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Parkhäuser gehören zu den profanen Orten einer Stadt. Man 
benutzt sie nie ihrer selbst wegen. Sie sind Mittel zum Zweck. 
Parkhäuser sind weniger Errungenschaften als Nebenprodukte. 
Sie gehören zum selbstverständlichsten >Inventar< städtischer 
Verkehrsinfrastrukturen. Parkhäuser galten als Stiefkinder der 
Architektur; in jüngerer Zeit weckten diese Bauten allerdings 
wieder starkes Interesse. Parkhäuser sind disparate Gebilde, in 
ihrer Funktion sofort begreifbar, speziell und transparent in ih-
rem Erscheinungsbild, scheinen fälschlicher Weise nicht von kul-
turellen und ästhetischem Interesse zu sein. Parkhäuser werden 
nicht als Kulturbauten im engeren Sinn verstanden. Tatsächlich 
erweitern sie, wie auch Museen oder andere kulturelle Einrich-
tungen, den öffentlichen Raum. Bei genauerer Betrachtung der 
Parkhausarchitekturen werden Qualitäten von Ästhetik und 
Mystik wahrnehmbar. [Hasse]

Die völlig offene Betonstruktur lehnt sich an die städtische 
Dynamik an. Der Entwurf „Parkhochhaus“ ist sowohl Destination 
als auch Durchgangsort. Unterschiedliche Geschosshöhen der 
Parkgarage variieren von Standardhöhe bis zu einer mehrfachen 
Geschosshöhe. Die Transparenz der Gebäudestruktur wird ge-
steigert und dem Benutzer werden Ausblicke geboten. Hybride 
Nutzungsmöglichkeiten bieten eine gute Möglichkeit soziale 
und kulturelle Aktivitäten im Gebäude stattfinden zu lassen. Die 
multifunktionale Infrastruktur, generiert aus den Gebäudeele-
menten, gibt dem Hochhaus seinen speziellen Charakter und 
Ausdruck.

Einleitung
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Eines ist aber klar: Die südamerikanische oder südostasiatische Mega-City wird niemals 
so hübsch  ausschauen wie das kleine Wien mit seiner prachtvollen Ringstraße. Von 

diesem Bild müssen wir uns verabschieden. Da müssen neue urbane Modelle her.

Richard Sennett  [1]



Das Leben in der Stadt
Globalisierung als Wachstumsantrieb



 [1]
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Wachstum der Erdbevölkerung

Die Prognosen

Als eines der großen Themen unserer Zeit gilt das 
Wachstum der Erdbevölkerung und den einherge-
henden Problemen und Möglichkeiten. Lebten 1950 
noch 2,5 Milliarden Menschen auf der Welt sind es 
50 Jahre später bereits 6,1 Milliarden und Prognosen 
zeigen einen Anstieg auf 9,3 Milliarden Menschen im 
Jahr 2050. Das bedeutet 2000 lebten 2,5 mal so viele 
Menschen auf der Welt als 1950 und 2050 werden 1,5 
mal so viele wie 2000 leben. 

Wie man den Statistiken der UN ent-
nehmen kann wird also eine geringere 
Wachstumsrate in den kommenden 
Jahren vorausgesagt, die Menschheit 
wird langsamer wachsen. Heute leben 
rund 7,1 Milliarden Menschen auf un-
serem Globus, 73,4% davon in weniger 
entwickelten, 11,3% in kaum entwickel-
ten und 15,3% in höher entwickelten 
Ländern. Die meisten Menschen leben 
in China (1,3 Mil.) gefolgt von Indien (1,2 
Mil.) und den Vereinigten Staaten (310 
Mio.) [2] Welche Auswirkungen das auf 
die einzelnen Staaten hat ist ja schon 
seit längerem bekannt. Alternativen 
zur Energie- und Umweltfrage werden 
bereits seit Jahrzehnten erörtert. Wie 

sich die Städte aber auch das Leben in 
den Städten zukünftig entwickeln wird, 
wurde ebenfalls schon vor 15 Jahren von 
Fachleuten versucht zu deuten. Diese 
Frage wird heute wieder aktuell. Die Welt 
wird eine urbane sein. Die Ökonomen 
der damaligen Zeit prognostizierten 
jedoch ein völlig anderes Szenario. So 
erwarteten sie die Bedeutungslosigkeit 
von Städten auf Grund der zu erwarten-
den Kommunikationswelt. Es wurde ver-
mutet wegen der globalen Netzwerke, 
besonders aber der Telekommunikation, 
dass eine Notwendigkeit mit seinem 
Gegenüber „face to face“ in Kontakt zu 
treten weitgehend verloren geht und 
es daher egal wird wo man lebt und 
sich die Menschen wieder vermehrt in 
Vorstädten bzw. in ländlichen Bereichen 
niederlassen, ist doch hier die Lebens-
qualität durch den direkten Kontakt 
zur Natur automatisch höher. [3] Edward 
Gleaser stellte in dem Artikel „Are Cities 
Dying“ die Frage nach der zukünftigen 
urbanen Entwicklung. Er steht den Mei-
nungen der Ökonomen von 1998 eher 
skeptisch gegenüber und sollte bisher 
auch Recht behalten. In dem Text erläu-
tert Gleaser die tatsächlichen Gegebenhei-
ten und versucht diese aus wirtschaftlicher 
Sicht zu analysieren.  [4]
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Verstädterung und Globalisierung sind die 
beiden großen Prozesse, welche die Ge-
genwart in ihren räumlichen und sozialen 
Konturen bestimmen. Beide Prozesse sind 
kein neues Phänomen, neu ist jedoch das 
Ausmaß, in dem sie sich gegenseitig be-
dingen, und die Beschleunigung, die aus 
ihren Zusammenwirken resultiert. [6]

Es gibt viele Meinungen über den Urba-
nisierungsprozess, sehen die einen eine 
Verslumung der Welt auf die Menschen 
zukommen glauben die anderen an 
die großen Chancen gesellschaftlicher 
Entwicklung. Wie es die Stadtgeschichte 
schon früher gezeigt hat, werden wohl 
Pessimisten als auch Optimisten recht 
bekommen.

Hohes Bevölkerungswachstum wurde in 
der Vergangenheit häufi g als Problem für 
die menschliche Entwicklung betrachtet. 
Danach droht hohes Bevölkerungswachs-
tum stets den potentiellen Zuwachs 
unverzichtbarer Ressourcen zu überschrei-
ten und an die „Grenzen des Wachstums“ 
zu stoßen. Dieser Gedanke ist seither 
vielfach kritisiert und durch zahlreiche 
Fakten widerlegt worden, nicht zuletzt 
durch die seit der Zeit von Malthus kon-
tinuierlich gestiegene Weltbevölkerung 
und das weltweit noch immer steigende 
Konsumniveau. Dennoch bleiben (Neo-) 
Malthusianische Überlegungen hinsicht-
lich des negativen Zusammenhangs 
zwischen hohem Bevölkerungswachstum 
und menschlicher Entwicklung prägend, 
scheint es doch off ensichtlich, dass bei 
sonst gleichen Produktions- und Konsum-
mustern verfügbare Ressourcen auf mehr 
Menschen verteilt bzw. mehr Ressourcen 
eingesetzt werden müssen, um bei einer 
wachsenden Bevölkerung ein vorgegebe-
nes Konsumniveau garantieren zu können. 
[7]

Graphik 1: In dieser Darstellung werden 
diverse Länder herangezogen um das 
Verhältnis zu zeigen wie viele Menschen 
der gesamten Bevölkerung des jeweili-

„Even though the advantages that cities once gained fr om being 
manufacturing centres have disappeared, I believe that agglomera-
tion economies will ultimately continue to large” [5]
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gen Landes bereits in städtischen Agglo-
merationen leben.  Unterhalb befindet 
sich ein ähnlicher Vergleich bezogen auf 
die gesamte Weltbevölkerung. Hier wird 
ein historischer sowie zukünftig prog-
nostizierter Verlauf dargestellt. 

Graphik 2: Die Wachstumsrate der 
jeweiligen Länder zeigt wie sich das 
Bevölkerungswachstum im folgenden 
Jahr entwickeln wird. Außerdem gibt 
es eine Gegenüberstellung vom Bevöl-
kerungswachstum der Welt und einer 
durchschnittlichen Wachstumsrate in 
einem Zeitraum von 100 Jahren. So 
wird in dieser Grafik erkennbar, dass die 
Wachstumsrate der Weltbevölkerung in 
den folgenden Jahren zwar schrumpfen 
wird. 
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Grafik 4: Diese Grafik zeigt wie sich die 
Bevölkerungsdichte verhält zum Humen 
Development Index. Es wird ersicht-
lich, dass die Bevölkerungsdichte in 
einem Land oder in einer Stadt nicht 
gezwungener Maßen negativ mit dem 
HDI zusammen hängt. Anders ausge-
drückt, kann man erkennen, dass dicht 
gewachsene Regionen nicht weniger 
gute Lebensstandardwerte aufweisen 
wie dünner besiedelte Regionen. Sprich, 
mehr Platz zum leben bedeutet nicht 
gleich höhere Lebensqualität. 
Darunter wiederum ein Vergleich von 
Wachstum der Weltbevölkerung und 
Entwicklung des durchschnittlichen 
weltweiten HDI. 
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Megacities, im weiteren Sinne, sind keine 
Eigenheit des 21. Jahrhunderts. Bereits Ba-
bylon oder das chinesische Xian als Reichs-
zentren früherer Hochkulturen können als 
Megacity beschrieben werden. 
Mit der Industrialisierung entwickelt sich 
der Begriff  Megacitys wie er heute verstan-
den wird. Neu ist allerdings ein rasan-
tes Wachstum der Anzahl von solchen 
Metropolen. Galt London mit 6,5 Millionen 
Einwohnern um 1900 als größte Stadt der 
Welt, so waren es erst 50 Jahre später zwei 
Städte mit mehr als 10 Millionen Einwoh-
nern und nochmals vergehen 25 Jahre 
bis Mexiko City als dritte Megacity auf-
scheint. Von 1975 bis heute , also in einem 

Die Welt als Stadt

Das Phänomen der Megacitiy

Zeitraum von nur rund 35 Jahren, erhöht 
sich die Zahl exponentiell. [9] So kann man 
davon ausgehen, dass heutzutage 23 so 
genannte Megasities genannt werden 
können. Währen einige große städtischen 
Agglomerationen der Industriestädte des 
20. Jahrhundert zu schrumpfen scheinen, 
gibt es in Schwellen- und Entwicklungs-
ländern ein regelrechter Boom an Mega-
cities. [10]

„Paris und London gelten als Megastäd-
te, aber sie sind mit Jakarta oder Lagos 
kaum zu vergleichen. Reiche Megastädte 
dehnen sich in der Regel sehr viel weiter 
aus als arme: Die Siedlungsfl äche von Los 

 [5]



21

Angeles mit 14 Millionen Menschen ist 
etwa viermal so groß wie die von Mumbai 
mit 18 Millionen. Reiche Stadtbewohner 
haben einen wesentlich höheren Flächen-
verbrauch für Wohnungen, Verkehr, Ge-
werbe und Industrie. Ähnlich sieht es beim 
Wasser- und Energieverbrauch aus, der in 
wohlhabenden Städten um einiges höher 
ist als in den Südmetropolen.“ [11]

Der Entwicklungs- und Stadtsoziologe 
Prof. Dr. Rüdiger Korff  defi niert in seinen 
Arbeiten über Megacities zwei Szenerien 
vom Entstehen der Megacities. Zum einen 
beschreibt Korff  die Zusammenhänge 
von dynamischen Prozessen der Globali-
sierung und dem Wachstum der Städte. 
Weiters behandelt er denn Wachstum der 
Städte durch eine steigende Verschlechte-
rung der Lebensbedingungen am Land. In 
beiden Fallen führt das rasante Wachstum 
zur völligen Überforderung der Infrastruk-

turen, es ist den Einwohnern meist selbst 
überlassen sich mit Energie, Wasser, ja 
teilweise sogar mit Wohnraum, zu versor-
gen. [12]

„Der US-amerikanische Soziologe Louis 
Wirth nannte Dichte, Dimension und 
Vielfalt als die zentralen Merkmale von 
Städten. Die Stadt macht also aus, dass 
dort viele unterschiedliche Menschen und 
Aktivitäten auf engem Raum konzentriert 
sind. Daraus ergeben sich viele unter-
schiedliche Menschen und Aktivitäten auf 
engem Raum konzentriert sind. Daraus 
ergeben sich vielfältige Probleme, aber 
auch Lösungen. [...]“ [13] 

Shenzhen is a major urban area of almost 10 million peo-

ple in China’s Guangdong Province […]Since the estab-

lishment of the Special Economic Zone in the late 1970’s, 

Shenzhen has seen unprecedented growth from a village 

of 30,000 to a city of over 325 times that. [8]
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Historische Entwicklung von Megacities

 [6]
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Wohlstand ohne Grenzen?

Eine Vergleichsstudie

Mit fortschreitender Globalisierung haben sich die Lebensbedingungen (insbesondere bei Berück-

sichtigung breiter gefasster Indikatoren des Wohlergehens) in fast allen Ländern beträchtlich ver-

bessert. Die größten Erfolge wurden jedoch von den fortgeschrittenen Ländern erzielt, wobei nur 

einige Entwicklungsländer daran teil haben. Die Tatsache, dass das Einkommensgefälle zwischen 

einkommensstarken und einkommensschwachen Ländern gestiegen ist, ist Grund zur Sorge. Und 

die Zahl der Menschen, die weltweit in erdrückender Armut leben, ist überaus beunruhigend. Es 

wäre jedoch falsch, die Schlussfolgerung zu ziehen, die Globalisierung habe diese Ungleichheit 

verursacht oder dass nichts getan werden könne, um die Lage zu verbessern. Im Gegenteil: die 

einkommensschwachen Länder konnten sich nicht so schnell in die Weltwirtschaft integrieren 

wie andere, teilweise auf Grund der von ihnen gewählten Politiken und teilweise auf Grund von 

Faktoren außerhalb ihrer Kontrolle. Kein Land, am wenigsten die ärmsten, kann es sich leisten, sich 

von der Weltwirtschaft abzuschotten. Jedes Land sollte versuchen, die Armut zu verringern. Die 

Völkergemeinschaft sollte sich bemühen, den ärmsten Ländern -- durch eine Stärkung des interna-

tionalen Finanzsystems, durch Handel und durch Hilfe -- sich in die Weltwirtschaft zu integrieren, 

schneller zu wachsen und die Armut zu verringern. Das ist der Weg, um dafür Sorge zu tragen, dass 

alle Menschen in allen Ländern Zugang zu den Vorteilen der Globalisierung haben. [14]

dies gelingt umso größer ist das Wachstum 
und umso geringer ist die Armut. Die Öff -
nung des Marktes bringt einen Wohlstand-
aufschwung in den einzelnen Regionen. 
Ein höherer Lebensstandard führt auch zu 
einer demokratischeren Gesellschaft und 
steigert das Bewusstsein hinsichtlich Wirt-
schaft und Umwelt, Arbeitnehmerschutz 
und Sozialeinrichtungen. Ein sehr gutes 
Beispiel, wie das gelingen kann, ist Asien. 
Die Zahlen der Wirtschaftsleistung zei-
gen sehr deutlich das enorme Wachstum 

Die globale Wirtschaft, wie sie sich im 
20.Jhdt. entwickelt hat, ist nun im Wandel. 
Wirtschaftsexperten nennen als entschei-
dende Gründe einerseits die Globalisie-
rung und andererseits demographischen 
Entwicklungen. Eine globalisierte Welt 
bietet, neben vielen Nachteilen, auch 
viele Möglichkeiten. Vor allem für die so 
genannten Schwellenländer. Allerdings ist 
nochmals festzuhalten, dass diese Entwick-
lungen bzw. die Integration in den Prozess 
relativ ungleichmäßig verlaufen. Je besser 
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Asiens. Man vermutet, dass bereits 2030 
die Hälfte der gesamten weltweiten 
Leistungen – Güter und Dienstleistung– 
durch die asiatischen Staaten erbracht 
werden. Berechnungen zeigen, 2020 wird 
China die Vereinigten Staaten als größte 
Weltwirtschaftsmacht ablösen. Die Zahlen 
sind bemerkenswert. In einem Zeitraum 
von nur 20 Jahren stiegen die Exportleis-
tungen um das dreißigfache. Auch Japan 
und Süd-Korea, Staaten die 1990 bereits 
als entwickelt gelten, profi tieren von dem 
großen Wirtschaftswachstum der Nachbar-
länder. Eine steigende Nachfrage lässt das 
Exportvolumen Japans in dem Zeitraum 

von 1990-2011 von rund 2.5 auf 25 Mrd. 
US-Dollar pro Monat steigen.
Asien ist der innovativste Kontinent un-
serer Zeit. Belegbar durch die Anzahl an 
Neuanmeldung und bereits bestehenden 
Patenten. Der Export an hoch technologi-
schen Produkten besitzt einen weltweiten 
Marktanteil von 50% und marktführend im 
Bereich von Elektrotechnik und Halbleiter-
technik. [14]

Asiens Volkswirtschaft zeichnet sich auch 
durch einen Wandel aus. Nun steht nicht 
mehr eine Agrarwirtschaft sondern eine 
Industrie- und Dienstleistungsgesellschaft 
im Zentrum der Marktwirtschaft. Diese Ver-
schiebung führt zu einem Produktivitäts-
gewinn, gibt es zum Beispiel in China von 
1990-2010 eine Produktivitätssteigerung 
eines Arbeitnehmers um das neunfache, 
erreichen die USA kaum eine Verdoppe-
lung. [15]
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01. United States 15.653,366
02. China     8.250,241
03. Japan     5.984,390
04. Germany    3.366,651
05. France         2.580,423
06. United Kingdom    2.433,779
07. Brazil     2.425,052
08. Italy     1.980,448

09. Russia     1.953,555
10. India     1.946,765
11. Canada        1.770,084
12. Australia    1.542,055
13. Spain     1.340,266 
14. Mexico        1.162,891
15. Korea     1.151,271
GDP     Top 15    [in US-Dollar]   2012 [9]
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Wie bereits oben angeführt bringen 
Globalisierung und Demographie einen 
wachsenden Wohlstand mit sich und da-
durch wird natürlich auch die Mittelschicht 
größer. Weltweit wird die Mittelschicht grö-
ßer, von 3,6 Mrd. Menschen um 2010 zu 4,8 
Mrd. Menschen um 2020. Asien beheima-
tet davon 1 Mrd. Das Pro-Kopf-Einkommen 
der G7-Länder ist seit 1999 um 45% gestie-
gen, in den Schwellenländern Asiens ist 
eine Steigerung von 300% zu verzeichnen. 
In China wuchs das Lohnniveau um 4,5%, 
allerdings ist der Unterschied, des durch-
schnittlichen Jahreseinkommen in gesamt 
Asien, zu den Industriestaaten noch sehr 
hoch. Die Menschen können sich nun auch 
fi nanzielle Rücklagen leisten und sie sind 
wenig verschuldet. Asien verfügen über 
die größte Devisenreserve, und ähnlich wie 
die privaten Haushalte ist die Staatsver-

schuldung äußerst gering. Ein fl orierender 
Binnenmarkt spielt hierbei wohl auch eine 
gewisse Rolle. Das inner-asiatische Han-
delsvolumen ist im Vergleich von 1990 zu 
heute 31 mal höher. Vorbild für Wohlstand 
und Lebensqualität ist für die meisten Asia-
ten noch immer der Westen. Die Nachfrage 
nach wird größer, die Kaufkraft stärker, 
Indikatoren einer wachsenden Wirtschaft. 
So sind starke Unterschiede des Konsum-
verhaltens zwischen Ost und West spürbar. 
Weltweit gibt es eine Konsumsteigerung 
um 2,4% in Asien gibt es eine Steigerung 
um 5,4% auf das letzte Jahr.

Die wirtschaftliche Position Asiens gewinnt 
immer mehr an Ansehen und trägt, so ver-
muten Wirtschaftsexperten, die entschei-
dende Rolle im 21. Jhdt.  [16] [17]

 In der Architektur wird die Größe der 
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Macht einer Person, Organisation oder 
Region durch monumentale Bauten ausge-
drückt. Glänzten Griechen und Römer mit 
herausragenden Tempelanlagen, wird der 
Machtkampf zwischen Klerus und Mon-
archen durch unglaubliche Kathedralen 
und Schlossanlagen ausgetragen. Bahn-
hofsbauten und bürgerliche Prachtbauten 
bezeichnen den Beginn des 18. Jahrhun-
derts und gegen Ende dieses Jahrhunderts 
treten die ersten Hochhausbauten in 
Erscheinung. Das bedeutendste war wohl 
das Empire State Building.

Over time, the average height of the 100 tallest 
buildings in the world has been steadily increasing. 
However, by 2010, this average height will have 
jumped to 349 meters, up fr om 286 meters in 2000, 
an increase of 22%. Th is is almost double the incre-
ase fr om 197 meters to 229 meters that occurred 
between 1970 and 1980, in second largest increase 
in average building height across a decade. [18]
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 Wolkenkratzer sind schon seit längerem 
kein Exklusiv-Produkt aus Nordameri-
ka mehr. Hochhäuser sind überall auf 
der ganzen Welt zu fi nden und immer 
mehr wachsen mit einer erstaunlichen 
Geschwindigkeit aus dem Boden. In den 
vergangenen Jahren stieg die Anzahl der 
+200m hohen Bauwerken von 286 auf 
602 weltweit. Es gibt viele verschiedene 
maßgebliche Faktoren, lokale aber auch 
globale, welche dafür sorgten, dass die 
Zahl der Hochhäuser in den vergangene 
Jahren derart in die Höhe schnellte. Unter 
anderem werden das Fläche-pro-Einwoh-
ner-Verhältnis, die steigende Dichte, und 
die mehr liberal werdenden Regierun-
gen, genannt. Weltweit existieren große 
Diff erenzen zwischen Einwohnerzahl und 
Anzahl von +200m Gebäuden einer Stadt 
bzw. Region. So ist es also, dass in den 
United Arabic Emirates 44 Hochhäuser 
mit über 200m Höhe stehen aber nur 4,7 
Millionen Menschen leben. Das bedeutet, 
auf jeden einzelnen der 44 Wolkenkratzer 
kommen ca. 100.000 Personen. Im Gegen-
satz dazu, die Volksrepublik China. Das 
Land hebt sich nicht nur durch die Anzahl 
von 200 Hochhäusern (über 200m hoch) 
hervor, sondern auch durch das eindrucks-
volle Verhältnis von 7.000.000 Personen je 
einem Wolkenkratzer. [19]

Asien beheimatet 57,5% der Weltbevöl-
kerung und 56,8% aller +200m Bauwerke 
weltweit. Es wird erwartet, dass auf dem 
Kontinent der Prozentsatz von Wolkenkrat-
zern noch signifi kant steigt. Dieser Boom 
wird in nächster Zeit keinen Halt machen. 
Das momentane ausgewogene Verhältnis 
zwischen Weltbevölkerungsanteil und 
Anteil der High Rises, weltweit, besteht 
vermutlich nur heute. In der näheren 
Zukunft werden die Gebäude prozentual 
mehr und signifi kant größer als der pro-
zentuale Bevölkerungsanteil. [20] Die Studie 
veranschaulicht ebenfalls den „Alters-
Durchschnitt“ der betrachteten Bauwerke 
an deren Standorten. Hierbei wird die 
dynamische Entwicklung einzelner Städte 
ersichtlich. Am Beispiel von Südkorea kann 
man erkennen wie rasch sich vor allem 
asiatische Städte entwickeln. Das durch-
schnittliche Alter der 10 höchsten Gebäu-
de des Landes liegt bei etwa sechs Jahren. 
Zum Vergleich sind es in Nord Amerika 
acht und in Europa durchschnittlich 15 
Jahre. [21]
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Mobilität heute

Wohin mit dem Auto
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Verkehr ist Mitt el zum Zweck, an unterschiedlichen Standorten bestimmten Tätigkeiten 

nachzugehen. Für diese Tätigkeiten ist es notwendig, Personen, Güter und Nachrichten zwi-

schen diesen Standorten zu befördern bzw. zu übermitt eln. [22]

Die Geschichte der Motorisierung beginnt 
im Grunde bereits mit der Erfi ndung des 
Rad. Allerdings ist der Begriff , wie er heute 
verstanden wird, zurückzuführen auf die 
Patentanmeldung des ersten Motorwagens 
1886 von Karl Benz. Schon im Jahre 1937 ist 
die Errichtung von Kfz-Stellplätzen in den 
deutschen Städten erstrangig. Weit entfernt 
von der Massenmotorisierung bestimmte 
die „Reichsgaragenordnung“, dass jede 
Wohnung, jedem Arbeitsplatz mindestens 
ein Stellplatz zugeordnet werden muss. 
Als die Automobile später in jenen Städte 
Einzug halten sollten, waren dies trotz 
allen Bemühungen völlig überfordert und 
Planung als auch Bebauung hinkte hinter-
her. [23]

„Die Form der Stadt wird seit der Einfüh-
rung von Eisenbahn und Automobil stark 
von Verkehrstechnischen Neuerungen 
geprägt. Der öff entliche Verkehr wurde 
um 1900 von Seiten der Kommunen 
erstmals gezielt als Siedlungsinstrument 
eingesetzt. Voraussetzung dafür war die 
Elektrifi zierung des Schienenverkehrs und 
die Verstaatlichung der miteinander kon-
kurrierenden privaten Verkehrsbetriebe zu 
einheitlichen Tarifverbänden.
Mit dem Einzug des Autos in die Städte zei-
gen sich konträre Phänomene. Der Verkehr 

individualisiert sich und wird unabhängig 
vom kommunalen Netz. Die Folge ist eine 
ungebremste Suburbanisierung, die zur 
Ausbreitung der Stadt in der Fläche führt.
Im Laufe der Zeit hat der Autoverkehr zahl-
reiche städtebauliche Konzepte angeregt, 
von der funktional getrennten Stadt der 
Moderne bis hin zur autogerechten Stadt. 
Aber auch die mit dem Auto einherge-
hende Abhängigkeit vom Öl spiegelt sich 
in zyklisch auftretenden Debatte: Ist der 
Treibstoff  günstig, wird eine Optimierung 
der steigenden Verkehrsfl üsse angestrebt, 
in Zeiten von Ölknappheit zeigt sich hinge-
gen die Tendenz zu alternativen, kollektiv 
nutzbare Transportmittelsysteme. An die 
Ansätze der Krisenphasen kann die Post-Oil 
City anknüpfen, um dem aktuellen Ziel 
einer Reduktion der CO2-Emission näher 
zu kommen. Ein ressourcenschonendes 
städtischen Verkehrssystem, aber auch 
eine Bebauungsstruktur, die kurze Wege 
ermöglicht, sind grundlegende Schritte auf 
diesem Weg.“ [24]

„Die Ölkrise zu Beginn der 1970er Jahre 
führte der Menschheit eines vor Augen, 
der Ressourcenbedarf des Verkehrs und die 
einhergehende Abhängigkeit vom Erdöl 
wird künftig große Veränderungen in der 
Mobilität verlangen. Verbrauchsniedrige 
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oder alternativ betriebene Fahrzeuge kön-
nen aber nicht die alleinige Lösung dieses 
Problems sein. „Es sind also nachhaltige 
Mobilitätsarchitekturen erforderlich, die 
Technologie, Wegemuster (Patterns) und 
Raumplanung verbinden.
[…] Die Verkehrswissenschaft geht heu-
te von einer dreistufi gen Strategie zur 
Realisierung nachhaltiger Mobilität aus: Die 
erste Stufe ist die Vermeidung von Verkehr 
durch die Gestaltung der Raumstruktur. Die 
zweite Stufe ist die Verlagerung des Ver-
kehrs auf effi  zientere und umweltverträg-
lichere Verkehrsträger. Erst die dritte Stufe 
umfasst die umweltverträglichere Gestal-
tung bisheriger Verkehrstechnologien. [25]

[…] Der naheliegendste Ansatz zur umwelt-
verträglicheren Gestaltung der Mobilität ist 
das Konzept der Stadt der kurzen Wege als 
Gegensatz zur Flächenstadt mit Einzelhäu-
sern. [...] Die heutige postindustrielle Ge-
sellschaft bietet beste Voraussetzungen für 
die Mischung von Funktionsbereichen. [...] 
Eine größere räumliche Dichte ermöglicht 
es, für viele Aktivitäten auf den privaten 
Pkw zu verzichten und fördert zugleich den 
effi  zienten Einsatz von Nahverkehrssyste-
men. Neben Fuß- und Fahrradverkehr als 
individuelle Fortbewegungsweisen sind für 
weitere Strukturen auch Elektrofahrräder 
oder Leihfahrzeuge denkbar. [...]“ [26]

Integrierte Verkehrskonzepte der Zukunft – 
Mobility-on-Demand
Bereits in den 60er Jahren entwickelte der 
Amerikaner William Alden ein Konzept für 
Elektroautos auf Mietwagenbasis für dünn 
besiedelte Gebiete, mit dessen Hilfe die An-
bindung an ein Verkehrssystem mit höherer 
Geschwindigkeit ermöglicht werden sollte. 
[...] Bei Reiseweiten über 25km im Ballungs-
raum kann der Zug ein, im Hinblick auf die 
Reisezeit, optimales Verkehrsmittel darstel-
len. Im Innenstadtbereich sind demgegen-
über (Elektro-) Fahrräder oder bei längeren 
Strecken bzw. bei Gepäckbeförerung kleine 
elektrische Mietfahrzeuge eine sinnvolle 
Lösung. Wichtig ist, dass die Schnittstellen 
zwischen den unterschiedlichen Mobili-
tätsformen reibungslos gestaltet werden. 
Ein wichtiges Hilfemittel dabei sind mobile 
Kommunikationstechniken. Mittels Smart-
phone, einem Handy mit mobilem Internet 
und Navigationsfunktion über GPS, gibt der 
Reisende der Mobilitätszentrale sein Ziel an 
und bekommt einen optimierten Reiseweg 
mitgeteilt. An Umsteigestationen stehen 
jeweils die Fahrzeuge bereit, mit denen 
Ziele erreicht werden können, die nicht im 
Einzugsbereich anderer Nahverkehrsmittel 
liegen. [...] Das hohe Wirtschaftswachstum 
in den Schwellenländern wie Brasilien, 
Indien oder China macht Maßnahmen 
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zur Senkung der Emissionen besonders 
notwendig. Hier ist mit einem starken 
Anstieg der Mobilitätsbedürnisse in den 
nächsten Jahren zu rechnen, der ähnliche 
Anforderungen hervorbringen wird, wie sie 
hierzulande in ländlichen, schrumpfenden 
Regionen vorherrschen. Dadurch wird die 
Nachfrage nach Mobilitätskonzepten mit 
preiswerten und einfachen zu bedienenden 
Fahrzeugen steigen, bei denen Reichweite 
und Geschwindigkeit eine untergeordnete 
Rolle spielen. Hier wird sich in den nächs-
ten Jahren ein Markt erheblichen Umfangs 
entwickeln, der gut durch Elektrofahrzeuge 
abgedeckt werden kann. [27]

Dieses Konzept wird in dem Projekt 
„Parkhochhaus“ übernommen. Hong 
Kong verfügt bereits seit Jahrzehnten ein 
erstaunlich gut ausgebautes öff entliches 
Verkehrsnetz (Graphik 10: Vergleich des 
öff entlichen Verkehrs in drei Megacities) 
und die Verkehrspolitik ist dahingehend 
gerichtet eine möglichst Individualverkehr-
freie Stadt zu schaff en. Dieses Projekt 
befi ndet sich im Schnittpunkt von zwei 
wichtigen Untergrundbahnen, die eine 
bedient den Flughafen, die andere ist die 
Verbindung zum Festland. Auf Hong Kong 
Island gibt es außerdem noch eine aus dem 
18. Jahrhundert stammende Straßenbahn, 

sie verläuft vom Osten bis zum Westen der 
Insel. Möchte man allerdings Bereiche im 
Süden oder Strecken zurücklegen welche 
auf Grund der Topographie eher schwer 
mit öff entlichen Verkehrsmittel erreichbar 
werden, ist man teilweise auf ein Auto 
angewiesen. Das Gebäude wird somit als 
Umsteigestation gesehen, ähnlich dem 
Umsteigen von U-Bahn zu Bus. Ein Hub, 
der es möglich macht jede Art der Fort-
bewegung an einem zentralen Standort 
zu nutzen. Das Objekt ist als Prototyp zu 
verstehen. Es ist durchaus vorstellbar dieses 
Konzept eines solchen Bauwerkes in den 
peripheren Teilen der Stadt anzubieten und 
ein Netzwerk von Verteilungsgebäuden zu 
gestalten. Ein Wechsel vom öff entlichen 
zum privaten Verkehr, und umgekehrt. 
Durch eine intelligente Organisation könn-
te es möglich werden Städte von Privat-
fahrzeugen zu befreien, durch Installation 
von diesen vielseitig nutzbaren Bauwerken, 
könnten Stellplatzprobleme gelöst wer-
den. Hierzu zeigen die Graphiken, wo und 
in welcher Größenordnung sich in Hong 
Kong Parkmöglichkeiten befi nden. Sollten 
Städte expandieren gibt das Gebäude eine 
leicht umsetzbare Möglichkeit, diese durch 
Neunutzung oder Umnutzung in die Stadt 
zu integrieren und in weitere Folge das 
Verteilernetz zu erweitern.
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HONG KONGTOKYO
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Stadtverkehr in Megacities

Ein Text von Daniel Bongardt [28]

tos weltweit, 2006 waren es bereits 
850 Millionen. Bis 2030 wird allge-
mein von einer Verdopplung ausgegan-
gen. Und: Jedes Auto mehr bedeutet 
mehr CO2-Emissionen. Trotz effi ziente-
rer Technologie prophezeit die Inter-
nationale Energie Agentur, dass sich 
bis zum Jahr 2050 auch die weltweiten 
CO2-Emissionen aus dem Verkehrssektor 
verdoppeln werden. Vor diesem Hinter-
grund ist es sinnvoll, sich das Thema 
Verkehr in den rasch wachsenden Me-
gastädten in den Schwellen- und Ent-
wicklungsländer genauer anzusehen.
Trotz mittelfristig steigender Ölprei-
se, wächst die Zahl der Fahrzeuge in 
China, Indien, Brasilien und anderen 
Schwellenländern immer rasanter; vor 
allem in den Boomregionen also den 
Städten und Megastädten. War die Frage 
vor Jahren noch eine theoretische, die 
Chinesen fuhren Fahrrad und die her-
aufbeschworene Gefahr Zukunftsmusik, 
so ist es heute anders: Die Fahrverbo-
te während der Olympischen Spiele in 
Peking haben der Welt vor Augen ge-
führt, dass viele Chinesen Auto fah-
ren und Peking eine der am stärksten 
verschmutzten Städte der Welt ist. 
Die Radwege werden häufi g zu Autospuren 
oder Parkplätzen umfunktioniert. Der 
hohe Anteil des Rad- und Fußverkehrs 

Städte sind die Brennpunkte wirt-
schaftlicher Entwicklung, dort wird 
der Großteil der Energie verbraucht. 
Dies gilt auch im Sektor Verkehr und 
zwar vor allem in den Boomzentren der 
Schwellen- und Entwicklungsländer. 
Etwa 10 Prozent der weltweiten CO2-
Emissionen stammen aus dem städtischen 
Straßenverkehr. Die Autogesellschaft 
in den Industriestaaten ist schon ei-
nen Schritt weiter: Nach dem Umbau der 
Städte zu autogerechten Orten, do-
minieren Autos auch auf dem Land das 
Straßenbild und es zeigt sich: Zurück-
drehen ist schwierig. In den Schwel-
lenländern steht man am Anfang einer 
Entwicklung, die in den schnell wach-
senden Megastädten ihren Ursprung hat, 
bald aber auch auf die kleinen Städte 
und die ländlichen Gebiete übersprin-
gen kann. Der Umgang mit dem Stadt-
verkehr ist daher ein wegweisender 
Entwicklungsschritt mit entsprechen-
den Folgen für das globale Klima. Dort 
liegt die Keimzelle der Motorisie-
rungstrends, neben der Globalisierung 
der Warenströme und den Zuwachsraten 
im Flugverkehr eines der wichtigsten 
Handlungsfelder im Kontext Verkehr und 
Klimaschutz.
Verkehrswachstum in Schwellenländern
1970 gab es noch 200 Millionen Au-

zur Person:
geb. 1973; Studium der Politikwissenschaft, Dipl.-Soz.-Wiss.; derzeit 
Projektleiter in der Forschungsgruppe „Energie, Verkehrsbund Klimapoli-
tik“ am Wuppertal Institut. Schwerpunkte seiner Arbeit sind: Nachhaltige 
Verkehrsplanung sowie Verkehrspolitik und Energieeffi  zienz in China.
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in China ist insgesamt rückläufi g. So 
ist in Shanghai zwischen 2001 und 2004 
der Anteil der nicht-motorisierten 
Wege (Modal Split) von 42 Prozent auf 
unter 36 Prozent gesunken. Das Ver-
kehrswachstum ist ungleich verteilt, 
besonders kritisch ist die Situation 
in Asien, denn auch dort korreliert 
der Pkw-Besitz – genauso wie in der 
historischen Entwicklung der Indust-
rieländer - mit dem in einigen Regi-
onen rasch steigenden Einkommen der 
Menschen. Noch dominieren in China die 
nicht-motorisierten Verkehrsmittel Rad 
und Fuß; in Indien sind es derzeit 
die motorisierten Zwei- und Dreirä-
der. Dort spielt der Radverkehr fast 
gar keine Rolle. In den großen latein-
amerikanischen Städten, z.B. Mexiko 
oder Sao Paolo, gibt es ebenfalls den 
Trend, weg vom nicht-motorisierten und 
öffentlichen Verkehr hin zum motori-
sierten Individualverkehr: Der Pkw-
Anteil ist noch niedrig, wächst aber 
stetig. Im Gegensatz zu Asien dominie-
ren dort die öffentlichen Verkehrs-
mittel, der Rad- und Fußverkehr ist 
weniger ausgeprägt.

Während in Deutschland auf 1.000 Ein-
wohner 546 Pkw zugelassen sind, liegt 
die Motorisierungsrate in China bei 10 
Pkw und Indien bei 6 Fahrzeugen pro 
1.000 Einwohner. In den großen Städ-
ten, in denen sich eine Mittelschicht 
entwickelt, sind es schon deutlich 
mehr. In Peking zum Beispiel kommen 
heute etwa 100 Pkw auf 1.000 Perso-
nen. Die künftigen Trends sind eindeu-
tig: Für das Jahr 2050 werden in China 

mehr als 200 Pkw pro 1.000 Personen 
erwartet. Daten für den Anteil des 
Autoverkehrs (Modal Split) sind nicht 
verfügbar, die CO2-Emissionen aus dem 
Verkehrssektor steigen jedoch jährlich 
um ca. 5 Prozent. Hauptverursacher ist 
das Automobil: Während in Bussen pro 
Kilometer und Fahrgast im Durchschnitt 
etwa 30g CO2/km emittiert werden, ist 
es in Autos etwa das 4-5-fache.

Urbanisierung und Mittelschicht
2007 lebten etwa 3,3 Milliarden Men-
schen in Städten, 2008 hat die Stadt-
bevölkerung wahrscheinlich zum ersten 
Mal die Zahl der Landbevölkerung über-
schritten. Noch 1950 waren es unter 30 
Prozent und eine Trendumkehr ist nicht 
in Sicht: Für das Jahr 2030 werden 
mehr als 60 Prozent prognostiziert, 
etwa 5 Milliarden Menschen. Die über-
wiegende Mehrheit in den Schwellen und 
Entwicklungsländern. Dort versprechen 
Städte immer noch Freiheit und eine 
Chance auf mehr Wohlstand. Städte sind 
die Ort, an denen sich zuerst eine 
Mittelschicht bildet. Dies lockt trotz 
teilweiser sehr schwieriger Bedingun-
gen weitere Menschen vom Land an. Zum 
Lebensbild dieser Mittelschicht gehört 
schließlich auch ein Automobil. Aktu-
elle Meldungen zur Markteinführung des 
„Nano“, einem nur 1.700 Euro teuren 
„Volkswagen“ des indischen Herstellers 
Tata, verdeutlichen dieses Problem: 
Die Mittelschichten in den Schwellen-
länder folgen mit einer „nachholenden 
Motorisierung“ dem historischen Bei-
spiel der Industrieländer: Wer es sich 
leisten kann, fährt Auto, gehört so. 
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Aber der Wohlstand erzeugt auch mehr 
Güterverkehr und neue Lebensmuster, 
man wohnt nicht mehr unbedingt dort 
wo man arbeitet. Am Stadtrand bilden 
sich neue Wohngebiete, in denen eine 
bessere Lebensqualität als im Zentrum 
herrscht. Die Verkehrsspirale als sich 
wechselseitig verstärkender Prozess 
von Suburbanisierung (und damit län-
geren Distanzen und mehr Verkehr) und 
negativen Auswirkungen des Stadtver-
kehrs als Folge der negativen Begleit-
erscheinung wie Luftverschmutzung und 
Lärm beginnt zu wirken (vgl. Abbil-
dung).

Was ist zu tun?
Auf den ersten Blick scheinen Städte 
eher das Problem als eine Lösung zu 
sein. Industrielle Luft und Wasser-
verschmutzung nehmen zu, die Gesund-
heitsprobleme sind eklatant. Gera-
de aber wegen des Wachstums und der 
Veränderung von Stadtstrukturen sind 
die rasch wachsenden Städte auch eine 
Chance für eine nachhaltige Entwick-
lung. Richtig geplant bieten Städte 
die Möglichkeit, jetzt nachhaltige In-
frastrukturen aufzubauen. Für den Be-
reich Verkehr bedeutet dies, möglichst 
kurze Wege zwischen den verschiedenen 
Stadtfunktionen, ein funktionierendes 
Nahverkehrssystem und Infrastrukturen 
für den nicht-motorisierten Verkehr. 
Städte bieten so auch die Chance, den 
Autoverkehr zu begrenzen. Einfache 
Lösungen gibt es allerdings nicht. 
Weder die Einführung einer Citymaut 
wie in London noch der massive Ausbau 
der öffentlichen Verkehrsmittel allein 

wird die derzeitigen Trends stoppen. 
Erfolgreich können nur Maßnahmenbün-
del sein, die an verschiedenen Stellen 
ansetzen und so erst eine bedeutende 
Wirkung erzielen können. Dazu gehören 
drei Bausteine:Grundlegendes Element 
einer zukunftsorientierten

Stadtverkehrspolitik ist die Landnut-
zungsplanung. Die Planung von Satel-
litenstädten mit funktionalen Schwer-
punkten wie etwa in Shanghai, die 
Aufwertung der Innenstädte und die Be-
grenzung der funktionalen Trennung von 
Wohnen, Einkaufen und Arbeiten sind 
die Voraussetzung, dass die Menschen 
sich nicht von der Infrastruktur zur 
Autonutzung gezwungen sehen. Eine vor-
ausschauende Planung verhindert schon 
zuviel Verkehr an der Quelle, bei 
den Bedürfnissen der Menschen. Wegen 
der langfristigen Wirkung von einmal 
errichteten Infrastrukturen sind die 
Entscheidungen der nächsten Jahre von 
besonderer Bedeutung. Es entschei-
det sich, ob in autogerechten Städten 
nicht-motorisierte und öffentliche 
Mobilitätsformen eine Chance haben. 
Darauf aufbauend, müssen alternative 
Angebote entstehen, die attraktiv und 
sicher sind und so Umweltvorteile und 
Komfort kombinieren. Dies sind nicht 
zwangsläufi g die bei uns bekannten 
Systeme von Bus und U-Bahnen. So sind 
in den letzten Jahren eine Reihe von 
Schnellbussysteme (Bus Rapid Transit 
– BRT) entstanden, die auf gesonderten 
und abgetrennten Busspuren fahren und 
wie eine Metro betrieben werden. Dabei 
verkaufen und kontrollieren exklusiv 
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konzessionierte Anbieter die allge-
meingültigen Fahrscheine bereits vor 
dem Betreten der Fahrzeuge. Auf die-
se Weise sind mit einen Bruchteil der 
Kosten ähnliche Fahrgastkapazitäten 
wie mit Metrosystemen zu erreichen. 
Ein wichtiger Faktor in Entwicklungs-
ländern. In Bogota steht nach der 
erfolgreichen Einführung eines solchen 
BRT Systems, die Radverkehrspolitik im 
Vordergrund. Schließlich gehören zu 
einer zukunftsfähigen Verkehrspoli-
tik in den schnell wachsenden Städten 
auch Mechanismen wie Regulierung und 
Kostenwahrheit. Die externen Kosten 
des Verkehrs wie Gesundheit und Um-
weltverschmutzung müssen in den Preis 
integriert sein. Dies kann einerseits 
durch die Verpfl ichtung zum Einbau von 
Katalysatoren oder Filtern, aber auch 
durch Besteuerung oder die Erhebung 
von Straßennutzungsgebühren erfolgen. 
Luftqualitätsstandards und Emissions-
kontrollen sind dabei notwendig, um 
die Vorgaben auch durchzusetzen. So 
werden Innovationen gefördert und der 
Einsatz neuer Technologien verstärkt. 
Dabei ist von großer Bedeutung, dass 
höhere Kosten vor allem die Armen 
treffen. Alternative Mobilitätsformen 
als das Auto müssen daher vorhanden 
sein, die Qualitätsunterschiede dür-
fen nicht zu groß sein. Es gibt viel-
fältige Detaillösungen, da jede Stadt 
anders ist und andere Voraussetzungen 
bietet. Wichtig ist daher Wissen und 
der sorgfältige Transfer des Wissens 
auf die örtlichen Gegebenheiten. In 
allen oben genannten Handlungsberei-
chen ist die gute Regierungsführung 

(Good Governance) eine zentrale Vor-
aussetzung. Es ist wichtig, die Insti-
tutionen in den Städten zu stärken und 
Kapazitäten aufzubauen. Eine nachhal-
tige und klimaverträgliche Lösung ist 
nur möglich, wenn Korruption abgebaut 
wird. Auch der Westen trägt eine große 
Verantwortung. Denn die nichtnach-
haltige Verkehrsentwicklung in den 
Industrieländern hat massiv zu der 
Bedrohung durch den Klimawandel beige-
tragen. Der Frage, was passiert in Zu-
kunft, wenn alle Chinesen Auto fahren, 
liegt die Erkenntnis des eigen Fehl-
verhaltens zu Grunde: Im Umkehrschluss 
bedeutet das: Änderungen der Entwick-
lungstrends im Süden muss ein Umdenken 
im Norden vorausgehen.
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2050 wird es drei mal mehr Autos geben als heute

global gibt es 2050 doppelt so viel 
CO2 aus dem Verkehr wie heute [3]
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Central & Western 32.121,00

Wan Chai  20.575,00

Eastern  47.295,00

Southem  32.216,00

Yau Tsim Mong 15.846,00

ShamShui Po 19.435,00

Kowloon City 37.425,00

Wong Tai Sin 18.787,00

Kwun Tong  30.313,00

Tsuen Wan  21.220,00

Tuen Mun  46.784,00

Yuen Long  36.560,00

North  21.924,00

Tai Po  22.145,00

Sai Kung  22.823,00

Sha Tin  56.941,00

Kwai Tsing  26.948,00

North Lantau   8.779,00

Schnittstelle einiger Verkehrslinien &
Standort des Verteiler-Verkehrsbauwerks

mehrspurige Straßenzüge

Netz der Untergrundbahn (MTR)

Verlauf der Straßenbahnlinie (bereits seit 
1904 in Betrieb)

Allgemeiner Bedarf an Abstellplätzen

 [4]

 [5]
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Parkplatzstandards im Zentrum von Hong Kong

1 Stellplatz pro 6-9 Wohnungen

oder Stellplätze pro Wohnungsfl äche:

<40m²  0.6 Stellplätze
40m² - 69,9m² 1.0 Stellplätze
70m² - 99,9m² 2.5 Stellplätze
100m² - 159.9m² 5.0 Stellplätze
> 159,9m²  9.0 Stellplätze

 [6]

 [7]
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Hongkongs verrückte Parkplatzblase

Ein Bericht vom 01.12.2012 auf orf.at [29]

Spekulationsblasen sind schon mehrere geplatzt, aber eine Park-
platzblase, wie sie sich derzeit in Hongkong aufzutun scheint, ist 
defi nitiv etwas Neues. In der chinesischen Sonderwirtschaftszone 
erreichen die Preise für Pkw-Stellfl ächen mittlerweile astronomi-
sche Höhen. Eine der Ursachen ist offenbar ausgerechnet ein Gesetz 
der Stadtverwaltung, das Spekulation hätte bremsen sollen.

Die Preise für Wohnimmobilien sind in der Finanzmetropole in den 

letzten drewi Jahren explodiert. Das Plus beträgt laut Rechnung 

der „Financial Times Deutschland“ („FTD“) seit 2009 rund 100 Pro-

zent, der Immobilienmarkt droht zu überhitzen. Nun wendeten sich 

„die Immobilienhaie der Stadt einem bislang vernachlässigtem Genre 

zu: Parkplätzen“.

Dass sie zu einem dermaßen rentablen Investment wurden, liegt 

nicht nur daran, dass sie - vor allem in den zentralen Stadtvier-

teln - ein rares Gut sind. Die Preise wurden auch enorm in die 

Höhe getrieben. Die Regierung der Sonderwirtschaftszone im Süden 

Chinas hatte es ausländischen Investoren per Gesetz erschwert, 

Wohnimmobilien zu kaufen, um den Markt wieder etwas abzukühlen. 

Unter anderem wurde eine 15-prozentige Immobilienerwerbssteuer 

eingeführt. Das Ausweichobjekt der Begierde sind nun Parkfl ächen. 

Diese sind laut „Washington Post“ von der Steuermaßnahme ausgenom-

men.

„Dieses ganze Geld muss irgendwohin“

„Es ist einfach zu viel Liquidität auf dem Markt“, zitierte das 

Finanznachrichtenportal Bloomberg Simon Lo, Chefanalyst beim Immo-

bilienbroker Colliers International. „Die Regierung hat eine Feu-

ermauer rund um Wohnimmobilien errichtet, aber dieses ganze Geld 

muss irgendwohin.“ Der Effekt: Die Preise für Parkplätze stiegen 

in astronomische Höhen und erreichen mittlerweile das Niveau für 

ein Einfamilienhaus - oder zwei in den USA, wie es bei Bloomberg 

hieß. Angesichts des derzeitigen Niedrigzinsniveaus sei es ganz 

normal, dass niemand „sein Geld auf der Bank herumliegen“ lassen 
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wolle, zitiert die „FTD“ Wong Leung-sing, einen Analysten beim 

Makler Centaline in Hongkong. Wegen der neuen Vorschriften für Im-

mobilienkäufe seien Anleger „jetzt praktisch zur Spekulation auf 

dem Parkplatzmarkt gezwungen“. Mit diesen werde „wild spekuliert“.

„Neuester Investmentwahnsinn“

Teils würden die Stellplätze binnen 24 Stunden weiterverkauft, die 

Renditen erreichten bis zu 25 Prozent - der neueste „Investment-

wahnsinn in Hongkong“, so die „Washington Post“. Die Steuermaß-

nahmen der Regionalregierung würden „noch etwas mehr Öl in die-

ses Feuer gießen und den gesamten Parkplatzmarkt außer Kontrolle 

geraten lassen“, sagte Josh Wong, der selbst im Parkplatzgeschäft 

ist, gegenüber der US-Zeitung. Außerdem brauche es vergleichswei-

se wenig Kapital, um in die Spekulation mit Parkplätzen einzu-

steigen. „Mit einer Million Hongkong-Dollar kann man in Hongkong 

nichts kaufen. Du kannst kein Geschäft kaufen, nichts außer einem 

Parkplatz“, und damit werde dieses Geschäft wohl „noch verrückter“ 

werden, so Wong.

Längst teurer als New York und Paris

Laut „FTD“ kosten Pkw-Stellplätze außerhalb des Stadtzentrums um-

gerechnet bis zu 130.000 Euro. Im Finanzdistrikt Hongkong Island 

verkaufte ein Investor laut „Washington Post“ 34 Stellplätze für 

umgerechnet fast zehn Mio. Euro. Kostenpunkt pro Stück: beina-

he 300.000 Euro. Mit im Geschäft ist auch der reichste Mann Hong-

kongs, der Eigentümer und Vorstandsvorsitzende des Immobilienrie-

sen Cheung Kong Holdings, Li Ka-shing. Generell hat Hongkong bei 

Preisen für Wohnimmobilien und Geschäftsfl ächen andere Wirtschafts-

metropolen hinter sich gelassen. Im Einkaufsviertel Causeway Bay 

belaufen sich Geschäftsmieten laut „FTD“ auf umgerechnet bis zu 

22.500 Euro pro Quadratmeter und Monat - weit über dem Preisniveau 

der New Yorker Fifth Avenue und der Pariser Champs-Elysees.
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Graphik 01  Parkplatz

Graphik 02  Vergleich des öff entlichen Verkehr

Graphik 03  Anstieg bis 2050 von Fahrzeugen und CO2-Emmision

Graphik 04  Schnittstelle Parkhochhaus

Graphik 05  Parkplatzbedarf in Hong Kong

Graphik 06  Parkmöglichkeiten Kowloon/Hong Kong Island

Graphik 07  Übersicht Hong Kong
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Hong Kong is ever changing, and like the metropolis it represents, the city brand also has to evolve with the times. Ln 2

and att ributes and to refl ect the community’s perceptions of and aspirations for the city. Today, Hong Kong defi nes its

Asia, it is a cosmopolitan city off ering global connectivity, security and rich diversity, and

 [1]
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Ln 2010, Brand Hong Kong (BrandHK) was revitalised following an in-depth review to update the Brand’s core values 

itself as a fr ee and dynamic society where creativity and entrepreneurship converge. Strategically located in the heart of 

and is home to a unique network of people who celebrates excellence and quality living. [30]
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wichtige Fakten...[31]

Volksrepublik China:

befi ndet sich im Osten Asiens

drittgrößte Land der Welt

Landfl äche beträgt etwa 9,6 Mio. km²

seit 1949 Volksrepublik

Prinzip „Ein Land, Zwei Systeme“ 
Hongkong und Macao selbstverwaltend

 Einwohnerzahl: 1.344.130.000  [2011]

Hong Kong:

Hong Kong liegt an der Südostküste Chinas 
und erstreckt sich über 1.104 km²

das Gebiet setzt sich aus Hong Kong Island, 
Kowloon und den New Territories, samt 262 
vorgelagerten Inseln, zusammen. 

das Klima ist subtropisch 

in Hong Kong leben über 7 Mio. Einwohner

trotz der großen Dichte des Stadtgebietes sind 
70% der Gesamtfl äche als ländlich zu bezeich-
nen

den Mittelpunkt bildet Victoria Harbour, der 
Hong Kong Island von Kowloon und den New 
Territories trennt        

 [2]
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Hong Kong Island:

ist eine Insel im südlichen Teil von Hongkong

die Bevölkerungsdichte beträgt 15.915/km2

die Insel wurde in den 1840ern von den Briten 
erobert und die Stadt Victoria City wurde ge-
gründet. 

der Central genannte Bereich auf der Insel ist 
das historische, politische und ökonomische 
Zentrum von Hongkong. Die Nordküste der In-
sel bildet das südliche Ufer des Victoria Harbour

Bauplatz:

liegt an der Connaught Road 

ist situiert neben der Hong Kong City Hall,  
dem Jardine House Building und in der Nähe 
des HSBC Headquarters Building von Norman 
Foster

bereits jetzt befi ndet sich an dieser Stelle ein 
zweigeschossiges Parkhaus

MTR Station Central, Hong Kong und  Admi-
rality als auch die Central Ferry Anlegestege 
befi nden sich in unmittelbarer Umgebung
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618 - 907 960 - 1279Region um 
Guangzhou ist 
bedeutendes 
Handelszentrum; 
in Hong Kong und 
Shenzhen liegen 
die wichtigen 
Handelshäfen  

Erste starke Migrati-
on aus Nord- China

1279 - 1368 Yuan-Dynastie 
übernimmt nach den 
Mongolenkriegen 
die Macht über Hong 
Kong

618 - Tang-Dynastie - 907 960 - Song-Dynastie - 1279 1279 - 1368
Yuan-Dynastie 1363 - M

„Kaum zu glauben, dass das pulsierende 
Hong Kong einst ein kleines Fischerdorf 
war. Die Besetzung durch die Briten 1842 
hatte den so genannten Ersten Opium-
krieg zur Folge. Dieser fehlgeschlagene 
Versuch der Ching-Dynastie den Briten den 
Handel mit Opium zu untersagen, endete 
damit, dass Großbritannien im Vertrag von 
Nanking das Gebiet von Hong Kong Island 
übertragen bekam. Die Halbinsel Kowloon 
wurde 1860 ebenso abgetreten. Im Jahr 
1898, knapp 40 Jahre später, verpachtete 
China die New Territories samt vorgelager-
ter Inseln auf eine Dauer von 99 Jahren.

Nach dem einmaligen Prinzip „ein Land, 
zwei Systeme“ wurde Hong Kong am 1. Juli 
1997 wieder der chinesischen Staatshoheit 
unterstellt, als so genannte Sonderver-
waltungsregion der Volksrepublik China. 
Diese Übereinkunft belässt Hong Kong ein 
großes Maß an Autonomie, ebenso wie das 
kapitalistische System, unabhängige Justiz 
und Rechtsprechung, freien Handel und all-
gemeine Redefreiheit. Der Hafen war Hong 
Kongs Schlüssel zur Entwicklung zum Han-
delszentrum und wichtigsten Umschlag-
hafen für China. Vorangetrieben durch die 
einsetzende Industrialisierung, entwickelte 

... und was man noch wissen sollte

 [3]
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1500 1600 1700 1800 1810 1820 1830 1840 1850

1368 - 1644 einige größere Sied-
lungen entstehen 
und  leben vom 
Fischfang und der 
Perlenzucht

1839 - 1842
1. Opiumkrieg
militärischer Konfl ikt zwischen Großbri-
tannien und dem Kaiserreich China, 
China wurde zur Öff nung seiner Märkte 
und insbesondere zur Duldung des 
Opiumhandels gezwungen.

1841
Besetzung der  
Briten

1842
offi  ziell an Briten 
abgetreten

1843
HK Island wird bri-
tische Kronkolonie- Ming-Dynastie - 1644

sich Hong Kong zum führenden Finanz-  
und Servicezentrum in Asien.“ [32]

„Hongkong hat sich in der Folge eines ganz 
individuellen Entwicklungsprozesses und 
der Zusammenwirkung einzigartiger Fakto-
ren von einer kargen Insel zu einer Global 
City entwickelt. [...] Die Ausbreitung der 
Stadt war jedoch wegen der naturräumli-
chen Gegebenheiten lange Zeit auf einen 
kleinen Bereich des Territoriums rund um 
den Victoria Harbour beschränkt. Aufgrund 
des Platzmangels und eines extremen 
Bevölkerungswachstums in den Nach-
kriegsjahren wurden die naturräumlichen 

Hindernisse letztlich überwunden und die 
Stadt breitete sich schließlich soweit aus, 
dass das gesamte Territorium zur Metro-
pole und zum quasi Stadt-Staat wurde, 
bestehend aus Kernstadt, Kerngebiet und 
verstädtertes Gebiet mit großfl ächigen 
Country Parks. [...] Die Stadtentwicklung 
war dabei stets mit Landgewinnungs- und 
-formungsmaßnahmen verbunden und 
durch hohe Dichten und Kompaktheit ge-
prägt, sowie seit den späten 1950ern durch 
große Bauhöhen.“ [33]
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1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940

1856 - 1860
2. Opiumkrieg Groß-
britannien, Frank-
reich, Russland und 
die USA konnten in 
Peking Botschaften 
eröff nen. Der 
Opiumhandel wurde 
legalisiert und 
Christen konntendie 
chinesische Bevölke-
rung missionieren 

1860
abtreten von 
Kowloon

1897
Briten pachten auf 
99 Jahre die New 
Terretories und 235 
weitere Inseln

1851 - Bevölkerungszahl steigt von 33.000 auf 879.000 - 1931

bis 1931
Hongkong wurde 
zum Zufl uchtsort für 
ehemalige Taiping, 
Monarchisten und 
Kommunisten 

1938 - 1945
2. Weltkrieg

1949
Gründung de
republik China

politisch Verfo
fl iehen nach H
welches nach 
2.WK verarmt 
zerstört war

ausländische 
verlegten ihre
Vertretungen 
SHA nach HK

1941 - 1945
Angriff  der japani-
schen Armee
4-jährige Besetzung 
durch die Japaner

bis 1949 im Schatten von Shanghai >>>

1912
Gründung der 
Republik China

1842 - wichtige Freihandelszone - 1898

„Die Hongkonger Regierung ist bemüht, 
eine Umgebung zu fördern, in der sich in 
Freiheit Kreativität entwickeln kann und 
pluralistische künstlerische Entwicklung 
möglich ist. Hongkong organisiert eine 
Reihe von kulturellen und Unterhaltungs-
veranstaltungen, wie das jährliche Hong 
Kong Arts Festival und das Hong Kong 
International Film Festival. 
Hongkong verfügt über eine Reihe von 
Auff ührungsorten sowie künstlerischen 
und wissenschaftlichen Museen und Kunst-
galerien.“ [34]

„Auch heute noch grenzen sich Hongkon-
ger gerne von der Volksrepublik China ab 
und pfl egen durchaus ihre Eigenheit. Der 
in Hongkong gesprochene kantonesische 
Dialekt spielt hierbei eine wesentliche Rolle.  
Darüber hinaus hat die britische Politik 
der Nichteinmischung in die gesellschaft-
lichen Belange der Hongkong-Chinesen 
genügend Spielraum für die Wahrung der 
kulturellen Unterschiede gelassen. So konn-
ten beispielsweise chinesische Traditionen 
wie die Ahnenverehrung oder der Glaube 
an die ‚Feng Shui‘-Lehre neben westlicher 
Rationalität und Modernität fortbestehen. 

 [4]
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1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 20201985

949
g der Volks-
China  

Verfolgte 
ach HK, 
nach dem 
armt und 
war

sche Firmen 
n ihre 
ngen von 
h HK

1950er
Die USA verhängen 
ein Handelsembar-
go über die Volks-
republik China, 
nach Aufhebung 
der Handelsunter-
bindung erfährt 
Hong Kong einen 
wirtschaftlichen 
Boom. Die Stadt 
wird zu einer der 
effi  zientesten Wirt-
schaften der Welt

1960er
Im Gefolge der 
Kulturrevolu-
tion brachen 
gewaltsame soziale 
Konfl ikte aus, wobei 
die Protestbewe-
gung einerseits 
für die Rechte der 
Arbeiter kämpfte, 
andererseits von 
kommunistischen 
Idealen geprägt 
war. Die Bewegung 
wurde gewaltsam 
unterdrückt.

1979
Nach dem Tod Mao 
Zedongs begann 
dessen Nachfolger 
Deng Xiaoping 
die wirtschaftliche 
Öff nung Chinas 
gegenüber dem 
Ausland durch Son-
derwirtschaftszo-
nen wie im nördlich 
an Hongkong 
anschließenden 
Shenzhen

1980

1982

Produktionsbetrie-
be aus Hongkong 
wandern nach 
China ab
Hongkong wurde 
zu einem Handels- 
und Dienstleis-
tungszentrum

1984
Prinzip Ein Land, 
zwei Systeme, 
sozialistische 
System gilt nicht 
für Hongkong, wird 
eine Sonderverwal-
tungszone, kapi-
talistische System 
der Stadt sowie der 
„Way of Life“ der 
Einwohner Hong 
Kongs bleibenbegannen Gesprä-

che zwischen den 
Premierministern 
des Vereinigten 
Königreichs und der 
Volksrepublik China 
über die Zukunft des 
Territoriums

1997
Am 1. Juli 
übernimmt die 
Volksrepublik China 
die Kontrolle über 
Hongkong. Seitdem 
ist Hongkong eine 
Sonderverwal-
tungszone (SAR) 
mit einem hohen 
Maß an Autonomie

2003
Ausbruch von  SARS 
Die Weltgesund-
heitsorganisation 
berichtet von 1755 
infi zierten und 299 
Todesfälle

2009
Hong Kong ist ein 
wichtiges globales 
Finanzzentrum 

Bis auf wenige Ausnahmen gab es in Hong-
kong eine Art friedlicher Co-Existenz der 
britischen und der chinesischen Lebens-
welt. Natürlich haben diese sich aber auch 
gegenseitig beeinfl usst. Hongkong hat sich 
in den vergangenen dreißig Jahren zu einer 
kosmopolitischen, internationalen Stadt 
mit einem hohen Lebensstandard entwi-
ckelt und seine Bewohner gelten seit jeher 
als leistungsorientiert und weltoff en.
[...]
Hongkongs off ene und international 
ausgerichtete Wirtschaft verfügt über eine 
Auswahl und Qualität an wirtschaftlichen 

Dienstleistungen und Rechtsdiensten, 
die in der Region sonst unerreicht sind. 
Hongkonger Unternehmen haben zu dem 
Wachstum in den Boomregionen Asiens 
mit Kapital, logistischer Hilfe, neuen Quali-
tätsstandards und Managementerfahrung 
beigetragen.
Der Hongkonger Finanzsektor verfügt 
über Repräsentanzen von dreiviertel der 
100 bedeutendsten Banken. Er assistiert 
multinationalen Konzernen ebenso wie 
mittelständischen Unternehmen bei 
Geschäftsabschlüssen in China und ganz 
Asien-Pazifi k.“ [35]
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Topographie

Ein Charakteristikum für Hong Kong ist die 
ganz spezielle Topographie, ein bergiges 
Relief aus dem Meer herausragend mit der 
unglaublichen Dichte an Wolkenkratzern. 
Sie Stadt befi ndet sich auf einem recht 
hügeligen Gelände. 
Der Großteil des Landes überschreitet 
zwar nicht die 100m ü.ms. gibt es aber 
einige Bereiche mit weit über 500m ü.ms. 
Die höchsten Berge sind der Tai Mo Shan 
(957 m), der Lantau Peak (933 m) und der 
Sunset Peak(869 m). [36]

“When British and other foreign traders‘ 
ships fi rst sought safe harbour in Hong 
Kong in the 1840s, the island off ered a 
mere strip of fl at land which rose precipi-
tously to the 550-metre peak. Reclamation 

- taking land from the sea – was envisaged 
from the start. Begun in 1889, the fi rst 
major project added almost 4.5 hectares 
of new land, creating what is now called 
Central, the primary business district A 
subsequent reclamation of what is now 
called Wanchai added another 4.8 hec-
tares. Since then, Hong Kong has grown 
exponentially. The government has been 
creating 500-700 hectares of land every 
fi ve years, until 2005 when new environ-
mental awareness and legal sanction cut 
the growth back to under 100 hectares 
over fi ve years. As of early 2011, about 6% 
of land in Hong Kong (6,824 hectares) has 
come from reclamation, the government 
says. Traditionally, reclamation has been 
done by dredging, using rock and sand fi ll 
and taking out mud that could not be built 
upon. New techniques involve the use of 
large concrete blocks. This involves less 
dumping of mud, and makes better use 
of existing construction waste. Engineers 
say it also provides more stable land. Hong 
Kong‘s international airport was built on 
new land made by taking marine mud 
away. If a third runway is agreed, the new 
land it will require will almost certainly 
involve the use of construction waste.” [37]

 [5]
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“Reclamation has been a means to 

provide land to meet various economic, 

transport, housing and social needs of 

the community of Hong Kong. With the 

changing aspirations of the community, 

there have been increasing concerns 

over further reclamation and strong 

calls from various community groups for 

active steps to protect the Harbour. Har-

bour reclamation has been the subject of 

several litigations over the past years.” [38]

Für die Gegner der Landgewinnung in 
Hafenbereich ist es von großer Bedeutung 
eine gute Lenkqualität zu gewährleisten 
und das Stadtbild Hong Kongs zu erhal-
ten. Die charakteristischen steilen Berge 
und Hügel, umsäumt von Baustruktur und 
Meer werden immer mehr von der fl achen 
Einfassung des künstlichen Geländes über-
deckt. Vor allem auf Hong Kong Island ist 
dieser Umstand nicht zu übersehen.

“The creation of new land was 
for the need of human activities. 
This phenomenon is most ex-
plicit in Hong Kong due to land 
scarcity. Over 68 square kilo-
metres of our developable land 
came from reclamation. […] 
Artifi cial islands are examples of 
land reclamation. Creating an 
artifi cial island is an expensive 
and risky undertaking. It is often 
considered in places that are 
densely populated and fl at land 
is scarce.“ [39]

 [6]
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Die Landgewinnung ist auch heute ein Thema mit höchster Aktualität. Das Projekt „Waterfront“ ist eine 
Stadterweiterung mit einem Schwerpunkt auf grünen öff entlichen Raum. Dieser Plan, ist nun in der 
Realisierungsphase und hat durchaus Einfl uss auf den Entwurf des Parkhochhauses.

 [8]
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Der Bauplatz

Ein Ort für ein Parkhochhaus

Das Grundstück ist an einer äußerst interessanten Stelle gelegen, an der man sich auf die 
besonderen Gegebenheiten einlassen muss. Formgebung und Höhenentwicklung sind 
stark von Umfeld geprägt. An der prominenten Stelle, inmitten der Skyline Hong Kongs, ist 
es jedoch von großer Notwendigkeit das Gebäude als eigenes Objekt zu gestalten, das sich 
aber in die populäre Nachbarschaft integriert.

 [9]
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Die Form des Objektes, ausgehend vom städtischen 
Umfeld, versucht sich in das städtische Bild zu integrie-
ren und sich durch ein großes Volumen, neben den be-
kannten Nachbarn wie dem Bank of China Tower, dem 
ICF Tower, dem HSBC Building oder dem AGI Building, 
behaupten zu können.
Die einzelnen Linien zeigen welche Breiten und Verbin-
dungsachsen bzw. weiterführende Fronten als sinnvoll 
und notwendig erachtet werden.

 [10]
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Hier werden sämtliche öff entliche Verkehrsmittel sowie 
Fußgängerbrücken bzw. fußläufi ge Verbindungen der 
einzelnen Gebäude untereinander dargestellt.

MTR-Linie  Hong Kong - Tung Chung 

Airport - Express

MTR-Linie Central-Tsuen Wan

MTR-Linie Sheung Wan-Chai Wan

Straßenbahnlinie 

Fußgänger  [11]
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Der Individualverkehr (Linksverkehr) ist in diesem Be-
reich recht stark ausgeprägt. Schnellstraßen und kleine 
Einbahnstraßen aber auch mehrspurige Fahrgassen 
mit seitlichen Parkmöglichkeiten bringen eine enorme 
Dynamik an diesen Ort.

stärker befahrene Straßen

 [12]
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Der Bezirk Central, auch Financial Dis-
trict genannt, zeichnet sich durch die 
kommerzielle Nutzung der Gebäude 
aus. Nur wenige geschützte Gebäude 
der Kolonialzeit sind noch erhalten.

vorwiegend kommerzielle Nutzung 

(Shopping, Büros,...)

öff entlicher Raum 

(Plätze, Gärten, Erholungsbereiche)

Regierungsgebäude 

(unter  Denkmal Schutz)

sonstige  Nutzungen 

(Freizeit - & Gesundheitseinrichtungen)  [13]
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Der Entwurf geht auf die gegebene städtebauliche 
Situation ein und nimmt eine Achse des öff entlichen 
Raumes auf. Beginnend am Fuße des Peak durch das 
HSBC-Building von Norman Foster über den Statue 
Square und dem „green space cenotaph“ durch das freie 
Erdgeschoss des Parkhochhauses hin zum öff entlichen 
Bereich der Waterfront. Optisch wird dieser öff entli-
che Streifen durch ein leichtes Gefälle hin zum Meer 
verstärkt.
Im Schnitt kann die Abfolge auch interpretiert werden 
als „peak - überdeckt – frei – frei – überdeckt – seaside“ 
Die Achse ist eine völlig öff entliche und in dieser Form 
einzigartig auf Hong Kong Island.

 [14]
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Die Höhenentwicklung des Towers leitet 
sich von der Umgebung ab. So wird 
die durchschnittliche Gebäudehöhe im 
Bereich des Projektgebietes als maximale 
Höhe gewählt. Weitere Höhen werden 
ebenfalls aufgenommen. Da der Großteil 
der Nachbarschaftsgebäude sogenannte 
Podium Tower sind und diese Höhe des 
Podiums eine weitere Ebene der Stadt 
bilden, wird sie für das Projekt relevant. 
Weiters gibt es in diesem Gebiet eine 
durchschnittliche Mitte der Gebäude. 
Auch im Entwurf soll diese Höhe integriert 
werden. Es werden verschiedene Bereiche 
innerhalb des Gebäudes defi niert. Drei 
öff entlich zugängliche Zonen, drei Zonen 
welche sich „In Between“ der Wolkenkrat-

zer - Umgebung befi nden. Die öff entlichen 
Flächen werden mit den Funktionen Public 
Garden, Entertainment und Food Cort be-
legt. Diese drei Bereiche sind neben dem 
Parken die Hauptfunktionen und von in 
Inbetriebnahme an Teil des Gebäudes.
Im Laufe der Zeit kann die Parkstruktur 
aufgelassen werden und durch weitere 
Nutzungen ergänzt werden. Für den tem-
porären Gebrauch kann prinzipiell jedes 
Deck umgenutzt werden. Durch besonde-
re Raumhöhen und inszenierter Aussicht, 
sind die Zonen „InBetween“ als tempo-
räre Ereignisfl ächen gedacht, die eine 
spezifi sche Atmosphäre generieren und 
daher vermutlich nur spezielle Nutzungen 
bedienen.

 [15]
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Eine  dreidimensionale Stadt

„Hong Kong´s extreme urbanism is distinguished by 

its crowded commercial core, its multi-level traffi  c and 

systems of pedestrian bridges, its uniquely slender 

buildings, vertical shopping malls, massive housing 

estates and signature skyscrapers“ [40]

Hong Kong, eine Metropole die auf meh-
reren Ebenen funktioniert, ist eine der 
wenigen drei-dimensionalen Städte welt-
weit. Durch ihre enorme Dichte ist so ein 
Modell kaum unumgänglich und auch nur 
deshalb nicht nur in der Theorie möglich. 
Dichte kann eine Möglichkeit sein um den 
Fußabdruck einer Stadt spürbar zu ver-
ringern. Die Lebensqualität soll dennoch 
gewährleistet sein, so ist die 3D-City oder 
die Vertikale Stadt vielleicht ein erstre-
benswertes Modell. Ist Hong Kong also ein 
Vorbild für einen Dichten Städtebau für 
Asien und vielleicht auch für 
den Westen? 

„Th ere is a Block-Att ack in East 
Asia! It is transforming cities over 
night. Massive towers, slabs and 
blocks are wiping out traditional 
urban villages – communities that 
evolved over the course of centu-
ries. Packed with identical housing 
units, these faceless intruders off er 
a Western standard of living for an 
aff ordable price, but at the expense 

of diff erentiation, fl exibility and individual ex-
pression. Is there an alternative? Can we imagine 
a new model for the development of Asian cities? 
Can we density these areas in such a way that the 
informality of the village is reserved? Can we create 
a vertical village – a three-dimensional community 
that brings personal Freedom, diversity, fl exibility 
and neighbourhood life back into Asian - and 
maybe even Western – cities?” [41]

Diese Frage stellte sich MVRDV in ihrem 
Experiment „the vertical village“ 

In Hong Kong sind Horizontal und Verti-
kal sind so stark miteinander verknüpft, 
dass die Stadt zu einem einheitlichen 
räumlichen Gefüge wird. Die einzelnen 
Baukörper, welche in Hohe, Form und 

 [18]
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Struktur stark voneinander abweichen, 
kommunizierten mittels einer dreidimen-
sionalen Erschließung und Durchwegung, 
und somit erlebt man die Stadt als ein 
eigenständiges Volumen. Ein Konglomerat 
aus den unterschiedlichsten Nutzungen 
und Funktionen. Erst durch den öff entli-
chen Raum, den die Erschließungszonen 
generieren, kann eine solche Struktur 
entstehen.
Am Beispiel des Mass-Transit-Railway 
(MTR) Systems wird sehr gut erkenntlich 
wie Hong Kongs Infrastruktur mit den 
gebautem Umfeld verschmelzt und den 
urbanen Raum sehr lebendig macht. In 
den diversen Stationen der MTR, bieten 
bereits kleinere bis mittelgroße Laden 

ihre Produkte an. Teilweise sind diese 
connecting points teil eines mehrge-
schossigen Shopping Centers. Die große 
Korrespondenz zwischen den Fußgänger-
Verbindungsbrücken und der Archi-
tektur ist auch ein wichtiger Parameter 
für die Stadtgestaltung in Hong Kong, 
und tragen wesentliches zum öff entli-
chen Stadtraum bei. Sie sind einerseits 
die nützlichen Verbindungen ohne den 
Verkehrsfl uss zu tangieren, und ande-
rerseits dienen die Brücken, da sie meist 
überdeckt sind, als schattenspendende 
Verweilfl ächen. Unzählige Rolltreppen, 
Lifte, Verbindungswege,usw. machen es 
in Hong Kong möglich zwischen Arbeiten, 
Shopping, Essen gehen, manchmal auch 

 [19]
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Wohnen, hin und her zu pendeln ohne 
auch nur ein einziges mal den „geschütz-
ten Innenraum“ zu verlassen. Dies kommt 
den Einwohnern wohl sehr gelegen, wenn 
die Luftfeuchtigkeit und Außentemperatur 
ins Unerträgliche steigen. [42]

Die Überschneidung von Einwohnern, 
Transportsystem, Bewegungsfl uss, Inno-
vation erzeugt eine sich ständig transfor-
mierende Stadt Die Grenzen zwischen 
Öff entlich und Privat oder vom einem 
Gebäude zum anderen sind fl ießend und 
hin und wieder kaum wahrnehmbar. So 
entsteht einer der dynamischsten öff ent-
liche Raum weltweit. In Hinblick auf 2050, 
wenn zwei drittel, der prognostizierten 9 
Mrd. Menschen, in Städten leben, [43] könn-
te Hong Kong als Prototyp für effi  ziente 
Stadterweiterung und Stadtverdichtung 
fungieren.

„...urban services and facilities are symbiotic and 
cannot exist in isolation fr om each other...“ [44]

In der Skizze des Architekturbüros wird 
deutlich wie das Konzept zu verstehen ist 
und wie diese Thematik mit dem Projekt 
Parkhochhaus zusammenhängt. 

Ein Parkhaus ist eine Struktur welche recht 
einfach und ohne großen baulichen bzw. 

fi nanziellen Aufwand nachgenutzt werden 
kann. Die Matrix eines solchen Gebäudes 
ist im Allgemeinen recht nutzungsneutral. 
Mit der richtigen Raumhöhe und einigen 
Vorhaltungen der Technik können ver-
schiedenste Funktionen zu einer späteren 
Zeit platz fi nden. Temporäre Nutzungen 
welche nicht dem Parken dienen sind, 
durch diese wenigen Vorkehrungen, zu 
jeder Zeit möglich.
Im umgekehrten Fall, also Räumlichkeiten 
wie Markthallen ja sogar Theater, wurden 
schon in früheren Jahren zu Parkgaragen 
zweckentfremdet.

 [20]
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“Michigan Theater”, Detroit, USA

Parken unter den prunkvollen Stuckdecken

 [22]
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Mit einer Kapazität von über 4000 Sitzplätzen war das Detroiter “Michigan Theater” in den 
1930er Jahren das größte Lichtspielhaus im Bundesstaat Michigan. Eine prunkvolle Kathedra-
le mit Marmorsäulen, gewölbtem Stuckplafond und kostbaren Kristalllüster.

In den 1950er Jahren setzte durch das Fernsehen das Kinosterben in den USA ein und das 
Theater wechselte mehrmals seine Eigentümer. Fortan diente es als Übertragungsstätte für 
Livesportereignisse aus dem nahe gelegen Olympia-Stadion und später in den 1970er Jahren 
als Diskothek und Konzerthalle für Rockkonzerte. Ende der siebziger Jahre erfolgte dann der 
Teilabriss mit Entkernung der Lobby und der Haupthalle. Nach dem brachialen Umbau ent-
stand dort ein Parkhaus aus schmucklosen Sichtbeton mit 160 Stellplätzen für die anliegen-
den Bürogebäude. Seitdem parken Autos unter den prunkvollen Stuckdecken des ehemali-
gen Filmpalastes. 

Ironie des Schicksals: Das Parkhaus im “Michigan Theatre” wurde auf dem Platz erbaut, wo 
einst die Garage von Henry Ford stand, in der er sein erstes Automobil konstruierte. [45]
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„Mit der Verbreitung des 1885 erfundenen Automobils wurde ab etwa 1900 eine Infr astruktur not-
wendig, die sich nicht nur auf den Ausbau des Straßennetzes beschränkte, welcher seinen Höhepunkt 
in der Erfi ndung der Autobahn zeigt, sondern neben diesen Bewegungsfl ächen auch spezielle Versor-
gungs- und Aufb ewahrungseinrichtungen umfasst, insbesondere Tankstellen und Garagen. Dienen 
die Tankstellen in erster Linie der Bewegung der Automobile, indem sie die Versorgung mit Treibstoff  
gewährleisten, so sind die Garagen in erster Linie dem Stillstand der Automobile geschuldet.“ [46]

Joachim Kleinmanns



Parkhäuser

Architekturen zur Lagerung von Automobile
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Parkhaus, nur ein Zweckbau?

Eine kulturhistorische Betrachtungsweise

„[...] Die Tiefgarage (scheint) von nicht minderer 

Bedeutung, doch besitzt diese nur eine nach innen 

gewandte Architektur, da sie – im Erdboden verbor-

gen – kein Außen kennt, sieht man einmal ab von 

den oberirdischen Ein- und Ausfahrten und –gängen 

sowie Lüftungseinrichtungen.“ [47]

„ Parkhäuser gehören zu den profanen 

Orten einer Stadt. Man benutzt sie nie 

ihrer selbst wegen. Sie sind Mittel zum 

Zweck. Wer in ein Parkhaus fährt, will in 

die Stadt, nicht ins Parkhaus. Parkhäu-

ser haben eine gewisse Ähnlichkeit mit 

unbewohnten Keller, in die man nur not-

gedrungen hinabsteigt. Parkhäuser sind 

weniger Errungenschaften als Nebenpro-

dukte der jüngeren Technikgeschichte. 

Sie gehören zum selbstverständlichsten 

>Inventar< städtischer Verkehrsinfra-

strukturen.“ [48]

In Europa entstanden bereits in den 20er 
und 30er Jahren die ersten Parkhäuser. 
1885 entwickelten Gottlieb Daimler und 
Carl Benz die ersten Benzinfahrzeuge, dies 
war der Beginn des Automobilzeitalters. 

Anfangs war die Anzahl der Fahrzeuge auf 
europäischen Straßen sehr gering und die 
Notwendigkeit eines Lagerplatzes schien 
nicht relevant. Doch wurden nach und 
nach mehr Kraftfahrzeuge, vor allem für 
den gewerblichen Betrieb zunehmend 
aber auch für den privaten Gebrauch, 
erworben. Die steigende Anzahl von 
Automobilen in den Städten und die hohe 
Nachfrage von Reparaturwerkstätten 
führte dazu, dass die ersten Parkgaragen 
errichtet wurden. Die erste moderne Groß-
garage entstand 1905 in der Rue Ponthieu 
in Paris. [49]

Die beginnende Motorisierung sowie 
die dazu gehörenden neuen Bauformen 
der Architektur – die Groß- oder Hochga-
ragen, symbolisierten das Zeitalter des 
Fortschritts. Heute allerdings genießen 
Parkhäuser keineswegs mehr diesen Ruf. 
Sie gelten vielmehr als profane triviale 
Bauten, welche nur zur Aufbewahrung von 
Kraftfahrzeugen dienen.

Unter den Zweckbauten nehmen Parkhäu-
ser insofern eine Sonderstellung ein, als 
eines ihrer charakteristischen Merkmale 
die Profanität ist. Im unterschied zu Oper, 
Museum und Rathaus entzünden Parkhäu-
ser nur in selten Ausnahmefällen (kul-
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tur-) politische Debatten über Urbanität, 
Authentizität städtischen Bauens oder– 
jenseits jeder kulturhistorischen Program-
matik – die Häutung des Stadtbildes im 
>Laufe der Zeit<. Parkhäuser entziehen 
sich aber nicht nur der kulturpolitischen, 
sondern auch der literaturtheoretischen 
Aufmerksamkeit.[50]

Ein Parkhaus ist in gewisser Weise als Über-
gangsraum zu verstehen. Eine Schwelle 
von Innen nach Außen und umgekehrt. 
Innen, im Sinne der Stadt als selbststän-
diger infrastruktureller Organismus. Und 
Außen als suburbaner oder peripherer 
Raum, der auf den Individualverkehr 
angewiesen ist. Trotz dieser Aufgabe bzw. 
Funktion, welche den verdichteten Stadt-
raum verkehrstechnisch entlastet und zu 
einem Eingang zur Stadt wird, assoziiert 
man meist negative Gefühle mit einem 
Parkhaus. Für eine Stadt ist der Profanbau, 
das Parkhaus, unentbehrlich, doch wird er 
als Ort im städtischen Gefüge übersehen 
und vergessen.

Parkhäuser galten als „Stiefkinder der 
Architektur“, [51] in jüngerer Zeit weckten 
diese Bauten allerdings wieder starkes In-
teresse. Parkhäuser sind disparate Gebilde, 
in ihrer Funktion sofort begreifbar, speziell 

und transparent in ihrem Erscheinungs-
bild, scheinen fälschlicher Weise nicht von 
kulturellen und ästhetischem Interesse 
zu sein. Betrachtet man Ihre Geschichte 
etwas genauer wird klar, dass Parkhäuser 
eher gebaut und genutzt, als diskutiert 
worden sind.

„Je weniger sie zu einem diskursiven Th ema wer-
den, um so eindringlicher können ihre Wirkung im 
Medium der Sichtbarkeit sowie über das Erleben 
ihrer Materialität, Textur, räumlichen Ordnung 
und Atmosphären ästhetisch entfalten und die 
sprachlichen Diskurse über zeitgemäßes Bauen, die 
Rolle des PKW im modernen städtischen Leben, 
Visionen zukunft sorientierten Lebens bis hin zu 
Utopien schönen Lebens mehr unterströmen als 
expressis verbis akzentuieren.“ [52]

 
Parkhäuser werden nicht als Kulturbauten 
im engeren Sinn verstanden. Tatsächlich er-
weitern sie, wie auch Museen oder andere 
kulturelle Einrichtungen, den den öff entli-
chen Raum. Bei genauerer Betrachtung der 
Parkhausarchitekturen werden Qualitäten 
von Ästhetik und Mystik wahrnehmbar. Die 
Motorisierung in den 20er und 30er Jahren 
leitet ein neues Zeitalter ein. Als Symbol für 
den industriellen und technischen Fort-
schritt sind Parkgaragen bedeutungsvolle 
Subjekte in Kultur und Architektur. [53]
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Eine solch innovative Rolle hat das Bau-
werk schon in der Nachkriegszeit nicht 
mehr, dies wurde vor allem im architekto-
nischen Ausdruck deutlich. Auff ällige for-
male Gestaltung sind die einzigen Hinwei-
se auf die ehemals wichtige Bedeutung. 
Ein Kraftwagen gehörte in den 50er Jahren 
bereits zum Lebensstandard und Mobili-
tät verlor an Bedeutung. Später wurden 
wirtschaftliche und ökonomische Aspekte 
Hauptparameter für die Parkhausarchitek-
tur und der ästhetische Anspruch wich der 
kostengünstigen und effi  zienten Bauwei-
se. Erst zur Wende des 21. Jhdt. werden 
Verkehrsbauten, darunter vor allem Park-
häuser, wieder entdeckt und fi nden Platz 
im architektonischen Diskurs. [54]

Die Geschichte des Automobils und 
dessen Entwicklungen stehen im engen 
Zusammenhang mit den Wandlungspro-
zessen der Parkhausarchitektur.
Mit der Erfi ndung des Automobils 1885[55] 
werden neue Fragen in der Architektur 
gestellt. Der grundlegende Wandel der 
städtischen Verkehrsstruktur sowie ein ver-
ändertes Verkehrsaufkommen oder eine 
Ausbreitung des Automobils wird in einer 
Debatte diskutiert. Verkehrspolitische und 
planerische Konsequenzen sollten beant-
wortet werden. 

Unerträgliche Zustände herrschen in der 
mobilisierten Stadt. [56] Ein Umdenken wird 
gefordert. Das Modell von LeCorbusier, 
einer Vision einer Stadtutopie im Zentrum 
von Paris, scheint diese Fragen einer Neu-
organisation zu beantworten. [57]

Louis Kahn´s Vorschlag für ein Stadtzen-
trum in Philadelphia von 1947-62 wurde 
nicht realisiert. Das Konzept sieht ein ver-
kehrsbefreites Zentrum vor welschen von 
Wohnblöcken umschlossen ist. Das zylind-
rische Parkhaus ist der Kern von gemischt 
genutzten Gebäuden mit Wohnungen, 
Büros oder Geschäften. [58]

Der Entwurf von E.M.Khoury ist als Folge 
von den rasch wachsenden amerikani-
schen Vororten zu verstehen. Er zeigt 
„das Potential des Parkens zur radikalen 
Veränderung“ [59] vom städtischen und 
regionalen Gefüge. [60]

Der wirtschaftliche Boom in so manchen 
Städten bzw. Regionen, als auch die 
schnelle Verbreitung der Kraftfahrzeuge 
lässt eine neue Bauaufgabe entstehen. Ob 
diese allerdings verwirklicht wird, hängt 
stark von ökonomischen Überlegungen 
und der Rentabilität ab. Die große Nach-
frage an Abstellplätzen zwingt die Städte 
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dazu, öff entliche Gebäude umzunutzen. 
[61] In den frühen 20er Jahren sollte eine 
Hochgarage den Ansprüchen der oberen 
Gesellschaftsschicht gerecht werden und 
nicht nur dem Parkzweck dienen.[62]

Verschiedenste zusätzliche Nutzungen 
werden angeboten. Aus Gründen der 
Reparaturanfälligkeit sind meist Werk-
stätten und Ersatzteilläden vorhanden, 
auf jeden Fall gehören Tankanlagen zur 
Standardausstattung. Das Bauwerk soll 
sich rentieren und den Bedürfnissen derer 
die sich ein Auto leisten können genügen, 
deshalb bieten die privaten Betreiber 
auch beheizte Boxen für das Fahrzeug, 
um Erscheinungsbild und Technik des 
Waagen zu schützen, und Unterkünfte 
für den Chauff eur. [63] Solche Parkgaragen 
haben einen äußerst repräsentativen 
Gestalt. Technisches, konstruktives Können 
verleiht dem Parkhaus der 20er und 30er 
seinen modernen Ausdruck und spiegelt 
eine neuartige Lebensweise der „(sub-) 
kulturellen“ Szene wider. [64] Als Werkstoff  
verwendet man Stahlbeton für eine klare 
Konstruktion und Stahl-Glas-Konstruktio-
nen für die Fassade. Diese Werkstoff e defi -
nieren den Ort Parkhaus als Besonderheit 
seiner Zeit und symbolisieren ein neues 
Denken der Rationalität. Rasch wachsende 

Zahlen von Pkw´s haben Auswirkungen 
auf die politische Diskussion in Hinblick 
auf die steigende Verkehrsproblematik in 
europäischen Städten. Eine ausreichende 
Bereitstellung von Parkplätzen soll jedoch 
nicht durch die verschwenderische Weise 
von ebenerdigen Stellfl ächen ermöglicht 
werden. Der enorme Platzbedarf von wert-
voller, teurer Bodenfl äche einer dichten 
Stadt ist hierbei nicht tragbar. [65] [66]

Otto Sill gilt als Vordenker von gängigen 
Hochgaragen. In einer seiner Arbeiten 
stellt er unterschiedlichste Möglichkeiten 
von Konstruktionen vor. Darunter auch 
eine der ersten mechanischen Garagen, 
die Kent-Garage in New York. Diese bietet 
Platz für 2000 Stellplätze. Als eines der 
ältesten Gebäuden der USA ist die mecha-
nische Garage immer wieder Anlass über 
die Vor- und Nachteile solcher Parkhäuser 
zu diskutieren. Mechanische Garagen ha-
ben der Rampengarage gegenüber zwei 
entscheidende Vorteile, einerseits benöti-
gen sie viel weniger Platz, nur ca. 40% der 
Bodenfl äche von Rampengaragen. Dies ist 
in Städten mit mangelnden Baugrund ein 
wesentlicher Vorteil. Andererseits ist die 
Anzahl von Parkdecks nahezu unbegrenzt. 
Diese Effi  zienz fand in der Nachkriegs-
zeit in den 50er und 60er Jahren großen 



95

Zuspruch. Trotzdem eine solch raumspa-
rende Bauweise vernünftig scheint, setzt 
sie sich kaum durch. Nur wenige mechani-
sche Hochgaragen wurden realisiert und 
umgesetzt. Als Grund dafür ist wohl die 
problematische Organisation zu Stoß-
zeiten zu nennen, die Kapazität von den 
Liftanlagen ist zu langsam um ein Ein- und 
Ausladen zügig und ohne lange Wartezei-
ten zu gewährleisten. [67]

Wie schon in den Jahren zuvor versuch-
te man die Rentabilität mit zusätzlichen 
Nutzungen, wie Verkaufsläden oder Hotels 
sowie mit Wasch- und Pfl egeanlagen aber 
auch Tankstellen und Werkstätten, zu er-
möglichen. Nach und nach verliert dieses 
System an Attraktivität für die Betreiber, 
vermutlich wegen den intensiveren 
Wartungsarbeiten. Also berechnet man 
Parkplatzgebühren so, dass sich das Ge-
bäude mit der alleinigen Nutzung Parken 
selbst fi nanzieren kann. Die Sichtweise auf 
das architektonische Objekt Parkhaus ist 
nun eine völlig andere als noch 1930, das 
symbolträchtige Gebäude reduziert sich 
auf seinen Gebrauch als infrastruktureller 
Bau. Friedrichs Tamms Kritik an diesen 
Zweckbauten, welche davon handelt, dass 
Parkhäuser vermehrt in Städten vorkom-
men werden und allein diese Tatsache eine 

Notwendigkeit von einem gestalterischen 
Willen fordert, bleibt bis zu den 1990er 
Jahren unbeachtet. [68]

Gesellschaften ändern sich im Laufe der 
Jahre, neue Normen, Strukturen, Aufgaben 
stellen alte Werte und revolutionäre, rich-
tungsweisende Funktionen in den Schat-
ten. Verkehrsinfrastruktur ist von diesem 
Wandel gleichermaßen betroff en. Wollte 
man die Städte noch in den 60ern noch 
autofreundlich gestalten sollten sie heute 
autofrei sein. [69] Parkhäuser sind heute wie-
der „auf der Tagesordnung von Architektur, 
Stadtplanung und Bautechnik. [70] 

Außerhalb von Städten sind Parkhäuser 
besser bekannt als Park and Ride Gebäu-
de. Hier sind sie als Zwischenstationen 
zu begreifen, abhängig vom öff entlichen 
Nahverkehr. In der Stadt selbst werden 
sie als temporäre Endstation gesehen. [71]

Diese Begriffl  ichkeit ermöglicht uns eine 
Bezeichnung von Parkhäusern von Georg 
Müller besser zu verstehen. „In gewisser 
Weise könnte man, so Müller, die Auto-
garagen auch als Automobil-Bahnhöfe 
bezeichnen.“ Parkhäuser in einem städti-
schen Kontext nennen wir „Parkhäuser“ 
oder „Tiefgaragen“. Funktion beider ist 
ähnlich, die Unterschiede immanent.
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„Tiefgaragen entziehen sich dem visuellen 
Raum der (vertikalen) Stadt. Als Mehrge-
schossige Bauwerke liegen sie nicht nur 
unter der Erdoberfl äche; gleichsam als 
Untergrund können sie überbaut werden 
und verschwinden so im Bauch der Stadt. 
Der in den Kernstädten teure Boden kann 
auf diese Weise rentabel genutzt werden. 
[...] Tiefgaragen spielen daher eine ganz 
andere Rolle als die Parkhäuser, die als 
aufragende dreidimensionale Baukörper 
ästhetisch mit anderen Bauten in unmit-
telbarer Nachbarschaft konkurrieren. [...] 
Der Kontrast zwischen Tiefgaragen und 
Parkhäusern auf der einen Seite und den 
Repräsentationsbauten auf der ande-
ren Seite ist unüberwindbar, stehen die 
Parkbauten doch als triviale Bauwerke 
neben den ins Erhabene stilisierten Kom-
merz- oder Kulturtempel. Parkhäuser sind 
nicht nur Krisenorte im innerstädtischen 
Verkehrsraum. Sie sind auch Krisenorte im 
Ästhetischen Raum der Stadt. Ein Mangel 
an Repräsentativität verleiht ihnen eine 
authentisch nüchterne und kalte Atmo-
sphäre. [72]

Parkgaragen der 20er und 30er Jahre, 
einst Symbol einer fortschrittlichen Zeit, 
sind so nicht mehr existent. Als Baudenk-
mäler beinhalten sie nun nicht mehr 

ihre ursprüngliche Funktion des Parkens, 
sondern werden umgenutzt zu kulturel-
len Orten. Parkhäuser der 50er mit einem 
repräsentativen Anspruch sind seit jeher 
eine Rarität und „die postmodernen Erleb-
nisparkhäuser der jüngeren Baugeschichte 
sind (noch) Ausnahmeerscheinungen.“ [73]

Müsste man nicht in ein Parkhaus um ei-
nen Pkw abzustellen oder abzuholen, wür-
de man es wohl nicht betreten. Ein solches 
Ungleichgewicht eines Gebäudes besteht 
hauptsächlich bei dem Parkhaus. Obgleich 
diese Verkehrsbauten unverzichtbar für 
Städte zu sein scheinen, sind sie in ihrer 
Wichtigkeit off enkundlich nebensächlich. 
Selbst Versuche der Ästhetisierung können 
nicht dazu beitragen, Parkhäuser nicht 
als notwendiges Übel zu betrachten. Sie 
tragen auch nicht zur Identitätsbildung 
bei, nicht für die Stadt und nicht für die 
Benutzer. [74]

„Sie gehören zu jener Klasse von Orten, 
die Peter Sloterdijk > Orte ohne Selbst 
< nennt. Diese spricht er besonders als 
Transiträume an die für limitierte Aufent-
halte gleichsam entworfen sind. Sie seien 
geradezu dafür geschaff en > ihre Passan-
ten nicht zu halten. <“ [75]

„Zwar erscheint die Tiefgarage von nicht minder Bedeutung, doch besitzt diese nur eine nach in-

nen gewandte Architektur, da sie – im Erdboden verborgen – kein Außen kennt, sieht man einmal 

von den oberirdischen Ein- und Ausfahrten und –gängen sowie Lüftungseinrichtungen.“ [79] 

Joachim Kleinmanns
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Beinahe vierzig Jahre trägt die Verkehrsar-
chitektur Parkhaus keinen Teil zur ästhe-
tischen Stadt bei. Doch seit Anfang des 
21. Jhdt wird es (bisher nur vereinzelt) 
Medium um Identität zu bilden. Vergleich-
bar mit den Parkgaragen der 20er und 
30er Jahren werden auch heute Parkhäu-
ser mit weiteren Nutzungsmöglichkeiten 
konzipiert. Gestaltung des Objektes steht 
wieder mehr in den Vordergrund und „Sie 
haben materiellen Gehalt, eine ästhetische 
Form und mindestens ein Funktion.“ […] 
„Ihre Architektur wird im Unterschied zu 
der von Banktürmen, Versicherungszen-
tralen und Regierungsbauten im Fluss 
alltäglicher Verrichtung im hodologischen 
Raum erlebt, denn man ist zwangsläufi g in 
ihnen, wenn man sie benutzt.“ [76]

Parkhäuser als Orte des Verbrechens 
wurden schon sehr bald in der Filmbran-
che verwendet. Dunkelheit, leere weite 
Decks, Schatten, Geräusche,... sind einige 
Begriff e um die spezielle Atmosphäre 
zu kennzeichnen, welche oftmals in den 
Benutzern Unbehagen hervorruft. Als Ort 
des „Umsteigens“, vom Auto in die ver-
kehrsentlastete Stadt, werden Parkhäuser 
viel öfter frequentiert als andere öff ent-
liche Bauten. Das Image, der Parkhausar-
chitektur der 50er Jahre zu verdanken, ist 
geprägt von negativen Qualitäten. Diverse 

Versuche die Bauwerke sicherer zu gestal-
ten, versprachen statistischen Erfolg, doch 
änderten kaum was an dem abschätzigen 
Bild. Die Maßnahmen befassten sich vor 
allem mit technischen zusätzlichen Ein-
bauten, wie Videoüberwachungsanlagen, 
mehr und bessere Beleuchtung, kontrol-
liertes Ein- und Ausfahren etc. Die Frage 
nach einer angemessenen überdachten 
Architektur stellte sich erst im laufe der 
Zeit. [77]

„ Es hat sich aus den Unterschiedlichsten 
Perspektiven (Verkehrsplanung, Architek-
tur, Nutzungsweisen, Mystifi zierung, sinnli-
ches Erleben) gezeigt, dass sich Parkhäuser 
nicht nur durch ihre profane Lagerhaus-
funktion von allen anderen Orten im Raum 
der Stadt unterscheiden. Der zum erweiter-
ten Straßenraum gehörige – juristisch aber 
nur halböff entliche- Raum der Parkhäuser 
ist durch eine vielschichtige Überlagerung 
von Bedeutung und sinnlichen Eindrücken 
gekennzeichnet. Das ist zwar prinzipiell 
bei jeder Art Architektur der Fall, zu der die 
Öff entlichkeit Zugang hat. Parkhäuser neh-
men aber insoweit eine Sonderrolle ein, als 
in den meisten Bauwerken der gesuchte 
Nutzen von gemiedenen atmosphärischen 
Aufenthaltseigenschaften scharf kontras-
tiert wird.“ [78]
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Die Anfänge [80]

Das erste mehrgeschossige Parkhaus, mit eine Grundfl äche von 21m x 29m, wurde 1901 in London an 
der Deman Street am Piccadilly Circus. Die sieben Etagen wurden mit elektrischen Aufzügen bedient. Nur 
wenige Jahre später wurde in New York City eine Aufzuggarage errichtet. Die Architekten Snelling & Potter 
planten einen Skelettbau aus Stahlbeton der mit Backstein verblendet wurde. So wurde auch die Hochga-
rage in Chicago von Marshall & Fox im Kolonialstil mit Backstein verkleidet. An der Fassade konnte man die 
Nutzung als Parkhaus nicht ablesen. Der sechsgeschossige Bau erschien wie ein Büro- oder Wohngebäude. 
Die wie Schaufenster wirkende Öff nungen im Erdgeschoss dienten als Ein- und Ausfahrten. 

 [3]
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Die erste bedeutende Hochgarage Europas 
entstand in Paris, denn neben London und 
den USA war Paris eine der motorisiertesten 
Städte weltweit und daher auch führend im 
Hochgaragenbau. [81] 

1907 errichtete der Architekt Auguste 
Perrets, in einer unspektakulären Parallel-
straße zur Champs-Elysees, die >Garage 
de la Societe Ponthieu-Automobiles<. Das 
Parkhaus an der Rue de Ponthieu fungierte 
als Autohandlung und Mietgarage für die 
Anwohner der Gegend. 

Bautechnisch handelt es sich um einen 
Stahlbeton-Skelettbau. Kein anderer 
Baustoff , keine andere Konstruktion schien 
am Beginn des 20. Jdht. geeigneter, eine 
Hochgarage zu konstruieren. So verband 
sich konsequent eine neue Bauaufgabe mit 
einer neuen Baukonstruktion und Bau-
technik. Auch das Problem der vertikalen 
Erschließung löste Perret wie die meisten 
seiner Vorläufer mit einem Aufzug.[82] Warum 
das Bauwerk als bedeutendes Bauwerk gilt, 
liegt daran, dass der Architekt das Betonske-
lett off en zeigte. Träger und Stützen treten 
vor den Füllfl ächen, aus Glasscheiben und 
Stahlrahmen.  […] Er versuchte nicht, das 
Bauwerk zu >verstecken<, sondern vollen-
dete die moderne Bauaufgabe nicht nur mit 

einer modernen Konstruktion, sondern auch 
mit einer modernen Fassade. [...] Viel ent-
scheidender ist aber: Wie löst Perret nun die 
Garage Ponthieu über die viel gewürdigte 
Fassade hinaus, wie löste er die Bauaufgabe 
funktional? Der >zweispännige< Aufbau 
mit mittlerer Fahrgasse und beidseitigen 
Einstellplätzen bot die optimale Flächen-
ausnutzung und ergab einen dreischiffi  gen 
Grundriss, der sich weit in die Tiefe erstreck-
te. Das Mittelschiff  reichte über die ganze 
Höhe des Bauwerks [...] und war mit einem 
fl achen Satteldach gedeckt. […]

Die Grundstücksbreite von 18,5m be-
schränkte die Breite der Fahrgasse auf 8m, 
so dass Perret die Stellplätze in den 5,20m 
tiefen Seitenschiff en mit 60 Grad schräg 
zur Fahrbahn angeordnet, um ein beque-
mes Einparken ohne lästiges Rangieren zu 
ermöglichen. […] Die Stahlbetonstützen mit 
einem Querschnitt von 25x35 cm standen 
in 4,30m Abstand. Jeweils zwei Kraftwagen 
fanden dazwischen Platz. Die vier Stützen-
reihen standen zurückversetzt, so dass die 
Parkgeschosse in den Mittelgang zu den 
seitlichen Außenwänden  etwa 70cm aus-
kragten. Auf diese Weise reduzierte Perret 
die Spannweite der Decke und konnte deren 
Stärke einschließlich der Unterzüge und 
Vouten auf 95 cm beschränken. […] Weil 
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einerseits die Automobile der Frühzeit für 
größere Steigungen wenig geeignet waren 
und andererseits auch der Raum für Rampen 
fehlte, hatte Perret seine dreigeschossige 
Hochgarage mit einem Aufzug entworfen, 
der die Fahrzeuge aus dem Erdgeschoss in 
die beiden oberen Etagen beförderte. […] 
Eine davor angeordnete Drehscheibe , auf 
der die Kraftwagen um 90 Grad nach links 
oder rechts gedreht wurden, um vor- oder 
rückwärts in den Aufzug fahren zu können 
ersparte umständliches Rangieren […] Diese 
(die Schiebebühne) ließ sich elektrisch auf 
zwei Schienen das Mittelschiff  entlang vor 
einem leeren Einstellplatz bewegen. [83]

Jedoch gab es auch einen großen Nachteil 
der Garage. Einerseits ist die Beförderung 
der Fahrzeuge sehr umständlich und ande-
rerseits gab es kaum Möglichkeiten eines 
Stauraumes für ankommende Kraftfahrzeu-
ge. Durch die schmale Einfahrt war Gegen-
verkehr nicht möglich nur zwei bis maximal 
drei einfahrende Autos durften sich in der 
Fahrgasse befi nden, sonst hätte man nicht 
mehr hinausfahren können. Die Garage war 
allerdings nicht sehr groß, mit 120 Stellplät-
zen dürfte es kaum zu solchen Problemen 
genommen sein.

 Funktional fächerte Perret ein breites 
Programm auf. Neben den Stellplätzen war 
ein Autoverkauf mit Ausstellungsraum links 
der Einfahrt vorgesehen, rechts das Büro des 
Garagenbetreibers untergebracht. Von hier 
aus erfolgte auch die Kontrolle der Ein- uns 
Ausfahrten. Hinter den Waschplätzen am 
Ende der Fahrgasse lagen die Sozialräume 
der Chauff eure mit Duschen und Toiletten  
Über dem dritten Parkgeschoss erhob sich 
zur Straße außerdem ein fl acheres Büroge-
schoss. [84]



101

 [4]



102

Parkhausexperimente 

am Beispiel von Konstantin S. Melnikov

„Es ist charakteristisch für die Entwicklung, […] mit der Ausfüh-

rung der ersten Hochgaragen experimentiert wurde...“ [85]

Kleinmanns

1925 sagte Konstantin S. Melnikov die 
dreidimensionale innere Landschaftsform 
voraus […] Das Lagerhausmodell wurde 
von der abstrakten Schönheit zunichte 
gemacht, die Melnikov mit seinen Ent-
würfen für zwei ungebaute Parkhäuser in 
Paris (beide für 1000 Autos) erzielte. Der 
erste Entwurf, eine Brücke über die Seine, 
artikulierte die Decks mit Rampen und die 
schräge Geometrie durch eine dynamische 
Konstruktion. Der zweite, für eine Errich-

tung am Land gedachte Entwurf beschrieb 
einen Bau, in dem die reine Geometrie 
eines Kubus mit der rotierenden Dynamik 
von vier Rampen überlagert wurde, die 
sich durch die Konstruktion wanden. In 
beiden Fällen hatte das Parkhaus dem 
Fahrer sowohl fantastische Aussichten auf 
die Stadt als auch eine bedeutsame Bezie-
hung zu dem ihn unmittelbar umgebenen 
öff entlichen Raum geboten.
[...]

 [5]



103

 [6]



104

Weitaus interessanter als der erste ist 
Melnikov´s zweites >Projet de Garage 
pour Paris<: Der 38,5m hohe Kubus ist ein-
schließlich Dachparkplatz elf Etagen hoch. 
Die Konstruktion beruht auf einem Raster 
von drei mal drei Feldern. Jedes Feld ruht 
auf vier Eckstützen, die Gebäudeecken 
sind durch vier weitere Stützen verstärkt. 
Bei den beiden sich gegenüberliegenden 
Ecktreppenhäusern kommt gar noch eine 
sechste Stütze im Treppenauge hinzu. Das 
Stützenraster beträgt 3,5m, so dass eine 
Rampenbreite dazwischen Platz fi ndet. So 
kann der Verkehr durch die Konstruktion 
geführt werden ohne dem Kraftfl uss zu 
unterbrechen.
[…]
Die Garage besitzt eine Einfahrt und an 
den drei übrigen Seiten je eine Ausfahrt. 
Die Auff ahrt erschließt alle Geschosse […] 
Die Abfahrt ist über drei Rampen orga-
nisiert, von denen eine im zehnten und 
zwei – sich gegenüberliegend im neunten 
Obergeschoss beginnen.
[…] 
Das Rampensystem unterliegt einer Reihe 
von Prinzipien: 
Sie kreuzen sich nicht, zwischen ihnen 
liegt eine 90-Grad-Kurve, alle Kurven 
weisen den gleichen Radius auf, es sind 
möglichst wenige Umdrehungen vorhan- [7]
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den, die ganze Fläche wird als Parkhaus 
genutzt, die gesamte Straße dient dem 
Aufwärtsverkehr und die Höhe jedes Ge-
schosses korrespondiert mit der Autohö-
he.
[…] 
Die innovative Vorhang-Fassade ist in ein 
quadratisches Raster gegliedert, dessen 
Modul dem Stützenabstand, d.h. einer 
Rampenbreite entspricht. Bis auf die 
geschlossenen Eckfelder, die dem Bauwerk 
auch optisch Halt geben […], ist die Fas-
sade verglast. Bei 13 Quadraten Gesamt-
breite ergibt sich eine Grundfl äche von 
45,5m x 45,5m, eine Geschossfl äche von 
22.772,75 m2, das entspricht bei tausend 
Stellplätzen einen bedarf von knapp 22,8 
m2 pro Kraftwagen – also trotz der großzü-
gig bemessenen Rampen auch für heutige 
Verhältnisse eine äußerst wirtschaftliche 
Zahl.
[…] [86]

 [8]
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Inspiration Parkhaus

was macht Parkhäuser so interessant für Architekten

„Meiner Ansicht nach ist das Parkhaus keine architektonische Anomalie, sondern eine architektonische 

Hauptsache. Halb fertig , halb baufällig bildet es den abstrakten Prototyp, die Syntax im Gebäude für 

Tragwerk und Fläche, Begrenzung und Umbauung. Es ist die emotionale Antithese zur natürlichen Welt. 

Außen können seine Formen und Fassaden überraschen. Im Inneren kann es verwirren, bisweilen Furcht 

einfl ößen und gelegentlich schön sein.“ [87]

Henley
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„Die Herausforderung, eine maximale Anzahl an 

Fahrzeugen in einem gut gestalteten Raum unter-

zubringen, ist ein weithin übersehener Aspekt der 

Architektur des 20. Jahrhunderts. Und dennoch hat 

die Architektur von Parkhäusern während ihrer ge-

samten Entwicklung eine Reihe von Stararchitekten 

angezogen. Von Louis Kahn bis Rem Koolhaas, von 

Paul Rudolph über Zaha Hadid bis hin zu Kengo Kuma 

haben Architekten das Parkhaus oder den Parkraum 

als Experimentierfeld für innovative Ideen bezüglich 

Material, Form und Verwendung genutzt - Ideen die 

letztlich ihre weiteren Gebäude beeinfl ussten.“ [88]

Herzog & de Meuron integrierten in einer 
Studie für ein Mehrzweckgebäude mit 
dem Titel 1111 Lincoln Road in Miami 
Beach eine hochexpressive Parkgarage.

Die völlig off ene Betonstruktur lehnt sich 
an die städtische Dynamik seiner unmittel-
baren Umgebung an. Lincoln Road ist so-
wohl Destination als auch Durchgangsort, 
die dort befi ndlichen Bars und Restaurants 
werden das ganze Jahr über tagsüber und 

nachts frequentiert. Die unterschiedlichen 
Deckenhöhen der Parkgarage variieren 
von Standardhöhe über zweifache und 
dreifache Geschosshöhe – so wird das 
Gefühl räumlicher Transparenz gesteigert 
und dem Benutzer werden Ausblicke 
geboten. Darüber hinaus ermöglichen sich 
dadurch auch hybride Nutzungsmöglich-
keiten des Gebäudes für Fotoshootings, 
Filmdrehs, Partylocation, Konzerte und 
andere soziale und kulturelle Aktivitäten. 
Als ein Ort, an dem der Mensch und nicht 
das Auto im Vordergrund steht, strahlt 
1111 Lincoln Roads Parkgarage eher den 
Charakter einer multifunktionalen Infra-
struktur als den einer Autoabstellfl äche 
aus. [89]

„Die Architektur wird durch die Konstrukti-
on bestimmt“, sagen Herzog & de Meuron 
über ihr Projekt in Miami. Betonelemente, 
[...] bilden Decken, Stützen, Wände und 
Rampen des 2500 m2 großen Parkhauses. 
Die 1111 Lincoln Roads Parkgarage wird 
für den Fußgänger mittels einer skulptu-
ralen Treppe erschlossen, die sich durch 
das Herz des Gebäudes nach oben windet. 
Sie ermöglicht es, die Architektur und den 
Raum zu erleben und öff net Ausblicke 
nach Draußen. [90]
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„Sobald ein Parkplatz über Straßenniveau errichtet 

wird, müssen die Architekten entscheiden, wie der 

Transport des Autos dorthin erfolgen soll. […]“ [91]

Typisch für ein Parkhaus ist, klarerweise, 
die Art und Weise Kraftfahrzeuge auf - und 
abwärts zu bewegen. Seit den 1990ern 
faszinierte die Architekten die innere 
Landschaft die Parkhäuser, aus einer Not-
wendigkeit der vertikalen Erschließung, 
generieren. Ein räumliches Kontinuum 
wird aufgespannt welches die gesamte Ar-
chitekturszene beeinfl usste. Das Interesse 
an der schrägen Fläche gab es allerdings 
schon in der Renaissance, damals ausge-
löst von Wendelrampen für Pferde. Doch 
der Grund wird wohl der ähnliche sein. Der 
räumliche Verlauf, der scheinbar kein Ende 
hat, wird verstärkt durch die Bewegung, 
auch wenn sie imaginär ist. Durch die 
schrägen Flächen wird eine dynamische 
Wirkung im Innenraum suggeriert und im 
Ausdruck bestimmend.
Es gibt vielerlei Formen die vertikale 
Erschließung im Parkhaus zu organisieren. 

Diese räumliche Vereinheitlichung von 
Horizontal und Vertikal hat auch einige 
Projekte, völlig anderer Art, ästhetisch 
stark beeinfl usst. [92]

„Mit der durchgehenden Fläche haben 
sich in den letzten zehn Jahren zuneh-
mend mehr Architekten beschäftigt, ein-
schließlich Diller+Scofi dio. Foreign Offi  ce 
Architects und Zaha Hadid“ […] und das 
niederländische Büro Offi  ce for Metropo-
litan Architecture (OMA) mit dem Wettbe-
werbsbeitrag für die Bibliothek Jussieu. 
Aber auch bereits Jahre zuvor integrierte 
Frank Lloyd Wright die Schräge Fläche in 
ein andersartiges Bauwerk, dem Guggen-
heim-Museum in New York City. […] [93] 

„Das Prinzip fi ndet Anwendung bei Muse-
en und Galerien, Parks, Büros, Wohnbau-
ten [...]“ [94]

Diese Beispiele zeigen, dass es durchaus 
möglich ist Parkhauseigenschaften mit 
völlig anderen Nutzungen zu kombinieren. 
Der Entwurf des Parkhochhauses versucht 
diese Ideen neu zu interpretieren und 
zeigt Varianten auf die den umgekehrten 
Weg beschreiben. Also eine Nachnutzung 
oder Umnutzung nur durch einige wenige 
Vorhaltungen zu verwirklichen.
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 2 Bibliotheques Jussieu, Paris 1993

Offi  ce for Metropolitan Architecture

Th rough its scale and variety, the eff ect of the inhabited planes becomes almost that of a street, a theme which infl uences 
the interpretation and planning of the Boulevard as part of a system of further supra-programmatic urban elements in the 
interior: plazas, parks, monumental staircases, cafés, shops. [95]

Die Planer bei Oma beschreiben, wie die Ge-
schosse nicht einfach übereinander gesta-
pelt, sondern so „manipuliert sind, dass sie die 
über und unter ihnen befi ndlichen berühren“. 
Alle sind zu einem „verborgenen Boulevard“ 
verbunden. Das großmaßstäbliche Modell 
vermittelt sehr gut, welches Gefühl sich im 
Inneren der Bibliothek eingestellt hätte. […] 
Das Projekt repräsentiert eine einzigartige Er-
weiterung des öff entlichen Bereiches inner-
halb eines Gebäudes. [96]

 [11]
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Solomon R. Guggenheim Museum, New York 1956 – 59

Frank Lloyd Wright

Der Rampe des Museums nach unten zu folgen, kommt dem Er-
lebnis beim Autofahren sehr nahe. Hier setzt auch die Kritik an der 
Galerie in der die Kunst von der geneigten Rampe aus betrachtet 
werden muss. [97]

 [12]
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Diese beiden Beispiele zeigen wie ambiva-
lent die Meinungen hier auseinander ge-
hen können. OMAs Projekt erweckte große 
Aufmerksamkeit und veränderte architek-
tonisches Denken eines Kontinuums. Am 
Beispiel Wrights wird deutlich, welche He-
rausforderung schräge Flächen in Hinblick 
auf die Nutzung mit sich bringen.

Für den Entwurf des Parkhochhaus in Hong 
Kong waren solche Überlegungen ent-
scheidend. Es ist nötig für eine diff erenzier-
te Nutzung des Gebäudes eine weitgehend 
funktionsneutrale Struktur herzustellen. 
Mit einigen ausgesuchten Nutzungen wird 
eine mögliche Situation erarbeitet. Wichtig 
ist, vorwiegend öff entliche Funktionen an 
den bereits beschriebenen Ebenen, die 
in einer bestimmten Höhenzone positio-
niert sind, gleich zu Beginn anzuordnen. 
Diese Nutzungen werden installiert, um 
die Attraktivität, in höher gelegene Etagen 
der Parkgarage zu fahren, zu steigern. Das 
Konzept sieht eine Dreiteilung vor, die sich 
auf „Garden“, „Entertainment“ und „Food“ 
zusammensetzt. Eine Durchmischung der 
einzelnen Bereiche ist jedoch gewollt, aller-
dings mit den jeweiligen Schwerpunkten. 
So soll im Bereich Entertainment ein Teil 
Food und Garden integriert sein.
Von großem Interesse für den Betrieb ei-

nes solchen Parkhauskonzeptes ist es auch 
eine Verbindung mit den öff entlichen 
Verkehr herzustellen. Nicht nur der, schon 
erwähnte, Hub von U-Bahn bzw. Straßen-
bahn und individuellen Verkehr, sondern 
auch die Verknüpfung zu motorisierten 
öff entlichen Fahrzeugen wie Busse oder 
Taxis. So kann das Bauwerk tatsächlich zu 
einem innerstädtischen Umsteigeobjekt 
werden, wie es annähernd die bekannten 
Park&Ride Projekte sind.

 [13]
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Im Wesentlichen gibt es bei einem Hochgaragen-

bau drei verschiedene Möglichkeiten die vertikale 

Erschließung zu organisieren: eine mechanische 

Erschließung, die Erschließung über schräge Ebenen 

und die Rampenerschließung. Von jeder dieser drei 

Arten gibt es diverse Variationen welche Vor- und 

Nachteile aufweisen.

„Anfang der 1970er Jahre dominierten die 
Rampenparkhäuser zum Selbsteinfahren. 
Die Zahl von sieben Geschossen wurde 
kaum übertroff en. […] Die Architektur der 
Hochgaragen hatten den 1950er Jahren 
für das Problem der Höhenüberwin-
dung vorerst keine neuen Impulse mehr 
erhalten. Erst mit der Weiterentwicklung 
der Hochregallagertechnik wurde seit den 
1990er Jahren nochmals der Vorstoß in 
Richtung der vollautomatischen Parkma-
schine gemacht. So stellen diese automa-
tischen Autosilos mit bis zu 16 Parkebenen 
auch eine Ausnahme hinsichtlich der 
Geschossanzahl dar. Die vergleichsweise 
aufwendigen Bauten sind jedoch nur auf 
engen City - Grundstücken wirtschaft-
lich.“[98]

Automatisiertes Parken ist keine Erfi ndung 
der Jetztzeit. Bereits die Parkgarage, an 
der Reu Ponthieu Paris, wandte ein solches 
System an. Das erste vollautomatisches 
Parkhaus wurde in Chicago in Betrieb 
genommen. Verkehrsplaner, so schreibt 

Hasse in seinem Buch Übersehene Räume, 
sehen künftig eine große Chance für 
Parkregale, allerdings werden immer wie-
der lange Rückgabezeiten und hohe Be-
triebs- und Wartungskosten als Argument 
gegen mechanische Systeme genannt. [99]

Für den Entwurf spielte eine mechanische 
Vertikalerschließung keine Rolle. Obwohl 
in Hong Kong Bodenfl äche wertvoll und 
rar ist und eine mechanische, Platz spa-
rende Variante ökonomisch und effi  zient 
scheint, wurde diese Entscheidung gleich 
zu Beginn getroff en. Vordergründig basiert 
die Verneinung darauf, dass das Gebäude 
vermutlich immer Parkhaus bleiben muss 
und die gewünschte Flexibilität der Ge-
bäudenutzung nicht gegeben wäre. Auch 
der technoide Ausdruck des Objektes 
schien an dem Ort unpassend.

 [15]
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Spannend sind die Versuche, eine Fläche 
zu entwerfen, die sowohl die Vertikale 
überwindet und dabei keine zusätzlichen 
Elemente wie Rampe, Aufzug etc. zu 
benötigen. Eine Art der Faltung oder das 
Prinzip des Hyperbolischen Paraboloids 
sind hierzu verwendete Methoden. Das 
Projekt von R&Sie(n) in Tokamachi model-
liert aus dem Gelände eine Fläche, die aus 
der Landschaft heraus wächst bzw. sich 
mit ihr verbindet. 

Das Hyperbolische Paraboloid mit dessen 
Regelfl äche, scheint eine Option Ebene 
und Vertikalerschließung zu vereinen und 
so ein einheitliches raumübergreifendes 
Gefüge zu schaff en. In einem Versuch 
wurden sieben unterschiedliche Arten von 
möglichen Etagenausbildungen erarbei-
tet. Sie sollten sich so stapeln, dass die 
erdnahen Geschosse ein Vertikale Land-
schaft mit durchgehender Fläche erzeu-
gen Die Frage einer sinnvollen Verbindung 
zwischen den Ebenen - von Hoch- und 
Tiefpunkt – ist schwer zu beantworten. In 
diesem Modell werden Auf - und Abfahrt 
in zwei unterschiedliche Richtungen ge-
leitet und zu einer gemeinsamen Wendel-
rampe geführt.
Durch die einzuhaltende Mindesthöhe 
von mindestens 2,10m ist es nicht möglich 
die Geschossfl äche optimal zu nutzen. 
Mindestens ein Drittel Parkraum geht 
somit verloren. Eine Nachnutzung ist in 
diesem Beispiel nur mit eingeschränkter 
Nutzungsfreiheit möglich. Eine solche 
Variante für die vertikale Stapelung sehr 
ungeeignet.

„ Eine künstliche Topographie wird in eine ländliche 

Umgebung eingeführt, über die Asphalt gegossen 

wurde und auf der mittels weißer Linien 20 Parkbuch-

ten entstanden. Ein Ausstellungsraum entstand durch 

eine Gruppe von Stützen, denen Flächen aufl iegen. Der 

Besucher kann über das Gelände gehen oder Fahren, 

um das zu erleben, was die Architekten als „gestörtes 

Gleichgewicht“ bezeichnen.“[100]

 [16]
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Split-Level-Garagen:
Es werden die Ebenen zweigeteilt und zu-
einander um ein halbes Geschoss versetzt. 
Diese Form gilt als Platz sparendste. Wenn 
die Etagen noch ineinander geschoben 
werden können die Fahrzeuge so parken, 
dass die Motorhaube unter dem darüber 
liegenden Halbgeschoss stehen und die 
Garagen schmäler werden kann. [104]

Parkrampen:
Es wird die Rampe als vertikale Erschlie-
ßung und als Parkmöglichkeit genutzt um 
die Fläche der sowieso benötigten Rampe, 
welche zugleich Fahrspur sein kann, bes-
ser auszunutzen. [105]

Gerade Rampen [106]:
Es gibt prinzipiell vier verschiedene Arten 
von geraden Rampen. 

1) an zwei Seiten jeweils eine Rampe die 
übereinander angeordnet ist. Auf – und 
Abwärtsbewegung werden voneinander 
getrennt. 

2) eine breite Rampe an der Seite mit Ge-
genverkehr und somit ein Kreuzungspunkt

3) zwei gegen-gleich verlaufende überei-
nander verlaufende Rampen mit getrenn-
ten Fahrrichtungen

Wendelrampen:
„Wendelrampen sind spiralförmig um 
einen meist off enen Kern steigende Ram-
pen, die häufi g außen an das Gebäude 
angebaut sind, aber auch in den Bau-
körper integriert sein können. Auf – und 
abfahrender Verkehr fl ießen Außerhalb der 
Parkgassen, die Geschosse müssen Dazu 
nicht durchfahren werden […]Die größ-
ten Nachteile sind die Benötigte größere 
Grundfl äche und die höheren Baukosten...“ 
[102]

Doppelhelix: 
Diese Erschließungsform verwendete man 
bereits im Mittelalter als Treppenanlage. 
Für Parkgaragen wurde sie um 1920 aus 
der Wendelrampe entwickelt. Auf - und 
Abfahrt liegen sich wechselseitig gegen-
über. Ein bekanntes Beispiel in Deutsch-
land ist die Kent-Garage. 1929-1930 in 
Berlin erbaut. [103]

„Für die Höhenüberwindung wurden bis in die 1920er 

Jahre alle noch heute vorkommenden Rampensyste-

me entwickelt, die sich sämtlich aus den bekannten 

Treppenanlagen ableiten lassen.“ [101]

Parkhäuser mit Rampen
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4) hintereinander gelegene Rampen mit 
Auf - und Abfahrt an gegenüberliegender 
Seite

Für den Entwurf in Hong Kong wird eine 
Art der Rampe gewählt, die eine Varian-
te der vierten Form der geraden Rampe 
ist. Auf – und Abfahrt liegen zwar über-
einander, werden aber zu einer Röhre 
zusammengefasst. Es entsteht somit ein 
durchgehender Tube der erscheint als ein 
durchlaufendes Band um das gesamte 
Gebäude. Die Auff ahrt ist an der Oberseite 
also am Dach der Röhre angeordnet. 
Das Erlebnis des Hinauff ahren soll die 
Attraktivität steigern auch in den oberen 
Geschossen zu parken. Der Fahrer hat 
einen Rundum - Blick über die Stadt. 

Das Parkhochhaus mit der umlaufenden 
Rampe soll eine Neuinterpretation der 
Straße darstellen. Es wird ein Vergleich 
angestellt der den Weg nicht als Straße in 
der Landschaft sieht, sondern die Straße 
als Landschaft versteht. Ähnlich wie im 
Projekt 10-Mile Spiral in Las Vegas von 
Aranda/Lasch soll sich die „Straße“ in die 
Stadtlandschaft integrieren. [107] Als Analo-
gie, die diese Idee gerechtfertigt könnte, 
ist der Weg hinauf zum Viktoria Peak 
herangezogen worden.

Im Entwurf unterscheidet eine durchge-
hende Neigung, nicht zwischen kurzer 
und längerer Seite des Bauwerkes. Die 
Einfahrten zu den jeweiligen Geschossen 
befi nden sich an den Punkten, an denen 
sich Rampe und Ebene überschneiden. Die 
Höhe der Röhre würde so gewählt wie die 
Geschosshöhe der Etagen. Das ermög-
licht die Punkte von Ein- bzw. Ausfahrt 
im Schnitt übereinander anzuordnen. Im 
Grundriss befi nden sie sich an verschiede-
nen Positionen. Durch das Einbahn - Sys-
tem sollten jedoch keine Fahrbahnkreu-
zungen an diesen Engstellen entstehen.

„Ihre Raumraumbeanspruchung [die der 

Rampen] ist unterschiedlich. Je raum-

greifender die Rampe ist, desto größer 

muss die Geschossfl äche der Garage 

sein, um zu einer akzeptablen Ausnut-

zung zu kommen. Bedeutend sollten 

daher für die Wahl einer Rampenart die 

Grundstücksgröße und die Anzahl der 

Geschosse sein.“ [108]

Studien zeigen den Platzbedarf einzelner 
Rampen – bzw. Erschließungsformen.
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CARPARK
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THE PEAK
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379m

180m

STREET IN A LANDSCAPE STREET AS A LANDSCAPE

552m
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Wirtschaftlichkeit spielt bei dem Bau von 
Parkhäusern stets eine Rolle. Optimale 
Flächenausnutzung ist ein entscheiden-
der Finanzierungsfaktor. Dazu gehört, 
Überlegungen anzustellen, einen mög-
lichst geringen Platzbedarf je Stellplatz zu 
entwerfen.

Beispiele zeigen, dass unter anderem ein 
Angebot an zusätzlichen Funktionen wie 
Büros, Shoppingcenter oder öff entliche 
Nutzungen die Rentabilität steigern. 
Bereits in der Parkgarage an der Reu de 
Ponthieu, wurde das Konzept verwirklicht. 

Das Parkhausprojekt von 
Herzog&DeMeuron 1111 Lincoln Road, 
Miami ist ein zeitgenössisches Beispiel, 
mehrere Nutzungen anzubieten. Hier wer-
den Funktionen wie Parken und Events,... 
direkt überlagert.

„ Will man auf einer begrenzten Fläche möglichst 

viele Kraftwagen abstellen, ohne dass andere Fahr-

zeuge bewegt werden müssen, um die Parkfl äche mit 

einem bestimmten Automobil wieder verlassen zu 

können, ist eine geordnete Aufstellung notwendig. 

Die jederzeitige Zugänglichkeit jedes Stellplatzes 

erfordert, dass ein teil der Grundfl äche für Fahrgassen 

vorgesehen wird. Handelt es sich um einen Parkplatz, 

sondern um ein Parkhaus mit mehreren Etagen, sind 

außerdem noch Aufzüge oder Rampen notwendig, 

auf denen die Fahrzeuge in die einzelnen Geschosse 

und zurück gelangen. Da es beim Parkhaus aber pri-

mär nicht um Bewegung, sonder um Stillstand geht, 

ist jede Planung bestrebt, die Verkehrsfl ächen bei aus-

reichender Verkehrssicherheit und Bequemlichkeit so 

gering wie möglich zu halten, um so viele Parkplätze 

wie möglich anbieten zu können“ [109]

 [22]
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Resümee 1

erste Zusammenfassung  des Entwurfs
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>>> Das Parkhaus in Hong Kong fungiert als Infr astruktur-Umsteige-Ort in der Stadt

>>> Die Funktion des Parkens wird erweitert um drei öff entliche Nutzungen

>>> Die Höhenentwicklung Bzw. die Zonierung der Höhe, wird durch die Nachbar-
schaft  bestimmt

>>> Eine städtische Achse des öff entlichen Raumes wird durch das funktionsfr eie Erdge-
schoss weitergeführt.

>>> Die Positionierung aller Gebäudeerschließung wird über das Umfeld bestimmt

>>> Zwei Kerne defi nieren Schnitt stellen von Bewegungsfl ächen und räumlichen Span-
nungsfeldern.

>>> Die Automobilerschließung passiert mitt els gerader umlaufender Rampe 

>>> Das monotone Bild der durchgehende Röhre wird durch zwei weitere Rampen für 
Fußgänger unterbrochen

>>> Die Röhren der Menschen erschließen zum Einen jede einzelne Ebene und zum 
Anderen über den Expressweg nur wenige öff entliche Etagen

>>> Alle Tubes ermöglichen den Besucher ein Erlebnis eines Rund-Um-Blickes

>>> Eine Platz sparende Variante der Stellplatzanordnung um Wirtschaft lichkeit zu 
gewährleisten und den Bedarf zu decken.
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Graphik 01  Gedanken zum Entwurf

Graphik 02  Entscheidungen - Auswirkungen





With over 1.3 billion citizens and a rapidly urbanizing population, China is developing tall buil-
dings more than any other country globally. Currently it has 239 buildings 200 meters or more in 
hight under construction. [110]



Der Entwurf

Tragstruktur eines Hochhauses
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Erste Gedanken zum Tragwerk

Was ist ein Hohes Gebäude

Die Gebäudeform wurde defi niert, die 
Höhen bestimmt und vorläufi ge Kerne 
gesetzt. Stellt sich nun die Frage einer 
möglichen Tragwerkslösung.

Für ein Hochhaus gibt es im Prinzip keine 
eindeutige Defi nition. Es ist ein Gebäude 
welches eines oder mehre Elemente der 
folgenden Kategorien besitzt. [111]

 [1]

 [2]
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a) Höhe relativ zum Kontext
Nicht nur die tatsächliche Höhe eines 
Bauwerkes triff t Aussage darüber ob man 
es als hohes Bauwerk einstuft oder nicht. 
Im Kontext der Umgebung betrachtet, 
kann ein zwölfstöckiges Gebäude in Hong 
Kong oder Chicago als „winzig“, aber in 
einer Provinzstadt wie Graz als außeror-
dentlich hoch wahrgenommen werden.

b) Proportion
Proportion spielt ebenfalls eine wichtige 
Rolle. Ein nicht unbedingt hohes Ge-
bäude kann relativ hoch wirken, wenn 
seine Form recht schlank erscheint. In 
Gegenzug, assoziiert man nur selten bis 
gar nicht, Gebäuden mit einem großem 
„footprint“ und anschaulicher Höhe mit 
einem Hochhaus.

c) Technologien
Ein Gebäude mit technischer Ausstattung, 
die man eher Wolkenkratzern zuordnet, 
wie vertikale Erschließung durch „High-
Speed-Lifte“ oder spezielle Tragwerke, 
welche besonders auf Windkräfte reagie-
ren, gilt das Bauwerk als Hochhaus.

 [3]
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>>> Wie können Kerne positioniert werden um statisch sinnvoll zu werden.

 [4]

 [5]
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 Erst 1953 wurden von Myron Goldsmith 
in einer grundlegenden Master-Thesis 
unter der Betreuung von Mies van der 
Rohe neue Konzepte mit außenliegenden 
Tragwerken in der megaframe- und in der 
diagonalized-tube-Bauweise vorgestellt, 
die wesentlich größere Gebäudehöhen 
möglich machten. In der Nachfolge legten 
die Architekten Bruce Graham, Myron 
Goldsmith und der Ingenieur Fazlur Khan 
(alle: Skidmore, Owings & Merrill, Chica-
go) sowie William LeMessurier, Boston, 
und Leslie Robertson, New York, jene 
bahnbrechenden Arbeiten vor, die zur 
Entwicklung der outrigger-Tragwerke, der 
tube, punched-tube, framed-tube und der 
diagonalized- tube-Lösungen sowie deren 
Derivaten und Untergruppen führten. 

Beispiel für die tube-Bauweise waren die 
1970-72 fertig gestellten Türme des World 
Trade Center, zu dieser Zeit höchstes 
Gebäude der Welt. Sie erreichten mit 110 
Geschossen eine Höhe von ca. 417 m.

Primärtragwerke
Die Defi nition einer strukturellen Hier-
archie mittels der Einführung primärer, 
sekundärer und weiterer lastabtragender 
Systeme1 kann zu einem effi  zienten und 
robusten Tragwerk führen. Primäre Trag-
werkselemente sind für die Standsicher-
heit des Gebäudes erforderlich. Allgemein 
zählen Gründungen, Aussteifungssysteme, 
Stützen und Geschossdecken zu primären 
Tragwerkselementen. Während des Pla-
nungsprozesses werden weitere gebäude-
spezifi sche Primärsysteme unter Berück-
sichtigung möglicher Schadensereignisse 
gezielt erkannt und defi niert.
Das wesentliche Bemessungskriterium für 
Hochhäuser ergibt sich in der Regel aus 
der Gebrauchstauglichkeit unter Windbe-
anspruchung. In niedrigen Gebäuden sind 
die unter Windlast entstehenden Schwin-
gungen für den Menschen im Allgemei-
nen nicht wahrnehmbar. In Hochhäusern 
sind die Schwingungen wahrnehmbar, 
falls keine geeigneten Gegenmaßnahmen 
getroff en werden. Zu diesen zählen zu-

Konstruktionsprinzipien

Wenn man die Geburt des Hochhausbaus auf das Jahr 

des “Great Chicago Fire“, also 1871 datiert, sind die 

ersten 80 Jahre des Hochhausbaus durch die Entwick-

lung und Weiterentwicklung der Rahmenbauweise 

gekennzeichnet.
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sätzliche Aussteifungselemente, Outrigger 
oder Dämpfer, welche die Schwingungen 
eines Hochhauses auf ein akzeptables 
Maß reduzieren.

Sekundärtragwerke
Typische Sekundärtragwerke sind mehr-
geschossige Fassadenträger, Dachkon-
struktionen, Zwischengeschosse oder 
Aufzugschächte. [112]

OUTRIGGER
Ein Outriggersystem entsteht durch die 
Einführung einer steifen, typischerweise 
geschosshohen Konstruktion, die den 
Kern mit den tragenden Außenstützen 
verbindet. Eine horizontale Auslenkung 
des Kernes induziert somit automatisch 
eine axiale Dehnung (Zug/Druck) der 
Außenstützen. Der innere Hebelarm der 
Konstruktion wird hierdurch deutlich ver-
größert. Das Einfügen eines Outriggersys-
tems auf halber Gebäudehöhe erhöht die 
Steifi gkeit des Tragsystems um 30 Prozent.

FRAMED TUBES
das heißt ein biegesteifes System aus 
fassadennahen Stützen und Riegeln. Die 
Eff ektivität eines einfachen »framed tube« 
nimmt bei Betontragwerken ab einer Höhe 
von etwa 50 Geschossen und bei Stahl-
tragwerken ab einer Höhe von rund 80 
Geschossen infolge von Abschereff ekten 
(»shear-lag«) deutlich ab. Die Eff ektivität 
eines »framed tube« kann jedoch erhöht 
werden, indem man den Aufzugskern als 
tragendes Element heranzieht. Insbeson-
dere bei schlanken Bürohochhäusern sind 
die Grundrissabmessungen des Aufzugs-
kernes in der Regel groß genug, um den 
Kern selbst als eine effi  ziente Röhrenstruk-
tur nutzen zu können.

Fazlur Rahman Khan. Er arbeitete als Ingenieur und 

Tragwerksplaner in dem nach wie vor bedeutenden 

Chicagoer Architekturbüro SOM und hat durch seine 

Überlegungen und Entwicklungen nicht nur den 

Hochhausbau revolutioniert, sondern somit auch die 

Architektur in den USA des 20. Jahrhunderts wesent-

lich beeinfl usst.
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TUBE IN TUBE
Wird die äußere Röhre über die Decken-
scheiben mit der inneren Röhre – dem 
Kern – gekoppelt, entsteht ein Tragwerk, 
das als »tube in tube«-System bezeichnet 
wird. Durch die Kopplung von innerer und 
äußerer Röhre kann die Steifi gkeit des 
Tragsystems nachhaltig erhöht werden. 
Diese Systeme sind bei Stahlkonstruktio-
nen bis zu einer Höhe von rund 80 Stock-
werken und bei Betonkonstruktionen bis 
zu einer Höhe von etwa 60 Stockwerken 
wirtschaftlich sinnvoll.

BUNDLED TUBES
Durch eine Kombination aus biegesteif 
verbundenen Stützen und Riegeln kann 
der »shear-lag«-Eff ekt deutlich reduziert 
werden. Gleichzeitig nimmt die horizon-
tale Steifi gkeit zu. Nach diesem Prinzip 
entworfene Tragwerke haben das Aus-
sehen gebündelter Röhren. Sie werden 
deshalb »bundled tubes« genannt. Deren 
Entwicklung ist – neben dem Outrigger-
system und dem »framed tube« – einer der 
wichtigsten Beiträge Khans zum Hoch-
hausbau. Das »bundled tube «-Prinzip lässt 
die Zahl der in Stahlbauweise wirtschaft-
lich herstellbaren Geschosse auf etwa 110 
steigen.

DIAGONAL TRUSS TUBE
Der »tube« besteht hierbei ausschließlich 
aus Diagonalen, die die Windlasten und 
die anteiligen Belastungen aus Eigenge-
wicht abtragen. Das 1970 fertig gestellte 
John Hancock Center, der »Big John« in 
Chicago mit hundert Stockwerken und 
einer Höhe von 344 m ist ein exzellentes 
Beispiel für ein solches »diagonal truss 
tube«. Die innen liegenden Stützen sind 
nur für Eigenlasten bemessen; die außen-
liegenden Stützen, die Diagonalen, die 
primären und die sekundären Zugbänder 
formen eine röhren-artige Struktur, die die 
Horizontallasten abträgt.  [113]
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Prada Flagship Store, Tokyo / Japan, 2003

Herzog & de Meuron Architekten AG, Basel

Um die drei vertikalen Schächte (cores) liegen horizontale Röhren 
[…] (tubes). Die ´tubes` und die ´cores` bilden mit dem Fassaden-
gitter das statische Gerüst auf dem die Decken liegen. Die Tubes 
sind frei zwischen den beiden Fassadentragebenen gespannt und 
wirken statisch wie geschosshohe Überzüge. Die ´cores` [...]leiten 
ausschließlich die Vertikallasten der Geschossdecken in die Funda-
tion ab und haben […] keine stabilisierende Wirkung. Die Stabilisie-
rung des Gebäudes […] erfolgt einzig durch das Fassadengitter. Die 
rhombenförmigen Fassadenkonstruktion bildet mit den schubsteif 
angeschlossenen, als Zugbänder wirkenden Decken eine steife und 
tragfähige strukturelle Einheit. [114]

 [7]
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Salk Institute, Carlifornia, United States, 1959-66

Louis I. Kahn

Das Laborgebäude in La Jolla, Kalifornien zeichnet sich durch eine 
geschosshohe Trägerkonstruktion aus. Diese statisch wirksame 
Platte kann eine Spannweite von ca. 75m überwinden. Daher ist es 
möglich die Labor- und Büroräume frei von tragenden Elementen 
zu realisieren. Die Ebenen werden freigespielt und sind absolut fl e-
xibel nutzbar. [115]

 [9]
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Die Prinzipien der Tragkonstruktion des 
Prada Flag Ship Store in Tokyo angewandt 
an den Entwurf bergen einige Nachteile. 
Die morphologische Darstellung des sta-
tischen Systems verdeutlicht, dass anders 
als in dem Projekt von Herzog DeMouron 
die `tubes´ auf Grund der Funktionen 
sowie der großen Spannweiten durch 
Stützen ersetzt werden müssen. Es ist 
zwar möglich die Bereiche ´in between ` 
teilweise stützenfrei zu gestalten. Aller-
dings wäre es schwer möglich eine Ebene 
total von Tragstruktur freizuspielen.  Die 
schematische Skizze des Grundriss zeigt 
die Überlegung einer tragenden Dop-
pelfassade. Zusätzliche Stützen ermögli-
chen es, die Erschließungskerne als nicht 
tragende Elemente auszubilden. Die Idee 

der Doppelfassade impliziert den Gedan-
ken in den so geschaff enen Zwischenraum 
die Erschließung der Fahrzeuge mittels 
Rampen zu integrieren. Diese Sollten Teil 
der Fassade werden und zur Gesamtaus-
steifung beitragen. Durch Versuche an 
Modellen wurde diese Art der Ausführung 
relativ rasch verworfen, da die Rampen 
nicht ausreichend mitwirken können und 
damit gegenläufi ge Elemente notwendig 
wurden (Graphik 11). Diese Diagonalen 
wurden als störend für das Erschei-
nungsbild nach außen empfunden, da 
die Gestalt des Entwurfs Vertikalität und 
Dynamik verstärkt ausdrücken soll. 

 [11]
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Im nächsten Schritt ist es wichtig ein Konzept 
zu entwickeln um die vorher defi nierten 
Bereiche für öff entliche bzw. temporäre 
Funktionen absolut stützenfrei gestalten 
zu können.  Durch eine Recherche ist das 
Projekt von Louis Kahn Teil der Analyse ge-
worden. Seine Idee von nutzungsneutralen 
Laborräumen scheint dem Konzept des Car-
park Towers am nächsten zu sein. Es zeigt wie 
es möglich sein kann, stützenfreie Etagen zu 
entwerfen. Der geschosshohe Virendeel – 
Träger, welcher beidseitig auf Erschließung 
und Verwaltungsbau gelagert ist, wird zu 
einem dreigeschossigen Fachwerk, da die 
Anwendung des Virendeel Prinzip zu unwirt-
schaftlichen Stegabmessung führt. Die Gra-
phik 12  zeigt, wie hier die Lagerung gedacht 
ist.  In einem modellierten Schema wird ein 
solches räumliches Fachwerk dargestellt. Das 
Parken von Automobilen ist in dieser Struktur 
kaum möglich. Um dem Kräfteverlauf eines 
Fachwerks möglichst nahe zu kommen wird 
der diagonale Stab aufgelöst, in Elemente die 
der Idealform –dem Dreieck– folgen. 

 [12]  [13]
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Über Scheiben, die so angeordnet werden 
sollen, dass sie sich immer in einem Punkt 
überlagern wird versucht eine optimale 
Verteilung zu erzielen. Über einen einfa-
chen Versuch (siehe Graphik 14) wird die 
stabilste Lösung gesucht. 

Eine  Weiterentwicklung stellt die Graphik 
15 dar. Die enge Anordnung der Scheiben, 
welche das Parken erschwert, wird etwas 
aufgelockert. Stützen anstelle einiger 
Scheiben werden an den Kreuzungspunk-
ten angeordnet. Wieder gehen auf diese 
Weise, viele Stellplätze verloren.

Nun wird ein System gewählt, welches 
ausschließlich aus Stützen besteht, die 
dem ähnlichen Konzept der Scheibenver-
teilung folgen.  (Graphik 16)

Wie bereits oben erwähnt,  ist eine Anord-
nung dem Fachwerk folgend ungünstig. 
In der Darstellung werden die weiteren 
Wandlungen der Stützensysteme sche-
matisch gezeigt. Die beiden ersten gehen 
verstärkt ein auf eine effi  ziente Anordnung 
mit optimalen Stützenweiten.
 Die dritte nimmt die Anforderung der 
Nutzung des Parkens auf und integriert 
die erforderlichen Abstände von Stellplatz 
und Fahrbahn.  [17]
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Die letzte Darstellung ist als eine Art Kombination zu verstehen. 
Sie zeigt eine Aufteilung die auf Gegebenheiten eingeht und 
gleichzeitig Abstände verringert damit die zulässige Durchbie-
gung gewährleistet wird und der Durchmesser der einzelnen 
Stützen noch wirtschaftlich bleibt.

 [18]
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Kompetenz-Zentrum Holcim AG, Holderbank, 2009

Christian Kerez Architekt, Zürich

Innenliegende Pendelstützen sind den Atrien folgend angeord-
net. An der Fassade befi nden sich ringförmige Elemente welche 
wie Windrispen wirken. Sie fungieren als Balkone, Fluchtweg und 
Treppen. Jedes Element des Gebäudes bedingt das andere. Innere 
und äußere Struktur sind zwar thermisch getrennt aber strukturell 
nicht voneinander losgelöst. Die Stützen unterstützen die Decken, 
die außenliegenden Ringe und Diagonalen steifen das Gebäude als 
ein Ganzes aus. [116]

 [22]
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Die Frage eine geschosshohe Trägerplatte 
herzustellen, welche über die tragenden 
Kerne fundiert werden sollen scheint mit 
dem System wie es vorher beschrieben 
wurde geklärt. 

Der Entwurf sieht weitere Geschossplat-
ten vor, die stützenfrei sein sollten. Diese 
werden über minimal bemessene Zugstä-
be oder Zugseile von den „Trägerpaketen“ 
abgehängt. Die Anzahl der Abhängungs-
punkte werden so gering als möglich 
sein. Die Gebäudeaussteifung kann auch 
mittels der geschosshohen Trägerplatten 
bewerkstelligt werden. Jedoch wird es 
wohl zu relativ großen Stützendurchmes-

ser kommen. Die Durchmesser sollten aber 
möglichst klein dimensioniert sein. Einer-
seits um eine Art Leichtigkeit des Tragwer-
kes zu suggerieren und andererseits um 
die einzelnen Etagen übersichtlicher für 
die Besucher zu gestalten. Eine gewisse 
Überschaubarkeit ist förderlich, Angst und 
Unbehagen im Parkhaus zu verringern.

Durch die Analyse diverser Projekt, unter 
anderem die von Architekten Christian 
Kerez, entsteht die Idee die Rampen, 
welche sowieso benötigt werden, so 
auszuführen und zu gestalten, dass sie 
statisch mitwirken. Sie sollten unterstüt-
zend zur Aussteifung beitragen und daher 

 [24]
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eine Minimierung der Stützendurchmesser 
ermöglichen. In der Abbildung 24 wird 
versucht eine angepasste Form des Kon-
zeptes von Kerez auf das Parkhochhaus zu 
übertragen. 

Die Rampen werden als Tubes ausgebildet 
und weitere Elemente, ebenfalls Röhren, 
werden integriert um die geringen Durch-
messer zu garantieren. 
Der Entwurf lebt davon jedem einzelnen 
Element der Gesamtstruktur mehr als nur 
eine Funktion zu geben. Die zusätzlichen 
Tubes sind einerseits „nur“ mit der Funk-
tion „Statik“ belegt und andererseits ist 
eine der Gestalt folgende und logische 
Zusammenführung der Tubes erschwert. 
Hinzu kommt der Umstand, dass durch die 
Integration der eher senkrecht angeord-
neten Röhren, Aus- und Durchblicke bzw. 
die Transparenz und die zu beobachtende 
Dynamik im inneren teils verloren geht.

Die Konsequenz ist, die Elemente wegzu-
lassen und eine andere Form von zusätzli-
cher Unterstützung der Gebäudeausstei-
fung zu entwickeln.

 [25]



162

Wie wirkt sich nun die Position der Rampen im Grundriss aus und wie kann das Tragwerk zusätzlich opti-
miert werden?

In diesen drei Varianten werden die Optionen aufgezeigt. Den Möglichkeiten liegt die Idee der Stüt-
zendopplung im weiteren Sinne zu Grunde. Am ersten Beispiel werden Zugelemente direkt an jene 
Bereiche angeordnet, an denen sich die Aufhängung der Rampenkonstruktion, die der Automobile, 
befi ndet. Somit wird an diesen Punkten die Tragstruktur unterstützt. Die beiden anderen Tubes sind 
in diesem System additiv und werden in die Ebenen eingeschnitten. Sie tragen sich nur selbst. Die 
zweite Variante funktioniert ähnlich. Sie erzeugt ein Gegenüber der Auto-Rampe und kann als Gegen-
gewicht verstanden werden. Die letzte Darstellung ist ein System, das alle drei Rampen zu einem Trag-
werk verbindet. Hier werden die Stäbe in die Bereiche gesetzt, in denen sich - im gesamtheitlichen 
System der Trägerplatte- keine statisch wirksamen Tubes befi nden. Das bedeutet gleichzeitig, dass 
sich die Position dieser gedoppelten Stützen in jedem „Parket“ ändert und somit das Tragwerksprinzip 
indirekt ablesbar wird. Es entsteht eine „logische Statik“, in der jedes Element ein anderes beeinfl usst 
und bestimmt. Eine Abhängigkeit entsteht. In Form, Dimension, Materialität und Position.

 [26]
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Mit dem Auto gen Himmel
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Ein Parkhochhaus ist in Hong Kong 
durchaus ein vorstellbares Szenario. 
Liegt die Vermutung allerdings nahe, ein 
mechanisches Liftsystem zu entwerfen, 
da es aus ökonomischer Sicht durchaus 
Vorteile bietet. Die momentane weltweite 
wirtschaftliche Situation erfordert einen 
schonenden Umgang mit Ressourcen. 
Gebäude können nicht mehr so rasch und 
einfach ersetzen werden. Simple Gebäude-
strukturen, wie sie bereits Le Corbusier mit 
dem Bausystem „Dom-ino“ angedacht hat, 
sollten hierzu neuartige Nutzungsmög-
lichkeiten bieten. Eines der einfachsten 
Gebäudekonstruktionen ist das Parkhaus. 
Platten, Stützen, Rampen und Erschlie-
ßungskerne. Abgestimmt auf eine nut-
zungsneutrale Geschosshöhe können die 
Decks in vielerlei Weise bespielt werden.
Historische Parkhäuser mit kombinierter 
alternativen Nutzung sind meist funktional 
gestapelt. So fi ndet in den unteren Ebenen 
das Parken statt und die darüber liegen-
den werden mit Büro- oder Wohnfunktion 
belegt. 
Wegweisend für neue Nutzungskonzepte 
ist das bereits erwähnte Parkhaus von den 
Architekten Herzog & De Meuron in Miami. 
Dieser Bau beschränkt sich mit sieben 
Geschossen auf eine Gesamthöhe von 
37,8m [117]

Das Projekt „Alternativ Car Park Tower 
Hong Kong“ versucht ein Gebäude zu 
entwickeln, in dem Parken auch in einer 
Höhe von 180m funktionieren kann. Ein 
Gebäude als öff entliche Landschaft in der 
Stadt. Eine Umkehr der Begriff e. Hier wird 
die Stadt zur Landschaft. 

Ähnlich einem Aussichtspunkt, einem 
Hügel bzw. Berg, wird es selbstverständ-
lich sein sich viele Meter in die Höhe zu 
schlängeln. Der Aussichtspunkt bietet eine 
Aussicht, die man erleben will. Was bietet 
nun ein Parkhaus in einer solchen Höhe? 
Der Topos - mitten in der Hong Konger 
Skyline und nahe der Uferpromenade – 
begünstigt das Interesse nach oben zu 
gelangen. Es müssen jedoch auch an-
sprechende Funktionen bzw. Erlebnisse 
angeboten werden. 

Der Entwurf sieht vor, öff entliche Nutzun-
gen an drei verschieden hohen Bereichen 
zu integrieren, welche dauerhaft und von 
Beginn an installiert werden. Während 
des Gebäudebetriebes wird es möglich 
sein sowohl Parken als auch alternative 
Funktionen oder temporäre Nutzungen 
anzubieten. Ein Parkhaus als lebendiger 
Organismus der Stadt. Eine Gebäudestruk-
tur, Tag und Nacht beleb- und erlebbar.
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Der Garten

Die Bevölkerung Hong Kongs lebt auf 
sehr engen Raum. Natur ist nur in jenen 
Bereichen zu fi nden, die auf Grund ihrer 
Topographie nicht bebaubar sind. Inner-
städtische „Grüne Inseln“ gibt es nur weni-
ge. Zwar werden einige Bereiche, gesäumt 
von angelegten Gärten, doch die Attrakti-
vität dieser lädt nur in wenigen Fällen zum 
Verweilen und Entspannen ein. 
Vielfach befi nden sich diese „Oasen“ an 
eher exponierten Stellen und spenden 
dem Besucher nur wenig Schatten. Doch 
Schatten spendende 
Flächen sind wegen des Kli-
mas dringend notwendig. 
Stadtklimakarten zeigen, 
dass in vielen Bereichen 
enorme Temperaturen 
auftreten können. Werden 

diese mit Windrichtungskarten überlagert, 
erkennt man zusätzlich die beunruhigen-
de Belüftungsqualität der Stadt.  [118]

Im Projekt wird ein städtischer Garten über 
dem Terrain konzipiert. Etwas abgeschot-
tet von Verkehr und einem eigenständigen 
Miroklima kann an dieser Position eine an-
genehme Durchlüftung statt fi nden. Durch 
eine Öff nung der Geschossplatte im mitt-
leren Bereich soll eine Art Auftriebswir-
kung erzielt werden und somit auch eine 
positive Auswirkung auf das Erdgeschoss 
haben. Die Abmessungen der Gebäude-
geometrie erzeugen eine Schattenwirkung 
zu den Zeiten von Temperaturspitzen und 
befördern ganz von selbst kühle Luft in die 
nähere Umgebung.

Die Ausführung des Gartens ist ein im 
Westen seit langem bekanntes Konzept. 
Ein völlig öff entlicher Garten, der in 
einheitlich große Felder parzelliert ist. Nur 

 [4]
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eine Wegführung und deren integrieren 
Sitzbänke sind defi niert. Die übrige Fläche 
soll von der Bevölkerung bewirtschaftet 
werden. Ein buntes Bild an Flora und Fau-
na kann entstehen.

Food Cort

Anders als in den meisten Wolkenkratzern 
Hong Kongs werden sich in den oberen 
Geschossen keine Restaurant oder Bar- 
Kojen befi nden. Die typische Skybar wird 
ersetzt durch einen Sky-Market. Die völlig 
off ene, stützenfreie Struktur wird als ein 
kulinarisches Deck betrachtet. Von Markt-
ständen mit chinesischen Spezialitäten 
bis hin zu Delikatessen-Boxen soll es ein 
durchmischtes Angebot geben. Ähnlich 
dem Night Market in Mong Kok oder den 
so genannten „Food Booths“. Street Food 
hat in Asien Tradition und wird von jeder 
Gesellschaftsschicht regelmäßig besucht. 

Unterhaltung

Im Zentrum des Car Park 
Towers wird eine Zone 
des Entertainment konfi -
guriert.  
Die Filmkultur in Hong 
Kong ist weit über seine 

Grenzen hinweg bekannt. Viele Regisseure 
wurden gezwungen während des chi-
nesischen Bürgerkrieges ihre Heimat zu 
verlassen. Linke und sozial engagierte Fil-
memacher immigrierten nach Hong Kong 
und machten die Stadt zur asiatischen 
Filmmetropole. 

Neben vielen Museen oder Ausstellungen 
gibt es in Hong Kong aber noch kein Kino, 
welches sich auf diesen Teil der Stadtge-
schichte konzentriert. Der Entertainment-
bereich des Entwurfes soll sich dem nun 
annehmen. Kinosäle sowie Auditorien, 
aber auch Konferenzräume für Diskussio-
nen und Conventions. Bespielte Fassaden 
tragen diese innere Welt nach außen.

 [6]
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Ausgehend davon, dass sich das Mobilitätsverhalten 

der Menschen im Laufe der Zeit ändern wird, hin zu 

innovativen Systemen, ist zu überlegen wie ein alter-

natives Szenario für den Entwurf aussehen könnte. 

Hauptaugenmerk liegt hierbei auf eine Um- oder 

Weiternutzung bzw. eine neue Belegung der diversen 

Ebenen. 

Dies sollte durch die einfache Gebäude-
struktur ermöglicht werden, ohne nach-
träglich hohen fi nanziellen und techni-
schen Aufwand betreiben zu müssen. 
Dabei sind die bereits erwähnten Vorhal-
tungen, wie Schachtgrößen, Liftsysteme 
oder Belichtungsmöglichkeiten von 
großer Wichtigkeit. 

Trotz weitgehend fl exibler Gestaltungs-
optionen erlaubt der Grundriss, vor allem 
durch seine Abmessungen, nicht jede 
beliebige Nutzung auf jeder beliebigen 
Ebene des Gebäudes. Die durch die Trag-
struktur bestimmten Stützenstellungen, 
welche nie gleich sein können, sind einige 
Funktionen auf der einen Ebene möglich 

und auf einer anderen nicht. Die Statik 
und die im Vorfeld getroff enen Entschei-
dungen, an welcher Position eine Öff nung 
in der Platte befi ndet, defi nieren somit das 
Raumprogramm. Wie die Programmierung 
des umfunktionierten Car Park Towers aus-
sehen könnte zeigt die Abbildung 08.

Wohnen
Der Bedarf an qualitativen Wohnungen ist 
in Hong Kong groß. Die hohen Quadrat-
meter-Preise treiben Mieten in die Höhe. 
Somit können sich nur wenige, Unterkünf-
te mit gutem Standard leisten. 

In der Publikation, der Einführungsvorle-
sung „Typologie“ von Emanuel Christ und 
Christoph Gantenbein an der ETH Zürich, 
wird das Thema „Typologietransfer – Auf 
dem Weg zu einer urbanen Architektur“ 
an Hand von vier Städten, darunter Hong 
Kong, erörtert und analysiert. [120] 

Diese Studie trägt wesentlich dazu bei, 
die verschiedensten Wohnformen Hong 
Kongs zu begreifen. Vor allem die Untersu-
chungen von tiefen Grundrissen werden 
im speziellen herangezogen, um ein 
Konzept für das Wohnen im Parkhochhaus 
zu erarbeiten. 

Alternative Nutzungen
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„Man könnte sagen: Weltoff enheit gehört zur 
urbanen Kultur, und so gesehen ist der Typolo-
gietransfer  als Kulturtransfer, nämlich der Wille 
das Andere, das Fremde zu integrieren und da-
raus etwas neues werden zu lassen, eine zutiefst 
urbane Angelegenheit. Hong Kong haben wir in 
unserer Publikation Hong Kong Typology als 
Idealfall bezeichnet. Ganz begeistert haben wir 
geschrieben: „ Hong Kong ist urban. Hong Kong 
ist dicht. Hong Kong ist schön.“ Hong Kong ist 
eine moderne Stadt mit moderner Architektur. 
Wohnhochhäuser, Fabriken und Bürobauten: 
monofunktionale, großmassstäbliche und 
gemäss einer modernen Stadtidee fr ei gesetzte 
Baukörper. „ [121]

Die folgenden Beispiele sind eine Auswahl 
aus den, in Abbildung 09 dargestellten, 
analysierten Projekte.

„Hong Kong´s building types share certain characteristics resulting from design operations which 

aim for high effi  ciency in planning, land use and construction , such as: extrusion and stacking of 

similar fl oor plates, pairing or tripling of building volumes to share vertical access elements, and 

use of prefabricated modules to reduce construction time.“ [119]

 [9]
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This industrial building is inspired by the residential resettlement 
type ´Mark III`: al slab block introduced in 1961, with a central 
corridor accessing each unit, each with its own balcony. Factory 
estates were originally built by the government as part of the of the 
resettlement programme to replace squatter factories and cottage 
workshops displaced by clearance. Due to a short age of small fac-
tory units in private factory buildings, the Housing Authority built 
17 newer factory estates in the late 1970s and early ´80s. Here, the 
lateral deep access balconies serve as extended working spaces. The 
building s painted with multicoloured pattern. [122]

Sui Fai Factory Estate

Type 2 

Gallery Building

 [10]



183

The original tong lau (shop-house) was a two- to four storey buil-
ding with a depth of 9-18m and a width of 4 – 6m (a standard fi re 
tree truck). The shop-houses were built from 1861 on in Kowloon, 
on slightly bigger grid blocks than on Hong Kong Island (40m, in-
cluding the service lane), following the 1902 Public Health and Buil-
dings Act. The 1935 Building Ordinance set a limit of the building 
depth to 10.7m and three to four storeys, while higher constructions 
were allowed only in fi reresistant material. In 1955, demographic 
pressure initiated a revision of the ordinance and enabled this ex-
ample which is a series of fi ve extruded shop-houses. [123]

197-205 Des Veux Road West

Type 4 

Shop-House

 [11]
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This early private housing project consists of eight blocks, which 
are formed by three individual double units. It has a plot ratio of 
around 12 and is one of the world´s densest residential develop-
ments. Until 1990, the houses were surrounded by water on three 
sides and were considered as upmarket. The top of the volume 
is slowly stepped back to provide better light conditions in the 
narrow streets. Tight vertical shafts trim the volume to provide 
ventilation to the roms and sanitation areas. [124]

Man Wah Building

Type 4 

Shop-House

 [12]
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This block is one of the fi rst podium types: a base with shops and 
residential towers on top. However, it does not stand alone but is 
integrated in a busy street. Originally planned for 180 upmarket 
apartments, the lack of ownership left a lot of freedom to each 
owner and the building rapidly deteriorated into a emporium and 
living quarters for immigrants. The new higher rentability corres-
ponds to an extreme density. In the three-storey podium maze are 
up to 200 shops, some of them slowly spreading into the residenti-
al towers which now also accommodate cheap hostels. [125]

Chungking Mansion

Type 5 

Podium&Tower

 [13]
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In einem Parkgebäude erleben wir eine Architektur 

der Verdichtung, der teilweisen Umschließung und 

des Horizonts. Der wirtschaftliche Druck zur Kosten-

minimierung führt zu einem lichten Abstand zwi-

schen den Decks, der die maximale Höhe eines Autos 

kaum übersteigt. Geschossplatten von normalerweise 

16, 32, oder 48 Metern Breite schaff en extrem tiefe 

Räume bis zur Größe eines Fußballplatzes. In solchen 

Raumschichten verwundert es nicht, wenn wir eine 

Komprimierung zwischen den Betonplatten empfi n-

den, ein Gefühl, das vom Neonlicht noch verstärkt 

wird. Zusätzlich erzeugt der geringe Refl exionsgrad 

der grauen Betonoberfl ächen zusammen mit dem 

häufi g weit entfernten hellen Lichtband am Außen-

rand einen starken Kontrast für das Auge und blendet 

es so, dass uns der Verstand einen Streich spielt. [127]

Licht ist ein wesentliches Element, der 
charakteristischen Innenräume, Parkhaus-
architekturen.  Grundrisstiefe, strukturelle 
Ausformulierung der Fassade und Lichtöff -
nungen sind die >Schlüsselvariablen eines 
Parkhausentwurfs< um eine bestimmte 
Menge an Licht im Gebäudeinneren zu 
erzeugen.“ [128]

In der Mitt e einer Konstruktion mit tiefem Grund-
riss ist der Kontrast zwischen der konstanten 
Dunkelheit und dem Lichtstreifen am Horizont 
so extrem, dass das Auge den Unterschied nicht 
ausgleichen kann und der Kontext an Farbe und 
Schatt ierung verliert. [129]

Im Unterschied zu Wohn- oder Büroge-
bäuden ist die äußere Erscheinung durch 
die Belichtungsart invers. Die unter Tags 
dunklen Parkgebäude erleuchten während 
den Abendstunden. 

„Künftig wird die schwache Beleuchtung, 
an die wir uns gewohnt haben, nicht mehr 
annehmbar sein. Die besten Gebäude 
müssen zur Belichtung der tiefen Räume 
raffi  nierte Wege fi nden, ohne einen steri-
len Eindruck zu hinterlassen. Die Schlech-
testen überfl uten das Innere mit hartem, 
faden Licht, das oft auf bunte Oberfl ächen 
fällt. In diesen künstlichen Umgebungen 

Licht in einem Parkgebäude

Vor allem die Filmbranche nährt das Bild, 
Parkhäuser als Ort des Bösen,  zu empfi n-
den. Gewohnt, Licht ausgewogen über 
eine Raumfl äche verteilt zu erfahren, 
macht es schwer Unbehagen solcher 
großen kahlen Flächen eines Parkhauses 
zu vermeiden.
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verschwimmt der ferne, die Außenwelt re-
präsentierende Lichtstreifen der das Ende 
des Parkhauses als besonders dunklen Ort 
in der heutigen Welt markiert. Das dekora-
tive Muster des Tageslichts im Parkhausin-
neren ist von außergewöhnlicher und 
einzigartiger Schönheit, die nur erhalten 
bleibt, wenn die nächste Generation die-
ser Bauten Material, Fassade und Licht zu 
nutzen versteht.“  [130]

„Eduardo Souto de Mouras eingeschossige 
Tiefgarage unter der Strandpromena-
de in Matoshinos, Portugal, ist ein Licht 
gestaltet. Sie ist aus einer Wanne mit zwei 

langen Stützmauern konstruiert, zwischen 
denen sich eine Serie von Querträgern 
aus Beton spannt, auf denen die Fahrbahn 
ruht. Im Raum bewirkt die perspektivi-
sche Verkürzung, dass sich die Vielzahl 
von Trägern zu einem Muster in einer Art 
[…] aus sich aufl ösende schwarzbraunen 
horizontalen Linien komprimiert. Jede von 
ihnen ist eine feine Linie aus weiß-orange-
farbenen Licht von der nächsten getrennt. 
Das Spotlicht zwischen den Trägern wirft 
eine warme Farbe als Kontrast zu der 
beharrlichen Ordnung der Trägerstruktur 
darüber.“ [131]

 [14]



188

Für den Entwurf wurde, abgeleitet von 
den oben genannten Beispielen, eine 
Wohnungsvariante entwickelt, die ver-
sucht auf die Bedürfnisse der Menschen in 
Hong Kong einzugehen. Die zur Verfü-
gung stehende, äußerst geringe durch-
schnittliche Fläche, wird möglichst optimal 
genutzt. Flexibilität und diverse Verände-
rungsschemen werden durch einfache 
Mittel angeboten.

Grundsätzlich ist es in dieser Megacity 
sehr wichtig, ausreichend Belichtungsfl ä-
che und vor allem Konzepte zu erstellen, 
die eine Querlüftung der einzelnen Woh-
nungen ermöglicht, bei möglichst hoher 
Dichte. 

Im Projekt selbst ist es notwendig, um die 
erforderliche Belichtung zu erreichen, die 
die Integration von Wohneinheiten erst 
möglich zu machen, diese in den obersten 
Geschossen anzuordnen. Wiederum sorgt 
eine Öff nung der Decken ein Atrium und 
Licht dringt so auch in tiefere Bereiche der 
Grundrisse. Nun kann man Wohneinheiten 
errichten, welche nicht nur fassadensei-
tig sondern auch zum Atrium hin orien-
tiert sind. Freie Bereiche sorgen für eine 
Durchlüftung des gesamten „Wohnpakets“. 
Umlenksysteme mindern zu heftige Wind-
geschwindigkeiten. 

Breitere Erschließungsgänge, angelehnt 
an den Typus des Gallery Buildings. Kleine 
Nachbarschaften entstehen. Mit Atrien 
ausgeführte Verkehrswege erzeugen 
innerhalb dieser Nachbarschaft wiederum 
eine angenehme Luftzirkulation, unter-
stützt wird dies durch Bepfl anzung. Die 
nachträgliche Umsetzbarkeit ist relativ 
einfach, jedoch werden einige intelligente 
Details zu lösen sein.

 [15]
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Eine weitere Möglichkeit einer Umnutzung 
könnte ein Zentrum der Lehre bilden. 
Wiederum ist auch hier Rücksicht auf 
Belichtungsmöglichkeiten zu nehmen. 
Angedachte Einschnitte für die bereits 
beschriebene Ausformulierung des 
öff entlich Garten bestimmen hierfür nur 
eine sinnvolle Platzierung innerhalb des 
Hochhauses 

Das Schulsystem in Hong Kong ist im 
allgemeinen dem Britischen nahe. Ver-
schiedene Reformen führten zu einer 
Diff erenzierung. Drei Stufen sind zu absol-
vieren. Diese erstrecken sich über einen 
Zeitraum von 12 Jahren. Jedes Jahr sind 
Abschlussexamen abzulegen. Inspiriert 
von internationalen Konzepten wird dieses 
Ausbildungssystem immer mehr eliminiert 
und somit Platz für neue Schulformen 
geschaff en. [126] Die räumliche Organi-
sation im Entwurf integriert mehrere 
Gruppen- und Supervisionsräume, sowie 
Entspannungs- und Ruheräume. Wert wird 
hier auf erlernen von Selbstständigkeit 
gelegt. Bereiche, die kaum vom Lehrper-
sonal „überwacht“ werden, im Zentrum 
angeordnet. So wird gleichzeitig Freiraum 
für die Schüler geboten und gleichzeitig 
durch visuelle Kommunikation der Lehren-
den und den Lernenden erzeugt. [18]
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Die Darstellung zeigt eine Transformation vom Parken hin zur 
Funktion eines Shoppingcenters. Diese Kombination ermöglicht 
zeitverzögerte Adaption der Geschosse. 

Ebenfalls werden diverse Shoppingszenarien gezeigt. Die trag-
werksunabhängige großfl ächige Form, macht eine absolut fl exib-
le, sich ständig transformierbare Gestaltung möglich.

 [19]
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An Ort und Stelle eingebracht, vorgefertigt oder mit Stahl bewehrt, als Flachdecke oder in Skelett -
bauweise ausgeführt – all diese Aspekte beeinfl ussen die Anordnung von Stellplätzen (die Effi  zienz 
des Grundrisses) oder die Geschosshöhe (die Effi  zienz des Schnitt s). […] Natürlich diktiert das 
Auto die Abmessung und demzufolge das Gebäude. [135]

Henley



Der Entwurf

Materialität und Details
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Dieses Zitat von Simon Henley ist für den 
vorliegenden Entwurf eine äußerst pas-
sende Beschreibung.
Der Wille unsere Umgebung zu gestal-
ten liegt in der menschlichen Natur. Es 
ist bekannt, dass bereits in der Steinzeit 
Menschen ihre Behausungen gestaltet 
haben. Durch Bemalungen gaben sie 
einer Steinwand Ausdruck, der heute noch 
beeindruckt.
In der Architekturtheorie wird viel über 
diesen Gestaltungsdrang diskutiert und 
analysiert. Jede Epoche entwickelt ihre 
eigenen Stile und beeinfl usst eine spätere. 
Parkhäuser als eigentliche Verkehrsbauten, 
können nicht durch Ornamente Stilele-
mente oder Fassadengestaltung und 

Ausdruck eines Parkhochhauses

„Parkhäuser verzichten auf eine Gebäudehülle 

(Dampfsperren, Membranen und Schutzverkleidun-

gen) und Oberfl ächenbehandlung. Bezeichnend für 

ihren Charakter ist daher hauptsächlich ihr Baukörper, 

das für Tragwerk und Parkdecks verwendete Materi-

al.“ [132]

spektakuläre Formen ihren Ausdruck zur 
Geltung bringen. Nicht ohne die Kosten 
möglichst gering zu halten.

„Die rudimentäre Bauweise und dürft ige In-
standhaltung, die viele mit solchen Konstruk-
tionen Verbinden, verbergen die strukturellen 
und konstruktiven Möglichkeiten von Beton. 
Bewehrter Beton z.B. kann große Abstände 
fr ei überspannten und Feuer widerstehen. Be-
achtenswerter ist jedoch seine Plastizität; seine 
Fluidität macht ihn für fl ießende Flächen ge-
eignet […] und für Monolithbauten ,bei denen 
Tragwerk und Hülle eine Einheit bilden.“ [133]

Dieser Gedanke beeinfl usst den Entwurf-
sprozess und die zu treff enden Entschei-
dungen. Doch genau dieser ist es, der das 
Bauwerk Parkhaus so interessant macht. 
Genau dieser Aspekt, Konstruktion als 
Gestaltungselement zu begreifen, unter-
scheidet das Projekt von einem reinen 
Ingenieursbauwerk. 

„Da thermische Eigenschaften 
und Kondensation keine Rolle 
spielen, kann der Bau unge-
wöhnlich ausdrucksvoll sein.“ [134]
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Die zuerst fl üssige Konsistenz von Beton 
erlaubt das Gestalten, Wölben und Neigen 
von Flächen. […] Die Form der Schalung 
verleiht dem Beton seine Gestalt und 
Oberfl ächenbeschaff enheit sowie viel von 
seinem Charakter – Stahl oder Sperrholz 
erzeugen glatte Oberfl ächen, sägeraue 
Holzbretter hinterlassen einen Abdruck 
der Holzmaserung (beton brut). Für die 
Schalung kommt nahezu jedes Material in 
Frage. […] Das Herstellen von Schalungen 
sowie das Mischen, Gießen und Nachbe-
handeln (Austrocknen) von Beton stellen 
einen komplexen Prozess dar. Teils Produk-
tion, teils Handwerk führt oft zu Fehlern 
[…] Diese Schönheitsfehler machen den 
Charakter von Beton aus und unterschei-
den ihn von Putz oder Farbe. [135]

Das Wissen um die Beschaff enheit und 
den Eigenschaften von Materialien, Wissen 
wie unterschiedlich es behandelt und 
eingesetzt werden kann, ist ein Teil von 
Architektur. Dieses Wissen fi ndet im Detail 
seine Anwendung. Daher kann man be-
haupten, dass Architektur auch im Detail 
liegt. Wie ein Element, ein Schnittpunkt 
von solchen oder eine Oberfl äche ausge-
führt wird, ist Ausdruck einer architekto-
nischen Idee, eine Widerspiegelung eines 
geistigen Gedankens. Entscheidungen die 
für ein Detail getroff en werden, erzeugen 
schlussendlich eine Atmosphäre, im Innen 
als auch im Außen. Sie bestimmen wesent-
lich das gesamte Erscheinungsbild eines 
Bauwerkes.

Im Folgenden Abschnitt wird etwas näher 
darauf eingegangen, auf welche Weise 
bestimmte Punkte erscheinen und wirken 
sollen. Grundsätzlich ist der Entwurf von 
der Vorstellung geprägt, ein Gebäude zu 
entwickeln, welches ohne „Verzierung“ 
oder „Verblendung“ arbeitet. Ein Bauwerk 
unverfälscht und roh. Die Klarheit und 
Einfachheit einer Parkhausstruktur sind 
gestaltende Eigenschaften, die im Gegen-
satz zu einer „aufgeladenen“, „pompösen“ 
Umgebung stehen. Ein Bild des Realen. 

An Ort und Stelle eingebracht, vorgefertigt oder mit 
Stahl bewehrt, als Flachdecke oder in Skelettbauweise 
ausgeführt – all diese Aspekte beeinfl ussen die Anord-
nung von Stellplätzen (die Effi  zienz des Grundrisses) 
oder die Geschosshöhe (die Effi  zienz des Schnitts). […] 
Natürlich diktiert das Auto die Abmessung und demzu-
folge das Gebäude. […]
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Boden
Die großfl ächigen Platten sind Bewe-
gungsfl ächen des Geschehens. Sie verbin-
den den Körper gedanklich mit der Erde. 
Parkhäuser lösen durch eine meist dunkle, 
schmutzige unangenehm stille Räumlich-
keit, Unbehagen ja sogar Angst aus. Um 
dies weitgehend zu vermeiden, wird die 
Oberfl äche des Bodens so bearbeitet, um 
Sauberkeit zu suggerieren. Glatt und Rein 
sind Schlagworte hierfür. Ein mit dunklem 
Epoxipharz versiegelter, geschliff ener 
Betonboden soll für hohen Refl exionsgrad 
sorgen. Auch Licht kann somit weiter 
in den Raum gelenkt werden, und der 
starke Kontrast zu natürlich belichteten 
und sonst relativ dunklen Bereichen wird 
vermindert. Die Farbgebung soll dies 
zusätzlich unterstützen. Einen für das 
menschliche Auge angenehmen Verlauf 
von Helligkeit und Kontrast erzeugen. 
Ebenfalls reagiert die Farbe auf Abriebspu-
ren von Autoreifen. Einfache Linien aus 
reinem Weiß markieren die Abstellplätze 
und Orientierungshilfen. Weiters werden 
Lichter (Boden- und Wandleuchten) so 
gesetzt, um eine bestimmte Wirkung von 
Bauteilen und deren Schnittpunkte zu 
erzielen. Einerseits Leiten die Leuten in 
eine Richtung und andererseits markieren 
sie ein Ende.

 [1]
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Boden-Kern 
Die Art der Beleuchtung erzeugt den 
Eindruck als wären die Kerne „durchge-
steckte“ Elemente und die Geschossplat-
ten schweben. Außerdem markiert sie den 
Ein-/ Ausgang.

Boden-Brüstung
 Die notwendige Brüstung wird zu einer 
dünnen frei schwebenden Linie

Decke
Die Deckenplatte wird einfach mit weißer 
Farbe übermalt. Der gewohnte Eff ekt (das 
Licht fällt auf den Boden lässt ihn hell 
erscheinen, die Decke wird nicht belich-
tet und schließt damit den „Lichtraum“) 
wird umgekehrt. Der Raum wirkt höher. 
Künstliches Licht wird verdichtet in den 
mittleren Bereichen eingesetzt und das 
Auge wiederum getäuscht.

 [2]



204

 [3]



205



206

Rampen
Drei Röhren, die sich um das Gebäude wi-
ckeln geben dem Entwurf einen Entschei-
denden Ausdruck. Um die Rampen als Tu-
bes in Szene zu setzten ist es wichtig, dass 
sie von außen als Volumen wirken. Begibt 
man sich aber in eine dieser Röhren, ist 
das eigentlich interessante, eine vertikale 
Bewegung zu erleben. Das kann nur dann 
geschehen, wenn man einen Bezugspunkt 
zum Horizont bzw. zur Umgebung hat.
Die Röhre ist von außen geschlossen und 
von Innen off en. Über eine konstruktive 
Lösung kann das gewünschte Erschei-
nungsbild erreicht werden, ohne die 
Homogenität des gesamten Objektes zu 
zerstören.

Lamellen aus Beton werden in Fahrt-
richtung so schräg gestellt, dass sie dem 
Autofahrer Aussicht bieten und die Röhre 
von Außen geschlossen erscheinen lassen. 
Bewegt man sich um das Gebäude verän-
dert sich die optische Gestalt der Röhren. 
Wie ein Filter, der über den Volumen liegt.
Die beiden anderen Röhren wenden 
dieses Konzept in inverser Form an. Die 
breiten Lamellen aus Beton und schmale-
re aus Licht, des „Auto - Tubes“, ersetzten 
einander. Wie eine Negativform ergänzt 
die eine Röhre die andere. Die Art der 

Dimensionierung von Lamellen und deren 
Abstände zueinander hängen mit der 
Geschwindigkeit mit der man sich in den 
Tubes bewegt zusammen.

Fassade
Durch Funktionen abseits vom Parken 
wird es notwendig eine thermische Hülle 
zu generieren.
Hier wird kein Material vorgegeben. Je 
nach Gegebenheiten, kann die Fassa-
de transparent, transluzent oder völlig 
geschlossen sein. Wichtig ist hier nur 
der vermittelnde Gedanke, dass dies ein 
Gebäude ist, welches veränderbar ist, wel-
ches Individualität der Nutzer zulässt. Wie 
eine Collage soll sich die Hülle aus vielen 
„Fassadenbildern“ zusammensetzen.
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Graphik 04  Images Tube im Detail
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