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Durch ihre mehr als hundertjährige Firmengeschichte hin-
durch hat die BMW Group die Veränderung des Münch-
ner Nordens miterlebt und auch maßgeblich beeinfl usst. 
Seit den Anfängen unseres Unternehmens mit einer 
Flugmotorenfertigung auf dem Oberwiesenfeld hat sich 
nicht nur technologisch vieles verändert. Die damals 
ländliche Umgebung wurde zu einem Stück Stadt und 
gehört heute zum wirtschaftlichen Rückgrat Münchens. 
Der Erfolg und das Wachstum stellen die Landeshaupt-
stadt – und insbesondere den Münchner Norden – vor 
große Herausforderungen, die es zu gestalten gilt. Des-
halb begrüßen wir die Initiative des Lehrstuhls für Raum-
entwicklung der TU München und freuen uns, das Projekt 
„MÜNCHEN NORD: Stadtzentrum 3.0 einer polyzentri-
schen Stadtlandschaft“ im Masterstudiengang Urbanistik 
unterstützen zu dürfen. Die hier vorgestellten Arbeiten 
liefern Antworten auf Zukunftsfragen und zeigen, wie 
etwa durch die Aktivierung des Eisenbahn-Nordrings 
neue Verkehrsangebote geschaffen werden können, um 
so ein großmaßstäbliches Industriegebiet zu einem urba-
nen Quartier zu wandeln. Der Blick bis in das Jahr 2050 
erstreckt sich über denselben zeitlichen Horizont wie der 
FIZ Future Masterplan, mit dem wir die Entwicklung des 
Forschungs- und Innovationszentrum der BMW Group im 
Münchner Norden gestalten. Dabei schauen wir bewusst 
über den Werkszaun, da wir an einer mehrwertschaffen-
den Gesamtentwicklung für den gesamten Stadtteil inter-
essiert sind und diesen Wandel proaktiv mitgestalten. Wir 
freuen uns, mit dieser Broschüre studentische Konzepte 
zur Zukunft des Münchner Nordens präsentieren zu dür-
fen und wünschen eine gleichermaßen lehrreiche wie 
interessante Lektüre.

Grußwort Preface

Dr. Herbert Grebenc
Bereichsleiter Real Estate Management, Konzernsicher-
heit, BMW Group / 
Senior Vice President Real Estate Management, Corpo-
rate Security, BMW Group

Klaus Kapp
Programmleiter „FIZ Future“, BMW Group / Head of Pro-
ject “FIZ Future”, BMW Group

In the over one hundred years of company history, the 
BMW Group has witnessed and signifi cantly infl uenced 
the change in the north of Munich. Since the beginnings 
of our company with the aircraft engine production in 
“Oberwiesenfeld” a lot has changed, not only in regard to 
the technologies. The formerly rural area has become a 
part of the city and an economical backbone of Munich. 
The success and growth in the capital of the federal state 
– especially in the northern part of Munich – has led to 
great challenges, which need to be shaped. Therefore, 
we welcome the initiative of the Chair of Urban Develop-
ment of the TU Munich and are happy to support the pro-
ject “MÜNCHEN NORD: Stadtzentrum 3.0 einer polyzen-
trischen Stadtlandschaft” of the Master Urbanism. The 
presented papers provide answers for future issues and 
show how to transform a large-scale industrial area into an 
urban quarter, for instance with the activation of the train 
North Ring by creating new offers of transportation. The 
outlook until the year 2050 spreads over the same period 
of time as the FIZ Future Masterplan, which shapes the 
development of the Research and Innovation Centre of 
the BMW Group in the north of Munich. In doing so, the 
focus does not stop at the factory fence, but rather aims at 
a value-adding process for the whole urban district. BMW 
wants to proactively promote this change. Hence, we are 
happy to present this brochure of concepts, elaborated 
by students, dealing with the future of the northern part 
of Munich. We hope that the reading is both informative 
and interesting.
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Die Broschüre „München Nord: Stadtzentrum 3.0 einer 
polyzentrischen Stadtlandschaft“ dokumentiert die im 
Wintersemester 2017/18 entstandenen Arbeiten von Stu-
dierenden des ersten Semesters des Masterstudiengangs 
„Urbansitik - Landschaft und Stadt“ an der Technischen 
Universität München (TUM). Insgesamt 14 Studierende 
untersuchten vier Monate lang die räumliche Entwicklung 
des Münchner Nordens.

Die Studierenden haben hierzu eine prozessuale Pers-
pektive auf die Transformation der gebauten, funktionalen 
und relationalen Umwelt eingenommen.
Ziel des Semesters ist es, alternative Zukunftsvorstel-
lungen fü r die Stadtquartiere entlang des Eisenbahn-
Nordringes zwischen Moosach und Unterfö hring zu ent-
wickeln und eine rä umliche Strategie mit notwendigen 
Interventionen durch Kommune und privater Wirtschaft 
auszuarbeiten. Jede Strategie ist auf 11 Seiten dokumen-
tiert. 

Der Masterstudiengang „Urbanistik - 
Landschaft und Stadt“ 

Der Masterstudiengang spricht Absolventinnen und 
Absolventen aus Fachrichtungen wie Architektur, Land-
schaftsplanung, Stadtplanung, Verkehrsplanung, Umwelt-
planung, Geographie und Soziologie an. Der thematische 
Schwerpunkt des Studiengangs ist die Erforschung und 
Entwicklung von Lösungsansätzen für die zunehmend 
komplexen ökologischen, wirtschaftlichen und sozialen 
Herausforderungen, mit denen Städte und Stadtregionen 
heute konfrontiert sind. Die Organisation des Raumes ist 
ein wichtiger Aspekt, um diese wechselseitigen Heraus-

forderungen aktiv anzugehen. AbsolventInnen haben die 
notwendigen methodischen, fachlichen, persönlichen und 
sozialen Kompetenzen, welche im Arbeitsfeld der räumli-
chen Planung und Gestaltung erforderlich sind. Im Unter-
schied zum grundständig ausgebildeten Stadtplaner ist 
der Urbanist in der Lage, disziplinäre Fachkenntnisse 
durch seine interdisziplinären methodischen Kenntnisse 
zusammenzuführen und hierdurch räumliche Strategien 
für die zukünftigen komplexen Herausforderungen im 
Rahmen heute gültiger gesetzlicher Rahmenbedingun-
gen zu entwickeln. 

Die Verknüpfung von Theorie und Praxis durch ein ein-
semestriges, exploratives Vorgehen ist keine leichte Auf-
gabe. Auf der einen Seite ist es unser Ziel, Studierenden 
geeignete Fähigkeiten für die Praxis der Raumplanung 
und der Raumentwicklung zu vermitteln. Auf der anderen 
Seite erwarten wir einen kritischen Blick auf den aktuel-
len Stand der Praxis. An dieser heiklen Schnittstelle sind 
Studierende oft eher bereit als etablierte Planerinnen und 
Planer, kreative Risiken einzugehen. Die vorliegende 
Ausstellung dokumentiert die Ergebnisse unseres Ver-
suchs, den ‚intellektuellen Muskel’ der Masterstudieren-
den zu trainieren und sie außerhalb der Komfortzone der 
etablierten Praxis der Raumplanung zu locken.

Wissenschaftliche Einbettung - 
Entwerfen von Regionen 

Der Projektkurs vermittelt Studierenden grundlegende 
Kompetenzen im Entwerfen auf regionalem Maßstab. 
Dieser Maßstabssprung ist für Studierende der Urbanistik 

und der Architektur außergewöhnlich, aber im Sinne einer 
innovativen, forschungsnahen Ausbildung unverzichtbar. 
Nach Jahrzehnten von Sub- und Desurbanisierung beob-
achten wir heute einen Trendwandel hin zur Reurbanisie-
rung. Die Wiederherstellung innerstädtischer historischer 
Stadtquartiere leistete hierzu ihren Teil. Es ist jedoch fest-
zustellen, dass Reurbanisierung nicht mit einer Rückkehr 
zur historischen Stadt gleichzusetzen ist. Das Städtische 
erstreckt sich längst über die Grenzen verdichteter Sied-
lungskörper und administrativer Gebietskörperschaften 
hinaus. Stadt zu verstehen bedarf der Betrachtung des 
scheinbar Unstädtischen. Feriensiedlungen, Autobahnen 
und großfl ächige Supermärkte sind alle Teil des urbanen 
Gewebes. (Lefebvre, 1979/2003: 3-4) Die zeitgenössi-
sche europäische Stadt ist eine polyzentrische Stadtland-
schaft. 

Diese Erkenntnis wird die zukünftige Arbeitsweise von 
Architekten und Raumplanern verändern. Regionalpla-
nung beschränkt sich heute auf die Vermeidung uner-
wünschter Entwicklungen. Da die Region aber eine 
entscheidende Rolle in der Bereitstellung städtischer Qua-
litäten einnimmt, gilt es die Region nicht nur zu regulieren, 
sondern als urbanen Raum zu gestalten. Der regionale 
Maßstab konfrontiert uns dabei mit neuen Herausforde-
rungen, die die Grenzen des Gestalt- und Steuerbaren 
betreffen. Eine Region ist nicht im gleichen Detailierungs-
grad zu entwerfen wie Gebäude oder Stadtquartiere. Stu-
dierende lernen daher ein relationales Raumverständnis 
anzuwenden, selektive, auf mehreren Maßstabsebenen 
wirkungsvolle Interventionen zu entwerfen und diese in 
ein zielgerichtetes strategisches Konzept einzubetten.

Einleitung
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Die Aufgabenstellung - 
München Nord: Stadtzentrum 3.0 einer polyzentri-
schen Stadtlandschaft 

Im Wintersemester 2017/18 untersuchten die Studieren-
den des Masterstudiengangs Urbanistik die nö rdlichen 
Stadtteile der Landeshauptstadt Mü nchen. Die Bezirke 
Moosach, Feldmoching-Hasenbergl, Milbertshofen-Am 
Hart und Schwabing-Freimann sind traditionell geprä gt 
von Industriebetrieben, Kasernenarealen, großfl ä chigem 
Einzelhandel und Arbeiter-Wohnquartieren. Große Ver-
kehrsinfrastrukturen wie der Eisenbahn-Nordring und die 
Ringstraßen Mittlerer Ring und Frankfurter Ring bilden 
physische und mentale Grenzen zwischen der inneren 
Stadt Mü nchens und den nö rdlichen Stadtquartieren. 
Die Aufgabe von Kasernenarealen durch die Bundes-
wehr, der Umbau von Industrieanlagen zu Standorten 
der Wissensö konomie und die zunehmende Aufwertung 
von Wohnquartieren aufgrund des Mü nchner Wohnungs-
drucks verä ndern das Stadtbild jedoch stetig. 
Mit diesen Verä nderungen gehen neue Anforderungen an 
Mobilitä t und Infrastruktur einher. Heute ist der Mü nchner 
Norden durch das Automobil geprä gt. Insbesondere in 
Ost-West-Richtung tangential zur inneren Stadt ist der 
ö ffentliche Personennahverkehr (Ö PNV) unattraktiv. 
Durch die Ansiedlung wissensintensiver Unternehmen 
und den Zuzug von Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mern mit fl exiblen Arbeits- und Alltagsmodellen ist eine 
engmaschigere, multi-modale Vernetzung erforderlich. 
Die Landeshauptstadt und die Mü nchner Verkehrsgesell-
schaft planen daher die Tramlinie 23 aus der Parkstadt 
Schwabing in die Stadtteile nö rdlich des Eisenbahn-Nor-
dringes zu verlä ngern und durch eine tangentiale Linie 

zwischen Kieferngarten und Am Hart zu ergä nzen. Weit-
aus grö ßere Wirkung sind aber durch die Reaktivierung 
des seit den olympischen Spielen nur noch durch den 
Gü terverkehr benutzen Eisenbahn-Nordring als S-Bahn-
strecke zu erwarten. 
Entlang einer 12km langen Strecke zwischen Moosach 
und Unterfö hring wü rden gleich eine Vielzahl neuer 
Knotenpunkte entstehen. Die neugeschaffenen Erreich-
barkeiten wirken katalytisch auf die Stadtentwicklung. 
Bislang als peripher wahrgenommene Orte der Stadt 

werden zu Zentren im Netz einer polyzentrischen Stadt-
struktur – interessant fü r urbanes Wohnen, quartiers-
bezogenes, hö herwertiges Arbeiten und zentralö rtliche 
Versorgungsfunktionen. Ä hnliche Effekte lassen sich in 
Mü nchen bereits heute anhand des Ausbaus des Ö PNV-
Angebotes im westlich gelegenen, allerdings auch his-
torisch zentralö rtlich geprä gtem Pasing beobachten. 
Wä hrend Pasing also ein uns eher vertrautes Mü nchner 
Stadtzentrum 2.0 ist, kann der Mü nchner Norden ein neu-
artiges Stadtzentrum 3.0 sein. 

(5) Medium for Debate

(3) Impact orientation

(1) Interscalarity and 
the relational notion of space

(2) Futures thinking

Spatial Strategy Making

(4) Strategic orientation

time
short-term medium-term long-term

 (Wiese et.al. 2014:2)
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urban, zentral

urban, dezentral

städtisches
Einzugsgebiet

The booklet „Munich North: City Center 3.0 of a Poly-
centric Urban Landscape“ documents the work of stu-
dents in the fi rst semester of the master program „Urban 
Policy - Landscape and City“ at the Technical University 
of Munich (TUM) in the Winter semester of 2017/18. A 
total of fourteen students spent four months studying the 
spatial development of the north of Munich. The students 
have taken a process related perspective on the transfor-
mation of the built, functional and relational environment.
The aim of the semester is to develop alternative visions 
for the city districts along the Nordring (North Ring) rail-
way between Moosach and Unterföhring by developing a 
spatial strategy with necessary interventions by the muni-
cipality and the private sector. Each strategy is presented 
on 11 pages in this booklet.

“Urbanism - Landscape and City” The Master’s Pro-
gram

The Master‘s Degree program appeals to graduates in 
fi elds such as architecture, landscape planning, urban 
planning, traffi c planning, environmental planning, geo-
graphy and sociology. The thematic focus of the program 
is to research and develop solutions to the increasingly 
complex environmental, economic and social challenges 
that cities and urban areas face in contempary society. 
The organization of the space plays an important role in 
actively addressing these interrelated challenges. Thus, 
the graduates acquire the necessary methodological, 
professional, personal and social competencies required 
in the area of spatial planning and design. In contrast to 
a city planner with basic training, the urbanist is able to 
combine disciplinary expertise with his interdisciplinary 

Introduction

periphere Standorte

Wohnorte mit
touristischer
Prägung 0 5 10  20  30   40

Augsburg

Ingolstadt

Freising

Garmisch-Partenkirchen

Landshut

Traunstein
Kaufbeuren Rosenheim

München

Geodatengrundlage: 
GeoBasis-DE / BKG 2013

Raumstrukturtypen der Metropolregion München (Thierstein et al. 2016: 29)
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methodological knowledge and thereby develop spatial 
strategies for the complex future challenges within the 
current regulatory framework.
Combining an exploratory approach and bridging the-
ory and practice in one semester is no easy task. On 
one hand, our objective is to train students to master 
approp¬riate skills for urban planning practice. On the 
other hand, we expand our objective to include preparing 
them for adopting a critical stance at the current state of 
affairs of that very same practice they are expected to 
master. At this very delicate interface, graduate students 
at the start of their career are perhaps more willing than 
more established planners to take creative risks. The pre-
sent booklet documents the results of our efforts to train 
the ‘intellectual muscles’ of the MSc Urbanism students 
and to tease them out of the comfort zone of established 
spatial planning approaches.

Integrating Scholarship - Designing Regions 

The studio-based course endows students with foundati-
onal skills for design on a regional scale. The larger scale 
is extraordinary leap for urban planning and architecture 
students, but indispensable to an innovative, research-
oriented education.  After decades of suburbanization and 
deurbanization, we are observing a reverse trend toward 
re-urbanization today. The restoration of historical, inner-
city urban districts has played a role in this shift. It remains 
to be seen though, whether this re-urbanization amounts 
to a return to the historical city as it was once conceived. 
Lefebvre declared as early as 1970’s that “to speak of 
the urban is to look beyond the city, to encompass an 
entire way of being, thinking and acting… In this sense, 

a vacation home, a highway and a rural supermarket are 
all part of the urban tissue” (Lefebvre, 1979/2003: 3-4). 
The contemporary European city is a polycentric urban 
landscape. This realization is changing the spatial plan-
ning approaches of architects and urban planners. Yet, 
today, regional planning remains limited to the prevention 
of undesirable developments. However, as the regional 
environment plays a decisive role in determining the 
qualities of the urban environment, it should not merely 
be regulated, but rather designed as an urban space. 
Addressing the regional scale presents new challenges 
which exceed the boundaries of the designable and the 
manageable. A region is not to be designed with the same 
level of detail as a city district. This is the context in which 
the studio-based course is set. Towards this purpose, stu-
dents learn to apply a relational multi-scalar understan-
ding of space, to design impactful interventions at diffe-
rent scales, to integrate these designs into a meaningful 
strategic concept.

The Assignment - Munich North: City center 3.0 of a 
polycentric urban landscape 

In the winter semester 2017/18, the students of the Urban 
Studies Degree program studied the northern districts 
of the municipality of Munich. The districts of Moosach, 
Feldmoching-Hasenbergl, Milbertshofen-Am Hart and 
Schwabing-Freimann are traditionally characterized by 
industrial enterprises, barracks areas, large-scale retail 
and working-class neighbourhoods. Large transport inf-
rastructure such as the railway Nordring (Northern Ring) 
and the Mittlerer and Frankfurter ring roads form physi-
cal and psychological boundaries between the inner city 

of Munich and the northern city quarters. However, the 
release and reuse of barracks areas by the military, the 
conversion of industrial facilities to house enterprises of 
the knowledge economy, and the increasing upgrading of 
residential areas due to the pressure of Munich‘s housing 
supply are constantly changing the cityscape.
These changes are accompanied by new requirements 
for mobility and infrastructure. Presently the north of 
Munich is dominated by the automobile, in particular, the 
east-west tangential to the inner city lacks public trans-
port options. The establishment of knowledge-intensive 
companies and the infl ux of workers with fl exible and 
casual working models require closer, multi-modal net-
working. Therefore, the Municipality and the Munich 
Transport Company plan to extend tram line 23 from 
Parkcity Schwabing toward the districts north of the Nor-
dring railway and complement it with a tangential tramline 
between Kieferngarten and Am Hart. Not since the Olym-
pic Games, has such potential been anticipated, as that 
which can be realised through the reuse of the Nordring 
freight railroad as an S-Bahn.
Along the 12km stretch between Moosach and Unter-
föhring a large number of new intersections will come 
into existence. The newly created accessibility catalyzes 
the urban development. As such, the unnoticed periphe-
ral places of the city become centers in the network of a 
polycentric urban structure - interesting for urban living, 
neighbourhoods, higher-value work and localised sup-
ply functions. Similar effects can already be observed in 
Munich today with the expansion of the public transport 
services westward to the historically focused Pasing. As 
Pasing has become rather familiar as city center 2.0, the 
north of Munich may be a new city center 3.0.



Kurze Wege und 
Globale Erreichbarkeit

Caroline Müller, Yuan-Jung Wang, Regina Speth
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North Munich contributes greatly to the prosperity of 
Munich’s economy today because of it‘s popularity as 
an international business location. However, functional 
separations and spatial barriers exist between places 
of residence and work which have emerged due to the 
rising volume of commuters and automobile-orientated 
street  network. The project ”Short distances and global 
accessibility”  begins a transformation process with the 
combination of sustainable modes of transport, notably 
walking, cycling, and public transport  to establish  the 
missing east-west connections in transportation.
This then leads to transformations around new stations 

with the implementation of “Urbanes Gebiet (Urban dis-
tricts)” into vibrant mix-used areas for living and working. 
The activation of the Nordring (Northern Ring) would sup-
ports the increased accessibility of the area to the airport 
and surrounding regions. 

As a result the effects of interventions would spread and 
permeate further into neighbourhoods, where the increa-
sed densities in and around local centers, and redesigned 
existing streetscapes, would have inhabitants experien-
cing „shorter“ travelling distances with better quality open 
spaces by 2048.

Short distances and global accessibility

Urbanes Gebiet

Verdichtung

Aufstockung

Quartierszentrum

Wirkungsströme

Kurze Wege

Aktivierung des DB - Nordrings

Neue S-Bahn Station

Neue Tramlinie

Knotenpunkt ÖPNV

Radschnellweg

Sicherung der 
Freiraumstrukturen

Siedlungsgrenzen
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Bigplan 2048
M 1: 50 000
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Kurze Wege für Bewohner und globale Erreichbarkeit für 
Unternehmen vereint unsere alternative Zukunft für den 
Münchner Norden im Jahr 2048. Beginnend mit einer 
ausführlichen Analyse entwickelte sich daraus unsere 
Strategie für unsere alternative Zukunft.
Für die Untersuchung möglicher Zentren wurde eine 
Datenbank aller Unternehmen und Einrichtungen im 
Münchner Norden ausgewertet. Dafür wurden die Ein-
träge nach ihrer Bedeutung für Bewohner der Stadtteile 
(bspw. Nahversorgung, personenbezogene Dienstleister
und öffentliche Einrichtungen) und für ansässige Unter-
nehmen (bspw. Großhandel, Gewerbeunternehmen und 
unternehmensrelevante Dienstleister) unterschieden. 
Zusammen mit den Sitzen großer Unternehmen verdeut-
lichen die Ballons die wirtschaftlich und versorgungstech-

nisch wichtigen Bereiche im Münchner Norden. Gleich-
zeitig unterscheidet sich die Lage der ermittelten Ballons 
teilweise deutlich von den festgelegten Versorgungszen-
tren. Es gilt: je besser die Versorgung, desto dunkler die 
Färbung.
Der Münchner Norden wird durch die hohe Ansamm-
lung von global agierenden Konzernen geprägt und 
beeinfl usst. Vor allem BMW besitzt dort viele Standorte 
und expandiert weiter. Durch den Güteranschluss an 
Bahnschienen, Autobahn und Flughafen macht sich das 
Gebiet einen Namen als attraktiver Unternehmensstand-
ort. Weiter hat er sich von einem Produktionsstandort 
auch zu einem weltweit bedeutenden Forschungs- und 
Entwicklungsstandort entwickelt. Das Helmholtz Zentrum 
und das FIZ von BMW prägen den Münchner Norden. 
Eine starke Forschungskraft schafft viele hochqualifi -
zierte Arbeitsplätze (BMW FIZ ca. + 15000), Quelle (2).
Die Stadt München, die Region und der Münchner Nor-
den wachsen immer weiter, wodurch der bestehende

öffentliche Nahverkehr an seine Grenzen stößt. Die 
Zubringerstraßen sind zu Stoßzeiten überlastet und scha-
den der Wohn- und Lebensqualität im Münchner Norden. 
Zusätzlich fehlen dem ÖPNV-Netz im Münchner Norden 
Tangentialverbindungen, sodass das Auto das schnellste 
Fortbewegungsmittel darstellt. Ein Ausbau der Verkehrs-
straßen würde die einschneidene Barrierewirkung der 
Verkehrsachsen und Ringe weiter verstärken. Fußgänger 
und Radfahrer könnten diese immer schlechter überwin-
den. Diesem kann mit einer strategischen ÖPNV-Planung 
entgegen gewirkt werden. 
Viele Arbeitnehmer pendeln täglich vom Münchner 
Umland in die Stadt und entgegengesetzt. Aufgrund der
bereits beschriebenen unzureichenden öffentlichen Ver-
kehrsanbindung, wird der Arbeitsweg überwiegend mit
dem privaten PKW zurückgelegt. Bei einem Anstieg des
Arbeitsplatzangebots müssen Alternativen zum MIV 
geschaffen werden, um den Arbeitsweg angenehmer zu 
gestalten. Zusätzlich bedeutet die Reduzierung des MIVs 
eine Sicherung und Verbesserung der Lebensqualität im
Münchner Norden.

Analyse und Trends

MÜNCHNER 
FREIHEIT

LUITPOLDPARK
UNGERERBAD

MOOSACH

FELDMOCHING

ROBINIENSTR.

SCHLEIßHEIMSTR.

HEIDEMANNSTR.

Heatmap Versorgung, ohne Maßstab

Heatmap ÖPNV, ohne Maßstab
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In der Netzwerkanalyse wurde untersucht, welche Trends 
beeinfl ussbar sind und welche in Zusammenarbeit mit 
anderen verändert werden können. Daraus kristallisieren 
sich die wichtigsten Trends heraus:
„Mobilität“, „Münchner Wirtschaft“ und „Bauen“.
Der Trend „Münchner Wirtschaft“ ist indirekt zu steuern 
und wirkt auf die ganze Metropolregion. Um die Wirtschaft 
zu stimulieren sind Investitionen in die Verkehrsinfrastruk-
tur oder Maßnahmen in der Geldpolitik denkbar. Die Wir-
kungen hängen auch viel von der globalen Wirtschaft ab. 
Der Trend wirkt positiv, da er als ökonomischer Treiber 
andere Trends beeinfl usst. Der Trend „Bauen“ kann lokal 
beeinfl usst werden. Neue Bauprojekte der Stadt können 
durch neue Bautechniken umgesetzt werden. Auch Pri-
vateigentümer, Konzerne und Bauträger können durch 
gesetzliche Regelungen zu neuen Bauformen animiert 
werden. Er wirkt positiv, da er den Energiebedarf senkt 
und Umweltverschmutzung reduziert. 

machen. Als Chance können Neuplanungen von Potenzi-
alfl ächen gesehen werden, wie beispielsweise ehemalige 
Kasernenfl ächen und niedrige, großfl ächige Gewerbe-
bauten mit wenigen Eigentümern.
Der Münchner Norden könnte durch eine Transformation 
dieser Gebiete neue Bewohnerstrukturen anziehen, die 
nicht nur dort arbeiten, sondern auch dort wohnen.  Wäre 
durch eine Veränderung der Mobilität ein Rückbau der 
Straßen möglich, könnte die Aufenthaltsqualität wieder 
hergestellt werden.

Neue Wohnformen

Schienepotenzial

Lärmreduzierung

Forschung

Ausbau EE

Landmarks

Freiräume

Flächenzersiedlung

Lärmsteigerung

Inselbildung

Verdrängung 
Freiräume

M 1: 40 000

Die Mobilität kann durch die Stadt München alleine oder 
kooperativ verbessert werden. Dazu zählen der Ausbau 
des ÖPNVs, neue attraktive Tarife, der Ausbau der Rad-
wege und Fahrverbote für Verbrennungsmotoren. Der 
Trend ist Impulsgeber für viele weitere Trends, wie in der 
Gephianalyse erkennbar wurde. In Zukunft bewirkt ein 
Ausbau eine höhere Erreichbarkeit, schützt die Umwelt 
und mindert Lärm und Energiebedarf. Die weitere Zersie-
delung des Gebietes und die Aufl ösung in noch längere 
Wege stellt ein Risiko dar. Getrennte Nutzungsstrukturen 
sind durch zu geringe Steuerung entstanden, welche 
das Gebiet für Bewohner immer schlechter durchwegbar 
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Das Zentrum dieser Wege wird sich am neuen Bahnhof 
„München Nord“ nahe des BMW FIZ befi nden.
Eine Ebene der Durchwegung im Münchner Norden stellt 
das Fahrradkonzept dar. Das Wegenetz wird an das regi-
onale Fahrradnetz angeschlossen und verbindet zukünf-
tig Garching mit dem Hauptbahnhof München. Außerdem 
wird es eine Radstrecke entlang des Nordrings geben, 
der Richtung Dachau und in den Osten führt. Der Pla-
nung der Schnellwege selbst wird dabei genug Beach-
tung zugesprochen, um eine attraktive Wegeführung zu 
erzeugen. Eine Mindestbreite von drei Metern ermöglicht 
gutes Passieren in verschiedenen Geschwindigkeiten. 
Auch auf der lokalen Ebene wird das Netz ausgebaut, um 
die verschiedenen Freiraumstrukturen und die Quartiere 
angenehm, schnell und sicher zu erreichen.
Den Kern des neuen öffentlichen Nahverkehrs im Münch-
ner Norden wird der aktivierte Nordring darstellen. Er ver-
bindet die U 6 mit der S Bahn S 1 im Westen und schließt 
die U- Bahnen U3 und U2 an. 

Heide

See

Olympia
Park Englischer

Garten

Isar

Flughafen

Allianz
Arena

Feldmoching

Richtung
Zentrum

München 
Nord

Dachau

Die vorhandene Freiraumstruktur im Münchner Norden 
wird als großes Potenzial gesehen. Die Stadtgrenzen 
werden festgelegt, um eine Verdrängung zu verhindern. 
Durch ergänzende Freiraumstrukturmaßnahmen kann 
man von allen Positionen im Raum schnell in Erholungs-
gebiete gelangen. Weiter sollen die Grünräume eine 
ergänzende Funktionalität erhalten, nämlich weiter in den 
Fahrradverkehr und Fußverkehr integriert werden.
Eine Kombination verschiedener Fortbewegungsmög-
lichkeiten soll die Kernstrategie für den Münchner Norden 
darstellen. Auf verschiedenen hierarchischen Ebenen soll 
sich der Nutzer durch den Münchner Norden fortbewegen 
können – auf schnelle Weise vom Flughafen kommend, 
aber auch auf langsame, angenehme, schlendernde 
Weise auf Quartiersebene. Dies bedarf eines Gesamt-
konzeptes für Fahrradwege, Zugverkehr, Tramlinien, 
Busse und Fußwege, welches an strategisch wichtigen 
Punkten Verkehrsmodi überlagert. 

Strategie

Ergänzende Freiraumstrukturen mit Radwegenetz Regionale Erreichbarkeit

ÖPNV Strategie,
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Alternative Zukunft

Das ÖPNV Netz in den Quartieren soll weiter soweit 
geschlossen werden, so dass es den zukünftigen Bewoh-
nerzahl im Münchner Norden gewachsen ist. Unter 
Berücksichtigung der zu erwartenden Bewohner in der 
Bayernkaserne, in der Bergwachtsiedlung, sowie im Ent-
wicklungsgebiet Nord, soll eine Tramlinie zwischen Kie-
ferngarten und Feldmoching entstehen. Weiter wird im 
späteren Bauabschnitt der Bus X50 von der Alten Heide 
bis zur Lerchenauer Str. als Tramlinie ausgebaut. Durch 
die Aktivierung des Nordrings,  die neue S Bahn Linie, 
sowie den Anschluss der S1 zum Flughafen an die neue 
Station „München Nord“ am BMW FIZ wird die regionale 
und globale Erreichbarkeit erheblich verbessert.
Die Raumstruktur des Münchner Nordens hat sich durch 
geringe Steuerung in lange Wege aufgelöst. Der Raum
wird für Bewohner schwer durchwegbar und unsicher. 
Die Strategie der „kurzen Wege“ kann diesem Problem 
entgegen wirken. Neben dem Ausbau des ÖPNVs und 
dem Radwegenetz wird dies durch kompakte Siedlungs-
strukturen, durchmischte Funktionen, wohnungsnahe 
Ausstattung mit Versorgung, sowie Freizeit und Erho-
lungszugang möglich. Die Nähe von Wohnen und Arbei-
ten beziehungsweise die schnelle Erreichbarkeit sind 
ebenfalls ein wichtiger Bestandteil. Wege können weiter 
durch Familienbüros, Eltern-Kind-Zentren und Mehrgene-
rationenhäusern gespart werden. Die neue Versorgung 
ermöglicht eine bessere Teilhabe am sozialen Leben, 
wodurch die Lebensqualität und die Gesundheit erhöht 
werden. Es entsteht eine funktionsgemischte, nachhal-
tige „Stadt der kurzen Wege“.

2204
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Interventionen
Durch die neue Erreichbarkeit und das hohe Flächenpo-
tential entlang des Nordrings wird das umliegende Gebiet 
als „Urbanes Gebiet“ festgesetzt. Bestehendes Gewerbe 
wird integriert und durch die doppelte Zahl an Wohnen 
und weitere Nutzungen – wie Gastronomie, Einzelhan-
del, kulturelle und soziale Einrichtungen – in kompakter, 
hoher Bauweise ergänzt. Entlang des Nordrings werden 
vier S -Bahn Stationen errichtet, um den Pendelverkehr 
der umliegenden U- und S-Bahnen und das die Bewoh-
ner und Arbeitnehmer des Gebiets anzubinden. Die 
umliegenden Gebäude transformieren sich im Laufe der 
Zeit zu einem dichten Strang, dem „Urbanen Gebiet“. 
Zeitlich parallel wird auf die Auswirkung der Stationen 
sowie auf die neuen Bewohner der Bayernkaserne, der 
Bergwachtsiedlung und des Entwicklungsgebiets Nord 
mit zwei tangentialen Tramlinien reagiert, welche die U6 
und die U2, die U3 und die S1 zusätzlich zum Nordring 
verbinden. Quartierszentren entwickeln sich an Verkehrs-

knotenpunkten der Tram mit strategischen Nutzungen 
wie Quartierscafés, Betreuung, Workspaces und einem 
Quartiersplatz.
Das „Grüne Herz“ besteht aus einem Baukörper, der als 
Impulsgeber bereits zu Beginn der Maßnahmen gesetzt 
wird. Er vereint alle Geschwindigkeiten und Verkehrs-
wege im Zentrum des Münchner Nordens als „Station 
München Nord“ miteinander. In den folgenden Jahren 
nach Errichtung der Station beginnen sich durch die hohe 
Erreichbarkeit, das große Flächenpotential und das neu 
festgelegte Baurecht „Urbanes Gebiet“ die umliegen-
den Gebäude zu transformieren. Strategisch werden 
dort anziehungsstarke Nutzungen gesetzt, wie Cafés, 
Ateliers, Co-Working Spaces, Versorgung des täglichen 
Bedarfs sowie Kinderbetreuung. So kann das BMW FIZ 
fußläufi g entlang Baumbestands, vorbei an Cafés und 
Restaurants, erreicht werden. Der Radschnellweg von 
Garching zum Hauptbahnhof München fi ndet dort seinen 
Mittelpunkt mit Bikestationen und Reparaturwerkstätten.

S-Bahn Station „Lerchenauer Straße“, M 1:2500

S-Bahn Station „Ingolstädter Straße“, M 1:9000

Tramstation „Maria-Probst-Straße“, M 1:9000

Prinzipdarstellung Quartierszentrum 
Heidemannstr./Ingolstädter Str.
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„Grünes Herz“ des Urbanes Gebiets mit Station „München Nord“, M 1:3000

Café

Co-
Working

Wohnen
Büro

Wohnen
Büro

Wohnen
Büro

Café

Einkaufen

AteliersBMW

Büro

Büro

Büro

 B&B

Im
bi

ss
Perspektive Station „München Nord“

Prinzip Fahrradfahrer
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Braurecht für „Urbanes Gebiet“ 
an Nordring wird geschaffen

2018

2048

METROPOLREGION

-> Verlängerung Tram 24 
bis Feldmoching

X 50 wird als Tram 
ausgebaut

Entwicklungsprojekt 
München Nord 
900 Ha 

2.BA Urbanes Gebiet
3.BA Urbanes Gebiet

Neue Potenziale durch
erhöhte Erreichbarkeit
in den Quartieren

Bau der Stationen „Lerchenauer Str.“, „München Nord“, 
„Freimann-Süd und Aktivierung des Nordrings

Bayern Kaserne:
1.BA mit 2500 Einwohner

Radweg entlang
des Nordrings

Entwicklung Freiraumkonzept 
für Münchner Norden

Pendelticket:
Fröttmanning - Nordring
Nordring reduziert Pendelverkehr mit MIV

Bus X 50 

Radschnellwege entland des Nordrings 
und von Garching zum Hauptbahnhof werden aktiviert

1,8 Mio Einwohner

1. BA Urbanes Gebiet

Bezug Bergwachtliedlung
Bedarf an Anbindung über
Lerchenauerstraße steigt
Tram 24 nach Lerchenauer
See

LOKAL

-> Verlängerung Tram 23
bis Heidemannstr. 

Weitere Tranformation um die Stationen
durch Überlagerung der Verkehrswege

Straßenrückbau durch 
reduzierte MIV Nutzung

Strang des Urbanen Gebietes schließt sich durch
weitere Tranformation um die Stationen

https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/

Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Projekte/

Bayernkaserne.html
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Durch die Zusammenarbeit verschiedener Akteure, wie 
der Unternehmen mit Sitz im Münchner Norden, der Stadt 
München, der Verkehrsgesellschaften, sowie der Bewoh-

Fazit

Überblick Urbanes Gebiet

ner kann unsere Alternative Zukunft „Kurze Wege und 
Globale Erreichbarkeit “ erreicht werden. Eine strategische 
Planung kann die Akteure dabei unterstützen, die anderen 

Beteiligten zu verstehen und mit ihnen zu kooperieren. 
Mit dieser Symbiose wird der Weg frei zu einem lebens- 
und liebenswerten Münchner Norden.



MÜNCHEN NORD - DIE MISCHUNG MACHT‘S

Lucas Schneider Zimmer, Luisa Ehmke, Lukas Ferstl
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In this project we argue that density, mixed-use deve-
lopment and good access to public transport are the key 
issues for an alternative future of North Munich in the next 
thirty years. 

Besides the  focus of this studio - the activa¬tion of the 
Nordring (Northern Ring) with a suburban train route - 
it is essential that other transport options be offered in 
order to address the needs of an increasing population 
and to solve the lack of transversal connections existing 
routes in the region. The planned stations of the Nordring 
(Northern Ring) will serve as transfer points to the exis-
ting mass transit lines and will promote the creation of 
new urban centers around them. Moreover, the extension 
of the tram and underground train routes can function as 
important impulses to the development of North Munich. 

Considering the heterogenous character of this territory, 
we have proposed different approaches responding to 
each area’s characteristics. In view of the shift of the 
economy and changes in consumpution behaviours, the 
industrial and business zone along the Nordring (Northern 
Ring) will undergo a tremendous transformation, conver-
ting from a manufacturing and large retailers commercial 
belt into a mixed-use zone. This would comprise research 
and development entities, residential buildings, logistics 
interventions, small local retailers and leisure facilities.

The detached housing developments and working class 
quarters will benefi t from  increased accessibility and 
will reinforce the ongoing densifi cation process that can 
go along way in accommodating the high migration to 
Munich induced by the attractiveness of this region.

North Munich: the mix makes it Verdichtete Einfamilienhausgebiete 

Verdichtete Geschosswohnungsbaugebiete

Urbane Mischgebiete -  Gewerbeband am 
Nordring

Wohnen

Baupotenzial auf landwirtschaftlicher 
Nutzfläche

Büros

Forschung und Entwicklung

Wohnen + Forschung und Entwicklung
+ Logistik + Büros

Urbane Mischgebiete -  Transformationsflächen 
mit vorwiegender Wohnnutzung

Urbane Mischgebiete -  ehemalige Gewerbe-
flächen mit vorwiegender Wohnnutzung

Alte Ortskerne

Einkaufszentren

gemeinschaftliche Quartiersgärten

konstante Baustruktur

Gehölzstruktur

Acker

Grünflächen | Parks

Flüsse | Seen

Sicherung und Qualifizierung der 
Grünstrukturen | -verbindungen

S-Bahn

U-Bahn

Tram

Autobahn

Straße

Knotenpunkte

Haltestellen

Anschluss Güterverkehr

Sicherung und Qualifizierung der 
Querungsstellen
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Das Projektgebiet liegt im Münchner Norden und umfasst 
die Stadtbezirke Feldmoching-Hasenbergl, Milbertsho-
fen-Am Hart, Moosach und Schwabing-Freimann. Der 
Münchner Norden ist sehr heterogen und umfasst sowohl 
große landwirtschaftlich genutzte Flächen als auch Ge-
schosswohnungsbau- und Arbeiterviertel sowie Gewer-
be- und Produktionsfl ächen entlang des DB-Nordrings.
Niederlassungen großer Arbeitgeber, insbesondere in 
der Parkstadt Schwabing und entlang des DB-Nordrings, 
bieten eine Vielzahl von Arbeitsplätzen. Deren Einzugs-
gebiet erstreckt sich weit über die Stadtgrenzen hinaus, 
was zu starken Pendlerströmen in das Gebiet führt. Der 
Verkehr ist stark vom motorisierten Individualverkehr ge-
prägt, was auch am mangelnden Ausbau des ÖPNV im 
und in das Gebiet liegt. Die öffentlichen Verbindungen 
sind radial auf die Münchner Altstadt ausgerichtet. Tan-
gentialverbindungen fehlen.
Gleichzeitig wird das Gebiet von dem Gewerbeband 
entlang des in Ost-West-Richtung verlaufenden DB-Nor-
drings mit großfl ächigem Einzelhandel und störendem 
Gewerbe durchschnitten. Dieses wirkt ebenso wie ver-
schiedene Autobahnen und Güterverkehrsverbindungen 
als räumliche Barriere.
Der Münchner Norden war in den letzten Jahren von gro-
ßen Veränderungen geprägt. Besonders südlich des Nor-
drings entstanden neue Quartiere auf ehemaligen Kaser-
nen und anderen Potenzialfl ächen. Die Transformation 
der vier Bezirke wird sich in den nächsten Jahrzehnten 
fortsetzen und auch die Gebiete entlang und nördlich des 
DB-Nordrings einschließen. Diese Entwicklung gibt An-
lass für das Projekt „München Nord“.

Die Trend-Matrix zeigt die Wirkungszusammenhänge der 
Trends. Dabei werden die Trends Migration, Mobilität so-
wie Wirtschaft als kritisch eingeordnet. Die Trends haben 
also starke Auswirkungen auf andere Trends, werden 
umgekehrt aber auch stark von diesen beeinfl usst.
Bei gemeinsamer Betrachtung von Trend-Matrix und 
Trend-Netzwerk kristallisieren sich zudem die Trends 
Bauen und Raumentwicklung als zentral heraus. 
Die Auswirkungen dieser fünf Trends haben eine hohe 
Dominanz für den Münchner Norden. Die Wirkungsrich-
tung ist dabei neutral bis positiv. Mit Ausnahme der Mi-
gration lassen sie sich auf regionaler bzw. lokaler Ebene 
steuern. 
Der Konsum ist ein weiterer als relevant einzuordnender 
Trend. Derzeit wird er eher als puffernd eingestuft. Das 
heißt,dass er kaum von anderen Trends beeinfl usst wird 
und nur mäßig auf andere wirkt. Der Trend des Konsum-
verhaltens hat besonders große Auswirkungen auf den 
Raum und befi ndet sich in einem großen Wandel. Daher 
wird auch er zu den fokussierten Trends gezählt.

DEMOGRAPHIE

MIGRATION

LÄRM

BILDUNG UND STATUS

HAUSHALT UND WOHNEN

UNTERNEHMENSORGANISATION

ENERGIE

KULTURLANDSCHAFT

RAUMENTWICKLUNG

KONSUM

SOZIALE SICHERHEIT

ARBEITSMARKT

KOMMUNIKATION

CORPORATE SOCIAL RESPONSIBILITY

BAUEN

WIRTSCHAFT

MOBILITÄT

PASSIV
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+
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BEEINFLUSSTE TRENDS

Wirkungszusammenhänge der Trends

Netzwerk der Trends

+

DOMINANZ WIRKUNGSRICHTUNG HANDLUNGSMÖGLICHKEITEN
hoch gering

positiv
-

O
negativ

neutral

lokal steuerbar
regional steuerbar

nicht steuerbar

FOKUSSIERTE TRENDS

Migration

Demographie

Bildung und Status

Haushalt und Wohnen

Kommunikation

Bauen Wirtschaft
Unternehmensorg.

Arbeitsmarkt

Corporate Social Responsibility

Raumentwicklung

Kulturlandschaft

Mobilität

Soziale Sicherheit

Konsum

Energie

Lärm
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RAUMENTWICKLUNG

MIGRATION

MIGRATION

LÄRM

LÄRM

HAUSHALT UND WOHNEN

HAUSHALT UND WOHNEN

UNTERNEHMENS-
ORGANISATIONENERGIE

ENERGIE

KULTURLANDSCHAFT

KULTURLANDSCHAFT

KONSUM

KONSUM

SOZIALE SICHERHEIT ARBEITSMARK

KOMMUNIKATION

KOMMUNIKATION

CSR

BAUEN

BAUEN

WIRTSCHAFT

WIRTSCHAFT

MOBILITÄT

MOBILITÄT

MOBILITÄT

DEMOGRAPHIE

MIGRATION

MIGRATION

LÄRM

LÄRM

BILDUNG UND STATUS

HAUSHALT UND WOHNEN

HAUSHALT UND WOHNEN

UNTERNEHMENS-
ORGANISATION

UNTERNEHMENS-
ORGANISATION

ENERGIE

ENERGIE

KULTURLANDSCHAFT

KULTURLANDSCHAFT

KONSUM

KONSUM

SOZIALE SICHERHEIT ARBEITSMARK

ARBEITSMARK
KOMMUNIKATION

CSR

CSR

BAUEN

WIRTSCHAFT

WIRTSCHAFT

RAUMENTWICKLUNG

RAUMENTWICKLUNG

WIRTSCHAFT

DEMOGRAPHIE

DEMOGRAPHIE

MIGRATION

MIGRATION

LÄRM

BILDUNG UND STATUS

BILDUNG UND STATUS

HAUSHALT UND WOHNEN

ENERGIE

ENERGIE

KULTURLANDSCHAFT

KULTURLANDSCHAFT

KONSUM

KONSUM

SOZIALE SICHERHEIT

SOZIALE SICHERHEIT

ARBEITSMARK

ARBEITSMARK

KOMMUNIKATION

KOMMUNIKATION

CSR

BAUEN

BAUEN

MOBILITÄT

MOBILITÄT

RAUMENTWICKLUNG

RAUMENTWICKLUNG

UNTERNEHMENS-
ORGANISATION

UNTERNEHMENS-
ORGANISATION

BAUEN

DEMOGRAPHIE

MIGRATION

MIGRATION

LÄRM

LÄRM

BILDUNG UND STATUS

HAUSHALT UND WOHNEN

HAUSHALT UND WOHNEN

ENERGIE

ENERGIE

KULTURLANDSCHAFT

KULTURLANDSCHAFT
KONSUM

SOZIALE SICHERHEIT

ARBEITSMARK

KOMMUNIKATION

CSR

CSR

WIRTSCHAFT

WIRTSCHAFT

MOBILITÄT

RAUMENTWICKLUNG

RAUMENTWICKLUNG

UNTERNEHMENS-
ORGANISATION

KONSUM

DEMOGRAPHIE

LÄRM
HAUSHALT UND WOHNEN

HAUSHALT UND WOHNEN

ENERGIE

ENERGIEKULTURLANDSCHAFT

SOZIALE SICHERHEIT

SOZIALE SICHERHEIT

ARBEITSMARK

KOMMUNIKATION

KOMMUNIKATION BAUEN

WIRTSCHAFT

WIRTSCHAFT

MOBILITÄT

MOBILITÄT

RAUMENTWICKLUNG

RAUMENTWICKLUNG

MIGRATION

DEMOGRAPHIE

DEMOGRAPHIE

BILDUNG UND STATUS

BILDUNG UND STATUS

HAUSHALT UND WOHNEN

KULTURLANDSCHAFT

SOZIALE SICHERHEIT

ARBEITSMARK

ARBEITSMARK

KOMMUNIKATION

KOMMUNIKATION

CSR

BAUEN

BAUEN

WIRTSCHAFT

WIRTSCHAFT

MOBILITÄT

MOBILITÄT

RAUMENTWICKLUNG

RAUMENTWICKLUNG

UNTERNEHMENS-
ORGANISATION

UNTERNEHMENS-
ORGANISATION

Konsum
Beim Konsum wird zunehmend Wert auf Nachhaltigkeit, 
Individualität und Komfort gelegt. Mit der Digitalisierung 
und der Etablierung des Onlinehandels werden Einkaufs-
zentren und Fachmärkte an Bedeutung verlieren. Durch 
den ortsunabhängigen Konsum wird sich die derzeitige 
Zentrenstruktur, welche sich v. a. an der Nahversorgung 
und dem Dienstleistungsangebot orientiert, aufheben 
bzw. verändern. Insbesondere im Euro-Industriepark, der 
von Fachmärkten geprägt ist, wird diese Entwicklung gro-
ße Transformationen zur Folge haben.  

Mobilität
Neue Mobilitätskonzepte wie Carsharing und Elektromo-
bilität führen zu ruhigerem, variablerem und anlassbezo-
generem Verkehr. Im stark vom MIV geprägten Münchner 
Norden gehen dessen negative Auswirkungen zurück. 
Gleichzeitig bestehen verschiedene Überlegungen, die 
heute mangelhaft per ÖPNV erschlossenen Bezirke bes-
ser anzubinden und damit attraktiver zu machen, bei-
spielsweise durch die Aktivierung des DB-Nordrings für 
den S-Bahn-Verkehr und die Erweiterung des Tramnetzes.

Migration
Die starke Wirtschaft Münchens bietet viele Arbeitsplät-
ze für besonders Hochqualifi zierte und ist attraktiv für 
Zuwanderer. Dadurch ist die Stadt von einem starken 
Bevölkerungszuwachs mit starken räumlichen und raum-
politischen Folgen, insbesondere für den Wohnungs-
markt, geprägt. Der Zuzug jüngerer Menschen wirkt po-
sitiv auf die Demographie und schwächt die Alterung ab.

Raumentwicklung
Der Bevölkerungszuwachs von Städten und deren Ag-
glomerationen ist in München deutlich zu spüren. Umso 
wertvoller sind die im Münchner Norden vorhandenen 
Flächenpotenziale auf Kasernen und landwirtschaftlichen 
Flächen für die Siedlungsentwicklung Münchens. Bei 
gleichbleibendem Wachstum werden die letzten nutz-
baren Flächen innerhalb der Stadtgrenzen bald bebaut 
sein. Dabei müssen auch Grünraumstrukturen erhalten 
und qualifi ziert werden. 

Wirtschaft
Unternehmen sind zentrale Akteure im Münchner Norden, 
der stark von der Wirtschaft geprägt ist. Der Trend weg von 
Produktion und hin zu Forschung, Entwicklung und Dienst-
leistung ist auch dort zu beobachten. Dieser Strukturwan-
del ändert auch den Arbeitsmarkt. Es entstehen vor allem 
Arbeitsplätze für Hochqualifi zierte, während Stellen für 
Geringqualifi zierte oder in der Produktion verloren gehen.

Bauen
Neue Bautechnologien werden die Möglichkeit bieten, 
schneller, günstiger und energieeffi zienter zu bauen. 
Auch im Münchner Norden wird stark gebaut und nach-
verdichtet werden, wobei fraglich ist, inwiefern der Bau-
bestand in dieser Entwicklung eingebunden oder ange-
passt werden kann.
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ARBEITS- UND FLÄCHENINTENSIVE 
PRODUKTION

KLEINTEILIGE UND AUTOMATISIERTE PRODUKTION
FORSCHUNG UND ENTWICKLUNG

LOGISTIK
WOHNEN

UMSTRUKTURIERUNG DER NÖRDLICHEN KASERNEN

AUSBAU DER LINIE 23 NACH NORDEN AUSBAU DER TRAM NACH WESTEN AUSBAU DER TRAM NACH NORDEN

AB-ANSCHLUSS 
SCHLEISHEIMERSTR.

ERWEITERUNG U-BAHN 1
OEZ-FASANERIE

AKTIVIERUNG ALS S-BAHN STRECKE

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
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WIRTSCHAFT

M
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Ä
T

ABNAHME DES STATIONÄREN
EINZELHANDELS

S

ZUNAHME DES 
ONLINE-HANDELS

NACHVERDICHTUNG
GESCHOSSWOHNUNGEN

NACHVERDICHTUNG
EINFAMILIENHÄUSER

TRANSFORMATIONSGEBIETE

+FREIMANN +HASENBERGL +AM HART

+CARL-ORFF-BOGEN +FRAUENHOLZ 
+NORDHEIDE +HARTHOF +HASENBERGL

+LERCHENAU +HASENBERGL 
+AM HART +NEUHERBERG

NEUE ERREICHBARKEIT
+DOMAGKPARK +EUROPARK 
+BAYERNKASERNE

NEUE ERREICHBARKEIT
+HASENBERGL +LERCHENAU 
+AM HART +NEUHERBERG

NEUE ERREICHBARKEIT
+LERCHENAU 
+FASANERIE

NEUE HALTESTELLEN
AN DEN KREUZUNGSPUNKTEN
MIT TRAM UND U-BAHN 

NEUE FREIZEITANGEBOTE
UM DIE KNOTENPUNKTE

+LERCHENAU 
+FASANERIE

+HARTHOF +HASENBERGL 

BAYERNKASERNE

BERGWACHT-
SIEDLUNG

EGGARTEN

RATOLDSTRASSE

NORDRING

STATIONÄRER
EINZELHANDEL

MOBILITÄT

DIENSTLEISTUNG

FREIZEIT UND GASTRONOMIE

WEGFALL DER FACHMÄRKTE

GEWERBEGEBIETE

TRAM

AUTOBAHN

U-BAHN
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ZUKÜNFTIGE ENTWICKLUNGEN

M 1:125.000

Zeitliche Entwicklung des ÖPNV-Netzes

bis 2025 bis 2030 bis 2035 bis 2040 bis 2050

Ausbau Mobilität
Heute ist der Münchner Norden stark vom MIV geprägt. 
Geschuldet ist dies auch dem schlechten Ausbau des 
ÖPNVs. Die aktuell hohe und auch zukünftig weiter stei-
gende Nachfrage nach Mobilitätsangeboten macht einen 
Ausbau des ÖPNV notwendig. 
Ein erster Schritt ist der im Zuge der Transformation der 
Bayernkaserne geplante Ausbau der Tram 23 Nord und 
die Einrichtung einer Tangentialtram zwischen den U-
Bahnstationen Am Hart und Kieferngarten. Um den heute 
radial angelegten ÖPNV Münchens um ein tangentiales 
Angebot zu erweitern, ist außerdem die Aktivierung des 
Nordrings für einen S-Bahn-Ring notwendig. Mittel- bis 
langfristig wird der Bevölkerungszuwachs im Münchner 
Norden weitere Verbindungen erfordern. Dazu zählt ins-
besondere die Erweiterung der U1 nach Nordwesten, der 
Ausbau des Tramnetztes nach Norden sowie eine West-
Ost-Spange parallel zum Nordring.
Zusätzlich sind weitere Fahrradverbindungen und Sha-
ring-Angebote nötig, um das Verkehrsangebot im Münch-
ner Norden multimodal und zukunftsfähig aufzustellen. 
Durch diese Maßnahmen entstehen neue Halte- und 
Knotenpunkte, die Impulse auf den umliegenden Raum 
geben und weitere Entwicklungen in Gang setzen.

Urbane Mischgebiete - Transformationsfl ächen 
Der Münchner Norden verfügt über einige große Poten-
zialfl ächen, die eine weiträumige Überplanung ermögli-
chen. Einige Gebiete, wie der Domagkpark und die Park-
stadt Schwabing sind bereits entstanden, andere, wie 
die Bayernkaserne, Flächen östlich des Feldmochinger 
Bahnhofs oder die Eggartensiedlung bieten dieses Po-
tenzial für die nächsten Jahrzehnte. Solche Transforma-
tionsgebiete haben meist nur einen oder wenige Eigentü-
mer oder können als Ganzes von der Stadt übernommen 
werden, was die großfl ächige Überplanung erleichtert. 
Es können dichte Mischgebiete entstehen, in denen so-
wohl Wohnen als auch Nahversorgung, Freizeiteinrich-
tungen, Gastronomie und Geschäftsräume Platz fi nden. 
Entscheidend für die Ausbildung solch dichter urbaner 
Mischgebiete ist auch die infrastrukturelle Anbindung. 

Einwohnerpotenziale im Münchner Norden
Bei Übertragung der Bevölkerungsdichte von Beispiel-
fl ächen, wie der Bayernkaserne, sind für die jeweiligen 
Flächentypen folgende Nachverdichtungs- und Einwoh-
nerpotenziale denkbar.

Bevölkerungszuwachs München (Prognose)

Ausweichflächen auf Freiraum (hohe Baudichte)

Transformation Gewerbeband mit hoher Dichte 
und starker Wohnnutzung

Transformation Gewerbeflächen abseits des Nordrings 
mit hoher Dichte und starker Wohnnutzung

Transformationsflächen (hohe Baudichte)

Starke Nachverdichtung in Einfamilienhausgebieten 
(+~50 %)

Starke Nachverdichtung in Geschosswohnungs-
baugebieten (ca. +~30 %)

41.000

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

110.000

179.000

248.000

316.000

385.000

454.000

4.500

21.300

37.700

88.000

138.300

188.700

212.000

20252020 2030 2035 2040 2045 2050
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7 Qualifi zierung und Sicherung der Grünräume

Die vorhandenen Grünräume werden mit dem kontinuier-
lichen Einwohnerzuwachs des Münchner Nordens stär-
ker nachgefragt und teilweise wird eine Anpassung an die 
veränderte Umgebung nötig. Das bestehende Netz an 
Grünfl ächen muss dahingehend qualifi ziert werden, eine 
grünräumliche Gliederung des Gebietes mit attraktiven 
Verbindungen für Fußgänger und Radfahrer bieten zu 
können. Durch die wachsende Bevölkerung und die im-
mer dichter werdende Baustruktur wird der Druck auf den 
individuell nutzbaren Freiraum immer größer. Darunter 
fallen vor allem Schrebergärten. Bei einem relativ hohen 
Flächenverbrauch dienen sie nur einem kleinen Teil der 
Anwohner. Daher werden die Schrebergärten teilweise 
zu Gemeinschaftsgärten umgenutzt und für eine breite-
re Masse zugänglich und nutzbar gemacht. Die neuen 
Gemeinschaftsgärten dienen als Quartierstreffpunkt und 
fördern das gemeinschaftliche Zusammenleben in den 
jeweiligen Quartieren. 

Verdichtete Geschosswohnungsbaugebiete
Die Geschosswohnungsbaugebiete sind von Arbeiter- 
und Wohnblocksiedlungen mit größeren Grundstücken 
und wenigen Großeigentümern geprägt. Durch Anbau, 
Aufstockung und Neubau kann zusätzlicher Wohnraum 
geschaffen werden. Die Eigentümerstruktur ermöglicht 
weiträumigere Nachverdichtung mit einer deutlich gerin-
geren Anzahl an Akteuren als in den Einfamilienhausge-
bieten. Trotzdem ist die bauliche Dichte vielerorts bereits 
hoch, und Verdichtungspotenzial nicht überall vorhanden.

Verdichtete Einfamilienhausgebiete
In den Einfamilienhausgebieten fi nden sich eine klein-
teilige Grundstücksparzellierung und eine weitgehend 
offene Bauweise. Die hohe Wohnraumnachfrage macht 
eine Erhöhung der Wohneinheitenanzahl pro Grundstück 
für die Eigentümer sehr attraktiv. Besonders in älteren 
Wohngebieten, in denen Generationen in der Eigentü-
merschaft wechseln, liegt eine Verdichtung in Form von 
Aufstockung, Aufteilung des Grundstückes, Anbau oder 
Neubau nahe. So werden auf einigen Parzellen einzelne 
Wohneinheiten zu zwei bis sechs Einheiten. Durch die 
kleinteilige Eigentümerstruktur sind diese Baumaßnah-
men Einzelentscheidungen. Die Nachverdichtung fi ndet 
nach und nach statt, kann jedoch durch eine bessere An-
bindung und unterstützende Bauleitplanung für bestehen-
de Wohngebiete forciert werden.
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Gewerbeband am Nordring
Eine ähnliche Struktur ist im heutigen Gewerbeband am 
DB-Nordring möglich. Heute befi ndet sich dort eine Mi-
schung aus störendem Gewerbe, großfl ächigen Einzel-
handels- und Fachmärkten und Automobilhändlern, aber 
auch Bürofl ächen und Forschungs- und Entwicklungs-
einrichtungen. Die Aktivierung des Nordrings für den 
S-Bahn-Verkehr wird die Erreichbarkeit und damit den 
Wert der umliegenden Flächen deutlich erhöhen. Neue 
Mobilitätsknotenpunkte entlang des Nordrings bieten eine 
hervorragende öffentliche Anbindung und das Potenzial 
einer hohen Zentralität. Gleichzeitig haben bereits einige 
große Unternehmen eine Niederlassung in dem Gebiet. 
Diese Faktoren schaffen einen sehr attraktiven Standort 
für weitere Unternehmen, besonders in den Bereichen 
Dienstleistung, Forschung und Entwicklung.  Gleichzei-
tig werden einige heute dort vorhandenen Nutzungen 
den Standort aufgrund der Wertsteigerung oder einem 
allgemeinen Strukturwandel in ihrer Branche aufgeben. 
Damit werden nach und nach kleinere und größere Flä-
chen frei, die neu entwickelt werden können. Die daraus 
resultierende fortlaufende Transformation des Gebietes 
macht einen übergeordneten Rahmenplan nötig, der 
grundsätzliche Ziele der Entwicklung festlegt und verhin-
dert, dass durch die zeitliche Versetzung ein Flickentep-
pich unterschiedlicher Nutzungen und Dichten entsteht. 
Der Transformationsprozess der Gewerbegebiete muss 
planend begleitet werden, um nach den Jahrzehnten des 
Strukturwandels ein attraktives Wohn- und Arbeitsumfeld 
mit urbaner Struktur erreichen zu können. Dabei sind drei 
Zielsetzungen von zentraler Bedeutung:

Durchlässigkeit
Erstens muss das heute als funktionale und räumliche Barriere in der Stadt wahrgenommene Gewerbeband durchlässiger 
werden. Die Durchwegung des Münchner Nordens ist heute auf wenigen Hauptverkehrsstraßen möglich, während in gro-
ßen Bereichen die Straßen lediglich der Binnenerschließung dienen. Eine Entzerrung der Transitwege kann diese groß-
räumige Parzellenstruktur aufl ösen und die Barrierewirkung von Hauptverkehrsstraßen und Funktionsräumen mindern.

Kleinteiligkeit
Zweitens muss versucht werden, die großteilige Grundstücksstruktur in eine kleinteilige zu überführen. Damit wird auch 
eine kleinteiligere Bebauung und Nutzungsmischung möglich.

Nutzungsdichte
Drittens muss die starke Trennung von Wohn- und Arbeitsgebieten aufgelöst werden. Der wirtschaftliche Strukturwandel 
senkt die Emissionen und macht die Trennung überfl üssig. Die funktionale Mischung schafft lebendige Quartiere mit kon-
tinuierlicher Nutzung und urbaner Qualität.
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Neue ZentralitätZeitliche Entwicklung Euro-Park (schematische Nutzungsentwicklung)

Durch den Ausbau des ÖPNV im Münchner Norden, 
insbesondere die Aktivierung des DB-Nordrings für den 
S-Bahn-Verkehr, werden neue Mobilitätsknotenpunkte 
geschaffen, an denen der Umstieg zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln wie Fahrrad, U-Bahn, S-Bahn und 
Tram möglich wird. Diese Knotenpunkte zeichnen sich 
durch ihre hervorragende Erreichbarkeit und durch die 
ständige Frequentierung von Anwohnern, Pendlern und 
Umsteigenden aus. Diese Faktoren strahlen auch auf ihr 
Umfeld aus, wo sich Gastronomie, Dienstleistungen und 
Freizeiteinrichtungen ansiedeln. So werden aus Mobili-
tätsknotenpunkten Orte der erhöhten Zentralität, die ab 
einer gewissen Dichte an Funktionen und Angeboten als 
neue Zentren fungieren.
Diese Funktion übernehmen die Knotenpunkte mehr 
und mehr von heute von Einzelhandel geprägten Lagen. 
Derzeit wird Zentralität auch aus den Faktoren Erreich-
barkeit, Dienstleistungen, Gastronomie und Freizeitan-
geboten, vor allem aber durch die vorhandenen Einzel-
handels- und Nahversorgungsangebote defi niert. Dieser 

REIZEITFREIEIZEEITZEZEZEZEZEZEOMIEKLEINTEILIGER KKLKLEINT ILIGERMOB

M 1:125.000

bis 2030heute

bis 2040 bis 2050

Transformation- und Übergangsgebiete

S-Bahn- und Tramlinie mit resultierendem 
Mobilitätsknotenpunkt

Dichtes Mischgebiet aus Wohnen, 
Dienstleistung- und F&E-Gewerbe und 
zentralen Funktionen (mit Konzentration 
um Knotenpunkt)

Mischung aus großflächigem Einzelhandel 
und störendem Gewerbe

Aktivierung S-Bahn-Nord-
ring

Verlängerung Tram 23

Neubau auf Bayernka-
serne

schrittweise Aufgabe von 
störendem, großfl ächigem 
Gewerbe

großfl ächer Einzelhandel 

fl ächen- und arbeitsinten-
sives, störendes Gewerbe 

Binnenerschließung

großfl ächige Grundstücks-
zuschnitte

schrittweise Aufgabe des 
großfl ächigen Einzel- und 
Fachhandels

Neuentwicklung von 
Mischnutzung aus Woh-
nen, Dienstleistung, F&E 
und zentralen Funktionen

Abwanderung der letzten 
großfl ächigen Gewerbe 
und Werkstätten

Ausbildung eines urba-
nen Mischgebiets mit 
Nutzungsverdichtung um 
Mobilitätsknotenpunkt
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S

S
T

T

SPORT

SUPERMARKT

KINO

CAFÉ

PACKSTATION

THEATER

BÄCKEREI

REINIGUNG

FAHRRADVERLEIH

S

S

BÄCKEREI

CAFÉ

FAHRRADVERLEIH

PACKSTATION

REINIGUNG

U

Fokus auf den Einzelhandel wird sich im Zuge der Digi-
talisierung von Handel aufl ösen. Der Online-Handel wird 
die Bedeutung von ortsgebundenem Handel verringern. 
Dessen Rolle als zentralitätsschaffendes Element wird 
sich auf die Bereiche Mobilität, (ortsgebundene) Dienst-
leistungen sowie Gastronomie und Freizeit aufteilen, was 
zu einem deutlichen Bedeutungsgewinn für die Mobili-
tätsknotenpunkte führt.

Der Münchner Norden wird auch in den kommenden 
Jahrzehnten von einem großen Wandel geprägt sein. 
Die Nachverdichtung der bestehenden Wohngebiete, 
vor allem aber die Transformation von Kasernenarealen 
und Gewerbegebieten bieten große Einwohnerpotenziale 
für das weitere Bevölkerungswachstum Münchens. Die 
bessere Anbindung wird das Gebiet zu einem attraktiven 
Wohn- und Unternehmensstandort machen. Gleichzeitig 
führt der strukturelle Wandel der Wirtschaft und die hohe 
Nachfrage nach Wohn- und Gewerbeimmobilien zu einer 
kleinteiligen und dichten Bebauung mit stark gemischter 
Nutzung. An den neuen Mobilitätsknotenpunkten bilden 
sich Orte mit hoher Zentralität aus. 
Eine dichte Bebauung und kleinteilige Nutzungsmischung 
ermöglichen eine hohe Bevölkerungsdichte und ein le-
bendiges, städtisches Umfeld. Die verschiedenen Maß-
nahmen im Bereich ÖPNV und Langsamverkehr ermögli-
chen eine bessere Erreichbarkeit des Münchner Nordens 
sowie eine verbesserte Erschließung innerhalb der Bezir-
ke. Nur durch diese Faktoren wird der Raum zum Teil der 
Münchner Kernstadt.

 

FAZIT

Neue Zentralität am Euro-Park
Am Heizkraftwerk Freimann kreuzen sich die Tram 23 
nach ihrer Erweiterung nach Freimann und der S-Bahn-
Nordring. Um diesen Kreuzungspunkt befi ndet sich 
heute ein von großfl ächigem Einzelhandel, Fachhan-
del und störendem Gewerbe geprägtes Gebiet. Diese 
Lage zwischen Frankfurter Ring und Bayernkaserne 
wird im Zuge der neuen Anbindung und der Entwicklung 
der Bayernkaserne als neues urbanes Quartier enorm 
aufgewertet. Die Einzelhandels- und Gewerbebetriebe 
werden den Standort nach und nach aufgeben und die 
Flächen für hochwertigere Bodennutzungen freigeben. 
Die hervorragende Anbindung und der Impuls des neu-
en Quartiers im Norden bietet ein enormes Potenzial. 
Anstelle des Euro-Industrieparks kann ein dichtes ur-
banes Viertel entstehen, das eine Mischung aus Wohn-
raum, Arbeitsplätzen und zentralen Funktionen bietet.

Neue Zentralität an der Knorr-Straße
Der Kreuzungspunkt zwischen U3 und dem DB-Nor-
dring wird im Zuge von dessen Aktivierung als S-Bahn-
Strecke zu einer Umstiegsmöglichkeit zwischen bei-
den Verkehrsmitteln. Zudem befi ndet sich dort mit dem 
BMW-FIZ der größte Arbeitgeber des Münchner Nor-
dens, der in Zukunft noch weiter wachsen wird. Damit 
wird der Knotenpunkt vor allem von Umsteigenden und 
Pendlern frequentiert, was auch Auswirkungen auf die 
sich ansiedelnden Funktionen haben wird. Der Fokus 
wird auf Dienstleistungen und Gastronomie liegen, die 
sich auch an die Arbeiterschaft richten.  Daraus entsteht 
eine neue Zentralität um den Mobilitätsknotenpunkt.



zusammen.wachsen
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How can Munich, even in 2050, remain a liveable city 
for everyone? How will the city cope with the large and 
immi¬nent future challenges, such as housing shortages, 
traffi c congestion, land release, retaining economical 
productivity and, the design of public spaces? To come 
closer to an answer the spatial and thematic conditions of 
northern Munich were analysed and consequentially, the 
strongest drivers of future development were identifi ed: 
Economy, spatial development and mobility. This draft 
concept proposes concrete/physical interventions in the 
area which describe an alternative future for the North of 
Munich by the year 2050. 

With “Enhance the existing”, “Merge multiplicity” and 
“Augment accessibility”, the rationale is clear: Internalised 
densifi cation rather than externally driven development. 
The catalyst for development is made by the conversion 
of the northern cargo railway corridor for suburban pas-
senger trains. Thus, accessibility along the route is unlo-
cked with the result that areas in the vicinity of the sta-
tions will undergo strong dynamics of transformation. A 
Euro-Industriepark (Industrial Park), Innovationsquartier 
(Innovation Quarter) and a typical Urbanes Gebiet (Urban 
district) are explored as three areas which are deemed to 
have the highest transformation potential and, are most 
likely to merge into an urban core.

growing.together
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globale Konkurrenz um Innovation

viele Hochqualifizierte

Kooperationen von Kleinstunternehmen

Just-in-Time-Produktion

effizientere Produktionsabläufe

Vorrangig autogerechte
Verkehrserschließung

fehlende Lateralverbindungen
im ÖPNV

        

hoher Versiegelungsgrad

knapper Wohnraum

unattraktiver öffentlicher Raum

mangelhafte
Quartiersvernetzung

Mobilität HandlungsbereicheTransformationsräume Raumentwicklung

Ereignisse

Prozesse

ereignisgesteuerte Prozesse

Transformation des
öffentlichen Raums 

Entwicklung Bergwachtsiedlung

Transformation
Euro-Industriepark 

Verlängerung Tram 23

Verlängerung Tram 27

Revitalisierung
Gewerbegebiet

Ingolstädter Straße

Eröffnung Nordring für S-Bahn

Ertüchtigung Zulaufstrecken des Nordrings

Vollausbau Nordring (Ring-S-Bahn)

 

Tram Ingolstädter 
Straße

Entzerrung der Pendlerströme

Schrittweise Fertigstellung 
Mobility Hubs

Rückgang benötigter Lagerflächen

Entstehung neuer Entwicklungsflächen

Neuer Bahnhof U2 Knorrstraße

Neuer Bahnhof U6 Freimann Süd

flexibilisierte Arbeitsformen

Verlängerung U1
Tram Lerchenauer Straße

Tram Am Hart - Fasanerie

Entwicklung beschlossener
Planungsprojekte

Herausbildung identitäts-
stiftender Orte

kooperativer Innovationsort, 
internationale Wettbewerbsfähigkeit

Bewahrung des Gewerbestandorts

Abschaffung physischer Barrieren

Bestandsbewahrende Nachnutzung HKW-Gelände

Neue Formen von Einzelhandelsflächen mit Wohnbebauung

Innovationscampus BMW-FIZ

Reduktion des lokalen Güterverkehrs

Verlagerung des Transit-Güterverkehrs

Entwicklung
Innovationsquartier

Knorrstraße Quartiersplatz Milbertshofen

Verknüpfung Tram 23 
mit Nordring

Bezug von Werkswohnungen

Nachverdichtung von Gewerbeflächen

Neue ÖPNV-Verbindungen

Rückbau Fahrspuren und Parkplätze

Anbindung an Garching und Oberschleißheim

Taktverdichtung S-Bahn, Regionalzüge zum Flughafen

Verlagerung des MIV zum ÖPNV und Fahrrad

Nachverdichtung Wohnen und Gewerbe entlang gut erreichbarer Gebiete (Bestand)

Schaffung von Aufenthaltsqualität
Öffnung öffentlicher Dachflächen

Nachverdichtung Wohnen und Gewerbe
entlang gut erreichbarer Gebiete (Neubaustrecken)

Entstehung Quartiersplätze 

durchmischtes, bezahlbares,
attraktives Wohnen 

Grünraumvernetzung Schutz der Freiräume
und Umwelt

Stilllegung Heizkraftwerk Freimann

Entwicklungsraum Fasanerie

Ansiedlung kleiner Unternehmen

Kooperation von Kleinstunternehmen
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2018 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050  

Abschnittsweise Fertigstellung Radschnellwege

Fertigstellung Quartier Bayernkaserne

multimodale Straßennutzung

Leistungsfähige öffentliche 
Verkehrsachsen

nachhaltige Mobilität
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Analyse Trends in der nahen Zukunft wirksam sein werden und 
welche Herausforderungen und Chancen damit verbun-
den sind. Die Trends wurden auf die Gegebenheiten des 
Münchner Nordens übersetzt, wodurch Schlüsselprob-
leme und deren Auswirkungen systematisch hergeleitet 
werden konnten.  Deren Wechselwirkungen, also deren 
Einfl uss auf sowie Beeinfl ussbarkeit durch andere Trends, 
gaben über den Gesamtzusammenhang der Entwicklun-
gen Aufschluss. Für fünf kritische Trends, die als Impuls-
geber für die weitere Wirkungskette besonders stark sind, 
wurden schließlich Stärken und Schwächen sowie Chan-
cen und Risiken formuliert, die den aktuellen Zustand und 
zukünftige Entwicklungstendenzen beschreiben.

Raumentwicklung
Der Münchner Norden ist von einem hohen 
Versiegelungsgrad geprägt. Seine Naher-

holungsfl ächen, Naturschutzgebiete und Agrarfl ächen 
begrenzen die Siedlungsfl ächen klar, stehen jedoch auf-
grund des anhaltenden Bevölkerungswachstums unter 
erhöhtem Druck. Das Gewerbeband entlang des DB-Nor-
drings mit vieler unzugänglichen Unternehmensgrundstü-
cken sowie große Straßen wirkt als Barriere und behin-
dert dadurch eine funktionierende Quartiersvernetzung. 
 

Mobilität
Der Münchner Norden ist geprägt von einer 
autogerechten Straßenerschließung. Einige 

Straßen weisen ein sehr hohes Verkehrsaufkommen auf, 
die hohe Lärm- und CO2-Emissionen und ein langsames 
Vorankommen zur Stoßzeit zur Folge haben. Die unzu-
reichende Anbindung durch den ÖPNV, vor allem der 
Mangel von lateralen Verbindungen, fördert daher den 
privaten motorisierten Individualverkehr.

Die vorliegende Arbeit legt dar, welchen Herausforderun-
gen die Stadt München in der Zukunft gegenübersteht 
und wie diesen entgegengewirkt werden kann.  Zu Beginn 
wurden die räumlichen und thematischen Gegebenheiten 
im Münchner Norden analysiert und die starken Entwick-
lungstreiber der Zukunft identifi ziert. Konkrete Interven-
tionen im Raum sind in ein Konzept für eine alternative 
Zukunft für den Münchner Norden im Jahr 2050 einge-
bettet. 
Der Trendreport der EBP Schweiz AG zeigt auf, welche 

Wirkungszusammenhänge

Wirtschaft Münchner Norden
Der Münchner Norden ist durch den Sitz von 
global agierenden Unternehmen, zahlreichen 
Forschungseinrichtungen sowie Universitäten 

ein attraktiver Wirtschafts-, Wissenschafts- und Innovati-
onsstandort. Die wirtschaftliche Situation trägt im erheb-
lichen Maße zur Prosperität der Landeshauptstadt bei. 
Dienstleistungen stellen den stärksten Sektor dar. Noch 
sorgt die produktive Basis für eine hohe Wertschöpfung, 
doch die Gefahr von deren Abzug sowie ein Mangel an 
Fachkräften kann die Wirtschaftsstruktur schwächen.
 

Arbeitsmarkt
Die Arbeitslosenquote der Stadtbezirke im 
Münchner Norden liegt, mit Ausnahme von 
Schwabing-Freimann, oberhalb des Münch-

ner Durchschnitts. Der Münchner Norden stellt viele 
Arbeitsplätze für Hochqualifi zierte bereit und zieht junge, 
gut ausgebildete Menschen an. Das Arbeitsplatzange-
bot für Geringqualifi zierte ist unzureichend, während 
Fachkräfte händeringend gesucht werden. Alternative 
Arbeitsformen halten Einzug in die Unternehmensorga-
nisation einiger Firmen. Telearbeit, individuelle Arbeits-
zeitmodelle und „Desk-Sharing“ werden immer populärer.
 

Öffentliche Finanzen
Die wichtigste Finanzierungsquelle der Lan-
deshauptstadt sind die Steuereinnahmen. 

Der Schwerpunkt der Investitionen der Stadt liegt bei 
Schulen (30%) und im Wohnungsbau (21%). Für Ver-
kehrsinfrastruktur wurden im Jahr 2016 acht Prozent 
investiert. Der Ist-Schuldenstand der Stadt sinkt. Die 
konstant hohen Steuereinnahmen durch die hohe 
Beschäftigungsquote und Gewerbesteuereinnah-
men sichern die Stadt für künftige Entwicklungen ab
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SWOT-Analyse

SWOT-Matrix (Auswahl) und SWOT-Karte
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Um den Münchner Norden bis 2050 nachhaltig und erfolg-
reich zu entwickeln, bedarf es einer Strategie, die aus den 
ortsspezifi schen Stärken und Schwächen, Bedürfnissen 
und Chancen des Münchner Nordens hervorgeht. Aus 
den vorangegangenen Analysen und Bewertungen hat 
sich ergeben, dass eine zukunftsweisende Strategie für 
den leistungsfähigen Norden der Landeshauptstadt aus 
der Nutzung vorhandener Potenziale und einer Ableh-
nung der Zergliederung und Ausbreitung in unversiegelte 
Gebiete besteht. Die Stadt wird sich nach innen stärken 
und verdichten sowie Qualitäten ausbilden. Der Münch-
ner Norden kann für die angestrebte Innenentwicklung 
seine Möglichkeiten voll ausschöpfen.  

„Bestehendes stärken“ umfasst, das lokale Gewerbe 
zu erhalten und dieses, ebenso wie Wohnraum, baulich 
nachzuverdichten. Grünfl ächen sind zu schützen und Flä-
chen durch Mehrfachnutzungen dauerhaft zu aktivieren.

 

Durch „Vielfalt vereinen“ werden Unternehmen in 
räumlicher Nähe zueinander angesiedelt, um Wissens-
austausch und Kooperationen zu fördern. Großfl ächiger 
Einzelhandel, Büros, Produktion und Kultur werden mit 
Wohnen gemischt, um die Dichte zu erhöhen und Urba-
nität zu fördern. Mit alternativen Wohnformen wird auf die 
Überalterung der Gesellschaft und den überhitzten Woh-
nungsmarkt reagiert.
 

Durch „Erreichbarkeit erhöhen“ soll eine bessere Quar-
tiersvernetzung hergestellt und ein alternatives Angebot 
zum motorisierten Individualverkehr geschaffen werden, 
wodurch der öffentliche Raum attraktiver wird.

Wenn Entscheidungen für den Raum nach den Kriterien 
„Bestehendes stärken“, „Vielfalt vereinen“ und „Erreich-
barkeit erhöhen“ getroffen werden, kann sich der Münch-
ner Norden bis ins Jahr 2050 zukunftsfähig und erfolg-
reich weiterentwickeln, vorherrschende Potenziale voll 
ausnutzen und damit die gesamte Stadt München stär-
ken. 

Ein wichtiges Werkzeug zur Bearbei-
tung des Münchner Nordens stellt die 
Analyse der Erreichbarkeit durch 
öffentliche Verkehrsmittel dar. Die Inbe-
triebnahme des DB-Nordrings für den 

S-Bahn-Verkehr ist dabei ein zentrales Element, um ein 
neues Maß an Erreichbarkeit im Münchner Norden zu 
schaffen. Es ist damit Ausgangspunkt der großmaßstäb-
lichen Entwicklungen im Münchner Norden. Durch die 
Erschließung dieser bestehenden Gleistrasse für S-Bah-
nen wird es möglich, eine effi ziente Querung in Ost-West-
Richtung zu schaffen. 

Diese Erreichbarkeit würde sich ohne 
weitere Maßnahmen allerdings nur 
auf die unmittelbare Umgebung der 
S-Bahn-Stationen beschränken (ca. 
250 Meter bzw. fünf Minuten zu Fuß). 

Da die Potenziale, die die Erschließung des Nordrings für 
den ÖPNV bietet, für den gesamten Münchner Norden 
von großer Bedeutung sind, werden effi ziente Verkehrs-
achsen quer zum Nordring (somit in Nord-Süd-Rich-
tung) benötigt. Diese verteilen die Erreichbarkeitsvorteile 
des Nordrings weiter in den Raum. 

Durch eine hohe Dichte an Stationen 
und unterschiedlichen Verkehrsmitteln, 
beispielsweise an Umsteigepunkten, 

verbessert sich die Erreichbarkeit eines Ortes. Gebiete 
mit einer hohen Erreichbarkeit haben durch die Verkür-
zung und Vereinfachung der Reisewege und das gestei-
gerte Personenaufkommen einen größeren Druck zur 
Transformation. Besonders entlang des Nordrings ent-
stehen dabei durch eine Vielzahl an Verkehrsinterventi-
onen Räume mit einer hohen Transformationsdynamik.

Konzept
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Mobilität

Der Verkehrsraum an stark befahrenen Straßen wird neu 
strukturiert und die Dominanz des Autoverkehrs verrin-
gert. Die Verlagerung des Autoverkehrs auf den ÖPNV 
reduziert das Aufkommen auf der Straße bei steigendem 
Verkehrsdurchsatz. Zusätzlich wird dem Langsamverkehr 
ein höherer Anteil im Straßenraum eingeräumt und damit 
die Sicherheit erhöht. Mit Tempolimits und dem Rück-
bau von Parkfl ächen können Straßen wieder ins urbane 
Leben eingegliedert werden. Verringerte Lärm- und CO2-
Emissionen steigern die Lebensqualität.
An Umsteigepunkten des ÖPNV sorgen Mobility Hubs, 
die eine Vielzahl an multimodalen Verkehrsmitteln bereit-
stellen, für eine weitere Feinerschließung der Gebiete. 
Leistungsfähige Radschnellwege ermöglichen zusätz-
lich ein schnelles und sicheres Vorankommen und verrin-
gern damit ebenfalls die Abhängigkeit vom Auto.

Großer Mobility-HubTransformation des Straßenraums

ÖPNV-Erreichbarkeit heute und 2045

Interventionen im öffentlichen Verkehrsnetz

Ein schrittweiser Ausbau der Zulaufstrecken des Nor-
drings, sowie der Verlagerung von Güterzügen, die 
München im Transit durchqueren, schaffen die Möglich-
keit, einen vollständigen S-Bahn-Ring in dichtem Takt 
zu betreiben. Verknüpfungen zum Flughafen und nach 
Pasing ermöglichen die Anbindung mit Regionalzügen. 
Zusammen mit weiteren Tram- und U-Bahn-Ausbau-
ten wird eine nahezu fl ächendeckende Erreichbarkeit 
erreicht. Durch direkte, umsteigefreie Linienführungen 
der Tramlinien in die Stadt steigt die Attraktivität des 
ÖPNV-Netzes und die bestehenden U-Bahnen werden 
entlastet.
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Urbanes Gebiet

Das Gebiet zwischen Schleißheimer Straße und Euro-
Industriepark ist eine Agglomeration von drei Gebieten 
mit Erreichbarkeitsvorteilen, die durch die neuen Ver-
kehrsinterventionen entstehen. Aufgrund seiner vorherr-
schenden Gegebenheiten weist dieser Raum besonders 
hohe räumliche Transformationspotenziale auf. 

Aus dem monofunktionalen Gewerbeband am Nordring 
wächst ein urbanes Gebiet. Die Möglichkeiten, die sich 
durch die Verordnung der maximalen Geschossfl ächen-
zahl von 3,0 ergeben, lassen eine lebendige Mischung von 
Wohnen und Gewerbe zu. An den S-Bahn-Haltestellen 
Euro-Industriepark, Knorrstraße und Ingolstädter Straße 
wandelt sich der bisherige Baubestand unter der neuen 
Erreichbarkeit zu neuen Quartieren. Durch Transforma-
tion und Umstrukturierung werden die Funktionen des 
Wohnens, Gewerbes und der Freizeit in neue Gebäude 
implementiert. Geschäfts- und Bürofl ächen befi nden sich 
in unmittelbarer Nähe von Verwaltungs- und öffentlichen 
Einrichtungen. 

Innovationsquartier Knorrstraße Gewerbegebiet Ingolstädter Straße Euro-Industriepark
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Räumliche Maßnahmen

Die Nachverdichtung des Wohnraums stellt eine wich-
tige und vergleichsweise schnelle Maßnahme dar, dem 
stetigen Bevölkerungswachstum standzuhalten, ohne 
signifi kant viel Fläche neu zu versiegeln.  Wohngebiete 
sind abhängig von ihrer Typologie in unterschiedlicher 
Art und Weise für Nachverdichtungskonzepte geeignet. 
In jedem Falle ist eine partizipative Einbindung von Woh-
nungs- und Grundbesitzern bzw. Wohnbaugesellschaften 
in diese Entwicklungsprozesse notwendig. 

Intensive Dachnutzungen und temporäre Mehrfachnut-
zungen des öffentlichen Raumes sowie der Flächen 
innerhalb von öffentlichen und privaten Gebäuden erhö-
hen die Nutzungsdichte und -vielfalt. Dadurch lassen sich 
Konfl ikte zwischen Neubauprojekten und der gleichzeiti-
gen Beibehaltung qualitativ hochwertiger Freiräume aus-
bremsen. Für diese kleinräumigen Maßnahmen kommen 
vorrangig Gebiete in Frage, die eine gute Erreichbarkeit 
durch den ÖPNV aufweisen. Durch den stetigen Ausbau 
des Nahverkehrs erfahren somit im Laufe der Zeit immer 
mehr Quartiere einen erhöhten Transformationsdruck.

Die Transformation beginnt am Euro-Industriepark mit 
der Tram 23 und der Eröffnung des Nordrings. Gleich-
zeitig schaffen die Entwicklung der Bayernkaserne und 
die Stilllegung des Heizkraftwerks Freimann neuen 
Handlungsbedarf im Raum. Eine großzügige Brücke für 
Fußgänger, Radfahrer und Tram spannt sich über den 
Nordring. Hier entsteht ein Quartier, in dem sich öffent-
liche Funktionen wiederfi nden und wo großfl ächiger 
Einzelhandel beibehalten, jedoch mit Wohnnutzungen 
gemischt wird. Das ehemalige HKW wird zu einem Kul-
tur-Standort, welcher innerhalb der markanten Architek-
tur kleine Manufakturen, temporäre Shops und Raum für 
Veranstaltungen bietet. Südwestlich der Haltestelle sie-
deln sich Zentrumsfunktionen an, die besonders auf die 
Erlebniskultur eingehen.
Am Kreuzungspunkt von Nordring, Tram 27 und U2 ent-
steht das Innovationsquartier an der Knorrstraße. Das 
Areal nördlich des Bahnhofs profi tiert von der räumlichen 
Konzentration an Wissen und zieht innovative Unterneh-
men an. Die räumliche Nähe zu BMW begünstigt Koope-
rationen. Wohnen und Tagungshotels sowie Gewerbe-
mischnutzung umschließen einen Stadtplatz, der durch 
eine Unterführung unter dem Nordring mit dem Wohn-
viertel südlich des BMW-IT-Zentrums verbunden ist.

Durch den Trambau an der Ingolstädter Straße werden 
weitere Entwicklungen angestoßen, wodurch das Urbane 
Gebiet allmählich zusammenwächst. Die vom Osten 
kommenden Mischstrukturen von großfl ächigem Einzel-
handel und Wohnen grenzen an die Haltestelle, ebenso 
wie das südliche Quartier mit vornehmlich Zentrums-
funktionen. Im Westen entstehen neuen Arbeitsorte und 
Werkswohnungen, die dem Zuzug neuer Arbeitskräfte 
entgegenkommen. Kleine Quartiersplätze beinhalten 
lokale Nahversorger sowie öffentliche Einrichtungen.

Einfamilienhausgebiet

Gemeinschaftliche Dachnutzung

Innerstädtische Blockrandbebauung

Einheitlich strukturierte Wohnsiedlung

Öffentlicher Raum
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Schlussbetrachtung

Fazit
Aus dem monofunktionalen Gewerbeband am Nor-
dring wächst ein urbanes Gebiet, das von den Halte-
stellen ausgehend mit neuen und verdichteten Nutzun-
gen für Gewerbe, Wohnen und Alltag ausgestattet wird. 
Geschäfts- und Bürofl ächen befi nden sich in unmittel-
barer Nähe der Haltestellen sowie den öffentlichen Ein-
richtungen. Auf dem 2,5 Quadratkilometer großen Gebiet 
wird Wohnraum für etwa 40.000 Einwohner sowie 30.000 
Arbeitsplätze geschaffen.

für Mobilität und Wohnraumentwicklung zukommen, die 
durch Investitionsfonds von Unternehmen und Privatper-
sonen, gespeist werden könnten. Alternativen zur Nach-
verdichtung, die weniger kosten- und zeitintensiv sind, wie 
Mehrgenerationenwohnen und private Initiativen, geben 
der Stadt weitere Möglichkeiten, auf den demographi-
schen Wandel und den überhitzten Wohnungsmarkt zu 
reagieren. Durch partizipative Planungsprozesse werden 
institutionalisierte und fortwährende Interessensvertre-
tungen und Gremien transparenter und effektiver. Insbe-

sondere bei der angestrebten Dichte im Münchner Nor-
den ist es notwendig, der Vernetzung und Qualifi zierung 
von Freiräumen und Habitaten einen höheren Stellenwert 
beizumessen. Privates und öffentliches Grün spielt für 
die Ökologie, aber auch auf psychologischer Ebene eine 
wichtige Rolle, um die Dichte der Stadt zu kompensieren 
und den öffentlichen Raum aufzuwerten.

Mit den übrigen Transformationsräumen zusammen ent-
steht im Münchner Norden ein Netz aus Quartierszent-
ren, das entlang bestimmter Entwicklungsachsen zu 
einer polyzentrischen Stadtlandschaft zusammenwächst. 
Wertvolle Freiräume werden vor Versiegelung geschützt.
Im übrigen Gebiet des Münchner Nordens wird mit inten-
siver, qualitätsvoller Nachverdichtung auf das Bevölke-
rungswachstum reagiert, um nicht wertvolle unversiegelte 
Flächen sowohl innerhalb der Stadt als auch am Stadt-
rand, in Anspruch nehmen zu müssen. Zudem werden 

Dächer für private und öffentliche Nutzungen geöffnet 
sowie für Energieproduktion genutzt. Die Mehrfachnut-
zung des öffentlichen Raumes dient der Flächenerspar-
nis. Radschnellwege und der Ausbau des öffentlichen 
Verkehrsnetzes ermöglichen die schnelle und umwelt-
freundliche Fortbewegung im Münchner Norden.
Die Stadt kann sich verdichten, nach innen stärken und 
neue Qualitäten ausbilden. Daher wird der Münchner 
Norden einen großen Beitrag dazu leisten, dass München 
auch im Jahr 2050 eine lebenswerte Stadt ist.

Schemaschnitt 2018

Schemaschnitt 2050

Entwicklungsvoraussetzungen
Zur Umsetzung der Ziele dieses Konzepts sind vielfältige 
Anstrengungen verschiedener Akteure notwendig, die 
neben den Interventionen im Raum auch nicht-physische 
Maßnahmen auf den Weg bringen. Politik und Verwal-
tung sowie öffentliche und private Träger müssen büro-
kratische Hürden schneller bewältigen, um die kommu-
nale Handlungsfähigkeit zu beschleunigen und bauliche 
und planerische Sofortmaßnahmen zu realisieren. Auf 
die Stadt München werden dabei große Investitionen 



Regio.Impuls Nordbahnhof
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The project is an attempt to fi nd an alternative future for 
Munich North through multiple integrated interventions. 
As the title reveals, the core of the project is the new Nord-
bahnhof (Northern Station), which will generate many 
opportunities for mobility interventions in the future. It 
can’t be denied that the lack of public transport in Munich 
North has been an obstacle for the further urban develop-
ment for a long time. On the other hand, the expanding 
population in Munich, which is forecast to increase by 
400,000 residents in the next 30 years, makes approp-
riate urban development in Munich urgent. As such, the 
regeneration of the Nordring (Northern Ring) makes the 
proposal of the Nordhahnhof (Northern Station) convin-
cing and necessary. 

The method used to determine an alternative future for 
Munich North constituted four parts. The fi rst evaluated 

which trends that are essential for the development of 
Munich North. The second was an interpretation of the 
strengths and weaknesses emerging from the analy-
sis, and the differentiation of opportunities and threats. 
In this step, the Deutsche Bahn‘s Nordring has proven it 
has surprisingly good potential. Thirdly, the proposal was 
developed in response, and is described by poly centers, 
multi-scale mobility in urban developments, mixed land-
use and so on. Finally, the integrated interventions were 
articulated at different scales. For example, in the scale 
of the metropolitan area the accessibility of Munich Inner 
City will be improved by the express railways setting off 
from the proposed Nordbahnhof (Northern Station), while 
at the local scale the existing spatial arrangements will 
be adapted to introduce more spaces for residences and 
offi ces supported by increased capacity of the public 
transport systems.

Regional Impulse - Northern Station

Tramlinie

S-Bahn

Nordring

Fernverkehr

Öffentliche Verkehrsmittel

Wohnen Neubau

Wohnen Nachverdichtung

Mischnutzung

Einzelhandel

Logistik vertikal

Büro

öffentl. Einrichtung

Grünraum

Gebäudenutzungen
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47 Die Trendanalyse mit insgesamt 50 Trends hat gezeigt, 
dass im Münchner Norden fünf kritische Trends die 
zukünftige Entwicklung der Stadtstruktur beeinfl ussen. 
Davon kann Mobilität auf regionaler und Bauen auf 
lokaler Ebene beeinfl usst werden, wohingegen Arbeits-
markt, Wirtschaft und Wertewandel in Wechselwirkung 
mit diesen stehen. 
Der Trend Wertewandel & Lebensstile bedingt alle wich-
tigen Bereiche der stadtplanerischen Handlungsmöglich-
keiten, ist selbst aber nicht steuerbar. Die Trends Bauen, 
Mobilität und Haushalt & Wohnen haben einen großen 
Einfl uss aufeinander und werden jeweils bedingt durch 
den Wertewandel. Auch Digitalisierung und Wirtschaft 
haben direkt Auswirkungen auf deren Entwicklung, 
die eine Vielzahl an Chancen aber auch Risiken birgt. 
Beispielsweise basieren neue Mobilitäts-, Arbeits- und 

Trendanalyse

Beeinfl ussbarkeit von anderen Trends
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Klimawandel

Kulturlandschafta
Gesundheit
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WirtschafttschWWWW

Arbeitsmarkt

Wertewandel &
Lebensstile

Mobilität
Bauen

KonsumKKonsumK
Energiee

Forschung

Corporate 
Social

Responsiblity

Wohnkonzepte in Zukunft auf dem Sharing-Gedanken 
und durch Nachverdichtung entstehen integrative Quar-
tiere nach dem Mischnutzungskonzept.
Internationale Vernetzung und neue Möglichkeiten der 
Datenübertragung nehmen immer mehr Einfl uss auf 
unser Alltagsleben - durch die globale Verfügbarkeit 
von Daten, Gütern und Dienstleistungen ergeben sich 
einerseits Möglichkeiten einer fl exiblere Wohn- und Ar-
beitsortwahl. Auf der anderen Seite sind Sicherheit und 
Datenschutz zunehmend bedroht und reale Kontakte 
nehmen durch steigende virtuelle Kommunikation ab.  
Die wirtschaftliche Entwicklung eines Standortes hat 
Auswirkungen auf dessen Arbeitsmarkt. Der Trend hängt 
von verschiedenen Faktoren ab, auf die die Planung kei-

nen direkten Einfl uss hat, wie beispielsweise der Wandel 
zur Wissensökonomie. Der Güterverbrauch ist abhängig 
von der Kaufkraft und ökonomischen Zukunftserwar-
tung der Haushalte, Unternehmen und des Staates. Der 
Trend Konsum wirkt sich somit direkt auf die wirtschaft-
liche Entwicklung eines Standortes aus. Die Wirtschaft 
steht wiederum in direkter Wechselwirkung mit den 
Trends Bauen, Mobilität und Haushalt & Wohnen.

N

1 kmGarchinggLandshut
über Freising
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Zentralität

Parkplatzfl ächen

Nutzungsmischung

Potentielle Halte-
stellen Nordring
(Mobilitätshubs)

Anbindung zu Fuß
Carsharing

Fahrradanbindung

Potential Acker- und 
Kasernenfl ächen

Entwicklungspoten-
tial Freiraum

Bahnlinien, neu
Bahnlinien, Bestand

Verdrängung sozial 
Schwacher durch 
steigende Mieten

Risiken

Chancen

Bauliche Barrieren 
durch Sicherheits-
maßnahmen der
Unternehmen

Ende Carsharing-
Gebiet
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SWOT

SWOT-MATR I X

MOBILITÄT
Ausbau überregionaler ÖPNV
Ausbau Fuß- und Radwege-

netz

frei werdende Parkplätze
neue Knotenpunkte
neue Erreichbarkeit

v

BAUEN
mixed-use

Wohnen / Arbeit / Freizeit
soziale Durchmischung

Grün- und Erholungsraum

v

Wachstum der Metropolregion

v

Entstehung einer
polyzentrischen
Stadtlandschaft

2018

2050

neue Bauprojekte (Domagk-Park, Bayernkaserne etc.)
Münchner Modell (Förderung sozialer Wohnungsbau)

internationale Erreichbarkeit durch Flughafen
regionale Erreichbarkeit mit MIV durch Autobahn

viel Erholungs- und Freizeitangebot (Kultur und Grün)
Nachhaltigkeitsdenken

hohe Gewerbesteuereinnahmen
starker Wirtschaftsstandort

positiver lokaler Arbeitsmarkt

Entstehung neuer Arbeitsplätze in Forschung und 
Entwicklung

mixed use, soziale Durchmischung
Nachverdichtung (im Bestand)

Subzentren durch neuer öffentlicher Anbindung

Nordring, neue Knotenpunkte
Ausbaumöglichkeiten des ÖPNV

Entwicklung neuer Technologien (elektro / autonom)
fl ächendeckendes, attraktives Fuß- und Radwegenetz

Verbesserung der überregi. Erreichbarkeit im ÖPNV

Sharing von Wohnfl äche und Mobilität
Wertschätzung kleiner individueller, kreativer Lokale und 

Geschäfte (Design, Cafes, Restaurants etc.)
erlebnisorientierter Konsum statt Mainstream

Einheit von Arbeiten, Wohnen und Freizeit (kurze Wege)
verbesserter Zugang zu Bildung, Kultur und Infrastruktur

Wandel zur Wissensökonomie
Nachverdichtungspotenzial bei Produktionshallen

Entstehung von Weiterbildungszentren
Möglichkeit eines neuen Logistikzentrums am Nordring

Zuwanderung hochqualifi zierter Arbeitskräfteglobaler 
Vorreiter in Wissensökonomie

Barrieren um Betriebsgelände
Wohnungsknappheit
Inselbildung durch verschiedene Siedlungen
viele ungenutzte Dachfl ächen (Flachdächer)

fehlende Tangentialverbindungen
viele Pendler (MIV)
Barrierewirkung der großen Verkehrsachsen
hoher Flächenverbrauch für Infrastruktur und Verkehr
gesundheitliche Belastung (Schadstoffe und Lärm)
unattraktive Fuß- und Raddurchwegung

soziale Schere

hohe Bodenpreise und Mieten

verhältnismäßig hohe Arbeitslosenquote (vgl. MUC)
Fachkräftemangel (IT und Wissenschaft)

Zunahme der Abschottung
steigender Wohnungsbedarf durch Zuzug / Migration
steigende Mieten

Überlastung der Infrastruktur
Ausweitung der Verkehrsfl ächen durch zunehmendes
  Mobilitätsangebot
Ausweitung des MIV durch autonomes Fahren
  (Bequemlichkeit)

Online-Handel / Übsteigung der Logistik-Kapazitäten
Zunahme von Ungleichheiten gefährdet Sozialfrieden
Ghettoisierung und räumliche Segregation

Wirtschaftliche Fokusierung auf Mobilität
Wegfall des Absatzmarktes für Dieselfahrzeuge

Wegfall von Arbeitsplätzen für Geringqualifi zierte
 durch Technologisierung
internationale Konkurrenz

Die SWOT-Analyse visualisiert aktuelle Stärken und 
Schwächen des Münchner Nordens und zeigt die daraus 
resultierenden Chancen und Risiken für die Zukunft.
Das Gebiet profi tiert als starker Wirtschaftsstandort von 
den ansässigen Unternehmen. Diese setzen immer mehr 
auf Forschung und Entwicklung, wodurch sie neue Fach-
kräfte in den Bereichen IT und Wissenschaft für sich 
gewinnen müssen. Aufgrund von steigenden Ansprüchen 
in Unternehmenssicherheit und Datenschutz schotten 
sich die Wirtschaftsakteure zunehmend vom umliegen-
den Stadtraum ab. Durch die Attraktivität des Nordens 
als Arbeitsstandort und durch das große Naherholungs-
angebot nimmt die Nachfrage nach Wohnraum im Pro-
jektgebiet stetig zu. Der Müchner Norden profi tiert durch 
seine Nähe zum Flughafen von der internationalen Anbin-
dung. Bislang ist dieser jedoch nur mit dem Auto optimal 
erreichbar - eine direkte öffentliche Verbindung fehlt. Das 
Potential des ÖPNV ist im Projektgebiet außerdem durch 
fehlende Tangentialverbindungen stark eingeschränkt. 
Daraus resultiert eine starke Belastung und ein hoher 
Flächenverbrauch durch den Autoverkehr. 
Als wichtige Chancen sind die Nachverdichtung und der 
Neubau von Wohnraum, sowie dessen Durchmischung 
mit Arbeiten und Freizeit erkennbar. Dies ist notwendig, 
um auf den steigenden Wohnungsbedarf zu reagieren 
und die Preissteigerung der Mieten zu begrenzen. Außer-
dem besteht großes Potential, den ÖPNV auszubauen 
und damit die lokale und regionale Erreichbarkeit zu ver-
bessern, um einer Überlastung der Infrastruktur entgegen 
wirken zu können. Durch den Ausbau kann gleichzeitig 
der Zugang zu Kultur und Freizeit erleichtert werden.

Mobilität Wertewandel Wirtschaft ArbeitsmarktBauen
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Ausgehend von der Mobilität und unter Einbezug weiterer 
kritischer Trends ergeben sich wesentliche Veränderun-
gen für den Münchner Norden als Wohn- und Arbeits-
standort, die sich in einer neuen baulichen Struktur und 
funktionalen Zusammenhängen abbilden.
Der öffentliche Verkehr wird von einer linearen, auf das 
Zentrum ausgerichteten Struktur zu einem leistungsfähi-
gen Verkehrsnetz ausgebaut, ausgehend von der Akti-
vierung des DB Nordrings, der Verlängerung der U1 und 
der Tramlinien 23, 24 und 27. Die Entwicklung um die 
Haltestellen erfolgt nach den Prinzipien hoher Dichte, 
Nutzungsmischung und Aufenthaltsqualität. Die Gewer-
bestruktur auf heutigen Industriefl ächen wird sich stark 
wandeln. Ausgehend von der Trendanalyse des Wirt-
schafts- und Arbeitsmarktes erfolgt eine Transformation 

zur Wissensökonomie, welche die Nachfrage nach Büro-, 
Forschungs- und Bildungsraum stark ansteigen lässt. 
Desweiteren reduziert sich der Bedarf an industriellen 
Produktionsfl ächen. Durch den zunehmenden sektoralen 
Wandel in Kombination mit der verbesserten öffentlichen 
Erreichbarkeit wird sich das gesamte Gebiet entlang des 
Nordrings stark verändern.
Mit dem Ausbau des öffentlichen Verkehrsangebotes 
und den neu geschaffenen Arbeitsplätzen im quartären 
Sektor erhöht sich der Nachfragedruck auf bezahlbaren 
Wohnraum im Münchner Norden. Durch Nachverdichtung 
des Bestandes wird dem Druck entgegengewirkt, indem 
die Effi zienz der Flächennutzung erhöht wird. Mit der Ent-
wicklung des autonomen Fahrens ergeben sich zudem 
neue Flächenpotentiale auf heutigen Parkplatzfl ächen.

WIRTSCHAFT

Interventionen auf 
Metropolebene

MOBILITÄT

Inbetriebnahme
S-Bahn Nordring

CarSharing wird 
beliebter

MIV nimmt ab
autonomes CarSharing setzt sich durch

Reduzierung der
Parkplatzfl ächen

Flächenpoten-
tial für bauliche 
Entwicklung

Inbetriebnahme
Nordbahnhof

wachsender 
Online-Handel

Sharing als 
Lebensstil

gesteigertes Bedürfnis 
nach Erholung in der 
verdichteten Stadt

Neue öffentliche
Erreichbarkeit um die
S-Bahn Haltestellen

Verbesserter Zugang zu Grün-
und Naherholungsfl ächen

Bessere Erreichbarkeit 
durch Express-S-Bahnen

Stärkere Vernetzung von
Wohn- und Arbeitsstandorten
innerhalb der Metropolregion

Entwicklung einer
polyzentrischen
Metropolregion München

rund um die Uhr 
Aktivität um
Mobilitätsknoten 

Ansiedlung von kleinteiligem
Einzelhandel, Gastronomie,
personenbezogenen Dienst-
leistungen, Freizeitangeboten

Bodenpreise und 
Mieten steigen

Großfl ächige Industrie- und Einzel-
handelshallen werden abgerissen

Nachverdichtung in Wohngebieten, 
Aufstockung, Schließung von Lücken

Vertikale Schichtung: 
Industrie, Büros, Einzel-
handel, Forschung

weniger produzierendes Gewerbe, 
mehr Forschung, mehr Logistik

Qualifi zierung von
Arbeitern zu Fachkräften 
der Wissensökonomie

Flexibilisierung der Arbeitszeit: Abschwächung der Peaks, Änderung der Tagesstruktur

Integration alltäglicher Bedürfnisse in der Nähe des Arbeitsortes

Bau neuer Aus- und
Weiterbildungszentren in
der Nähe von Konzernen

Wandel zur Wissensökonomie

ARBEITSMARKT

WERTEWANDEL

BAUEN

WERTE-
WANDEL & 

LEBENSSTI-
LE

DIGITALI-
SIERUNG

TECHNO-
LOGIE

veränderte
Mobilitäts-
 anforde-
rungen

veränderte
Freizeit- /
Konsum-

präferenzen

Sammlung
persönli-

cher Mobili-
tätsdaten veränderte

Wertschöp-
fung von 

Mobilitätsan-
bietern

Wahl des Ar-
beitsplatzes

Wahl des 
Wohnortes

Siedlungsentwick-
lung an zentralsten 

Orten

Wettbewerb 
um Ver-

kehrsraum 
(Menschen 
vs. Güter)

mehr virtuelle
Mobilität 

in Arbeitswelt

HAUSHALT &
WOHNEN&

BAUEN

ARBEITS-
MARKT

WIRT-
SCHAFT

MOBILITÄT
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2018 2050
Zunahme der öffentlichen Erreichbarkeit

Zeitliche Entwicklung

MOBILITÄT - ÜBERREGIONAL

Ausbau des Fuß- und 
Radwegenetzes in In-

golstadt + Dachau

Ausbau der Angebote 
des ÖPNV in Ingolstadt + 

Dachau

Einführung der 
Express-S-Bahn 
nach Ingolstadt

Bauliche Nach-
verdichtung
in Ingolstadt

Bauliche Nach-
verdichtung
in DachauÜ
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Überplanung un-
genutzter Park-

platzfl ächen

Verlängerung Tram 27 
zwischen Riesenfeld-

straße und Feldmoching

Schienenausbau 
Nordring für Per-

sonenverkehr

Ausbau 
Haltestellen 

+ Nord-
bahnhof

Haltestelle Ingolstädter Stra-
ße: Carsharing Anbindung 
zur Autobahn + neue Busli-
nie zum Helmholzzentrum  

Fertig-
stellung 
Nord-

bahnhof

Einführung 
tangentiale 

S-Bahn-Ver-
bindung

Anschluss Hal-
testellen an 

bestehendes Ver-
kehrsnetz

MOBILITÄT - MÜNCHEN NORD

Ausbau des Fuß- 
und Radwegenet-
zes in Augsburg

Ausbau der Ange-
bote des ÖPNV in 

Augsburg + Karlsfeld

Einführung der 
Express-S-Bahn 
nach Augsburg

Bauliche Nach-
verdichtung
in Augsburg

Bauliche Ent-
wicklung

von Karlsfeld
MOBILITÄT - ÜBERREGIONAL
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MOBILITÄT - ÜBERREGIONAL

Einführung der 
Express-S-Bahn-
verbindung nach 

Landshut

Ausbau des Fuß- 
und Radwegenet-
zes in Landshut + 

Freising

Ausbau der Ange-
bote des ÖPNV 
in Landshut + 

Freising

Bauliche Ent-
wicklung

in Landshut

Bauliche Ent-
wicklung in 

Freising

Gleisausbau der Hoch-
geschwindigkeitsstrecke 

nach Landshut

BAUEN - WOHNEN

Sukzessive Nachverdich-
tung der Einfamilienhaus-

siedlungen Am Hart

Sukzessive Nachver-
dichtung der Wohnsied-
lungen in Milbertshofen

Neubauprojekt mit Nut-
zungsmischung: Wohnen 

im obersten Geschoss

BAUEN - WIRTSCHAFT UND ARBEITSMARKT

Aus- + Weiter-
bildungszentren

Raum für Star-
tUps, CoWorking 

Spaces

Umsetzung der FIZ Planung unter 
Einbezug öffentlicher 

Zugangsmöglichkeiten

Integration öffentlicher 
unsozialer Einrich-

tungen

Integration von 
Erholung + after 
work activities

MOBILITÄT - QUARTIERSNAH

Ausbau des Radwege
netzes in die umliegenden 

Wohn- und Arbeitsorte

Aktivierung und Vernetzung der 
wichtigen fußläufi gen Achsen durch 

Dichte + Nutzungsmischung

Integration von Dri-
veNow + Bikesharing 

Angeboten

BAUEN - STADTLEBEN

Bauliche Verdichtung um 
Haltestelle Moosach, Um-

setzung Meiller Gärten 

Bauliche Entwicklung 
um Haltestelle Eggar-

tensiedlung

Bauliche Entwicklung zwi-
schen Feldmoching + Halte-

stelle Riesenfeldstraße

Schaffung von 
Wohnraum in 
Feldmoching

Bauliche Entwicklung 
um Haltestelle 
Domagkpark

Entwicklung des 
Messe + Event-

standorts

Umsetzung 
der Planung 

Bayernkaserne

         

BAUEN - WIRTSCHAFT UND ARBEITSMARKT

Bauliche Entwicklung an 
neuem Knotenpunkt 

Johanneskirchen Nord

Haltestelle Euroindustriepark: Rückbau 
großfl ächiger Einzelhandel, Neubau 

Büro & Forschung, Wohnen

Haltestelle Rie-
senfeldstraße:  
Logistik Hub

MOBILITÄT - ÜBERREGIONAL

Express-S-Bahn ab 
Nordbahnhof Rich-

tung Flughafen
Bauliche Entwick-
lung am Flughafen

Temporäre Direktver-
bindung

S1 Richtung Flughafen

Ausbau der Gleise 
entlang

S 8 Richtung Flughafen
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Interventionen auf 
Metropolebene

Die Inbetriebnahme des DB Nordrings bringt ein großes 
Potential für den Münchner Norden mit sich, das Gebiet 
mit den umliegenden Zentren Augsburg, Ingolstadt und 
Landshut zu vernetzen. Dies geschieht durch Express-
S-Bahnen, die Teil des MVV sind. Desweiteren wird eine 
neue Direktverbindung ausgehend vom Nordbahnhof 
zum Flughafen geschaffen. Diese Verbindung in die Met-
ropolregion ist für den Unternehmensstandort München 
Nord essentiell, da dieser auf ein großes Einzugsgebiet 
von Fachkräften angewiesen ist und der Wohnungsmarkt 
in München nicht die Flächenkapazitäten besitzt, allen 
Arbeitskräften bezahlbaren Wohnraum bereit zu stel-
len. Allein BMW FIZ wird 2030 ca. 44.000 Arbeitskräfte 
beschäftigen. Als Ausgangspunkt der Express-Linien 
dient ein neuer Fernbahnhof an der Kreuzung Nordring/
Knorrstraße im Süd os ten des BMW FIZ Geländes mit 
Umsteigemöglichkeit zur U2, welche die Verbindung zur 
Innenstadt herstellt. Der Nordbahnhof bringt den Vorteil 
deutlicher Zeiteinsparungen mit sich, da der Umweg 
über den Hauptbahnhof entfällt und jeweils lediglich ein 
Zwischenhalt angefahren wird. Zudem entwickelt sich 
dadurch im Münchner Norden ein aktiver Kommunika-
tions- und Interaktionsraum, der Menschen auf lokaler, 
regionaler und internationaler Ebene zusammenbringt. 

N

München Nord München Nord

Ingolstadt

Augsburg Dachau
Landshut

Freising

Flughafen

10 10in20 m in20 mi

Ingolstadt

Augsburg
Dachau

Landshut
Freising

Flughafen

Augsburg
30 Minuten

Freising
20 Minuten

Flughafen
20 Minuten

Dachau
10 Minuten

Landshut
35 Minuten

Ingolstadt
40 Minuten

Karlsfeld
5 Minuten

NORDBAHNHOF

Johanneskirchen Nord
5 Minuten

AUGSBURG

FLUGHAFEN

FREISING
LANDSHUT

S1 nach
Freising / Flughafen

S8 zum 
Flughafen

U6

Karlsfeld
Moosach

Eggarten

Feldmoching

Dachau

Riesen-
feldstr.

Ingol-
städter 
Str.

Euro-
indust-
riepark

Engli-
scher 
Garten

Johan-
neskir-
chen 
Nord

INGOLSTADT

NORDBAHNHOF

U2 U3/U623/2427 17U1S1

No
rd

rin
g

S8
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Aufgrund steigender Boden- und Mietpreise, die aus der 
neuen Erreichbarkeit durch den Nordbahnhof resultie-
ren, wird eingeschossiges, produzierendes Gewerbe und 
großfl ächiger Einzelhandel rückgebaut. Durch den Mobi-
litätswandel hin zum autonomen Fahren und dem Trend, 
dass Carsharing immer beliebter wird, verringert sich der 
Flächenbedarf der Autoinfrastruktur und großfl ächige 
Parkplätze werden überbaut.

Mit dem Wandel zur Wissensökonomie wächst die Nach-
frage nach Bürofl ächen und Forschungseinrichtungen.
Auf den frei werdenden Flächen daher neue Mixed-use 
Quartiere,  die neben Arbeiten und Wohnen auch Frei-
zeit- und Versorgungsmöglichkeiten in unmittelbarer 
Nähe integrieren.

Auch die Wohngebiete im Einzugsbereich der neuen 
Mobilitätsknotenpunkte werden einer Transformation 
unterzogen. Die neue öffentliche Erreichbarkeit und hohe 
Attraktivität der Wohnstandorte in Bahnhofsnähe hatstei-
gende Mietpreise in den Ein- und Mehrfamilienhausge-
bietenzur Folge. Durch Anbau, Aufstockung, Umbau 
und Neubau werden die Gebiete nachverdichtet. Dieser 
Prozess vollzieht sich schrittweise und orientiert sich z.B. 
in der Höhenentwicklung am Bestand, um die Akzep-
tanz bei der ansässigen Bevölkerung zu fördern. Dazu 
trägt ebenso bei, dass die Qualität des Wohnumfeldes 
verbessert wird. Dies wird erreicht, indem neben neuem 
Wohnraum entlang der belebten Straßen auch Raum für 
Einkaufen, Gastronomie und soziale Einrichtungen in der 
Erdgeschosszone entsteht. 

Interventionen 
München Nord

GFZ alt: 0,2

GFZ neu: 2,8

GFZ alt: 0,8

GFZ neu: 1,4
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Büro

Einzelhandel

Wohnen

öffentliche Einrichtungen

Interventionen Nordbahnhof
Zur Qualifi zierung von Arbeitnehmern hin zu Fachkräf-
ten des quartären Sektors werden Aus- und Weiter-
bildungszentren in unmittelbarer Nähe zu den großen 
Unternehmen etabliert. Um den täglichen Bedürfnissen 
der Mitarbeiter zu entsprechen, werden die Gebäude 
mit öffentlichen Nutzungen ausgestattet. Dazu gehören 
soziale Einrichtungen wie Kitas, sowie Einkaufsmöglich-
keiten, Gastronomie und Sportangebote. In den oberen 
Geschossen werden Büroräume für Startups und Cowor-
king Spaces geschaffen, um Kooperationen mit ansässi-
gen Unternehmen zu fördern und Raum für Interaktionen 
zwischen diesen und dem Publikumsverkehr zu schaf-
fen. Das Quartier wird nicht nur vom Arbeiten, sondern 
auch vom Wohnen geprägt. Dies kann sowohl temporäre 
Angebote wie Boarding Houses, als auch langfristigen 
Wohnraum umfassen. In dem gemischten Quartier bele-
ben unterschiedliche Nutzergruppen den Nordbahnhof zu 
verschieden Tages- und Nachtzeiten. 
Der Charakter des neuen Nordbahnhofs grenzt sich von 
den bereits bestehenden Münchner Bahnhöfen ab. In der 
Alternativen Zukunft erhält die Stadt einen neuen Fern-
bahnhof, der als Ort der Innovation den umliegenden 
Raum prägt. Er profi tiert entscheidend von der räumli-
chen Nähe zu zukunftsorientierten Unternehmen und 
trägt dazu bei, dass München auch weiterhin im internati-
onalen Wettbewerb bestehen kann. 

HAUPTBAHNHOF MÜNCHEN
Ort des Durchgangs, der Ankunft 
und Abfahrt

BAHNHOF MÜNCHEN PASING
Ort des Konsums und des Wohnens

BAHNHOF MÜNCHEN OST
Ort der Kultur und des Festes

BAHNHOF MÜNCHEN NORD
Ort der Innovation
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Stadtzentrum 3.0: Entste-
hung von Polyzentralität

Feldmoching

Moosach

Bayernkaserne

Johannes-
kirchen Nord

Ingolstadt

Dachau

Freising

Landshut

Flughafen

Augsburg

München Nord

Vom neuen Zentrum 3.0 geht ein Impuls aus, der bis 2050 
zu der Entstehung von Polyzentralität, sowohl auf der 
Ebene des Münchner Nordens, als auch innerhalb der 
Metropolregion führt.
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