium die Ladesäule in der Gara-
ge. Ist der Ladevorgang beendet, wird dieser Umsatz 
(park & charge) am Kassenautomaten bezahlt.

So kann zummindest in öffentlichen Garagen und Park-
plätzen rasch ein einheitlicher Standard für Ladeinfra-
struktur entstehen. 
Die nächste Generation von Parkabfertigungssystemen 
sind auch bereits in Umsetzung. Ticketless und rein digi-
tal mit Kennzeichenerkennung.
Keine Insellösungen, keine Abhängigkeiten von Regist-
rierungen und Apps, keine Probleme mit Raoaming und 
DSGVO.

8.	 Die Garage als Mobilitätsknotenpunkt 

Sämtliche Bereiche unseres Lebens unterliegen einem 
ständigen Wandel. Wohnen, Arbeiten und die Mobilität 
verändern sich in einer atemberaubenden Geschwindig-
keit. Als wichtigste Triebfeder dieser Entwicklung ist die 
Ersparnis von Zeit & Geld.
War früher eine Garage lediglich ein Aufbewahrungsort 
für Fahrzeuge, so entwickelt sich diese immer mehr zum 
Mobilitätsknotenpunkt = Mobilitätshub für die multimo-
dale Mobilität.

Egal womit man anreist, egal wie man seine Wege fort-
setzt. Die Garage ist die Umstiegsstelle aller Mobilitäts-
formen.
Aber die Garage ist noch mehr! 
Online Einkäufe werden in die Garage zugestellt, Autos 
werden in der Stehzeit gereinigt, geladen, geparkt, wei-
tervermietet, etc., Storage, Carsharing, SB Corner für 
Bankgeschä fte, Snack- und Getränkeautomaten, 


