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Städte wachsen, neue Quartiere entstehen – In diesem Zusammenhang werden nicht nur für 
innerstädtische Gebiete zukunftsfähige Verdichtungsstrategien gesucht, sondern auch in Randbereichen 
steigen die Anforderungen an eine städtische Dichte und urbane Strukturen, die eine hohe 
Aufenthaltsqualität gewährleisten können.

Diese Ansprüche lassen sich in der Entwicklung neuer Quartiere durch einen nachhaltigen und robusten 
Städtebau erreichen, der fortschrittliche Mobilitätskonzepte von Anfang an und �exibel mitdenkt. So 
können Ziele im Vorhinein formuliert und Konzepte zur Umsetzung frühzeitig erarbeitet werden sowie 
eine Überprüfung und bedarfsgerechte Anpassungen im Prozess vorgenommen werden. Von großer 
Wichtigkeit ist dabei nicht nur das aktive Verkehrsaufkommen durch verschiedene Mobilitätsformen 
(ÖPNV, MIV, Langsamverkehr mit Fahrrad und Roller, Fußverkehr, Car- und Bike-Sharing, E-Mobilität) 
zu steuern, sondern gerade auch den ruhenden Verkehr in das gesamtheitliche Mobilitätskonzept zu 
integrieren.

Die vorliegende Broschüre dokumentiert die Entwicklung eines umfassenden Konzepts für den ruhenden 
Verkehr, basierend auf der Rahmenplanung des 2. Realisierungsabschnitts (RA) Freiham Nord und damit 
einhergehende bauliche Typologien zur Unterbringung von Stellplätzen in gemeinschaftlich genutzten 
Quartiersgaragen.
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Quartiersgaragen können für die Unterbringung des ruhenden Verkehrs 

einen großen Beitrag zu nachhaltigen und �exiblen Quartiersentwicklungen 

leisten. Um diese neue Bautypologie in zukunftsfähige Stadtteile zu 

integrieren bedarf es einer genauen Untersuchung ihrer Potenziale auf 

städtebaulicher, nutzungsprogrammatischer sowie auch auf hochbaulicher und 

freiraumplanerischer Ebene.

Die Auseinandersetzung mit der Typologie erfolgt zunächst durch die Analyse von 

Referenzprojekten und der Erarbeitung von verschiedenen Garagentypen.

Zusätzlich zu dieser ergebnisoffenen Untersuchung beschäftigt sich die vorliegende 

Studie ganz konkret mit dem Stadterweiterungsprojekt 2. RA Freiham Nord.

In einem darauffolgenden Schritt werden die studierten Garagentypen auf ihr 

Integrationspotenzial in das Planungsgebiet untersucht.

Damit eine qualitative Einbindung in den Kontext gelingen kann, werden generelle 

Prinzipien für die Nutzung und Nachnutzung des Bautypus und technische 

Anforderungen sowie strukturelle und ästhetische Regeln aufgezeigt.

Die vorliegende Broschüre dient im folgenden Planungsverlauf sowohl der 

Rahmenplanung 2. RA Freiham Nord und gleichzeitig allen Planenden für weitere 

Quartiersentwicklungen als Leitfaden.

Abb.1.	 Vollautomatisches Parkhaus als Hochbau. 
O+M Architekten, Parkhaus Dresden, DE - self, CC 

Abb.2.	 Klassisches Parkhaus im städtischen Kontext. 
dp architekten, Parken am Petersweg, Regensburg, DE 

01.01
Aufbau der Studie
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01	 Einleitung Seite 4 – 15

Zu Beginn der Studie wird ein Überblick über generelle 

Potenziale von Quartiersgaragen für die Stadt der 

Zukunft gegeben. Zudem wird der Kontext der konkreten 

Rahmenplanung 2. RA Freiham Nord erläutert. Die 

Einführung in die Ausgangslage und ein rechnerischer 

Nachweis bilden die Grundlage für weitere typologische 

Untersuchungen der Quartiersgaragen.

02	 Referenzstudien Seite 16 – 33

Als Grundlage für die Bearbeitung werden einige 

Referenzprojekte aus Deutschland und weiteren Ländern 

analysiert. Diese zeigen, wie die städtebauliche Integration 

in den Kontext durch verschiedene Strategien, beispielsweise 

die Kubatur und eine ansprechende Fassadengestaltung 

oder auch durch Zusatznutzungen zur Aktivierung der Erd- 

oder Dachgeschosse, gelingen kann.

03	 Studie Garagentypen Seite 34 – 55

Im Anschluss werden unter Berücksichtigung potenzieller 

Anforderungen an Quartiersgaragen unterschiedliche Typen 

für die Unterbringung von Stellplätzen und Zusatznutzungen 

entwickelt. Dabei werden sowohl Varianten herkömmlicher, 

klassischer Parkhäuser studiert als auch Parkierungsanlagen, 

welche mit automatisierten Parksystemen ausgestattet 

sind. Eine ef�ziente Organisation, Zukunftsfähigkeit und 

Nachnutzbarkeit spielen dabei eine entscheidende Rolle.

04	 Integration	
	 2. RA Freiham Nord Seite 56 – 69

Anschließend an die ergebnisoffene typologische 

Untersuchung werden die Garagentypen auf ihr Potenzial 

für die bestmögliche Integration in den Rahmenplan 2. RA 

Freiham Nord untersucht. Passende Typen werden 

ausgewählt und als Stadtbausteine im Planungsgebiet 

verortet. Das Konzept des ruhenden Verkehrs und die Lage 

und Dimension der Quartiersgaragen stehen in engem 

Zusammenhang mit dem quartiersübergreifenden Verkehrs- 

und Mobilitätskonzept.

05	 Nutzungen und
	 Umnutzungen Seite 70 – 79

Hinsichtlich der Bedarfe verschiedener Nutzungsgruppen 

und der Nachfrage infrastruktureller Einrichtungen bringt 

die Quartiersgarage einen hohen Mehrwert für die 

Qualitäten des Quartiers. Prinzipien für die Aktivierung von 

Erdgeschoss- und Dach�ächen werden aufgezeigt. 

Im Sinne der Zukunftsfähigkeit sollten von Beginn 

der Planung an Möglichkeiten für eine Nachnutzung 

der Garagentypen mitgedacht werden. Das 

Transformationspotenzial auf städtebaulicher Ebene wie 

auch auf Gebäudeebene wird aufgezeigt.

06	 Technische
	 Rahmenbedingungen Seite 80 – 85

Anschließend an die konzeptionelle Integration 

der Garagentypen auf städtebaulicher und 

nutzungsprogrammatischer Ebene werden strukturelle 

Aspekte und Anforderungen an den Bautypus präzisiert. 

Die tiefergehende Untersuchung hinsichtlich der technisch-

konstruktiven Umsetzung erfolgt in Abstimmung mit 

Fachplaner*innen sowie Betreiber*innen.

07	 Regelwerk Seite 86 – 95

Abschließend werden die zuvor erarbeiteten Leitgedanken 

zur Gestaltung der Gebäude in ein Regelwerk für 

Quartiersgaragen überführt. Der bauliche Charakter der 

Garagentypen ist ein wichtiger Faktor für die Integration des 

Bautyps in das Quartier. Nur durch hohe architektonische 

und ästhetische Ansprüche an die Garagen kann ein 

zusammenhängender Stadtteil entstehen. Bauliche Prinzipien 

zur Volumetrie und Dimension, zur Erschließung und zum 

Erscheinungsbild, der architektonischen Eingliederung 

und einer Zukunftsfähigkeit des Bautyps im Sinne der 

Nachhaltigkeit und Ökologie werden aufgezeigt.
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Quartiersgaragen stellen eine innovative und platzsparende 
Alternative zu herkömmlichen Stellplatzanlagen oder dem Parken 
im öffentlichen Raum dar. Sie decken den Bedarf an privaten 
Stellplätzen für die Bewohner*innen des Quartiers ab und können 
je nach Standort auch andere Nutzende versorgen (Stellplätze für 
Besucher*innen, Büro und Gewerbe, etc.). Als baufeldübergreifende 
Garagen dienen sie dabei nicht nur dem Eigenbedarf eines 
Gebäudes, sondern sind Bestandteil eines quartiersumfassenden 
Parkraumkonzepts, bieten vielfältige Mobilitätsangebote und schaffen 
einen Ort der Vernetzung.

Quartiersgaragen sind ef�zient und sicher, ressourcenschonend und 
zukunftsfähig sowie durch ergänzende Nutzungen sozialverträglich 
und quartiersbildend. Ihre städtebaulichen und ökologischen Chancen 
werden im Rahmen dieser Studie erläutert.

Das Mobilitätsangebot in den 
Quartiersgaragen richtet sich an 
verschiedene Nutzende jeglichen 
Alters. Je nach Bedürfnis können 
unterschiedliche Verkehrsmittel ver-
wendet werden. Durch eine ef�ziente 
Verteilung der Quartiersgaragen und 
durch das Prinzip der kurzen Wege 
wird ein �ächendeckendes Angebot 
an alternativen Mobilitätsformen 
(Fahrrad, E-Scooter, Lastenräder, 
etc.) aktiv gestärkt. Der Umstieg auf 
nachhaltige Verkehrsmittel wird durch 
eine schnelle Erreichbarkeit deutlich 
erleichtert. Dies fördert, durch gerin-
gere Emissionen im Stadtraum, auch 
die Gesundheit und Lebensqualität. 
Es entsteht ein Quartier mit den Men-
schen im Fokus, nicht für den Verkehr.

Quartiersgaragen als kompakte 
Hochbauten oder unterirdisch auf 
möglichst kleiner Grund�äche fördern 
einen sehr niedrigen Versiegelungs-
grad. Durch den reduzierten Flächen-
verbrauch ermöglichen sie eine hohe 
städtische Dichte im Quartier. Neben 
herkömmlichen Parkgaragen mit 
Fahrrampen können auch neue, inno-
vative Systeme, wie beispielsweise 
automatisierte Parkpaletten, in die 
Quartiersgaragen integriert werden. 
Diese sind besonders platzsparend 
und ef�zient. Leichte Konstruktionen, 
vorfabrizierte Elemente und ressour-
censchonende Bauweisen werden 
bevorzugt.

Quartiersgaragen werden als urbane 
Bausteine in die städtebaulichen 
Strukturen des Gesamtquartiers 

integriert. Die Standortwahl und Ver-
teilung kann sowohl zentral, als große 
Sammelgarage oder auch dezentral, 
als kleines wohnungsnahes Angebot, 
erfolgen. Das Potenzial dieser �ä-
chendeckenden Verteilung soll sich 
dabei nicht nur auf das reine Angebot 
von Stellplätzen beziehen, sondern 
erlaubt auch die Bereitstellung einer 
lückenlosen Ladeinfrastruktur für die 
Elektromobilität. Nachhaltigkeits-
aspekte und emissionsarme Quartiere 
werden gefördert.

Als zentrale Stadtbausteine werden in 
den Erdgeschosszonen der Quartiers-
garagen zusätzliche Tandemnutzun-
gen integriert. Eine Bündelung von 
Mobilitätsdienstleistungen, aber auch 
Drittnutzungen wie Gewerbe, Gas-
tronomie oder Büro�ächen bringen 
einen ergänzenden Mehrwert für das 
Quartier mit sich. Die Qualitäten des 
öffentlichen Raums werden gestärkt.

Im Bereich von Wohnbebauungen 
ermöglicht der reduzierte Ver-
siegelungsgrad und die deutliche 

Warum Quartiersgaragen?
01.02

Sozialverträglich und
multimodal

Urban und nachhaltig

Ef�zient und  
ressourcenschonend

Multifunktional und 
quartiersbildend

Grün und lebenswert



9

statt�nden. Um auf diese Prozesse 
reagieren zu können ist ein hohes 
Maß an Flexibilität im Flächenbedarf 
für den ruhenden Verkehr notwendig. 
Die Quartiersgaragen stellen hierfür 
eine wichtige Stellschraube dar.

Die Garagen werden als Baustein 
eines ganzheitlichen Mobilitätskon-
zepts verstanden. Die übergeordnete 
Koordination im Quartier (Parkraum-
management und Bedarfsdeckung 
der Baufelder) ermöglicht es, stand-
ortbezogene Anpassungen an dem 
Stellplatzangebot vorzunehmen. 

So können Quartiersgaragen trans-
formiert (Fahrradparkhäuser statt 
PKW-Stellplätze), rückgebaut (Ersatz 
durch neue Wohngebäude) oder 
umgenutzt (Büro- und Gewerbe-
�ächen oder Wohnnutzung in den 
vorherigen Parkebenen) werden. Eine 
prozesshafte, bauabschnittsweise 
Planung und Umwidmung von Parzel-
len im Planungsprozess ermöglicht es, 
Quartiere �exibel, vorausschauend 
und zukunftsfähig zu planen.

matisierte Parksysteme in den Quar-
tiersgaragen. Die Fahrzeuge werden 
in komplett geschlossenen Anlagen 
ohne Zutrittsmöglichkeiten auf mini-
maler Fläche automatisch geparkt. 
Diese Systeme gelten zudem als 
äußerst emissionsarm, da das Fahr-
zeug im ruhenden Zustand abgestellt 
wird. Eine Blendwirkung, Abgase 
oder Lärmemissionen zur angrenzen-
den Wohnbebauung können somit 
komplett vermieden werden.

Robuste städtebauliche Strukturen 
bilden im Sinne der Dauerhaftig-
keit die Grundlage für nachhaltige 
Stadtteile. So müssen auch diese eine 
gewisse Flexibilität für zukünftige 
Entwicklungen und unvorhersehbare 
Transformationsprozesse gewähr-
leisten. In Bezug auf den Verkehr wird 
ein Wandel des Bedarfs an PKW-
Stellplätzen und eine wachsende 
Nachfrage an alternativen Mobilitäts-
angeboten in den kommenden Jahren 

Eine kompakte Bauweise als Hoch- 
oder Tiefgarage kann durch bauliche 
Standards und ergänzende technische 
Ausrüstung einen hohen Faktor an 
Sicherheit und Schutz vor äußeren 
Einwirkungen gewähren. Kontrollierte 
Zugänge und Zutrittsbeschränkungen 
schützen nicht nur Fahrzeuge und 
weitere Verkehrsmittel (Räder, Scooter, 
etc.), sondern ermöglichen auch die 
Umsetzung eines effektiven Konzepts 
zur Vermeidung von Angsträumen für 
die Nutzer*innen.

Zusätzlichen Schutz vor Parkschäden 
und Vandalismus gewährleisten auto-

Platzersparnis von kompakten Quar-
tiersgaragen gegenüber �ächen-
deckenden Tiefgaragen einen hohen 
Grad an qualitativen Grünräumen. 
Großbaump�anzungen steigern die 
Aufenthaltsqualität in den Höfen und 
Straßenräumen für Bewohner*innen 
und Besucher*innen des Quartiers.

Abb.3.	 JaJa Architekten, Parkhaus Lüders, Kopenhagen, DK 

Flexibel und zukunftsfähig

Sicher und emissionsarm
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Perspektive

Schwarzplan

Zur Einordnung der Studie in den städtebaulichen 

Kontext des Quartiers 2. RA Freiham Nord wird eine 

kurze zusammenfassende Übersicht über die besonderen 

Qualitäten des Stadtteils gegeben. 

An Münchens westlichem Stadtrand gelegen entsteht 

in Freiham auf ca. 140 Hektar Gesamt�äche ein neuer 

Stadtteil. Auf der Ostseite an Neuaubing angrenzend, wird 

er im Westen durch einen weitläu�gen Landschaftspark 

gefasst. Seine städtische Mitte ist die belebte Aubinger 

Allee, an der die wichtigsten öffentlichen Funktionen 

angelagert sind und deren platzartige Aufweitungen die 

Eintrittsbereiche in die Quartiere auf beiden Seiten bilden. 

Das östliche Quartier wurde als 1. Realisierungsabschnitt 

vorrangig entwickelt. Nun folgt das westliche Quartier 

zwischen der Aubinger Allee und dem Landschaftspark als 

2. Realisierungsabschnitt. 

Die städtebauliche Planung des 2. Realisierungsabschnitts 

ist aus einem zweistu�gen, international ausgeschriebenen, 

städtebaulichen Wettbewerb mit prozessbegleitender 

Bürgerbeteiligung hervorgegangen. Bestandteile des 

darauffolgenden mehrphasigen Planungsprozesses sind 

die Entwicklung des Rahmenplans sowie zugehöriger 

Fachkonzepte und die Konkretisierung der Planung in 

Form von Testentwürfen und einem Regelwerk. In enger 

Zusammenarbeit mit den Fachreferaten und auf Grundlage 

der Erkenntnisse aus den begleitenden Fachgutachten, 

dient der Entwurf nach Fertigstellung dem Referat für 

Stadtplanung und Bauordnung der Landeshauptstadt 

München als Grundlage für die Bauleitplanung.

Das in diesem Prozess entwickelte städtebauliche und 

landschaftsplanerische Konzept für den 2. RA gliedert 

das Gebiet durch klare räumliche Strukturen in einzelne 

Nachbarschaften. Ein Boulevard im Westen und ein 

langer grüner Angerraum entlang der Wohnstraße im 

Osten, zwei Grün�nger, die das Planungsgebiet im Süden 

und im mittleren Bereich durchqueren und sich zum 

Landschaftspark öffnen sowie verschiedene geometrisch 

gefasste, städtische Quartiersplätze geben dem Areal seine 

Struktur. Die einzelnen Nachbarschaften sind aufgrund der 

unterschiedlichen Grundstücksgrößen und Gebäudetypen 

durchmischt und übersichtlich. Dank der hohen Dichte 

sowie seiner räumlichen Hierarchien ist Freiham ein 

Stadtteil und keine suburbane Ansiedlung. Die besondere 

Identität Freihams besteht aus diesen, eigentlich alltäglichen 

Eigenschaften, die eine urbane Umgebung mit hoher 

Aufenthalts- und Wohnqualität herstellen. Im Sinne der 

Nachhaltigkeit werden Dächer begrünt, für Photovoltaik 

genutzt und tragen so zusammen mit begrünten Fassaden 

und einem möglichst geringen Versiegelungsgrad nicht nur 

zu einem angenehmen Stadtklima bei, sondern integrieren 

auch das Konzept der Schwammstadt im Planungsgebiet. 

Darüber hinaus reagiert der 2. RA mit einem 

fortschrittlichen Mobilitätskonzept auf die urbane Dichte. 

Dies betrifft sowohl umfassende Mobilitätsangebote für 

Anwohner*innen und Besucher*innen, als auch einen 

nachhaltigen Umgang mit dem ruhenden Verkehr. So 

werden die klassischen Tiefgaragen als versiegelnde 

und un�exible Bauwerke hinterfragt und neue Lösungen 

gesucht, die den ruhenden Verkehr städtebaulich besser 

integrieren und in eine Gesamtlösung einbinden können.

Kontext 2. RA Freiham Nord
01.03
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Freiham Nord 1. RA & 2. RA

1.	 Landschaftspark 

2.	 Parkpromenade 

3.	 Grün�nger Süd 

4.	 Quartierspark (Grün�nger Nord) 

5.	 Quartiersgarten (Grün�nger Nord) 

6.	 Quartierswiese (Grün�nger Nord) 

7.	 Quartiersplatz Süd 

8.	 Quartiersplatz Mitte 

9.	 Quartiersplatz Nord 

10.	Fischerdreiecke 

11.	Freiham Zentrum 

12.	Grundschule 

13.	Mittelschule 

14.	Optionale weiterführende Schule 

15.	Quartiersboulevard 

16.	Wohnstraße 

17.	1. RA - Sportpark 

18.	1. RA - Wohnen 

19.	1. RA - Bildungscampus 

20.	1. RA - Stadtteilzentrum Süd 

21.	1. RA - Stadtteilzentrum Nord 

22.	1. RA - Grundschule 

23.	1. RA - Quartierszentrum 

24.	1. RA - Freihamer Anger 

25.	1. RA - Friedhof 

26.	1. RA - Grünband 

27.	1. RA - Jugendzentrum

A.	 Autobahn A99 

B.	 Autobahnzubringer 

C.	 Aubinger Allee 

D.	 Neuaubing
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Im Westen Münchens vervollständigt der 2. RA in Freiham 

Nord einen neuen Stadtteil, der sich durch vielseitige 

städtische Räume und die Schaffung von einem neuen, 

urbanen Wohnumfeld am Rande der Stadt auszeichnet. 

Die angestrebte, hohe Dichte stellt allerdings auch 

eine Herausforderung für das Verkehrskonzept dar. 

Insbesondere hinsichtlich der Unterbringung von privaten 

Stellplätzen gilt es neue Wege zu �nden. Diese werden in 

vergleichbaren Projekten klassischerweise in unterirdischen 

Tiefgaragen realisiert, was sich in Freiham wegen des 

hohen Grundwasserstandes jedoch als eingeschränkt 

umsetzbar erweist. Bei hoher Dichte stellen Tiefgaragen 

außerdem eine große Belastung für die Freiraumqualität, 

die Kosten und die Ökobilanz der Gebäude dar.

Eine Alternative zu den klassischen Tiefgaragen bilden 

Quartiersgaragen. Anstelle eines Tiefbaus unterhalb des 

Innenhofs werden größere und ef�zientere Garagen 

als Hochbauten in die Quartiersstruktur integriert, die 

idealerweise alle Stellplätze und in Kombination mit 

einem übergeordneten Mobilitätskonzept auch weitere 

Mobilitätsangebote aufnehmen können. 

Zudem führt ein reduzierter Stellplatzschlüssel für die 

privaten Stellplätze zu einer generellen Reduzierung der 

benötigten Baumasse und wird durch ein erhöhtes Angebot 

an zukunftsfähigen Mobilitätsformen ausgeglichen.

Eines der wichtigsten Kriterien für die Wahl von 

Quartiersgaragen im 2. RA Freiham Nord stellt die 

Herstellung von hoher Grünraumqualität in den Innenhöfen 

der Bebauung dar.

Durch den Wegfall der Tiefgaragen in den Innenhöfen, 

wird nur in Bereichen die von Hochbauten überbaut sind 

auch ein Kellergeschoss vorgesehen. Die Innenhöfe selbst 

werden von Tiefgaragenunterbauungen freigehalten. So 

können Großbäume gep�anzt werden, die nachhaltig 

zu einer hohen Wohnqualität für die Bewohner*innen 

in den umgebenden Gebäuden beitragen. Sie wirken 

als Sichtschutz und dienen auch der Verbesserung des 

Mikroklimas im gesamten Quartier, spenden Kühlung und 

Verschattung in den Sommermonaten und erhöhen die 

Biodiversität und Ökologie im Stadtgebiet.

Zudem ermöglichen es Quartiersgaragen als Hochbauten 

�exibler auf die Stellplatzbedarfe und die Deckung von 

Zielwerten einzugehen. Bereits im Planungsverfahren 

sollen Um- und Nachnutzungsstrategien für die Gebäude 

erarbeitet werden. So können auch bei zukünftigen 

Bedarfsanpassungen die Qualitäten des Wohnquartiers 

und seiner durchgrünten Innenhöfe zu jedem Zeitpunkt 

erhalten bleiben.

01.03.01  Innovatives Stellplatzkonzept
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�+�0�.�0�0
�G�e�w�e�g �+�0�.�4�5

�E�r�s�c�h�l�i�e�s�s�u�n�g
�I�n�n�e�n�h�o�f

�E�G� �+�1�.�0�0
�+�0�.�0�0
�G�e�w�e�g

�-� �4�.�0�0

Nur kleiner Bereich für Großbäume bei GRZ 0,7.
Gleichzeitig zu niedriges Flächenangebot für Stellplätze

Gesamter Innenhof begrünt und für 
Großbaump�anzung geeignet

Kurzzeitstellplätze zum Be- und Ent-
laden im Straßenraum

Stellplätze im Straßenraum

Schemaschnitt mit reduzierter Begrünung durch Tiefgarage im Innenhof

Schemaschnitt mit dichter Großbaump�anzung im Innenhof ohne Tiefgarage
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Der folgende Vergleich der Kennwerte für die 

Wohnbaufelder, in dem die gewöhnlichen Tiefgaragen 

einer Stellplatzunterbringung in Quartiersgaragen 

gegenübergestellt werden, zeigt, dass durch eine 

Bündelung der Stellplätze in baufeldübergreifenden 

Quartiersgaragen sowohl eine höhere Dichte als auch ein 

geringerer Versiegelungsgrad und damit auch eine höhere 

Freiraumqualität erreicht werden kann.

Hauptkriterium für die Höhe der Kennwerte ist dabei die 

maximal mögliche Stellplatzanzahl, die sich über den 

Stellplatzschlüssel auf die Anzahl der Wohneinheiten und 

Einwohner*innen auswirkt. 

Bei den Tiefgaragen beschränkt sich die Zahl der 

Stellplätze hauptsächlich durch das Flächenangebot der 

Baufelder (GRZ von max. 0,7) sowie durch den hohen 

Grundwasserstand, der maximal ein Untergeschoss 

im gesamten Planungsgebiet des 2. RA erlaubt. Die 

Kombination dieser Faktoren sorgt dafür, dass nicht 

genügend Stellplätze errichtet werden können, um 

die de�nierten Zielwerte zu erreichen (min. 6.200 

Wohneinheiten, entsprich ca. 16.000 Einwohner*innen).

Werden alle Stellplätze in Quartiersgaragen 

nachgewiesen, so können genügend Stellplätze realisiert 

werden, um die Zielwerte bezüglich der Anzahl von 

Wohneinheiten und Einwohner*innen für den 2. RA 

Freiham Nord zu erreichen.

Zusätzlich dazu kann der Stellplatzschlüssel für 

Besucher*innenparkplätze im Straßenraum reduziert 

werden, da ein gewisser Anteil in den Quartiersgaragen 

untergebracht werden kann. Auch dies fördert die 

Aufenthaltsqualität im Straßenraum maßgeblich.

Grundlage für den reduzierten Stellplatzschlüssel im 

2. RA Freiham Nord ist die Bereitstellung nachhaltiger 

und multimodaler Mobilitätsformen. Eine Erhöhung 

des Angebots an öffentlichen Verkehrsmitteln (ÖPNV) 

sowie kurze Wege im Quartier, die Erreichbarkeit von 

Einrichtungen des täglichen Bedarfs, zu Fuß oder mit dem 

Fahrrad, kann das MIV-Aufkommen deutlich reduzieren. 

Ein �ächendeckendes Angebot an Sharingmöglichkeiten 

(Fahrrad, Scooter, PKW und Transporter) ermöglicht das 

Leben ohne eigenen PKW und reduziert den Bedarf an 

privaten Stellplätzen. 

Die Reduktion des ruhenden Verkehrs in den 

Wohnquartieren sowie im öffentlichen Raum, zusammen 

mit einer Anpassung des Stellplatzschlüssels und einem 

zukunftsfähigen Mobilitätskonzept, erlaubt es ein 

innovatives Stellplatzkonzept für den 2. RA Freiham Nord 

zu entwickeln, welches im Fokus dieser Broschüre steht.

01.03.02  Kennwerte im Vergleich
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Anteil Anwohner-Stp. in QG

0

3.080

320

530

510

3.880

410

150

4.440

6.150 WE

0,90

0,43

0,43

0,55

ca. 0,50

16.000 EW

100 %

Stellplätze in konventioneller TG

Anwohner*innen

Alle Stellplätze in Tiefgaragen,

Stp. Besucher*innen im Straßenraum

GRZ (ohne Nebenanlagen) max. 0,7

Grundlage der Kennzahlen: Stand Rahmenplanung (04.04.2023)

Alle Stellplätze in Quartiersgaragen,

Stp. Besucher*innen teilw. im Straßenr.

min. 16.000 Einwohner

STELLPLÄTZE FÜR:

KENNWERTE

VERTEILUNG:

Sharing

Arbeitsplätze inkl. KiTa

Besucher*innen

TIEFGARAGEN (TG) QUARTIERSGARAGEN (QG)

Stellplätze in QG oberirdisch

Stellplätze in QG unterirdisch

Stellplätze im öffentl. Raum

Stellplätze Gesamt

GRZ inklusive Unterbauung1

Wohneinheiten
Einwohner*innen

Gesamtrichtwert Stellplätze

Stp.schlüssel Besucher*innen

Stellplatzschlüssel

Kombiniert

DICHTE:

GRZ Bebauung oberirdisch1

2.620

2.020

170

430

270

0

0

270

2.890

0 %

4.070 WE

0,7

0,42

10.590 EW

0,90

1:15

0,55

ca. 0,50

1:15 2

2 1:40 im Straßenraum + 1:24 in QG1 GRZ ohne Betrachtung sonstiger versiegelter Flächen, 
  wie z. B. Nebenanlagen, Wege, Feuerwehrzufahrten etc.
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02

Referenzstudien
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Quartiersgaragen als Baukörper in einem dichten urbanen Raum wie in Freiham bieten große Chancen. 
Sie sind aber auch vielen Anforderungen unterworfen, wenn sie sich qualitätsvoll in die umgebende 
städtebauliche Struktur integrieren sollen. Wie das gelingen kann, zeigen Referenzbeispiele aus 
Deutschland sowie weiteren Ländern.

Die untersuchten Objekte zeichnen sich dabei in einem oder mehreren der folgenden Bereiche 
besonders aus: ihre Einbindung in den städtebaulichen Kontext, eine integrative und hochwertige 
Fassadengestaltung, Zusatznutzungen für das Quartier sowie ein ef�zientes Parksystem und Strategien für 
eine Nachnutzung.

Die Referenzen werden zudem beispielhaft im Rahmenplan positioniert, um sie in Struktur und Größe mit 
der aktuellen Blockstruktur des 2. RA Freiham Nord zu vergleichen und auf Plausibilität prüfen zu können.
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Architektur 

JaJa Architects

Abmessungen

65 m x 36 m

Geschosse 

8 OG (24 m Höhe)

Stellplätze

485

Städtebauliche Qualitäten

Öffentlich zugänglicher Sport- und Spielplatz 

(Dach), hochwertige Fassade mit Begrünung

Abb.4.	 JaJa Architekten, Parkhaus Lüders, Kopenhagen, DK 

Parkhaus Lüders, 
Kopenhagen

Quartiersgarage mit Dachnutzung
02.01
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Lä
de

n

Bank Kurzzeitparkplätze

Zufahrt Stellplätze Obergeschosse

Lä
de

n 
/ G

ew
er

be

Architektur 

Herzog & de Meuron 

Abmessungen

49 m x 51 m

Geschosse 

8 OG, 2 UG

Stellplätze

300

Städtebauliche Qualitäten

Vielfältige Zusatznutzungen (Läden, Restaurants, 

Bars, Veranstaltungs�ächen, Wohnen), vertikale 

Stapelung der Nutzungen
Abb.5.	 Herzog & de Meuron, Galerie und Parkhaus Lincoln, Miami, USA 

Gestapelter Hybrid
02.02

Galerie und Parkhaus Lincoln, 
Miami
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Architektur 

dp architekten Greßmann Söllner  

Partnerschaft mbB

Abmessungen

70 m x 48 m

Geschosse 

6 OG, 1 UG (Bestandskeller)

Stellplätze

650

Städtebauliche Qualitäten

Integration in historische, städtische Blockstruktur, 

öffentl. Nutzungen (Café im EG / Diskothek im UG)
Abb.6.	 dp architekten, Parken am Petersweg, Regensburg 

Parken am Petersweg, 
Regensburg

Parkhaus als städtischer Block
02.03
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Architektur 

ZECC Architecten 

Abmessungen

42 m x 63 m

Geschosse 

5 OG, 2 UG

Stellplätze

620

Städtebauliche Qualitäten

Hochwertige Fassade, die bei Nachnutzung der 

Garage erhalten werden kann

Abb.7.	 ZECC Architecten, Parkhaus Berlijnplein, Utrecht, NL 

Parkhaus Berlijnplein, 
Utrecht

Parkhaus mit städtischer Fassade
02.04
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Architektur 

GMP

Abmessungen

23 m x 104 m

Geschosse 

8 OG, 2 UG

Stellplätze

814

Städtebauliche Qualitäten

Integration des Fassadenkonzepts in den 

historischen Kontext der Speicherstadt

Abb.8.	 GMP, Parkhaus in der Speicherstadt, Hamburg, DE 

Parkhaus in der Speicherstadt, 
Hamburg

Parkhaus im historischen Kontext
02.05
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Architektur 

Schmitt Hammer Lassen 

Abmessungen

100 m x 82 m

Geschosse 

3 UG

Stellplätze

972

Städtebauliche Qualitäten

kompaktes, automatisiertes Parkhaus mit öffentl. 

Nutzungen (Cafe, Bibliotheks- und Bürgerzentrum)

Abb.9.	 Schmitt Hammer Lassen, Dokk1, Aarhus, DK 

Dokk1, 
Aarhus

Automatisiertes Parkhaus
02.06
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�S�t�r�a�ß�e� 

�+�0�.�0�0

Bauherrschaft 

Landeshauptstadt München 

Abmessungen

Anlage 1: 64 m x 13 m 

Anlage 2: 58 m x 13 m

Geschosse 

4 UG

Stellplätze

284 in 2 Anlageteilen (Schacht)

Städtebauliche Qualitäten

Sehr kompakte Unterbringungsform unterhalb des 

Straßenquerschnitts, Entlastung der oberirdischen 

ParksituationAbb.10. 	 Landeshauptstadt München, Pilotprojekt Donnersbergerstraße München, DE - 

Pilotprojekt Donnersbergerstraße, 
München

Automatisierte Anwohnertiefgarage 
im öffentlichen Raum

02.07
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Bauherrschaft 

Woba Nordwest GmbH, Dresden

Abmessungen

37 m x 17 m

Geschosse 

6 OG

Stellplätze

192 in 3 Anlageteilen (Turm)

Städtebauliche Qualitäten

Volumenersparnis von ca. 50% gegenüber 

konvetionellem Parkhaus bei gleicher Stp.-Anzahl, 

keine Schall- und Lärmemissionen für umliegende 

Wohnbebauung, städtebauliche IntegrationAbb.11. 	 O+M Architekten, Vollautomatisches Parkhaus Dresden , DE

Vollautomatisches Parkhaus, 
Dresden

Automatisierte Parkgarage als Hochbau
02.08
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03

Studie Garagentypen
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Die Referenzstudie zeigt, dass es eine differenzierte Herangehensweise braucht, um Quartiersgaragen 
in eine größere urbane Entwicklung zu implementieren, so dass für jeden Standort eine städtebaulich 
angemessene Lösung entstehen kann. 

Schlüsselmerkmale sind dabei die Integration in den Block und damit auch die Größe der Parkhäuser, die 
Anbindung an das übergeordnete Mobilitätskonzept sowie das Erscheinungsbild der Fassaden. Ebenso 
wichtig sind zusätzliche Nutzungen, die in die Quartiersgaragen eingebettet werden, im Folgenden 
Tandemnutzungen genannt. Sie ermöglichen es das Parkhaus stärker in den umliegenden Stadtteil 
einzubinden. Neben Mobilitätskiosken, sind Nutzungen für die Erdgeschosszonen wie Veranstaltungs- 
und Gemeinschaftsräume, kulturelle oder soziale Einrichtungen wie beispielsweise Kindertagesstätten, 
gewerbliche Nutzungen wie Büronutzungen sowie gastronomische Angebote denkbar. Auf den Dächern 
sind Funktionen wie Sportanlagen, Spielplätze und Urban Gardening gewünscht.

Langfristig betrachtet spielt außerdem die Nachnutzbarkeit der Gebäude eine große Rolle. Da in Zukunft 
ein Rückgang des motorisierten Individualverkehrs zu erwarten ist, braucht es nachhaltige Strategien wie 
die Parkhäuser in eine neue Nutzung überführt bzw. ressourcenschonend demontiert und recycelt werden 
können.

Durch Berücksichtigung all dieser Faktoren ergeben sich unterschiedliche, allgemeine und 
standortbezogene Anforderungen an die Quartiersgaragen. Um diesen Anforderungen gerecht zu 
werden, werden zunächst verschiedene Parkhaustypen entwickelt und auf ihr Potenzial untersucht. 
Die typologische Studie auf den folgenden Seiten ist als ergebnisoffene Untersuchung konzipiert und 
vergleicht zunächst objektiv die Potenziale mehrerer Varianten zur Unterbringung des ruhenden Verkehrs. 
So kann ein breites Spektrum an Prototypen auch für andere Quartiersentwicklungen aufgezeigt 
werden. Die Garagen werden exemplarisch im Quartier verortet, um oben genannte Anforderungen zu 
überprüfen. In einem zweiten Schritt wird eine Auswahl der Typen getroffen, welche sich bestmöglich 
in den Rahmenplan des 2. RA Freiham Nord integrieren lassen. Diese Vereinbarkeit mit den 
standortbezogenen Anforderungen erfolgt im darauffolgenden Abschnitt (Kapitel 04 Integration 2. RA 
Freiham Nord). 
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Die untersuchten Garagentypologien lassen sich in zwei 

Arten im Umgang mit dem ruhenden Verkehr einteilen. 

Der erste Typ, im Folgenden „Mobilitätshaus“ genannt, 

charakterisiert sich vor allem durch sein klassisches Parken 

in Geschossebenen. Der zweite Typ wird im Folgenden 

„Mobilitätsregal“ genannt und ist mit einem automatisierten 

Parksystem ausgestattet. Beide Typen werden in mehreren 

Untervarianten untersucht und denken herkömmliche 

Stellplatzanlagen weiter.

1. Typ Mobilitätshaus

Das Mobilitätshaus ist ein herkömmliches Parkhaus in 

Geschossbauweise mit Fahrrampen. Es ist als Hochgarage 

mit bis zu 7 oberirdischen Parkebenen sowie zusätzlicher 

Erdgeschoss- und Dachnutzung geplant und umfasst je 

nach Bedarf und Beurteilung im Grundwassermodell 

auch bis zu 3 Untergeschosse. Ein Mobilitätshaus umfasst 

ca. 450 - 600 PKW-Stellplätze für Anwohner*innen und 

Besucher*innen sowie für verschiedene Sharing-Angebote. 

Im Erdgeschoss sind erweiterte Mobilitätsangebote und 

Fahrradstellplätze angeordnet. Als Tandemnutzungen 

sind auf den Dächern z. B. Sport- und Spielplätze sowie 

im Erdgeschoss neben dem Mobilitätskiosk z. B. auch 

Veranstaltungs- und Gemeinschaftsräume, kulturelle 

oder soziale Einrichtungen, gewerbliche Nutzungen 

wie beispielsweise Nahversorgungsangebote oder 

Büronutzungen sowie gastronomische Angebote denkbar. 

2. Typ Mobilitätsregal

Die Mobilitätsregale sind automatische Parksysteme. 

Abhängig von den unterschiedlichen Systemen sind je 

nach Typ bis zu 9 oberirdische oder je nach Standort und 

Beurteilung im Grundwassermodell max. 4 unterirdische 

Parkebenen technisch möglich. Auf der Zufahrtsebene 

(EG oder UG) be�nden sich mehrere Übergabestationen, 

an welchen Aufzugskabinen angeordnet sind, die die 

Fahrzeuge selbstständig auf die freien Parkplätze in 

den Parkregalen befördern. Durch die Verwendung von 

automatisierten Parksystemen sind diese Quartiersgaragen 

äußerst kompakt und emissionsarm. Sie eignen sich daher 

besonders für die Integration in die städtebaulich sensitiven 

Wohnblöcke. Sie umfassen jeweils ca. 200 bis max. 300 

Stellplätze und eignen sich hauptsächlich für einen festen 

Nutzerkreis (Parken für Anwohner*innen).

Das Stellplatzangebot wird auf der Zufahrtsebene durch 

Sharingangebote ergänzt. Als Tandemnutzung sind im 

Erdgeschoss kleinere Nutzungseinheiten wie Paketstationen 

und Mobilitätskioske anvisiert.

Übersicht der untersuchten Typen
03.01
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Die Quartiersgaragen als Mobilitätshäuser sind 

herkömmliche Parkhäuser in Geschossbauweise, 

welche hinsichtlich ihrer Konstruktionsart in zwei Typen 

untersucht werden, die unterschiedliche Tandemnutzungen 

beherbergen können und im Sinne einer Nachnutzbarkeit 

verschiedene Potenziale aufweisen. 

1a.  Typ Mobilitätshaus

Ein Parkhaus in Geschossbauweise mit bis zu 7 

oberirdischen Parkebenen, zusätzlicher Erdgeschoss- und 

Dachnutzung sowie, je nach Bedarf und Beurteilung im 

Grundwassermodell, max. 3 Untergeschossen. Es umfasst 

ca. 450 - 600 Kfz-Stellplätze für Anwohner*innen und 

Besucher*innen sowie Sharing-Angebote. Im Erdgeschoss 

und auf dem Dach sind erweiterte Mobilitätsangebote und 

Tandemnutzungen vorgesehen.

Die Konstruktion ist ef�zient und kostenbewusst ausgeführt 

(z. B. Elementbauweise) und kann komplett demontiert 

werden. Die Geschosshöhe in den Parkebenen beträgt 

wie gewöhnlich 2,75 m. Die Rückbaubarkeit der 

Obergeschosse, bei gleichzeitigem Erhalt des Sockels und 

der Untergeschosse, ermöglicht es zukünftig Nutzungen 

wie z. B. Wohnen mittels Aufstockung mit angemessener 

Gebäudetiefe und -volumen vorzusehen.

1b.  Typ Mobilitätshaus Plus

Das Mobilitätshaus Plus orientiert sich grundsätzlich in 

Volumen, Gestaltung und Konstruktion am ersten Typ des 

Mobilitätshauses. Durch Geschosshöhen von 3 m in den 

Parkebenen kann das Angebot an Tandemnutzungen 

erweitert werden. Nicht nur im Erdgeschoss und auf 

Dachebene, sondern auch im Untergeschoss (z. B. 

Nahversorger) und in Teilbereichen aller Geschossebenen 

können zusätzliche Nutzungen (z. B. Büros an einer 

Stirnseite zu öffentlichen Plätzen) vorgesehen werden.

Das Mobilitätshaus Plus mit ca. 400 - 500 Stellplätzen 

umfasst zusätzlich zu Erdgeschoss- und Dachnutzung  

6 oberirdische Parkebenen sowie ein Untergeschoss für 

Tandemnutzungen oder je nach Bedarf und Beurteilung im 

Grundwassermodell weitere Untergeschosse.

Die Konstruktion ist hier so ausgelegt, dass das Gebäude 

bei Reduzierung des Stellplatzbedarfs in Zukunft 

umgenutzt werden kann. Das Umbaupotenzial ist durch 

die Geschosshöhe von 3 m gegeben. Ein möglichst hoher 

Anteil der gesamten Konstruktion kann erhalten bleiben. 

Durch Teilrückbau können Höfe in die Bausubstanz 

integriert werden und die vormaligen Parkebenen zu 

Wohn- oder Gewerbe�ächen umgenutzt werden. Dies ist 

maßgeblicher Bestandteil eines zukunftsfähigen Städtebaus 

und fördert eine nachhaltige Planung neuer Stadtteile.

Mobilitätshäuser
03.02
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Abb.12. 	 ZECC Architecten, Parkhaus Berlijnplein, Utrecht, NL 

Abb.13. 	 Hosoya Schaefer Architects, 
Mobility Hub Zug Nord, Zug, CH ©Ho-

Abb.14. 	 Hosoya Schaefer Architects, Mobility Hub Zug Nord, Zug, CH ©Hosoya 
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Parksystem

klassisches Parkhaus mit Vollgeschossrampen

Stellplätze

ca. 575

Geschosse

max. 7 oberirdische + max. 3 unterirdische Parkebenen

Erdgeschoss Tandemnutzung, Dach�äche Freizeitnutzung,

Untergeschosse Sharing-Angebote und Stp. Besucher*innen

Abmessungen

B x L:  35 x 65 m,  H: 27 m

Geschosshöhe: 2,75 m Parkebenen, 3,75 m Erdgeschoss

Volumen

gesamt ca. 73.700 m3, davon oberirdisch ca. 54.300 m3

Erschließung 

getrennte Ein- und Ausfahrt an der Längsseite

Städtebauliche Einbindung 

freistehend oder als Teil des Blockrands seitlich eingebunden

Tandemnutzung

beispielsweise Mobilitätskiosk, soziale Einrichtungen  

(z. B. KiTa, Nachbarschaftstreff, Gemeinschaftsräume), kulturelle 

Einrichtungen (z. B. Galerie), gewerbliche Nutzungen oder 

Nahversorgungsangebote (Läden, Supermarkt), Büronutzungen 

(z. B. Co-Working, Ateliers), gastronomische Angebote, 

Freizeitnutzungen auf dem Dach (öffentliche Sport- und 

Spielangebote)

Mobilitätsangebote

Mobilitätskiosk (Mikrologistikhub, Paketstation, etc.)

Car-Sharing + Zweirad-Sharing (E-Bike, Lastenräder, E-Roller, etc.)

Nachnutzbarkeit

Erhalt des Erdgeschosssockels und der Untergeschosse, Rückbau 

Parkgeschosse (kostenbewusste Konstruktionsweise), Aufstockung 

für Wohn- oder Gewerbenutzung auf vorhandenem Sockel

Typ Mobilitätshaus
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Querschnitt

Regelgeschoss Dachgeschoss

Bei 3 Untergeschossen ist der Eingriff in das Grundwasser zu beachten.
Der Eingriff ist im Grundwassermodell zu bewerten.


































































































