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Innovativer Holz-Beton-Hybridbau
fur die Fahrradstation
Hamburg-Harburg
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Attraktive Verkniipfungen zwischen Rad-
verkehrswegen und dem OPNV sind un-
verzichtbare Bestandteile der klimaschutz-
gerechten Mobilitit. Auf einer stark ge-
neigten Verkehrsinsel zwischen Gleisen,
Briicken und Kreuzungen soll im Stadtteil
Harburg Hamburgs erste Fernbahn-Fahr-
radstation errichtet werden. Diese bietet
neben einem direkten Tunnelanschluss
Abstellflichen fiir 1.170 Fahrrider, eine
Werkstatt, Riaume fiir weitere Dienstleis-
tungen und ein 226m> groffes Regen-
riickhaltebecken.

1 Einfiihrung

Die Freie und Hansestadt Hamburg hat sich
2022 im ,Bundnis fir den Rad- und FuB-
gangerverkehr” [1] dazu bekannt, nach-
haltige, effiziente und komfortable Mobili-
tatsoptionen als wichtige Grundlage fiir die
Lebensqualitat der Biirger zu férdern. Damit
wird die im vorherigen Biindnis fiir den
Radverkehr begonnene Strategie als Teil der
Verkehrswende fortgesetzt und erweitert.

Neben den vielfaltigen MaBnahmen zur Ver-
besserung der direkten Fahrradinfrastruktur,
zur Schaffung von mehr Platz fir den Rad-
verkehr, von durchgehenden Wegestrecken

Bild 2: Visualisierung des geplanten Eingangsbereichs von auBen

sowie von mehr baulicher Trennung zum
KFZ-Verkehr sind attraktive Verkniipfungen
zwischen dem Radverkehr und dem &ffent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) erforder-
lich. Im Rahmen der Umsetzung des B+R-
Entwicklungskonzepts der Freien und Hanse-
stadt Hamburg entstehen bereits seit 2015 an
allen S- und U-Bahnhaltestellen in Hamburg
attraktive Fahrradabstellanlagen. Erganzend
sollen an allen Hamburger Fernbahnhéfen
sogenannte ,Fahrradstationen” errichtet wer-
den. Diese Stationen kombinieren Fahrrad-
abstellanlagen mit weiteren Dienstleistungen
wie beispielsweise Wartung und Reparatur
sowie Waschanlagen fiir Fahrrader und
E-Bikes. Hierfiir wurde eine Machbarkeits-
studie in Auftrag gegeben (vgl. [1]).

Nachdem am Bahnhof Hamburg-Bergedorf
bereits seit mehr als zehn Jahren eine Fahrrad-
station existiert und gut etabliert ist, soll nun
am Fernbahnhof Harburg die erste Fahrrad-
station im Auftrag der Freien und Hansestadt
Hamburg realisiert werden. Dazu wurde 2019
von der P+R-Betriebsgesellschaft mbH ein
zweistufiger hochbaulicher Wettbewerb mit
bis zu 15 Teilnehmern, davon fiinf junge Biiros,
ausgeschrieben, den Summacumfemmer Archi-
tekten gewann (vgl. [2], siehe Bilder 1 und 2).
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In enger Zusammenarbeit zwischen allen
Planungsbeteiligten wurde ein pragmatisches
Holz-Beton-Hybridtragwerk entwickelt. Das
Thema Nachhaltigkeit wurde gesamtheitlich
betrachtet. Unter anderem kommen als Trag-
werk fir die drei Decken groBflachig punkt-
gestlitzte Brettsperrholzplatten zur Anwen-
dung. Neben den Erlduterungen zur Funktion
und Gestaltung wird im folgenden Beitrag
besonders auf das auBergewdhnliche Trag-
werk der Fahrradstation eingegangen.

2 Architektur

2.1 Stadtebau

Die neue Fahrradstation wird an einem stad-
tebaulich sehr markanten Ort umgeben von
hochfrequentierten Verkehrswegen errich-
tet und nutzt eine Restparzelle in Hanglage
effizient aus. Das Gebaude behauptet sich
als infrastrukturelles Bauwerk, welches sich
zwischen zwei Briickenkdpfen aufspannt und
von einem groBen, schragen Dach Uiberdeckt
wird (siehe Bild 3).

Seine Zeichenhaftigkeit erlangt das Gebéude
durch eine einfache Geste: Eine quadratische
Wandscheibe mit einem eingeschriebenen
Kreis verleiht ihm eine selbstbewusste Prag-
nanz und Ausstrahlung, die diesem zentralen,
stadtischen Ort mit Anbindung an den Fern-
bahnhof gerecht wird.

2.2 Innere Struktur

Die innere Organisation der Fahrradstation
folgt der Logik von Stra3en, Wegen, Fahrspu-
ren, Kreuzungen und Flachen des ruhenden
Verkehrs. Ubersichtlichkeit und Effizienz
pragen das raumliche Konzept. Herzstiick
der Station ist dabei die offene Verbin-
dungstreppe vom unterirdischen Tunnel zum
Bahnhof Harburg hinauf auf das StraBenni-
veau. Sie verbindet auf kiirzestem Wege den
Tunnel mit dem oberirdischen StraBenniveau
und fasst alle Geschosse mit insgesamt tiber
3.500 m? Bruttogeschossflache visuell und
tibersichtlich zusammen (siehe Bild 4).

Neben der groBen Treppe bildet die offene
Fahrradrampe die zweite ErschlieBungsader
des Gebaudes (siehe Bild 5). Auch sie verbindet
auf effiziente Weise die Geschosse miteinan-
der. Dabei findet eine klare Trennung zwischen
bewegtem und ruhendem Verkehr statt: Die
hochfrequentierte Rampe verlauft kontinuier-
ich an der Fassade nach unten, wahrend die
Stellplatze kompakt in der Gebaudemitte
angeordnet sind. In jedem Geschoss sind die
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Bild 3: Umgebung und Grundriss der Fahrradstation

Verkehrsflachen kammartig weiter unterglie-
dert. Wenig frequentierte Gassen zwischen
den Stellplatzen sorgen fiir einen optimalen
Verkehrsfluss auch zu StoBzeiten.

Im Erdgeschoss befinden sich alle Service-
raume der Station. Ein groBes Foyer unter
dem hohen Dach schafft ausreichend Bewe-
gungsflache fir den oberirdischen Zugang.
Der zentrale Empfangstresen direkt hinter
dem Eingang ist wahrend den Stationsoff-
nungszeiten erster Ansprechpunkt fiir die
Stellplatz-Mieter ebenso wie fiir interessierte
Neukunden. Angrenzend an das Foyer be-
finden sich konzentriert zusammengefasst
eine Fahrradwerkstatt, Mitarbeiter- und
Nebenrdume. Ebenfalls im Erdgeschoss
befinden sich 41 Stellplatze fiir Lastenrader.

In den beiden Untergeschossen werden 1.170
Fahrradabstellplatze realisiert. Trotz der
Anordnung unterhalb des StraBenniveaus
werden alle Fahrradabstell-Geschosse ber
die vollstandig verglaste Ostfassade natirlich
belichtet. Zusammen mit der offenen Stiit-
zenstruktur tragt dies wesentlich zum Sicher-
heitsgefiihl innerhalb der Fahrradstation bei.

Neben Technik- und Lagerflachen befindet
sich ebenfalls ein Regenriickhaltebecken fiir
die Entwasserung der StraBen in den Unter-
geschossen. Uber eine Diikerleitung wird es
unter dem Tunnelanschluss hindurch an die
erforderlichen Zulaufhohen angeschlossen

und kommt somit unterhaltsarm ohne Pum-
penanlage aus.

2.3 Konstruktion und Material

Das Projekt verpflichtet sich konsequent dem
Gedanken der Nachhaltigkeit. Neben einer
maglichst effizienten — und damit nachhal-
tigen — Gebaudeorganisation, dem Einsatz
von Geothermie und der Ausfilhrung eines
Griindaches betrifft dies vor allem die Kon-
struktion mit dem nachwachsenden Rohstoff
Holz. GroBflachig materialisiert sich dies in
den Brettsperrholzdecken und -wanden.
Neben der o6kologischen Nachhaltigkeit
bringt der Holzbau aber noch zwei weitere
Vorteile mit sich: Zum einen ist er deutlich
leichter als ein Betonbau, was sich aufgrund
des schlechten Baugrundes positiv auf die
Grindung auswirkt. Zum anderen sorgt er
aufgrund seines hohen Vorfertigungsgrades
fur einen erheblichen Zeitvorteil wéhrend
der Bauzeit.

Aus  baukonstruktiven  Griinden sollten
erdberiihrte Bauteile nicht in Holz ausge-
fuhrt werden. Gleichwohl wird der Einsatz
von Stahlbeton auch hier auf das absolute
Minimum reduziert: der Baugrubenverbau,
die Bohrpfahlwand, fungiert gleichzeitig
als AuBenwand. Alle Holzbauteile lagern
luftumspiilt und konstruktiv geschiitzt auf
dem Verbau. Eine innere Holzbekleidung
vor dem Verbau schafft den Ubergang zum
Gebé&udeinneren.
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Bild 4: Visualisierung des Innenraums, hier: Blick vom Tunnelzugang in die Fahrradstation [10]

Bild 5: Visualisierung des Innenraums, hier: Blick auf die Rampe zum Eingangsgeschoss [10]

Bild 6: Schematischer Schnitt durch den Stellplatzbereich der Fahrradstation

3 Tragwerk

Fiir das Tragwerk der Fahrradstation wurde

eine pragmatische Kombination der Bau-

stoffe gewahlt (siehe auch Bild 6):

- Dachdecke (240 mm), Geschossdecken
(280 mm), Rampen (180 mm), Rampen-
wangen (160 mm) und luftberihrte
AuBenwande (150 bis 240 mm):
Brettsperrholzplatten (BSP-Platten)

- Erdberiihrte AuBenwande: Gberschnit-
tene Bohrpfahlwande (88 cm Durch-
messer) aus Stahlbeton

- Innenstitzen: Stahlrundprofile
(193,7 mm Durchmesser), aus Brand-
schutzgriinden ausbetoniert

- Verglasungen: Pfosten-Riegel-
Konstruktion aus Brettschichtholz

- Sohle: Stahlbeton (30 cm dick im
Regelbereich, 65 cm dick unter dem
Regenriickhaltebecken)

- Griindung: Vollverdrangungspfahle
(46/56 cm Durchmesser) aus Stahlbeton

- Regenriickhaltebecken und darunter-
liegender TGA-Raum: Stahlbeton in
WU-Ausfiihrung

Die Aussteifung im EG erfolgt iber die
Scheibenwirkung der BSP-Dachdecke, das
Fluchttreppenhaus und die BSP-Wandschei-
ben. Im 1. und 2. UG werden die BSP-Decken
horizontal an die Stahlbetonbauteile ange-
schlossen und damit ausgesteift.

Auf das Regenriickhaltebecken, das Losch-
wasservorratshecken und den TGA-Raum aus
Stahlbeton wird nicht weiter eingegangen.

3.1 Baugrube und Griindung

Vom StraBenniveau aus gesehen liegen
im Baufeld bis zu rund 8,5 m machtige an-
thropogene Auffiillungen vor. Darunter fol-
gen Fein- und Mittelsande und eine bis zu
1m dicke Torfschicht. Letztere begriinden
aufgrund ihrer geringen bodenmechani-
schen KenngréBen (y,=17,5°, ¢ =5 kN/m?,
E,= 08 bis 1,2 MN/m?) das Erfordernis
einer Tiefgriindung. Der Grundwasserspiegel
liegt im Endzustand lokal nur 0,5 m unterhalb
der Sohlplatte (vgl. [3]).

Der Grundriss der Baugrubeneinfassung ist
schematisch in Bild 7 dargestellt. Auf drei
Seiten des anndhernd dreiecksformigen
Baufeldes befinden sich StraBen, im Osten
verlaufen Gleise der Deutschen Bahn (DB).
Die Gleise der DB werden im Norden von
der Hannoverschen Briicke und im Siiden
von der Walter-Dudek-Briicke Uberspannt.
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Das Gelande fallt nach Osten hin um (ber
7m ab. Zu den StraBen hin sind jeweils Bau-
grubenverbauten erforderlich. Im Bdschungs-
bereich wurden freireitend einbringbare,
unverankerte Tragerbohlwande geplant. Auf-
grund der fehlenden Geratestandflachen im
Boschungsbereich ware die Herstellung eines
massiven Verbaus zu aufwendig.

Aus okologischer Sicht sind Stahlspundwande
Bohrpfahlwénden eindeutig vorzuziehen (vgl.
u.a. [4]). Zumal Stahlspundwande ggf. zu ei-
nem spateren Zeitpunkt gezogen und recycelt
werden konnten. In der Vorplanung musste fiir
die Regelbereiche der Baugrube die Entschei-
dung aus folgenden Griinden zugunsten der

Bohrpfahlwande getroffen werden:

- Spundwdénde wiirden den hohen
Brandschutzanforderungen nur mit
kostenintensiven zusatzlichen MaB-
nahmen entsprechen konnen.

- In der Griindungsempfehlung (vgl. [3])
wurde aufgrund von zu erwartenden
Hindernissen und der hohen Lage-
rungsdichte der Sande in groBen Tiefen
ausdriicklich von der Einbringung von
Spundwanden abgeraten.

Um den Kriterien der Nachhaltigkeit trotz-
dem bestmdéglich zu entsprechen, werden
die Bohrpfahlwande zugleich als AuBen-
wand, Deckenauflager, Sohlauflager (mittels
Auflagertaschen in den Primarpfahlen) und
Griindungsbauteil fiir den Endzustand heran-
gezogen. Es handelt sich um eine tiberschnit-
tene Bohrpfahlwand mit 88 cm Durchmesser
und 16 m Ansetztiefe. Am Wandkopf wurde
ein 1 m breiter und 1 m hoher Pfahlkopfbal-
ken angeordnet.

Im Sidwesten (Anschlussbereich an den
Tunnel der DB) sind bauzeitlich horizontale
Absteifungen mit Rundrohren geplant. Im
Endzustand erfolgt die horizontale Abstei-
fung hier durch die Griindungssohle, die
Decke des 2. UG und die Bauteile des Regen-
riickhaltebeckens. Im Westen ist dagegen
keine Decke vorhanden, welche die Horizon-
tallasten aus der Bohrpfahlwand aufnehmen
und weiterleiten konnte. Daher wurde hier
eine Riickverankerung mittels dauerhafter
Verpressanker (Litzenanker, 22 m lang, 20cm
Verpresskorperdurchmesser, 1,4m Abstand,
in ein bis zwei Lagen) angeordnet.

Im Zuge der Genehmigungsstatik wurden die

Bauablaufe unter Berticksichtigung der beeng-
ten Platzverhaltnisse und der schwierigen
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Riickver-

ankerungen ™,

Bereich
Fahrrad-Garage

Zugang A
Tunnel der DB

bauzeitliche
Steifen

Trager-Bohl
erbau

Bohrpfahlwand
dberschnitten

Walter-Dudek-B ricke

Bereich
Regenriickhaltebecken

Bild 7: Schematischer Grundriss der Baugrube, Ebene 2. UG

Topografie beriicksichtigt. Eine besondere
Herausforderung stellte der Anschluss an den
Tunnel der DB dar. Hier sind vorauseilende
ortliche HDI-Injektionskérper und temporare
Trager-Bohl-Verbauten erforderlich.

Fir die Fahrleitungsmaste der DB im Osten
wurde ein Sicherungskonzept in Form eines
lokalen Trager-Bohl-Verbaus berticksichtigt.

In der Flache erfolgt die Griindung mittels 8m
langen Vollverdrangerpfahlen & 56/46 cm aus
Stahlbeton. Die Pfahle sind jeweils unterhalb
der Stahl-Beton-Verbundstiitzen sowie unter-
halb der Wande und Stiitzen des Regenriick-
haltebeckens angeordnet. Die 30 cm dicke
Stahlbeton-Sohlplatte des Regelbereichs wird
an den Pfahlen auf 60cm verdickt, um einen
norm- und ausfiihrungstoleranzgerechten An-
schluss zu erméglichen.

3.2 Punktgestiitzte
Brettsperrholzdecken

Die erforderlichen Stiitzweiten ergeben sich
aus dem Platzbedarf fiir die Fahrradparker,
den Verkehrsflachen und dem Wunsch nach
einer groBtmoglichen Transparenz. Die Ent-
scheidung fiel auf ein Regel-Raster von 5,25 m
im Quadrat. Um die Geschosshéhen so gering
wie moglich zu halten und die Funktion der
Fahrradparker nicht einzuschranken, kamen
Unterziige nicht in Frage. Vielmehr musste die
Decke punktgestiitzt konstruiert werden.

Die projektbezogen maximale BSP-Platten-
groBe von 3,5m mal 16,5m ergibt sich aus
dem Ziel eines wirtschaftlichen Transports
und der groBtmdglichen Anzahl an Herstel-
lern. Aufgrund des groBziigigen Stiitzenras-
ters und einer maximalen Deckenabmessung
von rund 36m mal 47 m missen die Platten
an den Langs- und Querfugen gestoBen wer-
den (siehe Bild 8). Fiir diese biegesteifen Bau-
stellenstoBe kommen drei Varianten in Frage:
1. Hirnholzverklebung (vgl. [5])
2. Schrauben im Hirnholz und Herstellung
von Stahlbeton-Koppel-Balken (vgl. [6])
3. Furnierschichtholzplatten mit Schraub-
pressklebung (siehe Bild 8)

Die Entscheidung fiel zugunsten der 3. Vari-
ante, da kein Beton erforderlich ist und sich
eine geringfligig groBere Plattendicke als
bei Variante 1 ergibt. Ggf. hat der ausfiihrende
Holzbaubetrieb somit noch Optimierungs-
moglichkeiten. Die Lage der StoBe wurde
so gewahlt, dass sich nur verhaltnismaBig
geringe Biegemomente einstellen konnen.
Die Faserrichtungen der Decklagen sollten aus
gestalterischen Griinden identisch sein.

Die Plattendicke wurde insbesondere unter
Berlicksichtigung der HeiBbemessung der
biegesteifen St6Be (Ausbildung siehe Bild 8)
zu 28cm festgelegt. Die schachbrettartige
Anordnung der Nutzlasten war bemessungs-
maBgebend.
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Bild 9: Ausschnitt aus dem FE-Modell der Dachdecke inkl. Verformungs-
darstellung (umlaufende Unterziige mit modelliert)
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Aufgrund der geringen Eigenmasse und des verhéltnismaBig geringen
E-Moduls sollten Holzdecken hinsichtlich ihrer Schwingungsanfalligkeit
untersucht werden. Die Anforderungen wurden nach [7] als Decke mit
Lnormalen Anforderungen”, das heit auf eine Frequenz gréBer 6Hz
dimensioniert.

Bei der Konstruktion der Stiitzen-Decken-Knoten (siehe Bild 10)
musste aus statischer Sicht Folgendes berticksichtigt werden:

- Im Bereich der Decke des 2. UGs sind verhéltnisméBig hohe
Lasten aus den dariiber liegenden Geschossen ,durch die Decke
durchzuleiten”. Aufgrund der geringen Querdruckfestigkeit von
Holz werden hierfiir Buchenholzdiibel mit senkrechtem Faser-
verlauf in Bohrungen in der BSP-Platte eingesetzt.

- Um die Nachweise auf Schub (,,Durchstanzen”) und Querdruck
erfiillen zu kénnen, mussten die Kontaktflachen an den Stutzen-
kopfen vergroBert werden. Hierfir wurden runde Stahlkopfplatten
an den Stlitzen mit einem Durchmesser von 45 cm angeordnet.

Bei der Konstruktion der Anschliisse der BSP-Platten an die Bohrpfahl-
wande (siehe Bild 11) mussten neben den statischen Gesichtspunkten
die Anforderungen an den konstruktiven Holzschutz nach DIN 68800

FAHL
URares CHpT T/
Ko rievu Gt $£050
I Dy PRUALEPE{HCan

LACFLA GEew i ikEl,
p gichay-KuiTaa

Bild 11: Auflagerung auf der Bohrpfahlwand
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Bild 12: Visualisierung des Innenraums, hier: Eingangsbereich [10]

berlicksichtigt werden. Aus gestalterischen
Grinden und aufgrund von Sicherheits-
aspekten (Kopffreiheit groBgewachsener
Fahrradfahrer) konnten an den Bohrpfahl-
wanden keine Konsolen angeordnet wer-
den. Stattdessen werden in die unbewehr-
ten Primarpfahle Kernbohrungen hergestellt
und dickwandige Stahlrohre eingeschoben.
Am Ende der Stahlrohre werden Stahlwinkel
angeschweiBt, auf welche die BSP-Decken
aufgelegt werden. Der Verguss des Ring-
spaltes zwischen der Bohrlochwandung
und den Stahlrohren erfolgt erst nach der
vollstandigen Montage der Decke. Um
gleichzeitig den konstruktiven Holzschutz
zu gewahrleisten, werden die Decken auf
Hartholzklgtzen aus Eiche punktuell auf den
Stahlwinkeln aufgelagert. Das Hirnholz wird
luftumsplilt ausgefiihrt.

3.3 Rampen

Die radtaugliche Verbindung des Erdgeschos-
ses mit den beiden Untergeschossen erfolgt
{iber zwei im Grundriss gekriimmte Rampen.
Die beiden seitlichen Rampenwangen aus
Brettsperrholz bilden dabei Uberziige, die
Rampenplatte wird mittels Stahlwinkel und
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Vollgewindeschrauben in die Rampenwangen
hochgehangt. Urspriinglich war geplant, die
Rampen gekriimmt auszufiihren. Da hierfir
jedoch nurwenige Hersteller in Deutschlandin
Frage kamen, wurden in der Genehmigungs-
planung die Radien polygonzugartig ange-
nahert. Der Eindruck einer gekriimmten
Rampe wird durch eine entsprechende Holz-
verkleidung gewahrleistet.

4 Brandschutz

Die beiden Geschosse unterhalb der Haupt-
eingangsebene auf StraBenniveau werden
beide niveaugleich ins Freie entfluchtet.
Daher wurde zu Beginn argumentiert, dass
eine Einstufung in die Gebaudeklasse 4 nach
Hamburger Bauordnung méglich sei. Da je-
doch die erdberiihrten AuBenwénde in den
beiden Untergeschossen iiberwiegen, teilte
die Baubehdrde diese Auffassung nicht.
Somit musste das Gebaude als ,unterirdi-
sches Gebaude” und zudem als nicht gere-
gelter Sonderbau in die Gebaudeklasse 5
eingeordnet werden.

Aufgrund der fehlenden inneren Trennwande
und der zum Teil offenen Treppen sowie

Rampen zwischen den drei Geschossen liegt
ein geschossiibergreifender Brandabschnitt
mit insgesamt iber 3.000 m? Flache vor. In
grober Anlehnung an die Garagenverord-
nung wurde von BIB Concept ein schutz-
zielorientiertes Brandschutzkonzept erstellt
(vgl. [8]) und mit der Brandschutzkommis-
sion Hamburgs abgestimmt (vgl. [9]).

Die Hamburger Bauordnung fordert in der
Gebaudeklasse 5 fiir die tragenden und
aussteifenden Bauteile F90-AB. Insbeson-
dere die tragenden Decken aus Brettsperr-
holz weichen mit F60-B deutlich davon ab.
Als KompensationsmaBnahme wurde der
Einbau einer selbsttitigen Ldschanlage
(als Trockenanlage, Wirkzeit 60 Minuten,
75 m3 Loschwasservolumen) in Anlehnung
an die VdS CEA 4001 vorgesehen. Weiterhin
wurden nichtautomatische Brandmelder,
eine akustische und optische Alarmierung
im Gesamtobjekt sowie eine Aufschal-
tung zur Einsatzleitzentrale der Feuerwehr
beriicksichtigt. Die gesamte Fahrradstation
wird video- und wachdienstiiberwacht (vgl.

(81, [91).



5 Resiimee

Integraler Bestandteil der Verkehrswende
sind attraktive Umstiegsmdglichkeiten zwi-
schen dem Rad- und dem o6ffentlichen
Verkehr. Fir den Hamburger Siiden ist die
Fahrradstation Harburg hierfiir von zentraler
Bedeutung.

Die Fahrradstation Harburg soll neben einem
direkten Tunnelanschluss Abstellflachen fiir
1.200 Fahrrader, eine Werkstatt, Raume fiir
weitere Dienstleistungen und ein 226m?
groBes Regenriickhaltebecken bieten. Die
ortlich beengten Platzverhaltnisse zwischen
den Verkehrsflachen, die Topographie und
die Baugrundverhiltnisse erfordern eine
aufwendige Griindung und Baugrubensiche-
rung. Letztere wird gleichzeitig sichtbarer
Bestandteil des fertigen Bauwerks. Um den
funktionalen und gestalterischen Anspriichen
gerecht zu werden, sind in den Parkflachen
ausschlieBlich schlanke Stahl-Beton-Verbund-
stiitzen und unterzugsfreie Decken aus Brett-
sperrholzplatten vorgesehen.

Weiterhin wurde bei diesem Projekt von
Anfang an das Ziel verfolgt, der 6kologischen
und 6konomischen Nachhaltigkeit bestmog-
lich gerecht zu werden. Das groBte Optimie-
rungspotenzial liegt hierfir in den friihen
Leistungsphasen. Im Zuge der Vorplanung
wurden daher o6kologische Bilanzierungen
fiir unterschiedliche Varianten erstellt und im
Entscheidungsprozess beriicksichtigt (siehe
u.a. [5]).

Die Baugenehmigung fiir das Projekt wurde
mit Auflagen am 9.4.2024 erteilt. Laut Kos-
tenberechnung betragen die Gesamtkosten
inkl. Nebenkosten, Regenriickhaltebecken
usw. rund 15,9 Mio.€. Leider wurde die Ent-
scheidung fiir die bauliche Umsetzung aus
politischen Griinden vorlaufig auf Sommer
2025 verschoben. Die Autoren hoffen, dass
dieses zukunftsweisende Projekt in abseh-
barer Zeit umgesetzt wird.
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