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Piero Bruno uber_dacht, Gedanken tber Verkehr und Bau

Es gab eine Zeit, zu der Tunnelbauwerke die
Namen von Konigen trugen. So auch der
Jraforo Umberto 1*, der 1902 in Rom feierlich
eingeweiht und nach dem zweiten Kdnig des
vereinten ltaliens benannt wurde. Monumentale
Tore bewachten den geheimnisvollen Weg

vor dem Quirinalhtgel. Das 350 Meter lange,
mit Kacheln und Natursteinen verkleidete,
gewolbte Bauwerk diente der Verbesserung
des Verkehrsflusses und verband die Piazza

di Spagna mit der Via Nationale unter dem
.Colle del Quirinale”. Spuren aus dem
ROmischen Reich mussten der neuen Mobilitat
weichen. Der Traforo Umberto | gehort zu

den Pionierbauten jener technikbegeisterten
Epoche, in der Verkehrsbauwerke den Rang von
Monumenten der nationalen Identitat erlangten.

In Kontext der Entwicklung des motorisierten
Verkehrs erhielten die Verkehrsbauwerke am
Beginn des 20.ten Jahrhunderts eine neue
strategische und soziale Bedeutung. In den
nachfolgenden Jahren widmete sich die
Avantgarde der ersten Moderne dem Mythos
der Geschwindigkeit und des Automobils mit
neuen Raumkonzepten. Reprasentativ flr die
avantgardistische Haltung zur neuen Mobilitat
prasentierte Le Corbusier 1928 sein Doppelhaus
in der Weissenhofsiedlung als Hintergrund eines
Mercedes-Benz 8/38 PS Roadster mit einem
modisch gekleideten Model und machte damit
die Bauten zu ,Requisiten einer Aura des Luxus
und der Mode” (Wegendorff S.48).

Le Corbusier erkannte in der StralRe ein
architektonisches plastisches Ereignis und
entwickelte mit dem Plan Obus 1930 bis

1933 die Vision einer radikalen linearen
»StralRenstadt”. Der Verlauf der erhohten
Autobahn wird zum gestaltpragenden Element
der baulichen Struktur. Wohnen, Arbeiten,
Freizeit und Bewegung finden in einem einzigen
Manufakt, dem Viadukt, gemeinsam ihren
Raum. Architektur und Verkehr scheinen in einer
innigen Verbindung Frieden gefunden zu haben.

Solche Visionen der Avantgarde spielten im
erstarkenden Nationalsozialismus keine Rolle
mehr. Hingegen gehorte die Prasentation der
Reichsautobahnen als moderne technische
Meisterwerke und Zeichen nationaler Starke zu

den beliebtesten Themen der Staatspropaganda.
Im Dezember 1938 erlield das Regime ein
Autofahrverbot fir alle jludischen Blrger.

Die absurde Begriindung lautete, ihr Fahren
beleidige die , Deutsche Verkehrsgemeinschaft’
und gefahrde die ,, von Arbeiterhanden erbauten
deutschen Autobahnen.” Das Werk und seine
Integritat standen im Vordergrund.

1

Die dem Nationalsozialismus nachfolgenden,
kriegszerstorten Stadte wurden im Wieder
aufbau als Chance gesehen, ganze Stadt-
grundrisse fur den ungehinderten Verkehrsfluss
.autogerecht” und funktionsgetrennt zu Uber
formen. ,Stadtautobahn” ist das Schlagwort,
ein Neologismus, ein Oxymoron, der innere
Widerspruch schien damals wenige zu stoéren.

Nach diesem programmatischen Nebeneinander
der stadtischen Funktionen findet die Uber
lagerung von Verkehr und Architektur in den
utopischen Megastrukturen der 1960er70er
Jahre einen neuen konzeptionellen

Hohepunkt. Eine Realisierung, das Grofiprojekt
.Schlangenbader StraRe™ in Berlin, folgt diesen
Utopien am Ende der 70er Jahre nach und
zelebriert die neue Funktionsverbindung und
den Malstabssprung. Wie ein klnstlicher Berg
ummantelt das Haus die Autobahnbricken,

die den Bau in den unteren Geschossen
durchstofRen. Fahren gehdrt zum Lifestyle,

der Personen- und GUterverkehr wird auch
heute noch feierlich begrift. An der nordlichen
Zufahrt zur Landeshauptstadt Minchen
werden die Ankommenden von einer prasenten
Hochhausfassade der Studentenstadt mit

dem Spruch ,,Freude am Fahren” empfangen,
gesponsert von dem ansassigen Motorenwerk.

Der anfanglichen Euphorie fir die neuen,

teils visionaren Stadt- und Mobilitdtskonzepte
folgte jedoch Erndchterung. Mit enttduschten
Hoffnungen endete diese Phase, die voller
Optimismus begonnen hatte, am Ende der
1970er Jahre. Auch die ,Schlange” erntete fur
ihren maf3stabsprengenden Stadtebau viel Kritik.
Megaprojekte wurden sukzessive eingestellt,
sie waren zu grof3, zu teuer, zu komplex und
sozial schwierig. Ubrig blieben verletzte Stidte
mit ihren nun wichtigen Verkehrsadern und
Verkehrsknoten.
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Degenerative Prozesse der Stadtgeflige
begannen sichtbar zu werden. Die nachfolgende
Postmoderne hat mit der Rickbesinnung auf
die historische Stadt keinen neuen Ansatz zur
Losung des Verkehrsproblems in den Stadten
hervorgebracht.

Auch in der nachfolgenden Phase lasst sich
keine Ubergreifende strukturierte Strategie

fur den Umgang mit der urbanen Infrastruktur
erkennen. Fur die Konflikte zwischen
stadtebaulichen Strukturen und dem noch
immer gebrauchten Personen- und Guterverkehr
wurden bislang vorwiegend pragmatische
Einzellosungen entwickelt. Aktuelle nostalgische
Rekonstruktionsversuche scheinen das Thema
eher herunterzuspielen als klaren zu wollen.

Zu dem Erbe der ,autogerechten Stadt”
summieren sich inzwischen noch weitere
Probleme zu neuen Herausforderungen fir die
Stadte der Gegenwart. Unsere Stadte stehen
unter Druck: Bauland fehlt, migratorische
Phanomene flihren zu steigendem Bedarf an
Wohnraum. Baulandmobilisierungen und daftr
notwendige Infrastrukturflachen verbrauchen
wichtige Grinraume und landwirtschaftliche
Flachen. Die Folge ist eine stetig wachsende
Flachenversiegelung in Deutschland, wobei
grofRe Anteile davon Verkehrsflachen zuzuordnen
sind.

Die Mehrfachnutzung bislang monofunktional
genutzter Verkehrsflachen durch Uberbauungen
kann ein Baustein sein, um weiterer Flachen-
versiegelung entgegenzuwirken und stellt
damit eine Chance flr eine nachhaltige
Stadtentwicklung dar.

Strafden mit Hausern zu Uberdecken, generiert
mehr als nur Hauser und Strafden. Das
Uberbauen der Verkehrsflachen konstruiert
neue Topographien. Neue Stadtlandschaften
werden geschaffen und 6kologische, soziale und
okonomische Mehrwertfaktoren ermaoglicht.
Auf den gewonnenen Flachen kénnen sich
lebendige, integrative Quartiere entwickeln.
Die neuen Stadtflachen Uber dem Verkehr
ermaoglichen neue Vernetzungen zwischen den
Stadtteilen und kénnen regenerative Prozesse
bestehender Stadtstrukturen einleiten.

Die vorliegenden Forschungsergebnisse zeigen
mit grofRer Evidenz einerseits, wie grolR das
Potenzial dieses Konzepts ist und andererseits,
wie komplex, ungeregelt und unerforscht sich
die tatsachliche Umsetzung bislang darstellt.
Das Forschungsergebnis leistet mit den
ermittelten Planungsgrundlagen einen Beitrag
dazu, diese Forschungslticken zu schlieRen. Bei
dieser herausfordernden Forschungsaufgabe
hat es sich als sinnvoll erwiesen, Entwurfs-
studien als Research by Design-Methode

zu nutzen, um in Zusammenarbeit mit
Fachplaner:innen die relevanten Fragen

und besonderen Herausforderungen am
konkreten Beispiel erkennen und exemplarisch
klaren zu kdnnen. Mit den Ergebnissen der
Studien werden quantitative und qualitative
Potenziale der Uberbauungskonzeption und
zugleich Moglichkeiten zur technischen und
planungsrechtlichen Umsetzung komplexer
Uberbauungsaufgaben aufgezeigt. Mit

dem Standorte-Katalog gelingt es zudem,
diskussionswdrdige Flachenpotenziale

fir Uberbauungen in den nachgefragten
Regionen nachzuweisen und Perspektiven flr
nachfolgende Studien oder Projekte zu eroéffnen.

Mein herzlicher Dank fur die Ermoglichung
dieser Forschungsarbeit geht an das
Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) und an die Schwabisch
Hall-Stiftung ,,bauen-wohnen-leben” als weiterer
Fordergeber.

Besondere Anerkennung gebuhrt Dr. Sigrid

Loch und Dr. Sigrid Hintersteininger, unter deren
Leitung dieses umfangreiche Werk entstanden
ist. Ohne ihren unermudlichen Einsatz ware
dieses Projektergebnis nicht moglich gewesen.
Zusatzliche Anerkennung gilt allen weiteren
beteiligten Projektmitarbeiter:innen, den
studentischen Mitwirkenden und allen
Fachplaner:innen fur ihr Engagement und ihre
wertvollen Beitrage.

Ich freue mich, wenn die |dee und die
Ergebnisse dieses Projekts in nachster Zukunft
intensiv Uberdacht werden.

Prof. Piero Bruno
Leiter des Instituts WWohnen und Entwerfen



Vorwort Schwabisch Hall-Stiftung bauen-wohnen-leben

Bauen, wohnen und leben als elementare
Bestandteile gesellschaftlichen Miteinanders
sind untrennbar mit dem Diskurs und dem
regelmaligen Hinterfragen, dem Austausch
und dem voneinander Lernen verbunden. Um
sich diesem Themenkomplex angemessen
und losgeldst vom Geschaftsbetrieb einer
Bausparkasse widmen zu kdénnen, griindete
die Bausparkasse Schwabisch Hall AG vor fast
genau 30 Jahren die gemeinnUtzige Stiftung
.bauen-wohnen-leben”. Die Kernaufgabe

der Stiftung besteht darin, Projekte und
Vorhaben zu unterstitzen, die Antworten auf
Herausforderungen der Gegenwart im Bereich
bauen, wohnen und leben bieten, so wie es
dem Projekt , Uber_dacht” in beispielhafter Art
und Weise gelingt.

Vor dem Hintergrund des Stiftungsauftrags ist
es nahe liegend, dass das Forschungsprojekt
Uber_dacht, das gezielt neue Standorte flrs
Wohnen durch Uberbauung bestehender
Verkehrsbauwerke ermittelt, die Aufmerksam-
keit der Schwabisch Hall-Stiftung bauen-
wohnen-leben erweckt.

Die Forderung hat sich schnell als dulRerst
sinnvolle Zukunftsinvestition im Bereich der

Nachverdichtung, ErschlieRung und qualitativen
Aufwertung verloren geglaubter Flachen fur das

Wohnen im urbanen Raum erwiesen.

Denn die wissenschaftlich fundierte
Vorgehensweise bis hin zu Machbarkeitsstudien
an ausgewahlten Standorten liefert nun
Grundlagen fur ganz konkrete Projekte

und Umsetzungsschritte vor Ort in den
untersuchten Stadten. Das Forschungsprojekt
Uber_dacht gibt damit den untersuchten Stadten
wichtige Impulse zur wohnwirtschaftlichen
Entwicklung von Verkehrsbauwerken, liefert
dartber hinaus aber auch fir andere Stadte
vielerlei DenkanstoRe fur eigene Projekte. Als
Schwabisch Hall Stiftung freuen wir uns sehr,
dass wir einen Beitrag zu diesem hoffentlich fr
viele Stadte wegweisenden Projekt beisteuern
durften.

Willem Buesink
Geschaéftsflhrer der Schwabisch-Hall-Stiftung
.bauen-wohnen-leben”



DB Regio Bus Ost GmbH und DB Immobilien Vorwort

Das Institut fir Wohnen und Entwerfen
der Universitat Stuttgart wandte sich Mitte
2022 an das Team Standortoptimierung
von DB Immobilien mit der Anfrage, ob es

immobilienwirtschaftliche Beispielprojekte gibt,

bei denen bahnbetriebliche Grundsticke mit
Wohnbebauung Uberbaut werden kdonnen.
Da wir von DB Immobilien die Heraus-
forderungen der Uberbauung aktiver
Gleisanlagen gut einschéatzen konnen, rieten
wir seinerzeit von diesem Vorhaben ab.
Gleichzeitig haben wir jedoch ein anderes
Thema eingebracht, das uns seit langerer Zeit
beschaftigt: das Omnibusbetriebsgelande in
der Mannheimer Stral3e im Berliner Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf.

In einer GrofRRstadt wie Berlin, wo die
verfligbaren Flachen fir neue Bauprojekte
sehr begrenzt sind, werden kreative Losungen
immer wichtiger. Flexible Planungen und eine
flacheneffiziente Nutzung sind entscheidend,
um den steigenden Bedarf an Wohnraum mit
bestehenden Nutzungen wie Gewerbe zu
verbinden.

Genau das ist in der Mannheimer Strale eine
Herausforderung: Das Betriebsgelande wird
von der DB Regio Bus Ost GmbH genutzt und
liegt in einem Uberwiegend von Wohnhausern
gepragten Gebiet. Das Nebeneinander von
Gewerbe- und Wohnnutzung flhrt oft zu
Nutzungskonflikten, etwa durch Larm oder
andere Emissionen.

Vor diesem Hintergrund haben wir der
Universitat Stuttgart vorgeschlagen, die
Machbarkeit eines Nebeneinanders von
Gewerbe- und Wohnnutzung an diesem Standort
zu untersuchen. Die Aufgabenstellung war klar:
Die Machbarkeit einer baulichen Losung prUfen,
bei der das Omnibusbetriebsgelande durch

ein Gebaude eingehaust und dieses Gebaude
anschliefRend mit Wohnungen Uberbaut wird.
Unter anderem ist daraus die vorliegende
Machbarkeitsstudie , Uber_dacht | Neue
Standorte furs Wohnen” entstanden. Das
Ergebnis zeigt, dass die vorgeschlagene Losung
technisch umsetzbar ist und potenziell einen
Beitrag zur Sicherung des Standorts leisten
kann.

Wir mochten uns an dieser Stelle herzlich

bei der Universitat Stuttgart und den
Verfassern der Studie — Frau Dr. Loch, Frau Dr.
Hintersteininger und Herrn Pflaum — bedanken.
Mit ihrer Arbeit haben sie nicht nur potenzielle
Herausforderungen aufgezeigt, sondern auch
innovative Losungsansatze entwickelt.

Mit den besten Grifien
DB Regio Bus Ost GmbH, Harald Méller und

DB AG, Geschaftsbereich Immobilien,
Olaf Schwabe
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Kurzfassung

Das Schaffen von neuem Wohnraum wird als
ein zentraler Losungsansatz angesehen, um die
angespannten Wohnungsmarkte zu entlasten
und den Wohnungsmangel in den nachgefragten
deutschen Regionen zu Uberwinden. Doch

die erforderliche Baulandmobilisierung far
Wohnungsneubau stellt inzwischen eine

grofRe Herausforderung dar, da ein weiteres
Auflienwachstum der Stadte wertvolle
Landschaftsflachen in Anspruch nimmt und
damit zentralen Klimazielen widerspricht.

Drangende 6kologische und 6konomische
Herausforderungen legen stattdessen die
weitere Nachverdichtung der Innenstadte nahe.
Doch auch hierfir sind die Flachen begrenzt.
Baullcken, Brachen oder Konversions-

flachen sind in den nachgefragten Ballungs-
zentren nur noch eingeschrankt verfligbar.

Vor diesem Hintergrund widmet sich das
Forschungsprojekt , Uber_dacht | Neue
Standorte flrs Wohnen” der Untersuchung
alternativer, bislang noch kaum bertcksichtigter
innerstadtischer Flachenreserven fir die
Nachverdichtung. Innerstadtische Verkehrs-
flachen erscheinen aufgrund ihrer teils
betrachtlichen Flachenausdehnungen und der
zentralen Standortlagen hierflr besonders
untersuchungsrelevant (z.B. innerstadtische
Verkehrsstrafden, Busbahnhofe, Park and Ride-
Areale, Betriebshofe).

Mit der vorliegenden Grundlagenforschung
sollen die Nachverdichtungspotentiale dieser
besonderen Infrastrukturstandorte untersucht
und grundlegendes planungsrelevantes Wissen
zu Verkehrsflachenlberbauungen ermittelt
werden.

Das Konzept der ,, Baulandgewinnung”

durch VerkehrsflachenUberbauung setzt
geeignete Uberbauungsstandorte voraus. Der
Forschungsteil ,,2 Standortrecherche” widmet
sich daher der Recherche diskussionswurdiger
Flachenpotentiale in Regionen mit dem
hochsten Wachstumsdruck in Deutschland.
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Die Standortrecherche erfolgte entsprechend
zuvor definierter geometrisch-topografischer,
soziobkonomischer und stadtebaulicher
Eignungskriterien. Im Ergebnis konnten in
den untersuchten Regionen Deutschlands
68 Einzelstandorte unterschiedlicher
Standortkategorie ermittelt werden, die den
definierten Eignungskriterien entsprechen.
Die Dokumentation der potentiellen
Uberbauungsstandorte erfolgt in Anhang 1

. Standortekatalog”.

Aufbauend auf die Recherche wurden die
beiden Standorte ,,McGraw-Graben” in
Mdinchen Giesing (Strafsentrog) und ,, BEX-
Busbetriebshof” in Berlin Wilmersdorf far

die Machbarkeitsstudien ausgewahlt. In den
jeweiligen Standortanalysen wurden die
planungsrelevanten Kontextbedingungen dieser
beiden Uberbauungsareale genauer erfasst.

Im nachfolgenden, zentralen Forschungsteil
wurden Machbarkeitsstudien als Research

by Design-Instrumente genutzt, um die
Nachverdichtungspotentiale der beiden
ausgewahlten Standorte am konkreten Beispiel
detailliert zu untersuchen. An Hand von
Entwurfsplanungen wurden in Kooperation mit
verschiedenen Fachplaner:innen Maoglichkeiten
zur technischen und planungsrechtlichen
Umsetzung der Uberbauungen aufgezeigt.
Ubertragbare Planungsgrundlagen wurden
herausgearbeitet. Die fachplanerische
Bearbeitung der beiden Studien umfasst
Konzepte zum Planungsrecht, zur Verkehrs-
planung, zum Tragwerk, zum Schall- und
Brandschutz, zum technischen Ausbau und
erganzende Kostenschatzungen.

Bildhafte Darstellungen der VorherNachher
Situationen veranschaulichen die Trans-
formationspotentiale der Uberbauungen.

Ergénzend zeigen zwei Uberbauungsskizzen

zur A96 in MUnchen (Strafdentrog, Bereich
Westpark) und zum BVG Busbetriebshof
Cicerostrafie in Berlin Wilmersdorf

die Ubertragbarkeit der entwickelten
Uberbauungskonzepte auf alternative Standorte.
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In der abschlieflenden Auswertung der
Machbarkeitsstudien werden neben dem
angestrebten, teils erheblichen Gewinn an
Uberbauungs- und Nutzflachen auch die
besonderen Mehrwertfaktoren der Konzepte
deutlich:

Mit Verkehrsflachenlberbauungen kénnen
nachgefragte Innenstadtlagen ohne neuen
Baulandverbrauch nachverdichtet werden und
zugleich Stadtreparaturen erfolgen. Trennende
Schneisen der , verkehrsgerechten Stadt”
kdnnen Uberwunden und bislang storende
Infrastrukturrdume zu attraktiven Stadtraumen
umgestaltet werden.

Umgebende Bestandsquartiere werden vor
belastenden Schall- und Luftemissionen
geschutzt und erheblich aufgewertet. Neues
urbanes Grin Uber versiegelten Verkehrsflachen
tragt zur stadtklimatischen Verbesserung und
zur Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum bei.

Verkehrsflachenuberbauungen unterstltzen
damit eine integrative Stadtplanung, die urbane
Strafdenraume nicht nur dem notwendigen
Personen- und GuUtertransport, sondern auch
dem offentlichen Leben und Wohnen widmet.
.Integration statt Separation” ist das

Leitmotiv dieses vertikalen Zusammenspiels
von intakter Mobilitat mit vielfaltigem,
lebenswertem Stadtraum. Als Baustein

einer , Dreifachen Innenentwicklung” von
Bebauung, Mobilitat und urbanem Grin
kdnnen Verkehrsflachentberbauungen zur
notwendigen Transformation der autozentrierten
.verkehrsgerechten Stadt” beitragen.

Vor diesem Hintergrund wird das
Forschungsergebnis auch als ein Beitrag
zum Diskurs urbaner Mobilitat im
Transformationsbedarf der Stadte betrachtet.

Zugleich soll die vorliegende Studie zu
Verkehrsflachenutberbauungen als eine
Grundlage fur die weitergehende Diskussion
und die mogliche Erprobung dieser besonderen
Nachverdichtungsidee dienen.

uber_dacht
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Abstract

The creation of new housing is seen as a key
solution to relieve tense housing markets and
overcome the housing shortage in Germany's
sought-after regions. However, the mobilisation
of building land for new housing is now a major
challenge, as further urban sprawl will take up
valuable land and run counter to key climate
targets.

Instead, pressing environmental and economic
challenges suggest further densification of

city centres. However, land resources for this
are now also limited. Gaps between buildings,
brownfield sites and conversion areas are only
available to a limited extent in sought-after urban
centres.

Against this backdrop, the research project
“Uber_dacht | Neue Standorte furs WWohnen”
(Gber_dacht | New locations for housing) is
dedicated to the investigation of alternative land
reserves for densification that have hardly been
considered so far. Innercity traffic areas appear
to be particularly relevant for the study due to
their sometimes considerable expansion and
central locations (e.g. inner-city traffic roads, bus
stations, park and ride areas, depots).

The aim of the ,, Uber_dacht” basic research
project is to investigate the potential for
densification of these special infrastructure
locations and to gain fundamental planning
knowledge about the possibilities of
overbuilding.

The concept of “gaining building land” by
building over traffic areas presupposes suitable
areas for building. For this reason, the ,, Site
research” section is dedicated researching land
potential worthy of discussion in regions with
the highest growth pressure in Germany. The
location research was carried out in accordance
with pre-defined geometric-topographical, socio-
economic and urban planning suitability criteria.
As a result, 68 individual locations of different
location categories can be identified in the
regions of Germany studied, which meet the
defined suitability criteria. The documentation of
the potential development sites can be found in
Appendix 1 “Site Catalogue” (Standortekatalog).
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Based on the research, the two sites “McGraw-
Graben” in Munich Giesing (street trough) and
“BEX-Busbetriebshof” in Berlin Wilmersdorf
were selected for the feasibility studies. In

site analyses, the planning-relevant context
conditions of these two development areas are
recorded in more detail.

The central part of the research is the research-
by-design studies. On the basis of two detailed
feasibility studies the feasibility of traffic

area superstructures is examined in depth

in cooperation with experts from relevant
disciplines.

In the following, central research section,
feasibility studies are used as research by
design instruments to examine the densification
potential of the two selected sites in detail using
specific examples.

Based on the design plans, the possibilities for
the technical and planning implementation of
the superstructures are identified in cooperation
with various specialist planners. Transferable
planning principles are worked out. The
specialist planning work includes planning law
concepts, traffic planning, structural, acoustic
and fire protection, technical expansion and

a cost-benefit analysis. Transferable planning
principles were worked out. The technical and
legal particularities of traffic area development
are discussed and options for implementation
are presented.

Visual representations of the before and after
situations illustrate the transformative potential
of the traffic superstructures. Two further urban
design sketches demonstrate the transferability
of the superstructure concepts to alternative
locations. In addition, two superstructure
sketches for the A96 in Munich and the
Cicerostrasse bus depot in Berlin demonstrate
the transferability of the developed
superstructure concepts to alternative locations.
In the final cost-benefit balance of the super
structure studies, the particular added value of
the superstructure concepts becomes

clear, in addition to the intended, in some cases
considerable, gain in building land and usable
space:



Abstract

With traffic area developments, sought-after
inner-city locations can be densified without
new building land consumption and resealing
and at the same time urban development
renovations can be carried out. Disruptive gaps
in the “traffic-oriented city” can be overcome
and previously disruptive infrastructure areas
can be transformed into attractive urban spaces.
Surrounding existing neighbourhoods will be
protected from harmful noise and air emissions
and significantly enhanced. New urban green
spaces above sealed traffic areas contribute to
improving the urban climate while creating a
new quality of life in public spaces.

In this way, traffic area superstructures support
integrated urban planning, which dedicates
urban street spaces not only to the necessary
movement of people and goods, but also to
public life and housing. , Integration instead

of separation” is the guiding principle of this
vertical interplay between intact mobility

and diverse urban space. As part of a , triple
internal development” of buildings, mobility
and urban greenery, transport superstructures
can contribute to the necessary transformation
of the carcentred , traffic-oriented city” into a
diverse , liveable city”.

Against this background, the research results
are also seen as a contribution to the discourse
on urban mobility in the context of urban
transformation.

At the same time, the present study on the
superstructure of traffic areas is intended to
serve as a basis for further discussion and
possible testing of the special densification idea.

uber_dacht
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1.1 Einfuhrung Problemstellung

1.1 Problemstellung

Wohnraum- und Baulandmangel in den
nachgefragten deutschen Regionen

Seit Jahren fUhren Wanderungsgewinne in
deutschen Ballungszentren und Metropol-
regionen zu einer wachsenden Nachfrage nach
Wohnraum und damit verbunden zu hohen
Immobilienpreisen und Mietpreissteigerungen.
Die Verringerung der durchschnittlichen
Haushaltsgrofie (74,6 % Ein- bis Zwei-
personenhaushalte in Deutschland im Jahr
2022 [Statistisches Bundesamt]) sowie die
wachsende Zahl élterer Personen, die in ihren
angestammten grofden Familienwohnungen
verbleiben (Remanenzeffekte), verstarken
diese Entwicklung zusatzlich. In den stark
nachgefragten Regionen fihren diese Faktoren
zunehmend zu Versorgungslucken.

Der Wohnungsmarkt befindet sich zum
Zeitpunkt dieser Berichterstellung in einem
strukturellen Wandel, da hohe Energie-

und Baukosten, gestiegene Zinsen und
Facharbeitermangel die Bedingungen fir
Wohnungsneubauten erheblich erschweren.
In diesem Kontext werden auch alternative
Konzepte diskutiert, wie die Starkung des
landlichen Raums als \Wohnstandort, die
Umnutzung freiwerdender Gewerbeimmobilien
und die Umverteilung vorhandenen \Wohnraums
durch Tauschboérsen. Dennoch gilt nach wie
vor der Neubau von Wohnungen als zentraler
Losungsansatz, um dem Wohnungsmangel
entgegenzuwirken und die angespannten
Wohnungsmarkte zu entlasten. Entsprechend
erklarte die Bundesregierung im Rahmen des
.Blndnisses fur bezahlbaren \Wohnraum™

im Jahr 2022 den jahrlichen Neubau von

rund 400.000 Wohnungen, davon 100.000
offentlich gefoérdert, zu einem zentralen
wohnungspolitischen Ziel.

Die hierflr erforderliche Baulandmobilisierung
stellt aber eine Herausforderung dar, da

ein weiteres Aullenwachstum der Stadte
zusatzliche Infrastruktur erfordert und zur
Versiegelung wertvoller Landschaftsflachen
fuhrt, was zentralen Klimazielen widerspricht.
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Um dem entgegenzuwirken, hat die Bundes-
regierung 2021 im Rahmen der , Deutschen
Nachhaltigkeitsstrategie” beschlossen,

die Neuinanspruchnahme von Flachen far
Siedlungen und Verkehr bis zum Jahr 2030 auf
unter 30 Hektar pro Tag zu reduzieren. Im Jahr
2017 lag der Flachenverbrauch noch bei 58
Hektar pro Tag, wahrend er fir die Jahre 2019
bis 2022 mit durchschnittlich 52 Hektar pro Tag
angegeben wird (s. Abb.3).

Das erforderliche ,Schaffen von neuem
Wohnraum™ bei gleichzeitiger ,Vermeidung

von Flachenversiegelung” legt die weitere
Nachverdichtung bereits erschlossener Innen-
stadtbereiche nahe. Doch auch hierfir sind

die Flachenreserven in den nachgefragten
Ballungszentren begrenzt. Baullicken, Brachen
oder Konversionsflachen sind in den betroffenen
Innenstadten nur noch eingeschrankt verfigbar.

Abb. 1 (Seite 11) Konzept Verkehrsflacheniberbauung

Abb. 2 (Seite 17) Flachenverteilungen der
Stadtflachen von Minchen (oben) und Berlin (unten)

Abb. 3 (nachfolgende Seite)
Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflachen in ha pro
Tag in Deutschland
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1.2 Forschungsfrage

Verkehrsflachen als Baulandreserve

Vor diesem Hintergrund geraten die Nach-
verdichtungsmaoglichkeiten von bislang

kaum berlcksichtigten Flachenreserven fur
denWohnungsbau in den Fokus. Neben

den bereits durch die ,, Deutschlandstudie
2019 (TU Darmstadt und Pestel Institut

2019) nachgewiesenen und schon vielfach
umgesetzten Potentialen zur Aufstockung und
Umnutzung kleinteiliger Funktionseinheiten

(It. Studie Nachverdichtungspotential fir 2,3
Mio. bis 2,7 Mio. Wohnungen) scheinen die
monofunktional genutzten innerstadtischen
Verkehrsflachen wegen ihrer teils betrachtlichen
Flachenausdehnungen und ihrer zentralen
Standortlagen besonders untersuchungsrelevant
(z.B. Uberbauung von innerstadtischen StralRen,
Busbahnhofen, Betriebshofen, Park and Ride-
Arealen).

Die beiden Grafiken auf nachfolgender Seite
verdeutlichen die relativ hohen Flachenanteile
von Verkehrsflachen an den Stadtflachen. In
Mdunchen beispielsweise sind die Verkehrs-
flachen von 1967- 2017 um etwa 35 %
angewachsen (Munchner Statistik, 4.
Quartalsheft 2017 S. 21) und belegten im Jahr
2022 insgesamt 172 % der 31.073 Hektar
grofRen Stadtflache. 5.333 Hektar Flache wurden
2022 fur StralRen, Wege, Platze und Schienen
ermittelt (LH Munchen, Kommunalreferat,
GeodatenService Minchen), was umgerechnet
rund 127-fach der Grofde der Minchner
Theresienwiese (42 ha) entspricht.

Berlin weist einen geringeren prozentualen
Verkehrsflachenanteil auf. Im Jahr 2022 belegte
die Verkehrsinfrastruktur mit 13.183 Hektar rund
14,8 % der 89.112 Hektar grofden Stadtflache
(Amt fUr Statistik Berlin-Brandenburg 2022).
Dies entspricht etwa 18.833 FuRRballfeldern (0,7
ha) oder fast 40-fach der GroRe des Tempelhofer
Felds (335 ha).
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Wachsender Nutzungsdruck und zunehmende
Flachenkonkurrenz in den Innenstadten flhren
zur Uberlegung, diese groRen Innenstadtflachen
effizienter zu nutzen als bisher. An die Stelle von
flachenverbrauchendem Nebeneinander tritt

mit der Verkehrsflachenliberbauung die Idee der
flaicheneffizienten Uberlagerung von stédtischen
Funktionen.

Hinsichtlich 6konomischer, dkologischer und
sozialer Aspekte bietet die Uberbauung bereits
erschlossener und versiegelter Verkehrsareale
vielfaltige Chancen. So kann neuer VWWohnraum
ohne zusatzlichen Baulandverbrauch geschaffen
und in bestehende Quartiersstrukturen integriert
werden. Zugleich kdnnen Bestandsquartiere
durch neue Freiflachen und Nutzungsangebote
erganzt und aufgewertet werden. Darlber
hinaus kénnen Uberbauungen erheblich zur
Qualifizierung urbaner Raume beitragen, wenn
Uber trennenden und stérenden Schneisen

der ,verkehrsgerechten Stadt” attraktive,
klimaangepasste Stadtraume fur vielfaltige
Nutzungen entstehen.

Abb. 4 (nachfolgende Seite oben)
Flachennutzungen der Stadtflache von Minchen 2022
(Stadtflache gesamt rd. 31.073 Hektar 2022)

Abb. 5 (nachfolgende Seite unten)
Flachennutzungen der Stadtflache von Berlin 2022
(Stadtflache gesamt rd. 89.112 Hektar 2022; die
Siedlungsflache belegte laut Angabe des Amts
flr Statistik Berlin-Brandenburg 2022 rd. 55,8 %
der Stadtflache inkl. 13,4 % Sport,- Freizeit und
Erholungsflachen)
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Prognose Verkehrsflachenbedarf

Die vorliegende Forschung folgt der These, dass
die in Stadt- und Landschaftsraume teilweise
historisch eingeschriebenen StraRennetze,
Gleisnetze und sonstige Verkehrsinfrastrukturen
ihre Bedeutung in naher Zukunft nicht verlieren
und voraussichtlich auch langfristig als
Flachenpotentiale fiir Uberbauungen zur
Verfligung stehen werden. Denn ent-
sprechend der Daten zur Entwicklung des
Kraftfahrzeugbestands und der Langfrist-
Verkehrsprognose ist derzeit keinesfalls von
einem Ruckbau, sondern vielmehr vom Erhalt
und weiteren Ausbau der Verkehrsflachen in
Deutschland auszugehen.

Kraftfahrzeugbestand

Der Kraftfahrzeugbestand in Deutschland
wachst seit 1991 fortwahrend. Im Zeitraum von
2008 bis 2024 hat der PKW-Bestand um 19,2 %
zugenommen, der LKW-Bestand um 58,5 %
und der Bestand an anderen Fahrzeugen um
26,2 %. Rund 48,8 Millionen PKW waren

in Deutschland zum Stichtag 01.01.2023
zugelassen, zum Stichtag 01.01.2024 waren es
49,1 Millionen PKW (Umweltbundesamt 2024).

Langfrist-Verkehrsprognose 2051

Die gleitende Langfrist-Verkehrsprognose des
Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr
vom Marz 2023 prognostiziert von 2019 bis
2051 eine deutliche Zunahme von Personen-
und Guterverkehr, die u. a. durch erwartetes
Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum
begrindet wird. Fir den Personenverkehr wird
im Vergleich zu 2019 ein Wachstum von 13 %
erwartet. Weit hoher wird der Zuwachs an
Guterverkehr geschatzt, hier werden sogar

46 % Wachstum erwartet. Vor allem der

LKW soll als bereits dominierendes
Gutertransportmittel noch weiter an Bedeutung
gewinnen. Auf den deutschen StralRen wird
demnach ein Zuwachs an LKW-Verkehr in Hohe
von 54 % erwartet. Starke Zuwachse in Hohe
von jeweils 50 % werden auch fir den Bahn-
und Flugverkehr prognostiziert.
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+13%

113% 2051

+46%

146% 2051

Abb. 6

Gegeniber dem Jahr 2019 wird in Deutschland im
Personenverkehr bis 2051 ein Wachstum von 13 %
prognostiziert. Im Guterverkehr wird insgesamt 46 %
Wachstum erwartet, 33 % bei Schienen- und 54 %
bei StraRenguterverkehr (Langfrist-Verkehrsprognose
BRD 2023).

Auch der vielerorts bereits stark geforderte
Fahrradverkehr soll entsprechend der Prognose
zwischen 2019 und 2051 um 36 % wachsen,
wahrend die Zunahme des Individualverkehrs
innerhalb vom Stral3enverkehr etwas

geringer erwartet wird (Gleitende Langfrist-
Verkehrsprognose [bis 2051] vom 01.03.23).

Bundesverkehrswegeplan 2030

Konkrete Angaben zum geplanten Erhalt und
Ausbau der Verkehrstrager StralRe, Schiene
und Wasserstralde finden sich im aktuellen
Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030,
Planungsphase 2016- 2030).

Vom Gesamtvolumen des Bundesverkehrs-
wegeplans in Hohe von rd. 269,6 Mrd. € sind
226,7 Mrd. € fir den Substanzerhalt sowie Aus-
und Neubauprojekte im Zeitraum von 2016 bis
2030 vorgesehen. Davon sollen bis 2030

rd. 69 % in den Erhalt und Ersatz der
Bestandsverkehrsnetze und rd. 31 %

in Aus- und Neubauprojekte fliefsen
(Bundesverkehrswegeplan 2030). Verkehrs-
tragerUbergreifend sind insgesamt 141,6 Mrd. €
fUr Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen
vorgesehen. Im gleichen Zeitraum betragt das
Finanzvolumen flr Aus- und Neubauprojekte
insgesamt 63,6 Mrd. €.
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Verkehrsflachenbedarf im Mobilitatswandel

Der Mobilitatswandel zahlt zu den zentralen
Zukunftsthemen mit einer offenen
Entwicklungsperspektive. Neue Konzepte und
Technologien werden den Transport von
Personen und Gltern in den nachsten Jahren
voraussichtlich weiter verandern.

Neben dem Antriebswandel vom Verbrenner
Motor zum E-Antrieb gehdren der Ausbau
der Shared Mobility (Nutzen statt Besitzen),
die Weiterentwicklung der Smart Mobility
(digital vernetzte und autonom agierender
Verkehrsmittel), die Férderung des OPNV und
der Ausbau von Fahrradwegen derzeit zu den
zentralen Themen der Mobilitatsentwicklung.

Darilber hinaus fUhren veranderte stadtebauliche
und verkehrsplanerische Zielsetzungen auch

zur Umgestaltung innerstadtischer Mobilitats-
raume. Ein Beispiel hierflr ist die Transformation
reiner Verkehrsstrafden in urbane Shared-Space-

Bereiche, die durch die Entschleunigung des
Verkehrs die Aufenthaltsqualitat im urbanen
Raum verbessern kdonnen.

Aus den verschiedenen Entwicklungsbereichen
ergibt sich bislang aber kein Hinweis darauf,
dass sich der Bedarf an Straflden, Gleisen,
Parkierungsflachen, Bahnhofen oder
Betriebshofen zukinftig wesentlich reduzieren
wird. Fiir OPNV. Individualverkehr und
Gutertransport werden voraussichtlich auch
beim weiteren Ausbau von E-Mobility (oder
alternativen Antriebsarten), Smart und Shared
Mobility die bestehenden Verkehrsbauwerke
Uberwiegend weiter genutzt.

Abb. 7
Verschiedene Entwicklungsbereiche des
Mobilitatswandels
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1.3 Forschungslucke

Planungsgrundlagen

Die Uberbauung intakter Verkehrsstandorte
wurde auf nationaler und auf internationaler
Ebene schon vielfach konzipiert und vereinzelt
auch realisiert. Eine detaillierte Erfassung der
hierfir relevanten Planungsgrundlagen liegt
durch die Durchfiihrbarkeitsstudie , Uberbauung
von Bahntrassen zur Schaffung von Wohnraum™*
bislang aber nur fir Gleistberbauungen vor
(Sundermeier, Theuring, Galandi, 2023). Sie
fehlt jedoch flr Strafdentberbauungen und fir
die Uberbauung von Anlagen des ruhenden
Verkehrs.

Erfassung vorhandener Flachenpotentiale
Eine Recherche und Dokumentation potentieller
Uberbauungsstandorte in deutschen
Ballungszentren fehlt bislang.

Diese Forschungslicken sollen mit den
Untersuchungsergebnissen geschlossen
werden. Die Ergebnisse sollen als frei
zugangliche Wissensgrundlage dienen,
grundlegende Informationen bereitstellen,
Anwendungspotentiale aufzeigen und bei
Entscheidungsprozessen zur Transformation von
Mobilitdtsraumen unterstutzen.
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1.4 Forschungsziele

Nachhaltige Baulandmobilisierung

Das Projekt zielt auf das Uberwinden des
Wohnraummangels in urbanen Ballungs-
zentren mit dem hochsten Nachfragedruck
in Deutschland. Ziel ist eine nachhaltige
Baulandmobilisierung durch die flachen-
effiziente Uberbauung von infrastrukturell
bereits erschlossenen und versiegelten
Verkehrsstandorten. Das Nachverdichtungs-
konzept zielt auf Innenentwicklung statt
Aufdenwachstum.

Unterstlitzung bei Sicherung der
Wohnraumversorgung

Die Ergebnisse sollen Kommunen bei der
Sicherung der erforderlichen Wohnraum-
versorgung unterstitzen.

Integrative Stadtplanung
Verkehrsuberbauungen konnen eine integrative
Stadtplanung unterstutzen, die Neubebauung im
Zusammenhang mit funktionierender Mobilitat,
qualitatsvollem o6ffentlichem Raum und urbanem
Gran entwickelt.

Stadtklimatische Aufwertung und
Emissionsreduktion

Durch Uberbauungen sollen gezielte Ein-
dammungen von Emissionen und stadt-
klimatische Aufwertungen erfolgen.

Integration

Durch die Nachverdichtung von innerstadtischen
Verkehrsflachen kann die Integration

neuer Wohnstandorte in gewachsene

Quartiers- und Sozialstrukturen ermaglicht
werden. Nachbarschaftskontakte kdnnen

durch offentliche Freiraumangebote und
wohnungserganzende Nutzungen in den
Uberbauungskomplexen geférdert werden.



1.5 Forschungsaufbau
und methodischer Ansatz

Das einleitende Kapitel informiert Gber die
Problemstellung, die Forschungsfrage, die
Forschungslicke und die Forschungsziele.
Zudem umfasst die Einfihrung eine
Diskussion forschungsrelevanter Referenz-
projekte, erganzt durch Hinweise auf
neuere Uberbauungsvorschldge, die auf
den Bedeutungsgewinn der Konzepte in der
aktuellen Stadtdiskussion hinweisen.

Standortrecherche

Zunachst wurde eine breit gefacherte
Recherche zu publizierter Uberbauungs-
vorschldgen und potentiellen Uberbauungs-
standorten durchgeflhrt. Diese erfolgte auf
Basis von Expert:iinnenhinweisen sowie mittels
Literaturrecherche in digitalen Medien und
Printmedien, darunter Fachpublikationen und
Presseberichte.

Entsprechend der im Projekt definierten sozio-
okonomischen Auswahlkriterien wurde die
Recherche im nachsten Schritt auf die Top
7-Ballungszentren regional eingegrenzt. Der ver-
bleibende Standortefundus wurde nach geomet-
risch-topografischer Eignung, kontextbezogenen
Kriterien, stadtebaulichen Gestaltungs-
potentialen sowie den Mehrwertfaktoren der
Standortlagen bewertet. Hierflr wurden

digitale Stadtkarten, Orthofotos, 3D-Gelande-
modelle, statistische Daten, einzelne Klimakar-
ten und Bodenrichtwertkarten herangezogen
(Google Earth Pro, Cadmapper, Geodaten,
Stadtportale). Auf Basis dieser Recherche- und
Auswahlschritte wurden 68 diskussionswurdi-
ge Uberbauungsstandorte ausgewahlt und im
erweiterungsfahigen Standortekatalog (Anhang
1) dokumentiert.

Fir die beiden Standorte ,,McGraw-Graben™
(Strafdentrog) in Minchen-Giesing und
.BEX-Busbetriebshof” in Berlin-Wilmersdorf
wurden anschliefsend detaillierte Analysen
der planungsrelevanten Kontextfaktoren und
der Uberbauungseignung durchgefiihrt. Beide
Standorte wurden als geeignet bewertet und
fir die nachfolgenden Machbarkeitsstudien
ausgewahlt.

EinfUhrung uber_dacht

Fur beide Studien konnten Bestandsunterlagen
zur Verfligung gestellt werden. Weitere
Planungsunterlagen wurden projektbezogen
an verschiedenen Stellen angefragt und
zusammengestellt. Als Informationsgrundlage
dienten in Mlnchen zusatzlich Abstimmungs-
gesprache mit Fachexpert:innen des Referats
fur Stadtplanung und Bauordnung und
weiteren Expert:innen. In Berlin war der direkte
Austausch mit der Firma BEX und einem
Vertreter der zustandigen DB Immobilien
maoglich.

Die darauf aufbauenden Research by
Design-Studien zur Uberbauung der beiden
ausgewahlten Verkehrsflachenstandorte bilden
den zentralen Forschungsteil. Das ,,Forschende
Entwerfen” wurde als Untersuchungsmethode
in der Uberzeugung gewéhlt, dass relevante
Fragen und besondere Herausforderungen

der komplexen Uberbauungsaufgaben erst

bei der Suche nach Losungen am konkreten
Projektbeispiel deutlich werden.

Im Research by Design-Forschungsteil wurden
fr beide Standorte zunachst stadtebauliche
Uberbauungsvarianten vergleichend untersucht
(s. Anhang 2 Variantenstudien). Die favorisierte
stadtebauliche Losung wurde jeweils in

Form einer Entwurfsplanung, einschlielRlich
Ingenieurbauwerk, in Zusammenarbeit mit
Fachplanern weiterentwickelt und durch
Plangrafiken sowie Modellfotos veranschaulicht.
In der abschlieflenden Auswertung der
Entwurfsstudien werden quantitative
Flachengewinne und Kostenwerte (Kosten-
schatzung) erfasst. Qualitative Aspekte

werden mittels bildhafter Darstellungen der
transformierten Stadtraume visualisiert.

Die zugehorigen Fachplanungsbeitrage (bzw.
Auszlge) sind projektbezogen in Kap. 4.4
(McGraw) und in Kap. 6.4 (BEX Busbetriebshof)
aufgefihrt. Ubertragbare Planungsgrundlagen
wurden herausgearbeitet. Die Fachbeitrage zum
Tragwerk und zu den Kosten sind als Anhang 3
und Anhang 4 getrennt angeflgt.
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1.6 Uberbauungsprojekte und
Uberbauungsvorschlage

Als eine thematische Einfihrung werden
nachfolgend drei gebaute Referenzprojekte
zitiert. Zusatzlich werden einzelne neuere
Uberbauungsvorschlage aufgefiihrt, die
beispielhaft auf einen Bedeutungsgewinn
von Uberbauungskonzepten in der aktuellen
Stadtdiskussion hinweisen. Die zitierten
Projekte wurden mit Bezug auf die Themen
der nachfolgenden Machbarkeitsstudien
ausgewahlt. Die Auswahl ist ansonsten beispiel-
haft und ohne Anspruch auf Vollstandigkeit.

Historische Uberbauungstypen

Es gibt zahlreiche historische Beispiele flr
Verkehrsflachentberbauungen und im Rickblick
werden auch einzelne Zeitphasen deutlich,

in denen Uberbauungsideen eine groRere Rolle
spielten. Als ein historischer Uberbauungstyp
konnen beispielsweise die Uberbauten \WWohn-
und Handelsbrlcken zitiert werden, deren
Blltezeit sich vom frihen Mittelalter bis ins

18. Jahrhundert erstreckte. Uberbaute Briicken
entstanden vorwiegend in Britannien, Italien,
Deutschland und Frankreich, wobei Paris mit
rund 30 bewohnten Brucken zwischen dem 12.-
17. Jhd. einen besonderen Schwerpunkt bildete.
Mit der Uberbauung von Verkehrsbriicken
konnte der begrenzte Raum der ummauerten
Stadt effizient genutzt werden. Zugleich
profitierten die auf den Brlicken angesiedelte
Handler von den Passantenstromen. Neben
dem Ponte Vecchio in Florenz (Tadeo Gaddi
1335) und der Kramerbricke in Erfurt (erste
urkundliche Erwahnung 1156) zahlen die ,Old
London Bridge" (Bauphase 1176 bis 1209) und
die Uberbauten , Ponts habités” in Paris

(ab 12. Jhd., Abbruch 1786-1787) zu den
bekannteren Beispielen dieser frihen Stadt-
hybride, die auf Grund ihrer raumlichen
Uberlagerung von Verkehr, Handel und \Wohnen
wichtige Zentren des stadtischen Lebens
bildeten.

Im Rdckblick zeigt sich eine erste Verdichtung

von visionaren Uberbauungsideen im
Zusammenhang mit der technischen
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Abb. 8

Die fle de la Cité in Paris mit Giberbauten Ponts
habités aus einer Ansicht des Jahres 1609 (Plan de
Vassalieu), Quelle: Autor/-in unbekannt, Ursprung
unbekannt, Gemeinfrei

Entwicklung und der zunehmenden Verbreitung
des motorisierten Verkehrs — insbesondere in
der Phase von etwa 1870 bis 1930. Ein Beispiel
hierflur ist Eugéne Hénards Veroffentlichung zur
.Rue Future” (1911).

Ein zweiter, stark konzeptionell gepragter
Entwicklungsabschnitt lasst sich in der
Zeitphase der 1960er-1980er Jahre erkennen.
Im Kontext der Uberregionalen Suche nach
Neuorientierung in Stadt- und VWWohnbauplanung
wurden Verkehrstberbauungen auch

in Konzepten der Metabolisten und in
weitreichenden Stadtutopien von u. a.
Archigram und Jona Friedmann diskutiert.
Auch in Deutschland entwickelte sich eine
Szene visionarer Stadtplaner, die einen Bruch
mit der Geschichte wagten. Beispielsweise
Eckart Schulze-Fielitz, Konrad VWWachsmann,
Wolfgang Déring, Conrad Roland und Richard
Dietrich experimentierten als deutsche Vertreter
mit den ,, Gerlsten des Lebens” (Begriff: Pehnt
2005, S. 347).

Grof3malRstabliche Tragstrukturen Uberlagern

in diesen Konzepten vorhandene Stadt- und
Infrastrukturen und sollten je nach Bedarf mit
mobilen Wohnkapseln und sonstigen Nutzungen
geflllt und verdichtet werden.
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Abb. 9

Paul Rudolph: Lower Manhattan Expressway,
zwischen 1967- 1972, Quelle: Bild mit freundlicher
Genehmigung des Paul Rudolph Institute For Modern
Architecture, New York
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Gebaute Projekte

Wohnliberbauung Schlangenbader Stral3e
Berlin Wilmersdorf, 1976-1980

Entwurf: Georg Heinrichs, Gerhard und Klaus
Krebs

An die Dimension der utopischen Mega-
strukturen der 1960er-80er Jahre erinnert das
Grof3projekt ,Wohnlberbauung Schlangenbader
Strafse” in Berlin, das auch Uberregional als ein
SchlUsselprojekt fir Strafdenlberbauung gilt.

Seit 1980 thront der ca. 600 m lange und bis zu
14 Geschosse hohe ,,Hochhaushlgel” Uber dem
Autobahnabzweig ,Steglitz” der friheren A104
(heutige A100) in Wilmersdorf. Das Konzept fr
das gewagte Bauwerk, in dem mehr als 1000
Wohneinheiten (1.758 mit der Randbebauung),
wohnerganzende Nutzungen und zusatzlich
mehr als 7000 Quadratmeter Gewerbeflache
und 760 Parkplatze (1197 Parkplatze mit
Parkhaus) Platz finden sollten, entwickelte der
Architekt Georg Heinrichs ab 1971 zusammen
mit Gerhard und Klaus Krebs. Als die Idee fur
diese weltweit einzigartige StralRenlberbauung
entstand, bestand in Berlin ein grof3er Bedarf an
glnstigen Wohnungen, wobei Grof3siedlungen
am Stadtrand kaum mehr Akzeptanz fanden und
»die deutliche Verknappung von Uberbaubaren
Flachen (in Innenstadtlage) dazu zwang, Uber
Konzepte der Mehrfachnutzung von Grund und
Boden nachzudenken” (Seidel; Bertelsmann
1990, S.16). Vergleichbare Uberbauungsideen
waren bei Planungsbeginn nur aus Zeichnungen
bekannt, wie beispielsweise aus dem
Roadtown-Entwurf zur linearen Bandstadt Uber
Verkehrstrassen des amerikanischen Visionars
Edgar Chambless aus dem Jahr 1910 oder

aus Paul Rudolphs Studie , Lower Manhatten
Expressway” zur terrassierten Uberbauung einer
vorgeschlagenen Schnellstral3e in New York

aus den Jahren 1967-1972 (s. Abb. Vorseite).
Als mogliche stadtplanerische Anregung wird
daneben auch Cornelius Vanderbilts Tieferlegung
der Bahngleise der ,New York Central Railroad
Companie” in Manhattan genannt, die den Bau
des prominenten Wohn- und Geschaftsviertels
um die Park Avenue in der daruber liegenden
Stadtebene ermdglichte (ebenda, S. 6).
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Abb. 10

Wohn- und Gewerbekomplex Schlangenbader Stralie,
Berlin, Schnitt-lsometrie, Quelle: kba Architekten und
Ingenieure GmbH Berlin

Abb. 11

(nachfolgende Seite)

Wohn- und Gewerbekomplex Schlangenbader Stral3e,
Berlin, 1976 — 80, Quelle: Bussenius & Reinicke 2012

Das Berliner Unikat ,Schlangenbader Strafse”
konnte jedoch auf keine konkreten Erfahrungen
aus vergleichbaren Realisierungen aufbauen
und wurde daher von 1976 bis 1980 als ein
wirkliches Pilotprojekt errichtet. Fir die Planung
stellte es eine gunstige Rahmenbedingung dar,
dass die Uberbauung zusammen mit der neuen
Verkehrstrasse geplant und realisiert werden
konnte.

Es handelt sich nicht nur um eine Uberbauung,
sondern um eine komplette Umbauung der
Autobahn. In zwei, vom Hauptgebaude statisch
unabhangigen, aufgestanderten Tunnelrohren
wird die Hochstrafde durch das Gebaude Uber
Parkierungs- und Nebenraumgeschossen
hindurchgefuihrt. Das verkehrsumschlief3ende
Bauwerk besteht aus einer breiten
7-geschossigen terrassierten Struktur mit einem
dartiber aufbauenden Hochhausriegel. Aufgrund
der Gebaudetiefe und -struktur sind die Wohn-
und Gewerbeeinheiten Uberwiegend einseitig
nach Osten oder nach Westen orientiert.
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Nach Fertigstellung und Bezug erhielt

das Groldprojekt immer wieder positive
Bewertungen von befragten Bewohner:innen
in Hinblick auf die besonderen Wohntypen,

die Qualitat der einzelnen Wohneinheiten,

den Ausblick in den oberen Geschossen, die
ruhige Wohnlage und das AulRenraumangebot.
Parallel wurde aber auch vielfaltige Kritik laut,
die unter anderem dem quartierssprengenden
Gebaudemalistab galt. Dass zusatzlich

der umbaute neue Abzweig der A 104 als
verkehrsplanerisch ganzlich Uberflissig kritisiert
wurde, stellt seither den Sinn der aufwendigen
StraldenUberbauung an dieser Stelle grund-
satzlich in Frage (Stimmann 1981, S. 18).

Ein zentraler weiterer Kritikpunkt betraf die
hohen Baukosten, die fur die Sozialmieten
erhebliche Subventionen durch die 6ffentliche
Hand erforderlich machten. Die errechnete
Kostenmiete in Hohe von 27 DM pro Quadrat-
meter Wohnflache musste entsprechend dem
damaligen Wohnungsbaufdrderungsprogramm
auf 5,80 DM herunter subventioniert werden.
Ernst Seidel, der das Projekt als geschafts-
fihrender Gesellschafter der ,\Wohnpark
Wilmersdorf KG" begleitete, stellt diese Kritik
jedoch in seiner spateren Stellungnahme
deutlich in Frage: ,Halt man sich vor Augen,
dass die Wohnungsbau-Kreditanstalt Berlin
Anfang 1983 im Rahmen eines Geschafts-
berichts ,recht zufrieden’ verlautbarte, dass
sich die Kostenmiete 1982 bei den geforderten
Wohnungen pro Quadratmeter und Monat auf
DM 29,21 (!) (1981: DM 27,56!) eingependelt
hat und diese Sozialmieten durch Subventionen
der 6ffentlichen Hand von durchschnittlich

DM 23,38 je Quadratmeter auf die flr das
Wohnungsbauforderprogramm 1982 festgelegte
Mietgrenze von DM 5,80 pro Quadratmeter
gesenkt wurde, dann relativiert sich die
Kostenmiete flr die Autobahntberbauung von
selbst, denn sie bewegt sich in etwa auf diesem
Niveau.” (Seidel; Bertelsmann 1990, S. 56)

Konkret wurde auch die Baukostensteigerung
in der 4-jahrigen Bauzeit kritisiert. Die
Gesamtkosten waren gegendber den 1976 von
der DEGEWO veranschlagten 300 Mio. DM um
ca. 40 % auf 418 Mio. DM gestiegen.
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Von den 418 Mio. DM entfielen 353 Mio. DM
auf die Wohnteile, 21 Mio. DM auf Gewerbeteile
und 38 Mio. DM auf die Autobahntunnel ohne
Ausbau.

Bei der Einordnung dieser 40-prozentigen
Kostensteigerung muss jedoch die allgemeine
Kostensteigerung bertcksichtigt werden,
denn der Baukostenindex stieg wahrend der
Ausfihrungsphase von 1976-1980 ungunstig
um 42 %. Zusatzlich werden konkrete
kostensteigernde Einzelfaktoren bei der
Realisierung genannt: 5% Mehraufwand war
fir Sanierungsmalnahmen der Grindung
erforderlich, da in der Bauphase unerwartete
Setzungen auftraten, als man mit der
Grindung der tragenden Mittelwand auf
wenig tragfahigen Boden einer Moorlinse
gestofden war. Auch die Autobahnrohren waren
hierdurch um bis zu 12 cm abgesackt, was
aufwendige Korrekturarbeiten erforderte und
Bauverzégerungen nach sich zog.

Nach Einschatzung des Prifers Klaus

O. Baltrusch trugen daneben aber auch
»unzureichende Vorlaufzeiten fur die Detail- und
Bauablaufplanung, ,baubegleitendes Planen’
und Probleme bei der Umsetzung von
konstruktiven Sondervorschlagen” zu
.vermeidbaren Kostensteigerungen” bei.

Weiterhin nennt Baltrusch auch das unglnstige
Verhaltnis von 1:5,8 zwischen Wohnflache und
umbautem Raum als eine Teilursache fur die
relativ hohen Kosten, die sich pro Quadratmeter
Wohnflache ergaben (ebd., S. 51).

Abb. 12 (nachfolgende Seite)
Wohn- und Gewerbekomplex Schlangenbader Straf3e,
Berlin, 1976 - 80, Quelle: Bussenius & Reinicke 2012
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Schon wenige Jahre nach Bezug geriet das
Quartier neu in den Fokus der Kritik, da sich
die AutobahnUberbauung langsam zu einem
sozialen Brennpunkt entwickelte. Drogenhandel,
Vandalismus, Kriminalitat und der schlechte
Erhaltungszustand der Gebaude aufgrund
fehlender Sanierungsschritte schadeten

dem Ruf der Wohnanlage und hatten in den
90er Jahren sogar zunehmenden Leerstand
zur Folge. Bauliche Verdnderungen und eine
neue Durchmischung im Zuge auslaufender
Sozialbindungen flhrten nach und nach zu
Verbesserungen und zu grofierer Zufriedenheit
im Quartier.

Neben dem Respekt vor dem mutigen
Experiment ,,Schlangenbader StraRe"” als ein
neuer Losungsansatz fur stadtisches Wohnen
und neben der Anerkennung der besonderen
Wohn- und AuRenraumqualitaten, pragt diese
vielschichtige Kritik die Gesamtbewertung des
Uberbauungsexperiments , Schlange”.

Mit der Kritik am MaRstab, an der Verkehrs-
planung, den Kosten und den zeitweisen
sozialen Problemen wurde zugleich auch

die davon unabhéngige, eigentliche
Uberbauungsidee in ein schlechtes Licht
gertckt. Nach den Erfahrungen mit der
Schlangenbader Stralde wurde die 1974 geplante
Uberbauung eines weiteren Autobahnabschnitts
in Berlin-Rehberge nicht mehr weiterverfolgt,
obwohl hierflir eine abweichende Ausflhrung
mit dem Metasystem vorgesehen war
(Metastadt-Planungsgesellschaft mbH).

Im Kontext dieser lauten Kritik konnte der
gewagte Prototyp in Berlin nicht die Strahlkraft
eines impulsgebenden Leuchtturmprojekts
entwickeln.
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Tramdepot Kalkbreite, Zirich 2014

Auftraggeberin Gewerbe, Wohnen:
Genossenschaft Kalkbreite
Auftraggeberin Einstellhalle fir Tram: Stadt
Zrich, Verkehrsbetriebe Ztrich (VBZ)
Entwurf: Muller Sigrist Architekten AG

Die Uberbauung des Tramdepots Kalkbreite

in Zarich von Mdller Sigrist Architekten gilt
aufgrund der damit erfolgten innerstadtischen
Nachverdichtung einer reinen Verkehrsflache,
der Quartiersaufwertung und dem
programmatischen Angebot als ein neueres
Vorzeigeprojekt fur Verkehrsiberbauungen.

Der 2014 fertiggestellte Komplex fullt eine
stadtische Licke mit einem quartiers-
bereichernden nutzungsdurchmischten Stadt-
baustein und groRztigigem Freiraumangebot.
Das Gebaude ist als abgetreppter Solitar
stadtebaulich freigestellt, die Gebaudestruktur
erinnert jedoch an einen Blockrand. Das
Tramdepot liegt zentral im Innern des
Komplexes und wird von Gewerbe- und
Wohnnutzungen umschlossen. Die die Halle
umschlieRenden Gewerbe- und Blirogeschosse
haben teilweise Uber Fenster direkten Einblick in
das Tramdepot.

Das Depot wird von einem o6ffentlich
zuganglichen Innenhof auf ca. 9 m

Hohe Uberdeckt, der an das Niveau des

3. Obergeschosses anschliel3t. Die Tramhalle
ist darlber hinaus aber nicht mit Nutzungen
Uberbaut.

Abb. 13 (nachfolgende Seite oben)

Miiller Sigrist Architekten AG: Kalkbreite, Zirich
Gebaudequerschnitt mit Gber und umbautem Tram-
depot, M 1:500, Quelle: Mdller Sigrist Architekten AG

Abb. 14 (nachfolgende Seite unten)
Miiller Sigrist Architekten AG: Kalkbreite, Ztrich 2014,
Foto: Martin Stollenwerk
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Die unteren Geschosse mit ihrem Mix aus
Gewerbeflachen, Gastronomieangeboten und
Kultureinrichtungen sind nach aufRen zu den
Stadtseiten orientiert. Im 3. Obergeschoss sind
gemeinschaftliche und wohnungserganzende
Nutzungen angeordnet, die zusatzlich vom
oberen Hofniveau aus zuganglich sind.

Die Wohnbebauung entwickelt sich mit
vielfaltigen Grundrisszuschnitten, erganzenden
Gemeinschaftsraumen und zumietbaren
Sonderraumen in den abgestaffelten
Obergeschossen um den Innenhof nach oben.
Eine innere ErschlieSungsstralRe flhrt Gber
verschiedene Ebenen des Gebaudes und
ermoglicht einen Rundlauf um Halle und Hof.
Konzeptionelle Besonderheiten sind dartber
hinaus u. a. die Reduktion der individuellen
Wohnflache in der gemeinschaftsorientierten
Grundrissstruktur und der komplette Verzicht auf
PKW-Stellplatze im Komplex.

Die obere Hofflache ist teilweise begrint.

Fur das Wurzelwerk grofserer Baume sind
einzelne Wurzeltroge in die Dachkonstruktion
derTramhalle integriert. Die Konstruktion

des Hallendachs ist auf Hohe des 2. Ober
geschosses angeordnet. Die Haupttrager
(Beton) Uberspannen die Tram-Abstellgleise

und liegen etwa in Feldmitte auf Pfeilern und
Wandscheiben in einer Achslinie auf. Aufzen
liegt die Konstruktion auf den\Wanden der
umschlieRenden Wohn- und Gewerbegebaudes
auf und im Teilbereich zum westlichen Urselweg
auf Fassadenpfeilern.

Die grofdzligige Zufahrt zur Trambhalle wird
durch eine dreigeschossige Tragerkonstruktion
Uberspannt, die im Innern des Uberspannenden
Gebaudeabschnitts sichtbar ist.

Um Fahrgerausche (Schwingungen) zu

reduzieren wurden die Tramgleise in der Halle
auf einem ,,Masse-Feder-System” gelagert.
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Da das Areal von den Verkehrsbetrieben

als Wendeschleife und Zufahrt zum Depot
Elisabethenstrasse gebraucht wurde, musste
der Gebaudekomplex bei laufendem Trambetrieb
der VBZ erstellt werden. In der Bauphase wurde
die Trambahn hierfir in Teilbereichen mit einem
speziellen Schutztunnel umhaust.

Die sonstige Konstruktion des Gebaudes
wurde als Betonskelettbau mit vorgefertigten
Fassadenmodulen in Holzbauweise
ausgefihrt. Der Gebaudestandort zwischen
Kalkbreitestrasse, Badenerstrasse und
Urselweg ist stark larmbelastet. Es wurden
entsprechend schallschitzende Fenster- und
Fassadenausflihrungen sowie eine kontrollierte
LUftung vorgesehen. Wegen dem Verkehrslarm
wurde bis auf einige Loggien auf private
Aufdenbereiche an den Gebaudeaulienseiten
verzichtet. Als AuRenraumangebot bietet

der Komplex an diesem verkehrsbelasteten
urbanen Standort stattdessen die 2.400 m?
grofRe geschutzte Innenhofflache mit den offen
angebundenen Dachgarten und zusatzlich eine
grofRe Dachterrasse.

Abb. 15 (nachfolgende Seite oben)

Miller Sigrist Architekten AG 2014: Uberbauung des
Tramdepots Kalkbreite in Zlrich, Grundriss 2.0G/
Mezzanin, M 1:900, Quelle: Mdiller Sigrist Architekten
AG

Abb. 16 (nachfolgende Seite unten)

Miiller Sigrist Architekten AG: Kalkbreite, Zurich 2014,
Miiller Grundriss Erdgeschoss, M 1:900, Quelle:
Miiller Sigrist Architekten AG
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Wohnbebauung , Dante I Miinchen 2016

Bauherr: GEWOFAG Wohnen GmbH
Architekten: Florian Nagler Architekten,
Mdinchen

Die Anordnung von PKW-Parkplatzen unter
aufgestanderten Gebauden stellt keineswegs
ein neues Konzept dar und diese Widmung

der Erdgeschosszone ist auch nicht far

alle urbanen Standorte geeignet. Doch die
Uberbauung der bestehenden Parkplatzflache
am Dantebad im Munchner Stadtbezirk
Neuhausen-Nymphenburg gilt in Hinblick

auf unterschiedliche Aspekte als ein
vorbildgebender Prototyp. Neben dem
typologischen Konzept und der konstruktiven
Umsetzung des Gebaudes betrifft dies auch die
ungewodhnlich schnelle Umsetzung des Projekts.
Innerhalb eines Jahres waren die 100 neuen
Wohneinheiten bezugsfertig. Bereits sechs
Monate nach der Beauftragung der Prifung der
baurechtlichen Umsetzbarkeit waren Planung,
Vergabe der Generalunternehmerleistungen und
Baugenehmigung im vereinfachten Verfahren
abgeschlossen. Das Gebaude wurde danach in
nur 6-monatiger Bauzeit von Juni bis Dezember
2016 erstellt.

Die GEWOFAG realisierte das Projekt im
Rahmen des \Wohnungsbau-Sofortprogramms
Wohnen fur Alle” am Wintereingang des
Dantebads entlang der HomerstraRe. Das
Grundsttck befindet sich im Eigentum der
Landeshauptstadt und ist gut an den OPNV
angebunden.

Uber dem bereits bestehenden Parkplatz wurde
zunachst ein Stahlbetontisch als Konstruktion
aus Stltzen und Unterzlgen in Ortbeton und
einer Decke aus mit Ortbeton aufgeflllten
Fertigteilen erstellt. Das Raster der Stltzenpaare
wurde in der Lange auf drei und in der Breite auf
zwei schrage Parkplatze abgestimmt. Den Grund
berlhren zusatzlich nur zwei Treppenhauser

und die beiden Stirnflachenbereiche, in denen
Technik, Lager, Mllraume und ein Aufzug
untergebracht sind. Von den vorhandenen

111 Parkplatzen konnten durch die schrage
Parkplatzanordnung unter der Aufstanderung
107 erhalten werden.
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Uber der 112 m langen und 11,40 m breiten
Betonplattform wurden die Wohngeschosse

in Holzbau mit hohem Vorfertigungsgrad
erstellt, was eine kurze Bauzeit ermaoglichte.
Die AulRenwande sind als vorgefertigte
Holzrahmenelemente mit Gefachdammung

aus Mineralwolle ausgeflhrt, die tragenden
Innenwande und die Decken aus Brettsperrholz.

Die Wohngeschosse werden Uber Laubengéange
an der Ostseite erschlossen. Es wurden
zwei AchsmalRe 2,91 m und 3,66 m fur
unterschiedliche Wohntypen verwendet (86
1-Zimmerwohnungen von 24 - 31 gm und

14 2,5-Zimmerwohnungen von 49 -54gm).
Im Rhythmus springt jeweils eine einzelne
breitere Wohnung zwischen schmaleren
Einheiten vom Laubengang zurlck. Durch
diese Aufweitungen entstehen geschutzte
Wohnungsvorbereich, die den Laubengang
gliedern und raumlich aufwerten. Neben

den offenen Laubengéangen bieten vier
Gemeinschaftsraume an der sudlichen
Stirnseite, ein Waschcafé und eine gestaltete
Dachterrasse nachbarschaftsfordernde
Begegnungsmaoglichkeiten.

Urspringlich war eine reine Belegung durch
anerkannte Flichtlinge geplant. Diese wurde
wahrend der Bauphase auf eine ausgewogenere
Mischung durch berechtigte Haushalte
verschiedener Einkommensstufen angepasst.

Das mehrfach ausgezeichnete Wohngebaude
.Dante |" gilt als ein gelungenes neueres
Beispiel fur die Nutzungstberlagerung intakter,
versiegelter Verkehrsflachen. Relevant ist

bei solchen Standorten neben sonstigen
planungsrechtlichen Vorgaben auch die
Klarung der baurechtlichen Bindung der
Bestandsparkplatze. Zusatzliche Parkierungs-
flachen fir die Neubebauung missen meist
minimiert werden (Das Mobilitatskonzept
der Landeshauptstadt Minchen erlaubt im
geforderten Wohnungsbau unter bestimmten
Bedingungen Stellplatzschlissel ab 0,3 statt
1 proWohneinheit). Dem Prototyp ,, Dante |
folgte mit dem 2021 fertiggestellten Projekt
.Dante I am benachbarten Reinmarplatz
bereits ein erstes Nachfolgeprojekt vom
gleichen Architekturbtro.
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Abb. 17 (rechts)

Florian Nagler Architekten: Dante | Fertigstellung
2016: Uberbauung eines Bestandsparkplatzes in
MdUnchen, Querschnitt, M 1:250, Quelle: IWE,
grafische Ubertragung einer Schnittgrafik des
Blros Florian Nagler Architekten

Abb. 18 (unten)

Florian Nagler Architekten: Dante | Fertigstellung
2016: Uberbauung eines Bestandsparkplatzes in
Munchen, Rendering, Quelle: Biro Florian Nagler
Architekten
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Aktuelle Uberbauungsvorschlige

Vor dem Hintergrund des Baulandmangels,

der Mobilitdétswende, dem Klimawandel

und dem Transformationsbedarf der Stadte
erhalt das Thema ,Mobilitat” in den letzten
beiden Jahrzehnten einen neuen Stellenwert

in der Stadtdiskussion. In diesem Kontext
gewinnen auch Verkehrsuberbauungskonzepte
an Bedeutung. Hierauf weisen zahlreiche
neuere Uberbauungsvorschldge hin, von
denen einzelne nachfolgend beispielhaft zitiert
werden. Ausgewahlt wurden Beispiele far

die Uberbauung von Stralen oder Gleisen

in Troglagen und fur ebenerdige StralRen in
unterschiedlichen urbanen Lagen. Diese neuen
Ansatze verfolgen durchweg das Ziel eines
Mehrfachgewinns flr die Stadt: Zusatzlich zum
Flachengewinn flr Neubebauungen wird eine
wirksame Stadtreparatur und eine Verbesserung
des Stadtklimas angestrebt.

Beispielhafte Uberbauungsvorschldage
vonTroglagen

§tédtebau|iche Machbarkeitsstudie zur
Uberbauung der A40 in Essen 2021

Machbarkeitsstudie: Albert Speer + Partner
GmbH

Anlass fur diese Studie war die Vorbereitung auf
eine mogliche Ausrichtung der Olympischen
und Paralympischen Sommerspiele an Rhein
und Ruhr 2032. Die Deckelung des A40-

Areals wurde als potentieller Standort fur ein
Olympisches und Paralympisches Dorf gepruft,
wobei eine spatere Weiternutzung als stadtische
Wohn- und Mischquartiere vorgesehen wurde.

Das Buro Albert Speer + Partner GmbH
entwickelte in einem interdisziplinaren Team
aus Stadtebauarchitekten, Verkehrs- und
Freiraumplanern das Konzept fur die Deckelung
und stadtebauliche Neuordnung des zentral
gelegenen Areals in Essen.
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Abb. 19

Stadtebauliche Machbarkeitsstudie zum Olympischen
und Paralympischen Dorf auf dem Deckel der A40 in
Essen, Systemschnitt, Quelle: © AS+P Albert Speer +
Partner GmbH, 2021

Der skizzierte Konstruktionsschnitt zeigt tGber
dem geschlossenen unteren Tunnelbauwerk
eine raumhaltige zweigeschossige
Zwischenkonstruktion, Uber der die Wohn-
bzw. Misch- oder Gewerbegebaude aufbauen.
Die solche raumhaltige Zwischenkonstruktion
kann als eine Pufferschicht zwischen dem
unteren Verkehrsbauwerk und den oberen
Wohnbereichen entkoppelnd wirken.

In der Skizze wird die untere, noch im Erdreich
liegende Ebene der Zwischenkonstruktion

als Tiefgarage genutzt. Die darUber liegende
Erdgeschosszone unter den\Wohngebauden ist
fur offentliche Nutzungen vorgesehen.

Abb. 20 (nachfolgende Seite oben)

Stadtebauliche Machbarkeitsstudie zum Olympischen
und Paralympischen Dorf auf dem Deckel der A40

in Essen, Stadtebauliche Struktur des Uberbauten
Areals, Quelle: © AS+P Albert Speer + Partner
GmbH, 2021

Abb. 21 (nachfolgende Seite unten)

Stadtebauliche Machbarkeitsstudie zum Olympischen
und Paralympischen Dorf auf dem Deckel der A40 in
Essen, Visualisierung des Uberbauungsvorschlags,
Quelle: © AS+P Albert Speer + Partner GmbH, 2021,
Visualisierung: REDVERTEX, Sofia, 2021
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Uber dem A40-Trogabschnitt zwischen den
Autobahnanschlissen Essen-Frohnhausen
und Essen-Holsterhausen sowie dem
tieferzulegenden Abschnitt bis zum westlichen
Autobahnanschluss Essen-Zentrum wurde in
der Studie eine ca. 2,3 km lange Deckelung
geplant, die die Stadtteile Holsterhausen und
Frohnhausen neu verbindet.

Fur die Umsetzung der grofiflachigen Deckelung
ware der Rlckbau verschiedener Autobahnauf-
und -abfahrten erforderlich. Zudem musste die
A40 in einem Teilabschnitt abgesenkt werden,
um die vorgeschlagene Gesamtabmessung
realisieren zu kénnen. In der Studie ist
vorgesehen, die parallel zur A40 im Trog
geflhrte Stadtbahn in dieser Ebene zu belassen
und nach der Deckelung in diesem Abschnitt in
einem eigenen Tunnel zu fuhren.

Die neu geschaffene Bruttogeschossflache
wird insgesamt mit ca. 340.000 m2 angegeben,
wovon ca. 35 % auf dem Deckel und ca.

65 % auf angrenzende, aufgewertete
Bestandsgebiete entfallen.

Der Rat der Stadt Essen bekraftigte im

Juni 2021 mit seinem Beschluss, dass die
Uberdeckelung der A40 auch unabhéngig von
einer Olympia-Bewerbung weiterzuverfolgen
sei und die Verwaltung dafUr alle nétigen
Schritte einleiten soll. Im Marz 2022 wurde
vom Stadtrat zusatzlich beschlossen,
vorbereitende Untersuchungen fir das Umfeld
der geplanten A40-Deckelung in Frohnhausen
und Holsterhausen durchzufiihren, wobei neben
der Abstimmung mit der Autobahn GmbH,
dem Erlass einer Vorkaufsrechtsatzung und
der Aufstellung eines Bebauungsplans auch
vorbereitende Untersuchungen in dem

Gebiet durchgeflihrt werden sollen (Stadt
Essen 2022).

40

Uberbauungsvorschlag fiir die Nord-Siid-
Gleistrasse in Dusseldorf 2020

Entwurf: RKW Architektur + mit Formtool

Ergénzend wird ein Uberbauungsvorschlag fiir
die stadtteiltrennende Nord-Stid-Gleistrasse in
Dusseldorf zitiert.

Das design.lab von RKW Architektur + will mit
diesem Initiativentwurf einen Diskussionsbeitrag
zur Stadtentwicklung von Dusseldorf einbringen.
Mit der vorgeschlagenen Grinbrtcke kdnnte

die grofiflachig trennende Verkehrsschneise

im Dusseldorfer Zentrum Uberwunden werden
und zugleich die Uberbauungsflache fiir

ein neues autofreies Quartier mit ca. 5000
Wohnungen, zusatzlichen Gewerbenutzungen
und Grunflachen geschaffen werden.

Abb. 22 (nachfolgende Seite oben)
Nord-Std-Gleistrasse DUsseldorf, Bestandssituation,
Quelle: © RKW Architektur + mit Formtool, Anton
Kolev

Abb. 23 (nachfolgende Seite unten)
Nord-Siid-Geistrasse Disseldorf, Uberbauungs-
vorschlag, Quelle: © Entwurf RKW Architektur + /
design.lab; Visualisierung: Formtool, Anton Koley,
2020
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7

Machbarkeitsstudie ,Freiraum flr Freiberg’
Freiberg am Neckar 2020

Machbarkeitsstudie: Dr. Michael Herrmann,
str.ucture/ Architektur 109 und verschiedene
Fachplaner:innen

Uberbauungsstandort der Machbarkeitsstudie
.Freiraum fiur Freiberg” ist ein Teilabschnitt
der A81, der die Innenstadt Freiberg am
Neckar in Teilgemeinden trennt. Die larm- und
emissionsbelastete Schneise soll mit einer
begrinten Bricke Uberdeckelt und mit Wohn-
und Blrogebauden Uberbaut werden.

Uber das stadtebauliche Konzept hinaus

wurde in dieser Studie von einem
Fachplaner:innen-Team auch die technische
Umsetzung der StraRentrog-Uberbauung u.a. in
Hinblick auf Tragwerksplanung, Brandschutz und
Schallschutz untersucht.

Fir das Bruckenbauwerk wird eine

modulare Tragstruktur vorgeschlagen, die
Uberbaubare raumhaltige Briickenmodule mit
dazwischen gespannten, nicht Uberbaubaren
Granbrtckenmodulen kombiniert. Die
Uberbaubaren Module werden als
Betonhohlkasten-Konstruktion oder alternativ
als Stahlverbundtragwerk mit brandgeschutzten
Fachwerktragern vorgeschlagen. Da die
entsprechende Konstruktionshohe vorhanden
ist, werden die raumhaltigen Briickenmodule
zur Nutzung fur Stellplatze, Nebenraume oder
Tunneltechnik vorgesehen.

Die Spannweite der Brickenmodule betragt
bis zur tragenden Mittelwand beidseitig jeweils
22 m. Das Tragwerk der aufbauenden \Wohn-
und Gewerbegebaude ist vom Tragwerk der
Uberdeckelung auf Grund der Anforderungen
an Schall- und Brandschutz entkoppelt. Die
Aufbauten werden als Holz- bzw. Holz-Beton-
Hybridkonstruktionen (Gewichtsersparnis)
bzw. als Stahlbetonskelett-Konstruktionen
vorgeschlagen.
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Entsprechend der Richtlinie fir die Ausstattung
und den Betrieb von Strafentunneln (RABT)
werden an das mit ca. 400 m Gesamtlange
und 44 m Gesamtbreite vorgeschlagene
Tunnelbauwerk keine besonderen An-
forderungen an Liftung und Entrauchung
gestellt. Rettungswege werden im Tunnel
Uber Fluchttlren in der Mittelwand in die
jeweils benachbarte Tunnelrohre geflhrt.

Mit der geplante Brlickenkonstruktion als
Hohlkastenmodule mit Stahlbetondecken und
-wanden konnten die hier relevanten, erhohten
Anforderungen aus der Tunnelbrandkurve erfullt
werden (ZIV-ING mit einer Vollbrandphase
1.200 °C von 5-55 min, s. Kap. 4.4). Die
zwischengespannten, nicht Uberbaubaren
Granbricken in Leichtbauweise werden in der
Studie als experimentelle Module betrachtet,
die ggf. in Hinblick auf den Brandschutz weiter
untersucht bzw. weiterentwickelt werden
mussten.

Von den beauftragten Rechtsexperten wird die
geplante Baumalinahme, bei der Wohneigentum
auf der Einhausung errichtet werden soll, als
~grundsatzlich moglich” eingestuft. Dabei wird
die Uberbauungsflache des Briickenbauwerks
aus zivilrechtlicher Perspektive nicht als ein
neues , Grundstlck”, sondern als ein neues
.Bauwerk"” betrachtet. Auf die Komplexitat der
Gestaltung rechtlicher Vereinbarungen fir die
aufbauenden Gebaude und die Umhausung

im Zusammenhang mit den hoheitlichen
Befugnissen des Bundes (Autobahn GmbH)
wird in dem juristischen Gutachten der Studie
besonders hingewiesen (Freiraum fir Freiberg,
Webseite 2022).

Abb. 24 (nachfolgende Seite oben)

Vorschlag zur Uberbauung der A81 in Freiberg am
Neckar, Studie, 2020, Vogelperspektive auf die
Landschaftsbriicke mit Uberbauung, Rendering,
Quelle: © str.ucture / Architektur 109

Abb. 25 (nachfolgende Seite unten)

Vorschlag zur Uberbauung der A81 in Freiberg
am Neckar, Studie, 2020, Schnittperspektive mit
raumbhaltigen, Uberbauten Brickenmodulen im
Wechsel mit nicht Gberbaubaren Grinmodulen,
Quelle: © str.ucture / Architektur 109
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Durchfiihrbarkeitsstudie ,, Uberbauung von
Bahntrassen zur Schaffung von Wohnraum*
2023

BBSR Zukunft Bau Forschungsprojekt
Autoren: Matthias Sundermeier, Felix Theuring,
Philipp Galandi

Das aktuelle Forschungsprojekt ,, Uberbauung
von Bahntrassen zur Schaffung von
Wohnraum“(BBSR Zukunft Bau-Projekt 2023)
widmet sich als eine Durchflhrbarkeitsstudie
der Uberbauungsthematik von Bahntrassen.
Besonders verwiesen wird auf die internationale
Projektrecherche von Gleistberbauungs-
projekten in Verbindung mit einer ingenieur
technischen Analyse der fir die Uberbauung
geeigneten Tragsysteme in dieser Studie.

Anhand eines Pilotvorhabens in der Hamburger
Innenstadt (Hamburg Wandsbek) wurden die
rechtlichen und technischen Bedingungen einer
Uberbauung von Bahngleisen untersucht.
Daneben waren Analysen des Makro- und
Mikrostandorts und Marktanalysen Teile einer
zusatzlichen Standortanalyse.

Die Untersuchung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen von Gleisiberbauungen

in Deutschland zeigt, dass neben den
umfangreichen Regelungen des Fachrechts flr
StraRenbahnen und Eisenbahnen auch erhéhte
Aufwande aus der Klarung des Uberbaurechts
resultieren. Die Wirtschaftlichkeit des
Pilotvorhabens wurden durch Gberschlagige
Ermittlung der Errichtungskosten far
Gleistiberbauungen im Zusammenhang mit
einem Residualwertverfahren bestatigt. In der
Studie wird darauf hingewiesen, dass

bei solchen Projekten ein hoher

Aufwand beim Beteiligtenmanagement
(Stakeholdermanagement) zu erwarten ist.

Im Forschungsergebnis wird die Uberbauung
von Bahntrassen rechtlich, technisch und
wirtschaftlich als realisierbar bewertet und als
.eine Moglichkeit, innerstadtisch Bauland zu
schaffen” bestatigt (Sundermeier, Theuring,
Galandi 2023, S.8).
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Beispielhafte Uberbauungsvorschliage
flr ebenerdige Stral3en

Frankfurter Bricken

Prototypische Studie zur Uberbauung von
innerstadtischen Stral3en in Frankfurt am
Main 2023

Konzeptidee, Initiative und Beauftragung der
Studie: Stiftung Altes Neuland Frankfurt am
Main

Die von der Stiftung ,, Altes Neuland Frankfurt”
initiierte Studie , Frankfurter Bricken”widmet
sich dem allgegenwartigen Problem der stark
befahrenen InnenstadtstralRen. Diese grenzen
haufig dicht an flankierende Bestandsgebaude
an, belasten den offentlichen StraRenraum
und die angrenzenden Gebaude erheblich

mit Larm und Emissionen und trennen meist
zusammenhangende Wohngebiete.

In der experimentellen Studie wird ein Konzept
fur die Aufwertung und Nachverdichtung
solcher verkehrsbelasteten Stadtraume
beispielhaft flr die Frankfurter Innenstadt
entwickelt. Die Uberbauung wird in der Studie
als ein zusammenhangendes Bruckennetz mit
ca. 60 km Gesamtlange Uber ausgewahlten
InnenstadtstralRen vorgeschlagen. Die neu
geschaffene obere Briickenebene soll auch als
ein zusatzliches neues Verkehrsnetz fungieren.
Entsprechend verknipft ein Verteilerring die
gesamte Uberbauungsstruktur und bindet die
Aufdenarme direkt an die Innenstadt an.

Abb. 26 (nachfolgende Seite oben)
Visualisierung eines Teilabschnitts der vorge-
schlagenen StraRenUberbauung , Frankfurter
Bricken”, Quelle: Altes Neuland Frankfurt

Abb. 27 (nachfolgende Seite unten)

Orthofoto Frankfurt, Ausschnitt mit grin
dargestelltem Netz der fir eine Uberbauung
vorgeschlagenen InnenstadtstralRen. Die Studie
sieht die schrittweise Erweiterung des Kernnetzes
vor, um weiter aulRen liegende Stadtteile spater
anzubinden. Quelle: Altes Neuland Frankfurt,
Orthofoto: ©GeoBasis-DE / BKG (2022)
Nutzungsbedingungen:mhttps://sg.geodaten-
zentrum.de/web_public/nutzungsbedingungen.pdf
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Auf den neu geschaffenen pfeilerbasierten
Uberdeckelungen soll in etwa 7 bis 8 m

Hohe Uber dem intakten Verkehr eine
parkahnlich begrinte und belebte zweite
Stadtebene entstehen. Treppen und Aufzlige
verbinden das neue obere Niveau mit der
unteren bestehenden Straltenebene. Privater
Autoverkehr ist auf der oberen Ebene nicht
vorgesehen, so dass auf aufwendige Auf- und
Abfahrtrampen verzichtet werden kann. Auf
dem begriinten oberen Briickenniveau sind
Fuf3- und Radwege geplant und zusatzlich auch
Fahrstralden fur selbstfahrende Autos und
Busse, wodurch der bestehende Stadtverkehr
entlastet werden soll.

Neben offentlichen Nutzungen wie Cafés,
Restaurants, Supermarkten, Bildungsstatten,
sozialen Einrichtungen und Kulturangeboten
werden auf den Briicken Wohnungen fir

insgesamt ca. 35.000 Menschen vorgeschlagen.

Im zentralen inneren Stadtbereich wird das
obere Niveau Uberwiegend fir 6ffentliche
Grinflachen und Bewegungsraume genutzt.
Uberbauungen mit Gebauden sind hier nur in
geringer Dichte an besonderen Einzelstandorten
vorgesehen. In Richtung der besser geeigneten,
breiteren Stralden der Auf3enarme soll die
Uberbauungsdichte jedoch zunehmen.

Neben den Wohn- und Nutzflachengewinnen,
den verkehrstechnischen und sozialen Benefits
verfolgt die Konzeption dkologische und
stadtklimatische Ziele. Die Bricken sollen auch
zur Energieerzeugung und zum Sammeln von
Regenwasser und fir eine flexible, oberirdische
InfrastrukturTrassenflihrung genutzt werden.
Geplant ist die Nutzung von Abwarme

und Sonnenenergie. Weiterhin wird eine
oberflachennahe Geothermie vorgeschlagen mit
Erdwarmesonden integriert in die ca. 15-20 m
tief in die Erde reichenden Pfeilergrindungen.

Mit unterschiedlichen Brlckentypen und
verschiedenen Aufbauten soll auf den
wechselnden stadtebaulichen Kontext

und die spezifischen Anforderungen der
Bestandsnachbarn reagiert werden. Die
Brlckenvarianten reichen von Uberbauten
Betonplateaus auf Pfeilern bis hin zu nicht
Uberbauten filigran aufgeldsten Stahlbricken.
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Die Stralenumhausungen sind Uberwiegend
seitlich offen geplant. Fir Abschnitte, die durch
Wohngebiete flhren, wird eine Verglasung

der Umhausung als Larmschutzmafinahme
vorgeschlagen.

Fur eine Umsetzung des Konzepts ,, Frankfurter
Bricken" wird vom Planungsteam eine Detail-
Planungsphase von ca. 5 Jahren und eine
anschlielRende Bauphase von ca. 10 Jahren
veranschlagt. Planungs- und Baubeauftragung
sowie Betreiberschaft sollen im Rahmen

von gemeinnutzigen Stiftungen erfolgen, um
die mdglichst konzeptgetreue Umsetzung in
Hinblick auf soziale, dkologische und kulturelle
Ziele zu gewahrleisten.

Die Finanzierung wird als Crowd-Funding
deutscher und européischer Grofkonzerne
vorgeschlagen.

Eine abschnittsweise Realisierung, beginnend
mit dem ,Ring”, ware denkbar. Eine
bauordnungsrechtliche Einstufung der
Bricken als ,,.Sonderbauten™ wird erwartet
(stadtebauliche Griinde nach 8 9 Abs. 1

Nr. 2 und Nr. 2a BauGB), was besondere
Anforderungen oder auch Erleichterungen im
Einzelfall ermdglicht.

Die Verabschiedung eines gesonderten
Flachennutzungsplanes und die Aufstellung
verschiedener Teilbebauungsplane flir das
Brickenquartier werden als planungsrechtliche
Voraussetzungen fur die Umsetzung genannt. In
Vorbereitung einer Planung soll ein detailliertes
Konzept zur Kompensation von Anwohner-
benachteiligungen erstellt werden.

Der Brlckenkorpus selbst samt seiner
Infrastruktur (Ingenieurbauwerke/
Brickenkorpus inkl. Leitungsfihrungen und
weiterer Infrastruktur) soll entsprechend
Konzept direkt nach Fertigstellung gegen einen
Betrag, der sich an verringerte ErschlieRungs-
kosten flr ein vergleichbar grof3es

Stadtviertel anlehnen kénnte, in den Besitz
der Stadt Frankfurt Gbergehen. Die Stadt
Frankfurt wiederum soll laut Vorschlag eine
Nutzungsgebuhr an den jeweiligen Besitzer
der Stral3e (Bund, Land) zahlen, Uber der ihr
Brickenkorpus verlauft.



Far die Grundsttcke auf den Brlicken wird eine
erbbaurechtliche Losung vorgeschlagen. Die
Brickenoberflache mit den aufbauenden
Gebauden und Grinraumen soll im Erbbaurecht
erst 100 Jahre nach Planungsbeginn (85

Jahre nach Fertigstellung) an die Eigentimer
(Investoren) Gbergehen, um u. a. die Vermietung
von bezahlbarem Wohnraum in Anlehnung an
das Wohnraumforderungsgesetz gewahrleisten
zu konnen. Nach Ablauf der 100 Jahre zahlen die
Eigentimer fir ihr Immobilieneigentum auf dem
Briickenkorpus eine gesondert festzulegende
Grundsteuer an die Stadt Frankfurt.

Bis zu diesem Zeitpunkt soll die gemeinnutzige
BetreiberStiftung eine (ggf. reduzierte) Gebuhr
an die Strafleneigentimer und eine (ggf.
reduzierte) Grundsteuer an die Stadt Frankfurt
Ubernehmen. Neben der Anlagensteuerung
(Wasserverteilersysteme, Energieverbrauchs-
und Produktionscontrolling etc.), der Grun-
anlagenpflege, der Wohnraumvermietung und
dem Kultur und Bildungsprogramm etc. soll
auch die Zusammenarbeit mit Institutionen

fur Forschung und Wissenschaft durch die
gemeinnltzige Betreiber-Briickengesellschaft
sichergestellt werden.

Die Studie ,, Frankfurter Bricken” entwickelt
einen prototypischen Losungsansatz zur
Aufwertung und Nachverdichtung stark
befahrener innerstadtischer Stralsenraume.
Das Konzept eroffnet vielfaltige Entwicklungs-
optionen flr breitere StraRenrdume mit
genugend Abstand zwischen der Uberbauten
Stral3e und den flankierenden Bestands-
gebauden.

Laute Stadtstrafden kdnnen durch die
zahlreichen Benefits der begriinten Briicken
mit ihrem Angebot an Wohn-, Aktions- und
Begegnungsraumen erhebliche Aufwertungen
erhalten. Zusatzlich sind Ubergreifende
stadtklimatische und energetische Gewinne
maoglich.

Eine besondere Herausforderung des
Uberbauungskonzepts stellt die mdgliche
Verschattung angrenzender Bestandsgebaude
durch die neuen Briicken in engeren
StraRenraumen dar.

EinfUhrung uber_dacht

Der Aufwertung der lauten InnenstadtstraRen
durch die vielfaltigen Benefits der begriinten
Bricken steht hier die Gefahr einer gewissen
Entwertung der unteren Straldenebene und
der unteren Etagen angrenzender Gebaude
gegenduber.

In der Studie wird als baulicher Losungs-
vorschlag fur betreffende StraRenabschnitte
die Weiterfihrung des zusammenhéangenden
oberen Briickenwegenetzes auf filigran
aufgelosten, nur wenig verschattenden
Stahlbrlickenkonstruktionen ohne aufbauende
Gebaude vorgeschlagen. Sollten fir Anwohner
dennoch Nachteile entstehen, ist zusatzlich
ein erhohter finanzieller Ausgleich als
Entschadigung vorgesehen.

47



1.6 Einfiihrung Uberbauungsprojekte und Uberbauungsvorschlage

Uberbauung Miinchener StraRRe in Diisseldorf
Prototypische Studie zur Uberbauung einer
innerstadtischen Schnellstral3e in Disseldorf,
seit 2022

Initiator, Auftraggeber: Pi Konzept GmbH
Gesellschaft zur Uberbauung von
Infrastrukturen

Entwurf: Structurelab Architekten, Disseldorf

Die Studie in DUsseldorf widmet sich der
Uberbauung ebenerdiger Stralen. Abweichend
von den , Frankfurter Briicken” fokussiert
dieses Konzept auf Straldenabschnitte oder
AusfallstralRen ohne flankierende Randbebauung
und zeigt fUr solche Standorte Potentiale

auf, um neuen Wohnraum mit minimalem
Flachenneuverbrauch zu schaffen.

Als Uberbauungsstandort ist fiir das Pilotprojekt
ein etwa 330 m langer Abschnitt der vier
spurigen SchnellstralRe ,, MUinchener Stral3e”

im Bereich nordwestlich der Anschlussstelle
Universitat (Ausfahrt zur Universitatsstrafie)

in Hohe der Heinrich-Heine-Universitat in
Dusseldorf vorgesehen. Westlich grenzt dieser
Strafdenabschnitt an ein Waldstick in Richtung
Rhein an. Ostlich begleitet ein Baumstreifen
den StraRRenverlauf als Puffer zum benachbarten
Universitatsgelande.

Eigentimerin der Minchener Strafse und
Straldenbaulasttragerin ist die Stadt Dusseldorf.
Die vorgeschlagene Planung liegt in einer
Hand, Bauherr des Gesamtbauwerks inklusive
des Ingenieurbauwerks ist die “Pi Konzept
GmbH — Gesellschaft zur Uberbauung von
Infrastrukturen”

Eine Besonderheit dieser Planung ist

die vorgeschlagene, seitlich offene
Strafsendeckelung. Die visualisierte Konstruktion
der Entwurfsstudie zeigt tragende Pfeiler
lediglich im Bereich des Mittelstreifens. Diese
tragen ein weit auskragendes Plateau mit den
Aufbauten (s. Abb. nachfolgende Seite).
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Auf dem Plateau sind in ca. 75 m Hohe Uber der
Schnellstrafde rund 300 Wohneinheiten,
wohnungserganzende und offentlichen
Nutzungsangebote wie Coworking-Space und
gemeinschaftliche Auflenraume geplant. Die
aufbauende 5-geschossige Bebauung ist in
modularer Holz-Hybrid-Bauweise vorgesehen.
Die Mietwohnungen im geplanten Quartier
sind mit WohnungsgrofRen zwischen 30 und
120 Quadratmetern und flexiblen Grundrisse
geplant.

Abb. 28 (nachfolgende Seite oben)
Uberbauungsvorschlag fiir die Miinchener StraRe

in DUsseldorf, Studie 2023, Rendering, Quelle: ©
Entwurf: Structurelab Architekten im Auftrag von Pi
Konzept, Visualisierung: urban living & working GmbH

Abb. 29 (nachfolgende Seite unten)
Uberbauungsvorschlag fiir die Miinchener StraRe

in DUsseldorf, Studie 2023. Quelle: © Entwurf:
Structurelab Architekten im Auftrag von Pi Konzept,
Visualisierung: urban living & working GmbH, Quelle
© pi-konzept.com
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1.6 Einfiihrung Uberbauungsprojekte und Uberbauungsvorschlage

Der Uberbauungsstandort ist gut an den
OPNV angebunden. Die ErschlieRung

far den Individualverkehr soll Uber eine
Ausfahrt bis zu einem neuen “Mobility-Hub”
fuhren. Das Parkhaus, das auch Sharing-
Angebote integrieren soll, ist als freigestellter
Einzelbaukorper Ostlich von der linearen
StraldenUberbauung positioniert. Von diesem
Zufahrts- und Zugangsbereich aus fuhrt eine
groRflachige, befahrbare Rampe mit parallelen
Freitreppen als Hauptzugang auf das obere
Quartiersniveau. Auf dem Plateau fungiert der
mittige, groRzligige Verteilerraum gleichzeitig als
eine gemeinschaftliche Freiraumzone.

Fur eine frihzeitige Burgerbeteiligung wurde der
Vorschlag im Marz 2024 in der Stadt DUsseldorf
prasentiert. Eine Umsetzung des Prototyps wird
vom Bauherrn angestrebt.

Die Studie , Uberbauung der Miinchener StraRe
Dusseldorf” entwickelt einen prototypischen
Losungsansatz zur Nachverdichtung
innerstadtischer Stralenabschnitte

ohne flankierende Randbebauungen

und entsprechender AusfallstralRen, die

offen Umhausungen ermdglichen. In gut
angebundenen, geeigneten Stadtarealen
kdnnen mit diesem Konzept Wohnquartiere
mit minimalem Baulandverbrauch geschaffen
werden.
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Abb. 30 (oben)

Uberbauungsvorschlag fiir die Miinchener

Straf3e in DUsseldorf, Studie 2023, Skizzen

zur Bestandssituation und zur geplanten
StraRentberbauung, Quelle: © Entwurfsskizzen:
Structurelab Architekten im Auftrag von Pi Konzept,
Quelle © pi-konzept.com

Abb. 31 (nachfolgende Seite)
Uberbauungsvorschlag fiir die Miinchener StraRe

in Disseldorf, Studie 2023, Lageplanausschnitt

mit StrallenUberbauung, 6stlichem Verkehrs-Hub
und mittiger Zugangsrampe.Quelle: © Entwurf:
Structurelab Architekten im Auftrag von Pi Konzept,
Visualisierung: urban living & working GmbH, Quelle
© pi-konzept.com
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2.1 Standortrecherche Ziele Methodik

Ziele

Flachenpotentiale

Das Konzept der ,,Baulandgewinnung” durch
Verkehrsflachenuberbauung setzt geeignete
Uberbauungsflachen voraus. Die Forschungs-
teile , Standortrecherche und Standortekatalog”
widmen sich daher der Recherche und Doku-
mentation entsprechender Flachenpotentiale in
Deutschland.

Standortrecherche

Standorteignung
Fur die Standortrecherche werden Eignungskri-
terien festgelegt.

Standorttypen

Nach Verkehrstrager und Standortgeometrie
werden 15 Standorttypen kategorisiert. ,Trogla-
gen” und ,Flachen fur ruhenden Verkehr und
Umsteigeverkehr” werden fiir Uberbauungen
favorisiert.

Uberbauungstypen
Prinzipielle Uberbauungstypen und Anwen-
dungsbeispiele werden abstrahiert aufgezeigt.

Weiterentwicklungspotentiale
Diskutiert werden Weiterentwicklungspotentiale
des Katalogs und der Recherchemethode.

Standorte flr die Machbarkeitsstudien

Auf Basis der Untersuchungsergebnisse erfolgte
die Auswahl geeigneter Standorte fur die Mach-
barkeitsstudien. Die Standortwahl wird in den
nachfolgenden Kapiteln 4.2 und 6.2 der Mach-
barkeitsstudien begrindet.

Standortekatalog (Anhang 1)

Die Dokumentation der ermittelten 68 potentiel-
len Uberbauungsstandorte in dem , nicht abge-
schlossenen” Katalog (Anhang 1) zeigt diskus-
sionswidrdige Flachenpotentiale in Deutschland
auf und soll als eine Grundlage fir eine weitere
Betrachtung dieser Standortpotentiale dienen.
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Methodik

Erste Recherchephase

Zunachst wurde eine breit angelegte Recherche
zu publizierten Uberbauungsvorschlagen und po-
tentiellen Uberbauungsstandorten durchgefiihrt.
Diese erfolgte auf Basis von Expert:innenhinwei-
sen sowie mittels Literaturrecherche in digitalen
Medien und Printmedien, darunter Fachpubli-
kationen und Presseberichte. In dieser ersten
Recherchephase wurden ca. 200 Verkehrsfla-
chenstandorte in Deutschland erfasst.

Eingrenzung

Entsprechend soziodkonomischer Auswahlkri-
terien wurde die Recherche im nachsten Schritt
auf die Top 7-Ballungszentren regional einge-
grenzt. Der verbleibende Standortefundus
wurde entsprechend geometrisch-topografi-
scher Eignung, kontextbezogener Kriterien,
stadtebaulicher Gestaltungspotentiale und
moglicher Mehrwertfaktoren der Standortlage
bewertet. Hierflr wurden digitale Stadtkarten,
Orthofotos, 3D-Gelandemodelle, statistische
Daten und Einzelhinweise zu Denkmalbestand
und Klima herangezogen (Google Earth Pro,
Cadmapper, Geodaten, Stadtportale etc.).

Erganzend erfolgten Exkursionen zu verschiede-
nen, fur die nachfolgenden Machbarkeits-
studien favorisierten Einzelstandorten in
Mdnchen, Stuttgart und Berlin. Parallel wurde
der Austausch mit ortskundigen Fachexperten
der jeweiligen Stadtplanungsamter und den
beteiligten Verkehrsbetrieben gesucht. Diese
Abstimmungen ermdglichten bei den betreffen-
den Einzelstandorten teilweise zusatzliche
Informationen zu Ubergeordneten stadtebau-
lichen Entwicklungskonzepten, planungsrecht-
lichen Besonderheiten und Baulasttragern.

Auswahl von 68 Standorten

Auf Basis dieser Recherche- und Auswahl-
schritte konnten 68 potentielle Uberbauungs-
standorte flr die Dokumentation im Standorte-
katalog ausgewahlt werden.

Abb. 32 (nachfolgende Seite) Ubersicht iiber die
ermittelten Standorte in den Top 7-Stadten und den
zusatzlichen Sonderstandort in Essen
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2.2 Eignungskriterien

Standortgeometrie

m1

Geometrisch-topografische
Eignung des Standorts

Lage

2

Standortlage in einem Ballungs-
zentrum mit Baulandmangel und
hoher Wohnnachfrage

Dichte

18

Standort ist fir eine Uberbauung
in urbaner Dichte geeignet und
bereits erschlossen

Wohnstandort

g *
Standort ist fur Wohnungsbauten

bzw. Nutzungsmischungen mit
hohem Wohnanteil geeignet

Mehrwertfaktoren

5

Uberbauung des Standorts
ermdglicht neben Bauland- und
Nutzflachengewinn zugleich auch
stadtebauliche und/oder stadt-
klimatische Aufwertungen
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1 Standortgeometrie

Dieses Auswahlkriterium betrifft die geome-
trisch-topografische Eignung eines Standorts
fir eine Uberbauung. Betrachtet werden die
gesamte Standortgeometrie, die Abmessungen,
das Hohenprofil des Verkehrsbauwerks und die
anschlief3ende Topografie bzw. bauliche An-
schlusshoéhen. Neben den raumlichen Anforde-
rungen aus der Verkehrsplanung (erforderliche
Lichtraumprofile fur die Verkehrsraume etc.)
sind auch Flachenpotentiale flr die Position und
Grlindung tragender Bauteile relevant (z.B. flr
Tunnelwande oder Pfeiler).

Unter dem Aspekt der Standortgeometrie sind
Stralden- oder Gleistroge glinstig, bei denen die
Tunnelkonstruktion bzw. die neue Deckelung

in die vorhandene Troghdhe integriert werden
kann, so dass ein ebener Anschluss der begeh-
baren Tunnel- bzw. Deckenoberflache an das
Geldnde moglich ist.

> 4,50 m +x

>4,50 m +x

Abb. 33 Zur Integration der Tunnelkonstruktion
erforderliche Mindesthdhe von Strafsentrogen:
Erforderliches Lichtraumprofil Verkehrsraum
Strallentunnel = 4,50 m (RAL) bzw. = 4,70 m (RAA) +
erforderliche Hoéhe fir (ggf. Ausstattung), Tunneldecke
bzw. Brickenkonstruktion und aufbauende Beldge (s.
Kap. 4.4)



2 Lage

Standortlage in einem Ballungszentrum mit
Baulandmangel und hoher Wohnungsnach-
frage

Mit dem Uberbauungskonzept soll dem Woh-
nungsmangel an Standorten mit dem grofRten
Wohnbedarf begegnet werden. Daher erfolgte
die Standortsuche ausschlielRlich in nachge-
fragten Ballungszentren mit angespanntem
Wohnungsmarkt und Baulandmangel und wurde
zusatzlich auf innerstadtische Nachverdichtungs-
areale eingegrenzt.

Wird bei einer Verkehrsflachenlberbauung das
Ingenieurbauwerk von einem Bautrager/Investor
mitfinanziert (bei verglnstigten bzw. kostenfrei-
em Uberbauungsrecht), treten diese Kosten in
Konkurrenz zu den an alternativen Standorten
erforderlichen Grundstlckskosten. Standortla-
gen mit hohen Grundstlckspreisen konnen in
diesen Féllen zur wirtschaftlichen Tragfahigkeit
der BaumalRnahmen beitragen.

3 Dichte )
Standort ist flir eine Uberbauung in urbaner
Dichte geeignet und bereits erschlossen

Dem Ubergeordneten Ziel einer kompakten,
durchmischten Stadt der kurzen Wege folgend,
wurden Standortlagen favorisiert mit einer
Geschossflachenzahl (GFZ) ab ca. 2,0. Eine
hohere Uberbauungsdichte kann sich zusatzlich
glnstig auf die wirtschaftliche Gesamtbilanz
einer Verkehrsflachenlberbauung auswirken.
Die Eingrenzung auf bereits erschlossene
Innenstadtareale soll zur Umweltvertraglichkeit
solcher Nachverdichtungsmafinahmen bei-
tragen (im Vergleich zur alternativ erforder
lichen BaulandneuerschlieRung am Stadtrand).

Standortrecherche

4 Wohnstandort

Standort ist fir Wohnungsbauten oder
Nutzungsmischungen mit hohem Wohnanteil
geeignet

Ein fur Wohnungsbauten geeigneter stadtebau-
licher Kontext wurde als weiteres Auswahl-
kriterium festgelegt. Neben einer guten Verkehr
sanbindung sind gut erreichbare Einkaufsmog-
lichkeiten und daneben Kindergarten, Schulen,
Kultur, Naherholungs- und Freizeitangebote in
angemessener Entfernung relevant.

5 Mehrwertfaktoren

Uberbauung des Standorts ermdglicht neben
dem Bauland- und Nutzflachengewinn auch
stadtebauliche und/oder stadtklimatische
Aufwertungen

.Mehrwertfaktoren” sind die Potentiale mit

der Uberbauung einer Verkehrsflache zugleich
trennende und storende Verkehrsschneisen zu
Uberwinden (Stadtreparaturen), Larm- und Emis-
sionen fur die Umgebung zu reduzieren oder
Bestandsquartiere durch Nutzungs- und Freirau-
mangebote der neuen Uberbauung aufzuwerten
(Quartiersaufwertungen). Daneben werden auch
die Moglichkeiten berlcksichtigt, Gber bislang
versiegelten Verkehrsarealen neue Grinraume
und Retentionsflachen zu schaffen, die zur Ver-
besserung des Stadtklimas beitragen.
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2.3 Regionale Eingrenzung

Regionale Eingrenzung der Standortsuche

Entsprechend der vorgenannten Auswahl-
kriterien wurde die Standortsuche auf die im
immobilienwirtschaftlichen Kontext besonders
wichtigen Top 7-Stadte eingegrenzt. Dies

sind die nach Einwohnerzahl grofRten Stadte
Deutschlands Berlin, Dusseldorf, Frankfurt am
Main, Hamburg, Kéln, Minchen und Stuttgart
(in alphabetischer Reihenfolge). Die ,,Top 7"
werden entsprechend ihrer Bedeutung flr den
internationalen, nationalen und lokalen Immobili-
enmarkt als sogenannten ,A-Standorte” einge-
stuft.

Im Untersuchungszeitraum zahlten die ,Top
7-Stadte” zu den nachgefragten Regionen mit
den hdéchsten Miet- und Baulandpreisen in
Deutschland (BBSR Deutschlandatlas Mieten,
Baulandpreise 2022). Entsprechend dem BBSR
Deutschlandatlas gehorten sie 2022 auch zu den
Regionen mit den hochsten Wiedervermietungs-
mieten (BBSR Deutschlandatlas: Angebots-
mieten netto kalt 2022, s. Abb. rechts).

Weiterhin wurden die ,Top-7" auch den Regio-
nen mit hoherer erwarteter Neubaunachfrage
farWohnungen in Mehrfamilienhdusern in
Deutschland zugeordnet (empirica-WWohnungs-
marktprognose 2022/23, s. Abb. auf nachfolgen-
der Seite).

Sonderstandort Essen

Zusatzlich zu diesen ,Top7-Standorten™ wurde
ein einzelner Sonderstandort in Essen auf Grund
der stadtebaulichen Bedeutung der vorge-
schlagenen Uberbauungsmalnahme und einer
bereits durchgeflihrten Machbarkeitsstudie
berlcksichtigt.
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Wiedervermietungs- bis unter 5,50

mieten _ 5,50 bis unter 700
(Angebotsmieten .

netto kalt) 700 bis unter 8,50

im Jahr 2022 8,50 bis unter 10,00

in € je m? 10,00 bis unter 11,50

ab 11,50 M

Abb. 34 (oben):

Wiedervermietungsmieten im Jahr 2022 in € je m?
Grafik: IWE, grafisch Ubertragen von: BBSR-
Deutschlandatlas, Datenbasis: BBSR-WWohnungs-
marktbeobachtung; IDN ImmoDaten GmbH, microm
Wohnlagen, Geometrische Grundlage: VG250 (Kreise),
31.12.2021 © GeoBasis-DE/BKG

Abb. 35 (nachfolgende Seite): Regionale
Neubaunachfrage 2023 bis 2025 fur Wohnungen

in MHF Hausern (mittleres Szenario), Grafik: IWE
grafisch Ubertragen von: Empirica AG: Dr. Reiner
Braun und Jan Grade: WWohnungsmarktprognose
2023. Regionalisierte Prognose in drei Varianten mit
Ausblick bis 2035, Stand: Februar 2023



Regionale Neubaunachfrage 2023 bis 2025 fiir
Wohnungen in Mehrfamilienhdusern/
Wohnungen in MFH je 1000 Einwohner

(mittleres Szenario)

Diisseldorf

£ ~Kaéln

Standortrecherche

bis unter 2
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3 bis unter 4
4 bis unter 5

ab5 M
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2.4 Standorttypen

15 Standorttypen

Fur den , StraRenverkehr”, den , Gleisverkehr”
und far ,Ruhenden Verkehr und Umsteige-
verkehr” werden jeweils 5 Standorttypen
unterschieden.

Favorisierte Standorttypen

Troglagen

- In Hinblick auf das geometrische Profil sind
Verkehrstroge gunstig, bei denen die Kon-
struktion der Tunneldecke bzw. der Brucke in
das Trogprofil integriert werden kann, so dass
ein hohengleicher Anschluss an das obere
Gelandeniveau moglich ist.

Anlagen fur ruhenden Verkehr

- Parkierungsflachen, Park+Ride-Areale,
Depotflachen und Verkehrsbetriebshofe
werden daneben auch als Uberbauungs-

standorte favorisiert, da die verkehrstechnischen

Anforderungen an eine Uberbauung hier in der
Regel geringer sind als bei StraRen oder Gleis-
trassen. Besondere Potentiale haben grofR-
flachige Areale in glinstigen innerstadtischen
Lagen, wie beispielsweise der Busbetriebshof
Cicerostrafse in Berlin Wilmersdorf (s. Kap. 6.5
Uberbauungsskizze CicerostralRe).

Abb. 36 (zweiseitig)
Piktogramm-Ubersicht tber 15 Standorttypen
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Strale ebenerdig
oder Hochstral3e

StralRentrog mit senkrechten
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StralRe mit einseitiger
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Standortrecherche

Parkplatz
(PKW, LKW, Motorrad,
Fahrrad)

Gleis ebenerdig
oder Hochgleis

Gleistrog mit senkrechten
Wanden

Betriebshof, Depot
(Bus, StraRenbahn, Tram)

Park + Ride-Areal
Umsteigebereich zwischen
OPNV und Individualverkehr

Gleistrog mit schragen
Wanden

Gleis mit einseitiger
Boschung

S-, U-Bahnhaltestelle/
Bahnhof

»
(]

T .“‘
]

I —
- Gleisdepot/Gleisfeld _ Busbahnhof/Bushaltestelle
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2.5 Uberbauungstypen

15 Uberbauungstypen

Fir 15 verschiedene Standorttypen werden
prinzipielle Uber bzw. Umbauungsmaoglichkeiten
dargestellt.

Uberbauungstypen vonTroglagen

Die 5 Typen auf dieser Seite zeigen prinzipielle
Umbhausungs- und Uberbauungsméglich-

keiten von Strafsen- oder Gleisfihrungen in
unterschiedlichen Troglagen. Die Tunnelbau-
werke bzw. die Deckelungen der Verkehrs-
flachen sind bei den dargestellten 5 Typen in das
Gelande integriert und oberirdisch nicht oder nur
teilweise sichtbar.

Uberbauungstypen ebener StralBen- und
Gleisflihrungen und Hochstral3en

Die Umhausungen ebener Stralden- oder
Gleistrassen bilden oberirdisch sichtbare
Baukorper oder konnen durch Anbdschen
in die Topografie integriert werden (s. Abb.
nachfolgende Seite).

In Abhangigkeit vom stadtebaulichen Kontext
sind verschiedene seitliche Abschlusse der
oberirdischen Verkehrsbauwerke denkbar.
Besondere Bedeutung hat der Abschluss zum
stadtischen Raum. Glnstig ist das Umschlief3en
der Verkehrsumhausung mit einer Raumschicht
oder mit Gebauden zur Strafsenseite, wie in der
letzten Typen-Reihe auf nachfolgender Seite
dargestellt (z.B. mit Gewerbenutzungen in den
unteren Geschossen).

Abb. 37 (diese und nachfolgende Seite):
Ubersicht Uber 15 Uberbauungstypen

Abb. 38 (nachfolgende Seiten): Uberbauungsbeispiele
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Angebdschte Umhausung
mit Uberbauung

Trog mit senkrechten
Trogwanden mit
Uberbauung

Breiter Schragtrog mit
Uberbauung

Einseitig offene Umhausung
mit Uberbauung

Umhausung mit
Raumschicht und
Uberbauung

ﬂberbauungstypen von Troglagen



I‘E‘I In die Topografie

ﬁ integrierte Umhausung mit
Uberbauung

Geschlossene Umhausung
mit Uberbauung

Seitlich perforierte
Umhausung mit
Uberbauung

Einseitig geoffnete
Umhausung mit
Uberbauung

Beidseitig gedffnete
Umhausung mit
Uberbauung

Standortrecherche

Umhausung mit einseitiger
Raumschicht

Umhausung mit einseitigem
Gebaude

Umhausung mit beidseitigen
Gebauden

Uberbauung und seitliche
Umbauung

Allseitige Umbauung
Hochstral3e/ Hochgleis

Uberbauungstypen von ebenen Verkehrsflachen, HochstraRen und Hochgleisen
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2.6 Uberbauungsbeispiele
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Geschlossene Umhausung
ebener StralRen- oder
Gleistrasse mit Uberbauung,
teilweise in die Topographie
integriert

-=@.

Umhausung ebener StralRen-
oder Gleistrasse mit einer
Raumschicht als seitlichen
Abschluss und Uberbauung

Offene Umhausung ebener

§traf$en— oder Gleistrasse mit
Uberbauung



Standortrecherche

Deckelung Stral3en- oder
Gleistrog (Tunnel) mit
Uberbauung

Deckelung Straf3en- oder
Gleistrog mit Teilung in zwei
Tunnelréhren mit Uberbauung

Deckelung eines breiten
StraRen- oder Gleistrogs mit
schragen Trogwanden und
Teilung in zwei Tunnelréhren
mit Uberbauung
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2.6 Uberbauungsbeispiele
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Einseitig offene Umhausung
StralRen- oder Gleistrasse am
Hang mit Uberbauung und
niveaugleichem Anschluss an
das obere Gelande

Uberbauung Verkehrsinsel mit
Gewerbesockel

Offene Umhausung
Betriebshof, Busbahnhof oder
Flache flr ruhenden Verkehr
mit Uberbauung



Standortrecherche

Umhausung Betriebshof,
Busbahnhof oder Flache
far ruhenden Verkehr mit
einseitiger Raumschicht

Offene Umhausung P+R-Areal
mit Uberbauung

Offene Umhausung
Haltestellen Schienenverkehr
mit Uberbauung
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2.7 Weiterentwicklungspotentiale der Standortrecherche

Weiterentwicklungspotentiale der
Standortrecherche

Im Forschungsprozess wurden verschiedene

Weiterentwicklungspotentiale deutlich. Diese
betreffen die Methodik der Standortrecherche
und die Dokumentationsinhalte.

Weiterentwicklungspotentiale der
Forschungsmethodik

Ein zusatzlicher Einsatz von digitalen Geoinfor
mationen und Geodaten konnte die Basis-
recherche unterstitzen. Geoinformationen und
Geodaten bieten die Moglichkeit, flr eine digi-
tale Standortrecherche geometrische Standort-
profile zu definieren und mit weiteren raumbe-
zogenen Daten zu verknilpfen (z.B. kombinierte
Recherche von definiertem geometrischen
Standortprofil mit Bodenrichtwertkarten, Daten
zur Wohnnachfrage, Klimadaten, etc.).

Mogliche Erganzung der Dokumentations-
inhalte zur weiteren Fundierung des Stand-
ortekatalogs

-Weiterflhrung des nicht abgeschlossenen
Katalogs durch die Recherche und Erganz-
ung weiterer potentieller Uberbauungs-
standorte in Deutschland

- Ergdnzende Standortinformationen zu Boden-
richtwerten/ Baulandpreisen, planungs-
rechtlichen Rahmenbedingungen, Eigen-
tumsverhaltnissen, Baulasttragern, Stadt-
klima, Larmbelastung und Schadstoff-
emissionen

- Ergdnzende Informationen zum Standort-
potential durch Abstimmungen mit zustandi-
gen Stadtplanungsamtern, beteiligten Ver-
kehrsbetrieben, Baulasttragern und weiteren
relevanten Akteuren und Fachexperten
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Vor diesem Hintergrund erscheint flr eine
Weiterentwicklung der Standortrecherche die
Kombination aus drei Rechercheschritten
sinnvoll:

1. Digital ermittelte Datengrundlage

Erstellen einer ersten digitalen Datengrundlage
durch Experten auf Basis digitaler Geodaten
und Geoinformationen entsprechend definierter
Standortparameter (Standortgeometrien und
Kontextfaktoren, Verfahren evtl. Kl-gestUtzt).

2. Qualitative Bewertung und Auswabhl
Auswahl geeigneter Standorte aus diesem
digital ermittelten Standortefundus auf Basis
einer qualitativen Bewertung der stadtebauli-
chen Eignung, der Gestaltungspotentiale und
maoglicher Mehrwertfaktoren der Standortlage
(z.B. in Form stadtebaulicher Testentwurfe).

3. Ergdnzende Abstimmungen

Weitere Eingrenzung der Standorteauswahl auf
Basis erganzender Informationen zu den ausge-
wahlten Standorten aus Abstimmungen mit den
betreffenden Stadtplanungsamtern, Verkehrsbe-
trieben, Baulasttragern, Eigentimern etc.

Hinweis:

Im Projekt ,, Multifaktorielle Bewertung der
rdumlichen Eignung und wirtschaftlichen
Tragféhigkeit leichter Griinbriicken anhand von
Fernerkundungsdaten und Kriterien der rédumli-
chen Stadtplanung” (Wuit Yee Kyaw, H.; Chatzi-
dimitriou, A.; Hellwig, J.; Bihler, M.; Hawlik, J.;
Herrmann, M. 2023) wurde ein digitales Recher
cheverfahren angewendet. In dieser

Forschung wurden geeignete Standorte fiir
Griinbriicken-Uberbauungen durch die Aus-
wertung digitaler Geoinformationen und Geo-
daten ermittelt. Diese Forschung erfolgte zeitlich
parallel zur Bearbeitung des liber_dacht-
Standortekatalogs.






3.1 Begriindung der Standortwahl

Fir die Machbarkeitsstudie 1 wurde ein Standort
des favorisierten Standorttyps ,, Gleis- bzw.
Straldentrog” gesucht (Standorttypen s. Kap. 2).

Zunachst wurden verschiedene Gleistroge in
Betracht gezogen. Aufgrund von Schwierigkeiten
bei der Beschaffung erforderlicher Planungs-
grundlagen fir die Uberbauung von Gleis-
bauwerken wurden Gleis-Standorte jedoch

fur die vertiefende Untersuchung in den
Machbarkeitsstudien ausgeschlossen.

Die Standortsuche konzentrierte sich daher
auf StraRentroge, da die Beschaffung der
hierfr erforderlichen verkehrsbezogenen
Planungsvorgaben von beratenden Fach-
ingenieuren zugesagt werden konnte.

Verschiedene potentielle Strallentrog-Abschnitte
in Stuttgart, Berlin und Minchen wurden
genauer untersucht. Der Auswahl wurden die
zuvor festgelegten Eignungskriterien zugrunde
gelegt (s. Kap 2 Standortrecherche).

Fur die Durchfliihrung der Machbarkeitsstudie
waren die Zusage einer fachlichen Begleitung
durch orts- und fachkundige Experten und
die Verfligbarkeit erforderlicher Unterlagen
zusatzlich wichtige Auswahlvoraussetzungen.
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McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz,
Minchen Obergiesing-Fasangarten

Begriindung der Standortwabhl:

- Das bestehende StraRentrogprofil ist flr eine
Uberbauung geometrisch geeignet. Ein boden-
gleicher Anschluss der Uberdeckelung an das
obere Straldenniveau ist hier moglich.

- Der Standort liegt in einem Ballungszentrum
mit sehr angespanntem Wohnungsmarkt und
Baulandmangel.

- Durch die Uberdeckelung des Grabens ist
zugleich eine Stadtreparatur mit erheblicher
Aufwertung der angrenzenden Bestandsareale
maoglich.

- Die Integration neuer Wohnangebote in
gewachsene Quartiere ist moglich.

Das McGraw-Areal wird zusatzlich bereits
durch Wohnungsneubauten stdlich der
denkmalgeschitzten Halle 19 als WWohnstandort
weiterentwickelt (Baubeginn 2023).

- Eine Uberbauung scheint an diesem Standort
in hoherer Dichte moglich (4 Geschosse und
hoher).

- Der angrenzende St.-Quirin-Platz (norddstliche
Parkierungsflache) erweitert die Uberbaubare
Flache und ermdglicht eine umfassendere
stadtebauliche Maf3nahme und Akzentuierung
des Quartiers.

- Die Studie wurde durch das Referat

fur Stadtplanung und Bauordnung der
Landeshauptstadt Minchen begleitet und
erforderliche Unterlagen wurden zur Verfiigung
gestellt.

Abb. 39 (Vorseite)
Stadtsilhouette Miinchen mit Standortmarkierung

Abb. 40 (nachfolgende Seite)

Standort McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz,
Minchen Giesing, Orthofoto des Areals, Quelle:
©GeoBasis-DE / BKG (2022) Nutzungsbedingungen:
mhttps://sg.geodaten-zentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf
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McGraw-
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3.1 Begrindung der Standortwahl
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Machbarkeitsstudie 1
McGraw-Graben Miinchen

3.2 Standortanalyse




3.2 Standortanalyse Historische Entwicklung Giesing

Historische Entwicklung Stadtteil Giesing

Giesing wurde bereits im Jahr 790 erstmals
urkundlich erwahnt, fast 370 Jahre friher als
Munchen. Zur Stadtteilhistorie wird beschrie-
ben, dass die Gegend o6stlich der Isar auf Grund
der raumlichen Nahe zum prosperierenden
Munchen (Minchen wurde 1255 Residenzstadt
der Wittelsbacher und nachfolgend alleini-

ge Hauptstadt des Herzogtums Bayern) von
Tagelohnern und Handwerkern bewohnt wurde,
die in der nahen Stadt kein Ansiedlungsrecht
erhielten. Durch anhaltenden Zuzug entstanden
Ansiedlungen im Bereich ,Obergiesing in der
Au” nahe der Isar. In das Areal 6stlich der Isar
wurden verschiedene, ,in der Stadt weniger
geschatzte Einrichtungen verlagert, wie ein
Irrenhaus, ein Krankenhaus und ein Friedhof”
(Soziale Stadt Giesing 2023).

Der Ausschnitt aus dem ,,Urpositionsplan von
1856" (s. Abb. nachfolgende Seite) zeigt die
noch weitgehend unbebauten Flachen des
heutigen Stadtteils Giesing um die Mitte des
19. Jahrhunderts. Neben dem Obergiesinger
Ortskern sind im Bereich des Planungsstand-
orts die drei landwirtschaftlichen Hofglter
.Soyerhof” (1827 gegrindet), ,Warthhof” und
.Stadelheim® zu erkennen. Die Strafdenfliihrung
der heutigen Tegernseer Landstrafde ist in der
historischen Karte als Ubergeordnete Strafse rot
dargestellt und mit ,,Nach Télz von Miinchen”
beschriftet.

Auch die Position der vom St.-Quirin-Platz in
stdliche Richtung markant schrag abbiegenden
heutigen , Soyerhofstral3e” ist im historischen
Plan bereits eingeschrieben und flhrte als
.Biberberger Strale” durch den Perlacher Forst
in Richtung Odenpullach.

Die 1818 gegrindete , Landgemeinde Giesing”
wurde 1854 nach Munchen eingemeindet und
1936 in die heutigen Stadtbezirke ,, 17 Obergie-
sing-Fasangarten” und ,, 18 Untergiesing-
Harlaching” unterteilt. Der 17. Stadtbezirk , Ober
giesing-Fasangarten” erstreckt sich ostlich der
Isar als schmaler Streifen vom Mittleren Ring bis
zur sudostlichen Stadtgrenze von

Munchen.
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Die weitere Bebauung des Giesinger Oberfelds
erfolgte Uberwiegend erst in den 1920er und
1930er Jahren, wobei Teilbereiche auf dem
Staffelbauplan von Theodor Fischer/Wilhelm
Bertsch aus dem Jahr 1904 basieren.

Rund 75 % des derzeitigen Gebaudebestands
von Obergiesing stammen aus der Zeit nach
dem Zweiten Weltkrieg und wurden im Zuge
des Wiederaufbaus kriegszerstorter Hauser ab
etwa 1948 erbaut.

Abb. 41 (Seite 70)

Schwarzplan Minchen, Ausschnitt mit
Standortmarkierung (IWE), M 1:35000, Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 42 (Vorseite)
Axonometrie des Uberbauungsareals

Abb. 43

Urpositionsplan von 1856, Ausschnitt Giesinger
Oberfeld, Quelle: Landesamt flr Digitalisierung,
Breitband und Vermessung: Bayern Atlas:
Urpositionsplan von 1856, Ausschnitt Giesinger
Oberfeld, Quelle: https://geoportal.bayern.de/ mit
Verweis auf: Lizenz CC BY-ND 3.0 DE (abgerufen
13.10.23)
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3.2 Standortanalyse Historische Entwicklung Giesing

Das ehemalige Arbeiter- und Handwerkergebiet
besitzt eine heterogene stadtebauliche Struktur.
Den sudlich und 6stlich gelegenen aufgelocker
ten Siedlungsstrukturen folgen in Richtung Isar
Zeilenbauten und dichtere stadtische Blockrand-
strukturen.

Der Stadtbezirk ,, Obergiesing-Fasangarten”
integriert einige denkmalgeschitzte Gebaude
und Ensemble. Neben der neugotischen Hallen-
kirche , Heilig Kreuz” am nérdlichen Bezirksrand
und der 1892 erbauten Strafanstalt Stadelheim
sind insbesondere das denkmalgeschutzte Ge-
baude des Polizeiprasidiums im McGraw-Areal
(ehemalige Reichszeugmeisterei der Nationalso-
zialistischen Deutschen Arbeiterpartei NSDAP
erbaut 1935- 37) und die grolRe ,Halle 19" zu
nennen (ehemalige Wagenhalle des sogenann-
ten Hilfszuges Bayern der Nationalsozialisti-
schen Deutschen Arbeiterpartei NSDAP erbaut
1937- 38).

Neben der historischen , Feldmdllersiedlung”
und der ,, Stockwerksiedlung Walchenseeplatz”
wurde auch die dstlich vom Planungsstandort
gelegene , Siedlung Neuharlaching” als Bau-
denkmal unter Ensembleschutz gestellt (Bayern
Atlas, Denkmaldaten).

Historisch bedeutende 6ffentliche Grinflachen
sind der nordliche ,, Ostfriedhof” und der eben-
falls als Baudenkmal eingestufte ,, Friedhof am
Perlacher Forst”, der die JVA Stadelheim winkel-
férmig umschlieRt. Fir das Uberbauungs-

areal ist auch der nordlich vom McGraw-Graben
querende WeilRenseepark von Bedeutung (kein
Baudenkmal).

Die ,Tegernseer LandstralRe (E54)" bildet die
Ostliche Grenze des 17 Stadtbezirks und fuhrt
als wichtige Magistrale durch den tiefer-
liegenden StraRenabschnitt ,, McGraw-Graben”
(Uberbauungsstandort) in Richtung Minchner
Stadtzentrum. In diesem Abschnitt umschlief3t
die Grenze des 17 Stadtbezirks das Dreieck des
McGraw-Areals mit dem Polizeiprasidium bis
zur Soyerhofstrafse im Westen und bis zur Peter
Auzinger-Strale im Suden.
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Statistik
Stadtbezirk 17 Obergiesing-Fasangarten

5,72 km? Flache
54.000 Einwohner
94 Einwohner/ha mittlere Dichte

Vergleichswerte

51 Einwohner/ha Durchschnittswert Minchen
157 Einwohner/ha Schwabing-West

79 Einwohner/ha Sendling Westpark

32,06 % Anteil nichtdeutsche
Bevolkerung Ende 2022
(17.602 Personen von 53.964)

Quelle: Statistisches Amt MUinchen 2022

Abb. 44 (nachfolgende Seite)
Schwarzplanausschnitt, M 1:35000 mit den
umrahmten Stadtbezirken , 17 Obergiesing-
Fasangarten” und , 18 Untergiesing-Harlaching” und
farbig markierten Baudenkmalen, Bodendenkmalen
und Baudenkmalen unter Ensembleschutz im
Umfeld des Planungsstandorts, Quelle: Grafik

IWE nach: Bayern Atlas, Denkmaldaten, Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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3.2 Standortanalyse Historische Entwicklung McGraw-Areal

Historische Entwicklung McGraw-Areal

Das ,McGraw-Areal” ist in besonderer Weise
durch Institutionen des Nationalsozialismus

und die spatere Nutzung als Hauptkaserne der
US-Armee gepragt. Zwischen 1934 und 1936
erwarb die NSDAP das Gebiet der ,Wagen- und
Maschinenfabrik Gebr. Beil3barth” zwischen
Warthofstral3e und Soyerhofstralie, um dort
1935 mit dem Bau parteibezogener Institutionen
des Propagandaapparates zu beginnen. Das
dominante Gebaude der , Reichszeugmeisterei”,
das heute als Polizeiprasidium genutzt wird,
diente als oberste Versorgungsstelle fur alle
parteiamtlichen Ausristungsgegenstande,
Uniformen und Parteiabzeichen (s. Abb. nach-
folgende Seite). Aufgabe des zusatzlich im Areal
untergebrachten , Reichsautozugs Deutschland”
war die technische Unterstltzung von Parteiver
anstaltungen. Die groRe Fahrzeughalle ,,Halle
19" wurde vom , Hilfszug Bayern” genutzt,

der flr die Versorgung von GroRRereignissen

mit Zelten, Lautsprechern, Beleuchtung, mo-
bilen Kichen und medizinischen Einrichtungen
zustandig war. Fur diese Funktion war die gute
Anbindung des Areals an eine Autobahn von
grofRRer Bedeutung.

Auch der St.-Quirin-Platz, der bis 1937 den
Namen , Quirinusplatz” trug, geht in seiner
Geometrie auf Baumaflnahmen der NSDAP
zurlck. Der zuvor spitz zulaufende Bereich
wurde in eine rechteckige Grundfigur Gberformt
und sudliche durch die Neubauten begrenzt.

Nach Ende des Zweiten Weltkriegs Gbernahm
die US-Armee insgesamt elf von der NSDAP er
richtete, weitgehend unbeschadigte Bestands-
gebaude und nutzte sie als Hauptkaserne. (Mit
der Namensgebung der Kaserne sollte der
Obergefreite Francis Xavier McGraw gewdrdigt
werden, der 1944 im Rheinland bei einer
Heldentat ums Leben kam.)

Die amerikanische Hauptkaserne war fir die
Offentlichkeit lange gesperrt und konnte nur zu
bestimmten Uhrzeiten kontrolliert passiert wer
den. Notgedrungen musste der Verkehr von der
Tegernseer Landstralse auf umliegende StralRen
ausweichen. Erst als im Vorfeld der Olympischen
Spiele im Jahr 1972 der ,,McGraw-Graben” als
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vierspurige Tiefstral3e errichtet wurde, konnte

das Areals im tieferliegenden offenen Stral3en-
trog unter sechs Brlckenbauwerken hindurch

ungehindert passiert werden.

Die technische Umsetzung des Strafsentrogs
war komplex und musste zudem bei laufendem
Kasernenbetrieb stattfinden. Man entschied
sich fur eine Bohrpfahlbauweise mit Stahlrick-
verankerung, die einen schnellen Baufortschritt
versprach.

Als die US-Armee den Standort Ende 1992
aufgab, standen Uberlegungen zur Nachnutzung
der sogenannten ,, McGraw-Kaserne” an. In dem
bis heute glltigen Aufstellungsbeschluss

Nr. 1807 vom 19.03.1997 hatte der Stadtrat im
Rahmen der Uberlegungen zur zivilen Nach-
nutzung der bis 1992 von US-Streitkraften
genutzten Flachen die Aufstellung eines
Bebauungsplans und die Auslobung eines
stadtebaulichen Wettbewerbs flir den gesamten
Bereich der ehemaligen McGraw-Kaserne
westlich und Ostlich der Tegernseer LandstralRe
(McGraw-Graben) beschlossen.

In dem nachfolgend 1997 ausgelobten Ideen-
wettbewerb sollten erstmals Konzepte zur
konkreten Neuordnung und Nachnutzung des
McGraw-Areals entwickelt werden. Schon
damals wurde auch eine Uberdeckelung des
Straldentrogs diskutiert, um das Quartier vor
dem stoérenden Strafdenlarm zu schitzen. Aus
den eingereichten Entwirfen konnte die Jury
aufgrund verschiedener ungeklarter Punkte
jedoch kein Konzept zur Weiterbearbeitung
empfehlen (Beschluss vom 13.06.18, Ausschuss
fUr Bauordnung und Stadtplanung). Das Wett-
bewerbsergebnis von 1997 wurde daher nicht
weiterverfolgt.

Abb. 45 (nachfolgende Seite, oben)
Blick auf die Reichszeugmeisterei, fertiggestellt 1937
Quelle: Maier-Hartmann 1942, S. 63

Abb. 46 (nachfolgende Seite, unten)
McGraw-Graben, Blick in die Baustelle des
Straf3entrogs (Baubeginn 1970, Fertigstellung 1972)
Quelle: McDonald 1972, S. 157
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3.2 Standortanalyse Historische Entwicklung McGraw-Areal

Erst mit dem Stadtratsbeschluss vom 11.03.2015
wurde die stadtebauliche Planung danach
wieder aufgenommen. Beschlossen wurde

die erneute Priifung einer Uberdeckelung des
McGraw-Grabens, insbesondere mit dem Ziel,
Wohnungen auf der Oberflache errichten zu
konnen. In Zusammenarbeit mit dem Freistaat
Bayern sollte anschlief3end ein zweiter stadte-
baulicher Wettbewerb durchgefihrt werden.

Als Eigentimer legte der Freistaat Bayern
danach die langfristige Nutzung der Flachen
fest. Die Einrichtungen von Polizei und Verwal-
tung und die bestehenden Staatsbediensteten-
wohnungen sollten demnach dauerhaft in den
Gebauden westlich der Tegernseer LandstralRe
(McGraw-Graben) verbleiben und diese Flachen
im Rahmen des bestehenden Baurechts
weiterentwickelt werden. Fur die Weiterentwick-
lung des Gesamtareals verblieb damit nur der
Ostliche Teil des ehemals militarisch genutzten
Gelandes inklusive der 2012 als ein Einzelbau-
denkmal in die Denkmalliste eingetragenen
friheren Fahrzeughalle ,Halle 19”. Der Freistaat
beabsichtigte 2017 die Sanierung der Halle und
eine nachfolgende Nutzung durch die Polizei. Fir
das sudlich an die Halle 19 angrenzende

2,8 Hektar grofRe Planungsgebiet bis zur
Warthofstral3e im Osten und bis zur Stadelhei-
mer Stral3e im SUden beabsichtigte der Frei-
staat die Neuplanung eines Wohngebiets mit
Wohnheim und erganzenden Nutzungen, was
weitgehend den Zielsetzungen des Aufstel-
lungsbeschlusses Nr. 1807 entsprach. Ein neuer
stadtebaulicher Wettbewerb sollte vom Freistaat
in Zusammenarbeit mit der Landeshauptstadt
Mdunchen durchgeflhrt werden (Beschluss vom
13.06.18).

Die Gesellschaft fur den Staatsbediensteten-
wohnungsbau in Bayern mbH (Stadibau) lobte
Ende 2018 einen entsprechenden Wettbewerb
zur Neuordnung des , McGraw-Gelandes” aus,
um die weitere Transformation des Gebiets ein-
zuleiten. Der zu Uberplanende Abschnitt wurde
auf das Teilgebiet sudlich der Halle 19 begrenzt.
Nach der Wettbewerbsentscheidung erfolgte die
Umsetzung des Planungsrechts fur die Quartiers-
entwickung der Stadibau in Abstimmung mit der
Landeshauptstadt Minchen nach & 34 BauGB.
Der Bauantrag wurde im Marz 2023 eingereicht
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und die erforderliche Nachbarbeteiligung durch-
gefuhrt. Seit Juli 2023 befindet sich die Wohnbe-
bauung in Ausflhrung.

Mit 6ffentlicher Forderung vom Freistaat
entstehen in zwei offenen Blocken 257 neue
Wohnungen. Zusatzlich werden am Standort drei
Kindertagesstatten und eine Gewerbeeinheit
fUr die Nahversorgung realisiert. Ein zusatzlicher
Neubau grenzt das Quartier im Stiden
larmschUtzend zur Stadelheimer Strafde hin

ab. Hier soll ein Wohnheim flr zirka 250 junge
Staatsbedienstete entstehen mit Einzelhandel
im Erdgeschoss. Eine Grof3garage unter den
Neubauten soll ein autofreies Wohngebiet
ermdglichen. Offentliche Freiflichen und
einzelne Gemeinschaftseinrichtungen ergéanzen
das Nutzungsangebot auch fir das umgebende
Quartier. Wegeverbindungen binden das neue
Quartier direkt an die Tegernseer Landstral3e
(Uberbauungsstandort) an. Auch die drei an der
Tegernseer Landstralse angrenzenden Bestands-
Wohnriegel wurden in die Planung integriert und
saniert.

Ein weiteres quartiersaufwertendes Projekt
der Stadibau GmbH ist der Umbau der
ehemaligen ,, University of Maryland” an der
Stdwestecke des dreieckigen Areals (Ecke
Soyerhofstrafde/ PeterAuzingerStrafde). Das
ehemalige Stabs- und Verwaltungsgebaude des
.Reichsautozuges” (Baujahr 1941) wurde 1945
auch von den US-Streitkraften dbernommen
und ab 1950 als ,, University of Maryland” fr
ein amerikanisches Einkaufszentrum, ein Kino
und Bowlingbahnen genutzt. Das seit 1992
leerstehende Gebaude soll nach Sanierung
und Umbau insgesamt 147 \WWohnungen auf
sieben Geschossebenen integrieren, die aus
Larmschutzgrinden stark zu dem ruhigen
begrinten Innenhof hin orientiert werden.

Abb. 47 (nachfolgende Seite)

Lageplan McGraw-Areal, M 1:3500 mit grau
markierten WWohnungsneubauten der Stadibau ostlich
vom McGraw-Graben und dem grau markierten
Bestandsgebaude ,,University of Maryland” an der
Stdwestecke SoyerhofstralRe/ PeterAuzingerStralde
Quelle Grafik: IWE
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3.2 Standortanalyse Stadtteilentwicklung Giesing

Stadtteilentwicklung

Das Umfeld des Planungsstandorts ,, McGraw-
Graben und St.-Quirin-Platz” erfuhr durch
SanierungsmalRnahmen in den letzten Jahren
qualitative Verbesserungen.

Die Stadt Mlnchen wies den Stadtteil Giesing
von 2005 bis 2020 formlich als , stadtebauliches
Sanierungsgebiet” aus, wobei der GroRteil

der Mafinahmen den Bezirk 17 Obergiesing-
Fasangarten betraf. Im Rahmen der beiden
Stadtebauforderungsprogramme ,, Soziale
Stadt” und ,Sozialer Zusammenhalt”

wurde die Entwicklung des Stadtbezirks in
Bezug auf finf Handlungsfelder angestrebt:
Wohnen und Wohnumfeld”, ,Verkehr und
ffentlicher Raum”, , Lokale Okonomie und
Arbeitsmarkt”, , Gesellschaftliche Infrastruktur”
und ,Blrgermitwirkung, Stadtteilleben und
Stadtteilkultur”. Férdermittel wurden u. a. im
bestehenden Stadtteilzentrum von Giesing fur
die Aufwertung der GeschaftsstraRe Tegernseer
LandstralRe zwischen dem Stadion an der
GrUnwalder Strafse und dem Ostfriedhof und
fur den Neubau eines Geschaftshauses am
Tegernseer Platz eingesetzt. Der Bereich blieb
nach Auslaufen des Programms 2022 weiterhin
als Sanierungsgebiet formlich festgelegt, um
den offentlichen Raum und den Radverkehr hier
noch weiter zu verbessern.

Ein wichtiges Grof3projekt war daneben die
Neuordnung des ehemaligen Agfa-Gelandes
nérdlich vom Uberbauungsstandort. Mit Mitteln
des Programms ,,Soziale Stadt” wurden ein
stadtebaulicher und landschaftsplanerischer
Wettbewerb durchgefihrt, dem die Aufstellung
eines Bebauungsplans mit Grinordnung folgte.
In den letzten Jahren entstand auf dem 11,5
Hektar groRen Areal mit dem markanten
.Motel-One-Hochhaus” (Standort des friiheren
Agfa-Hochhauses) ein neues durchmischtes
Quartier mit ca. 950 Wohnungen und bis zu
1.200 Arbeitsplatzen. Die Umstrukturierung
ermdglichte auch die Offnung des zuvor
umzaunten Agfa-Gelandes in Richtung
Weildenseepark. Auch zur Aufwertung dieses
direkt nordlich vom McGraw-Graben gelegenen
offentlichen Grinraums wurden Fordermittel
eingesetzt.
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Gewerbenutzungen konzentrieren sich

in Obergiesing vorwiegend nordlich vom
McGraw-Graben im Bereich zwischen
Tegernseer Landstrafse und Perlacher Straf3e.
In Hinblick auf Arbeitsplatze Uberwiegt der
Dienstleistungssektor zahlenmalRig inzwischen
vor dem produzierenden Gewerbe.

.Wie in anderen ehemaligen Arbeiter

und Handwerkervierteln hat sich auch in
Obergiesing die Sozialstruktur mittlerweile
ausgeglichen, doch sorgt ein relativ glinstiges
Mietniveau dafur, dass der Wohnraum in
Obergiesing auch fur einkommensschwachere
Bevolkerungsgruppen und Familien mit Kindern
noch bezahlbar ist” (Soziale Stadt Giesing 2023)

Abb. 48 (nachfolgende Seite)

Schwarzplan Minchen, Ausschnitt mit Markierung
(IWE) des Standorts, des Stadtteilzentrums von
Giesing, des umstrukturierten Agfa-Gelandes

und des Weilenseeparks, M 1:35000, Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap ©-Daten,
lizensiert unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/
copyright)
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3.2 Standortanalyse Verkehr

Verlangerte Stadtzufahrt

Als ein Bindeglied zwischen der sudlichen
Stadtzufahrt der Autobahn A8 und dem
Mittleren Ring (ChiemgaustraRe B2R) kommt
derTegernseer LandstraRe im Abschnitt des
.McGraw-Grabens” (EuropastralRe E54/
Bundesautobahn A995) die Ubergeordnete
verkehrsraumliche Bedeutung einer
verlangerten Stadtzufahrt zu.

Verkehrsaufkommen

Der ,,McGraw-Graben” hat ein Verkehrsauf-

kommen von etwa 68.000 KFW/ 24h durch-

schnittlich werktaglich, wovon anteilig etwa

4000 Fahrzeuge auf Schwerverkehr entfallen
(2022).

Der nordlich anschlieRende Mittlere Ring (nord-
liche Weiterfiihrung der Tegernseer Landstral3e)

hat im Anschlussbereich der B2R ein deutlich
hoheres durchschnittliches werktagliches
Verkehrsaufkommen von 116.000 KFW/ 24h
(2022).

Der nordostlich anschlieRende Abschnitt der

ChiemgaustralRe weist durchschnittlich werktag-

lich 41.000-39.000 KFW/ 24h auf (2022).

Die sudlich in Richtung A8 anschliefsende A995
weist durchschnittlich werktaglich 81.000 KFW/

24h auf (Verkehrsmengenkarte Stadt Minchen
2022).

Offentlicher Nahverkehr

- Die OPNV-Anbindung am Standort ist gut.

- Ein Zugang zur U-Bahnhaltestelle der U1 be-

findet sich unmittelbar am St.-Quirin-Platz.

- Zusatzlich befinden sich im Areal 4 Bus-

haltestellen (Bus 139, Stadelheimer Strale /

Bus 200, Peter-Auzinger-Strafie).
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Mittlerer Ring (BundesstralRe 2)
McGraw-Graben (Europastrale 54, A995) i

Autobahnring (A96, A99, A995)

Autobahn A8 Richtung Salzburg [l

A99
A99
B2
McG -
Mooy
A99
A995
A8
Abb. 49 (oben)

Mtnchen, Gbergeordnete StralRen mit dunkelrot
markiertem McGraw-Grabenabschnitt, 0. M.

Abb. 50 (nachfolgende Seite)

Offentlicher Personennahverkehr, M 1:35000,

Grafik: IWE auf Basis des Verkehrslinienplans

der Landeshauptstadt Minchen 2023, Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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3.2 Standortanalyse Stadtebaulicher Kontext Hohenentwicklung

Stadtebaulicher Kontext Hohenentwicklung

Stdlich vom McGraw-Graben flhrt die Tegern-
seer Landstral3e zwischen dem westlichen
Waldgebiet Perlacher Forst und dem dstlichen
Siedlungsrand unvermittelt in das Stadtgebiet.
Eine stadtebauliche Markierung dieses wich-
tigen sudlichen Stadteingangs fehlt. Entspre-
chend ordnet die ,,Hochhausstudie Mdnchen
2023" diesem Stral3enabschnitt stdlich vom
McGraw-Graben das , Gestaltungspotential
Stadteinfahrt” zu (Hochhausstudie 2023,

S. 60-63). Auch der McGraw-Graben, der diese
Stadtzufahrt verlangert, besitzt bislang keine
akzentuierenden Gebaudeltberhohungen.

Weiter nordlich begleiten einzelne héhere oder
Ubergeordnete Gebaude diese Stadtzufahrt
JTegernseer LandstralRe” in Richtung Stadt-
zentrum. Neben der Evangelisch-Lutherischen
Philippuskirche mit ihnrem freistehenden, sehr
schlanken 32 m hohen Glockenturm nérdlich
diagonal gegendber vom St.-Quirin-Platz, bildet
vor allem das 53 m hohe Hochhaus ,Motel One
Mdinchen Campus” (Standort des ehemaligen
Agfa-Hochhauses, 2014) einen wichtigen, auch
vom McGraw-Graben aus sichtbaren Orientie-
rungspunkt. Entlang des weiteren Straflsenver-
laufs in Richtung Isar erganzt das , Stadtische
Stadion an der Grlnwalder StraRe” diese Kette
der stralRenbegleitenden Orientierungspunkte
im Stadtgeflige.

Vor diesem Hintergrund soll im Rahmen der
Machbarkeitsstudie untersucht werden, ob eine
Uberhéhung der Uberbauung des McGraw-
Grabens zu einer Markierung des verlangerten
stdlichen Stadteingangs beitragen und die
Reihe der nordlich anschliefienden Orientie-

rungspunkte im StralRenverlauf erganzen konnte.

Insbesondere die exponierte Position des
St.-Quirin-Platzes vor dem querenden
Weildenseepark und der vielbefahrenen
ChiemgaustralRe/ Tegernseer Landstrafse eroff-
net Potential fUr eine stadtraumlich wirksame
Gebaudetberhdhung.
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Ubergeordnete Gebaude []
Hochpunkte Bestand i
Uberhéhungen Potential 5.}

Je

Abb. 51 (oben)

Schwarzplanausschnitt mit Markierung der
Bestandshochhauser, Ubergeordneter Gebaude und
potentieller Standorte flr markierende Gebaude im
Uberbauungsareal, Quelle: Grafik IWE mit Bezug auf
die Hochhausstudie Munchen 2023

Abb. 52 (nachfolgende Seite)
Schwarzplanausschnitt, M. 1:25000 mit Markierung
der , Potentialraume Mobilitat”, Quelle: IWE,
Inhalte grafisch Ubertragen aus der Hochhausstudie
Mdinchen 2023, Quelle Schwarzplanausschnitte
Abb. 49 und Abb. 50: Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright))
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3.2 Standortanalyse Stadtebaulicher Kontext Hohenentwicklung

In der ,Hochhausstudie Minchen 2023"

wird der Strafsenabschnitt des McGraw-
Grabens zwar nicht mehr dem sudlich
angrenzenden , Gestaltungspotential
Stadteinfahrt” zugeordnet, mit der Kategorie

. Potential Mobilitatsraume” wird er aber als
ein flr die Stadtwahrnehmung wichtiger Ort im
Stadtgeflige eingestuft (s. Abb. Vorseite).

Zusatzlich wird der Graben-Randbereich beim
raumlichen Leitbild als ein ,,zur Akzentuierung
geeigneter Stadtraum™ mit Raumkategorie A
(westlicher Grabenrandbereich) und
Raumkategorie B (dstlicher Grabenrandbereich)
eingestuft. Diesen Raumkategorien sind
Uberhdhungsempfehlungen zugeordnet (Zone
Il bis 35 % Uberhéhung zur durchschnittlichen
Traufhohe, s. Abb. rechts und nachfolgende
Seite).

Eine mdgliche Uberbauung des St.-Quirin-
Platzes wurde in der Hochhausstudie nicht
betrachtet. Der Forschungsrahmen bietet
jedoch die Moglichkeit, die entsprechenden
Standortpotentiale im Zusammenhang mit einer
GrabenUberbauung zu untersuchen. Die beiden
Standorte flr mogliche Gebaudelberhéhungen
am sudlichen Ende des McGraw-Grabens und
auf dem St.-Quirin-Platz liegen nicht im Bereich
freizuhaltender wichtiger Sichtradume und
-achsen zur Altstadt (Hochhaustudie 2023, S. 48-
51). Es besteht jedoch vom Grabenraum selbst
ein Blickbezug nach Siden in Richtung Alpen.

Ansonsten zeichnet eine relativ einheitliche
Bauhohe die Bestandsgebaude direkt am
McGraw-Graben und im umgebenden Quar
tierskontext aus. Die Traufhohen der den Graben
flankierenden Gebaude liegen im Bereich
zwischen ca. 11,00 m-15,00 m, am ndrdlichen
und sUdlichen Grabenrand sind sie mit ca.
15,00 m-22,80 m etwas hoher. Lediglich das
denkmalgeschutzte dominante Polizeiprasidium
(ehemalige Reichszeugmeisterei) Uberragt mit
einer Traufhohe von ca. 18,00 m die sonstige
Trauflinie um ca. 6,00 m-7,00 m. Rechnerisch er
gibt sich fur die den Graben direkt flankierende
Bebauung eine durchschnittliche Traufhohe von
13,13 m.
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Zone |: Traufhohe Starken
+0% Uberhéhung ggii. mittlerer Traufhdhe

Zone |I: Mal3stablich gestalten
Bis 35 % Uberhdhung ggii. mittlerer Traufhdhe

Zone Ill: Hohenprofil gestalten
Bis 150 % Uberhdhung ggu. mittlerer Traufhéhe

Abb. 53 (oben)

Empfehlung fir Uberhéhungen der Zonen | bis I
in der Hochhausstudie 2023, Grafik: IWE auf Basis
Hochhausstudie Minchen 2023

Abb. 54 (nachfolgende Seite)

Zur Akzentuierung geeignete Stadtraume, M 1:15000
Grafik: IWE auf Basis Hochhausstudie Miinchen
2023, Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap ©-Daten,
lizensiert unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/
copyright)



McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz  Minchen

Zur Akzentuierung geeignete Stadtraume 72

Raumkategorie A: Traufhdhe starken

Raumkategorie B: Malstablich gestalten 7
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3.2 Standortanalyse Zentren

Zentren

Mdinchen besitzt eine polyzentrische Verteilung
von Zentren unterschiedlicher Hierarchiestufen.
Der Standort ,McGraw-Areal” verflgt bislang
Uber fast keine Versorgungsangebote vor Ort,
ist aber gut angebunden an umliegende Stadt-

teilzentren und an das Munchner Stadtzentrum.

Vom Marienplatz im Altstadtzentrum von Mun-
chen ist das Areal etwa 6 km entfernt, was ca.

20 Minuten reine Fahrtzeit mit Auto oder ca. 25
- 30 Minuten Fahrzeit mit OPNV entspricht.

Dazwischen liegt das Giesinger Stadtteilzentrum

mit Versorgungseinrichtungen, Cafés und

Restaurants in etwa 1,4 km Entfernung nérdlich

vom McGraw-Graben. Zuséatzlich bildet der
Bereich um den Giesinger Bahnhof ein
Quartierszentrum in etwa 2,5 km Entfernung
nordostlich vom Standort. Etwa 5 km norddst-
lich vom Standort entfernt befindet sich zusatz-
lich das Stadtteilzentrum von Haidhausen.

Einzelne Lebensmittelgeschéafte finden sich im
Bereich der Stadelheimer StraRe bzw. der Pe-

terAuzinger Strafde studostlich und stdwestlich
vom Standort (Zentrenkonzept Minchen 2020).

Der Standort , McGraw-Graben mit dem St.-

Quirin-Platz"” ist durch die vorhandenen Zentren

ausreichend bis gut versorgt und eignet sich
kaum fir die Entwicklung eines neuen Uber
geordneten Stadtteilzentrums. Doch eine Uber-
bauung mit belebenden Gewerbeangeboten
und einzelnen Laden in der Erdgeschosszone
scheint hier vorstellbar, insbesondere auch auf

Grund der seit 2023 im Bau befindlichen zuséatz-

lichen 257 Wohnungen und 250 \WWohnheim-
platze der Gesellschaft fir den Staatsbediens-
tetenwohnungsbau in Bayern (Stadibau) stdlich
von der denkmalgeschltzten Halle 19.
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Standort @
Innenstadt ()
Stadtteilzentrum O
Quartierszentrum o

OO

Abb. 55 (oben) )
Stadtzentren Minchen gesamt, Ubersicht, 0. M.

Abb. 56 (nachfolgende Seite)

Stadtteilzentren im Standortumfeld, M 1:35000,
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap ©-Daten,
lizensiert unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/
copyright)
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3.2 Standortanalyse Nutzung und\Wohnlage

Flachennutzung

Der Uberbauungsstandort , McGraw-Graben und
St.-Quirin-Platz” liegt eingebettet zwischen , All-
gemeinen Wohngebieten”, unterbrochen von
Bereichen fur ,,Gemeinbedarf”.

Die ,Tegernseer Landstral3e” mit dem Strafien-
trog wird westlich von dem denkmalgeschtz-
ten Polizeiprasidium und weiteren ,Gemeinbe-
darf-Nutzungen” sowie einer nordlichen Wohn-
bebauung flankiert.

An der stdwestllichen Ecke des Areals (Ecke
Peter-Auzinger-StralRe/ Soyerhofstralde) befindet
sich die ,,University of Maryland”, die derzeit fur
Wohnnutzungen saniert wird.

Ostlich grenzen Wohnriegel an die Tegernseer
LandstraRe mit dem McGraw-Graben an. Weiter
Ostlich befindet sich die grof3e, seit 2012 als
Einzeldenkmal eingestufte Halle 19 (ehemalige
Fahrzeughalle).

Stdwestlich aufserhalb vom Planungsstandort
liegt an der Stadelheimer Strafl3e das Areal der
Justizvollzugsanstalt Stadelheim.

Wohnlage

Entsprechend der Lagekarte der Landeshaupt-
stadt MUnchen werden die 6stlich und west-
lich an den McGraw-Graben angrenzenden
Wohngebiete als ,, Durchschnittliche Wohnlage”
eingestuft (Geoportal Mlnchen, Lagekarte fur
Munchen 2022).
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Wohnen
Mischnutzung
Kultur & Sport |
Gewerbe & Behorde, 6ffentliche Nutzung
Einzelhandel & Dienstleistungen
Bildung & Gesundheit

Halle 19

Polizei-
prasidium

JVA Stadelheim

University of
Maryland

Abb. 57 (oben)
Nutzungen im Standortumgriff, o. M.

Abb. 58 (nachfolgende Seite)
Schwarzplanausschnitt mit Flachennutzungen,

M 1:35000, Quelle Schwarzplanausschnitt:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA
2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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3.2 Standortanalyse Grunraum und Radwege

Parkflachen, Grinanlagen und Radwege

Das Uberbauungsareal liegt in der Siedlungs-
struktur Giesings zwischen der norddstlichen,
groRmalfistablichen Isar-Aue und den stdlich der
Stadt vorgelagerten grofsflachigen Grinraumen
mit dem Perlacher Forst und stadtumgreifenden
Wald- und Landwirtschaftsflachen.

Ubergeordnete 6ffentliche Griinanlagen im
Stadtbezirk Obergiesing-Fasangarten sind der
nordliche ,, Ostfriedhof”, der stddstlich vom
Standort gelegene , Friedhof am Perlacher
Forst” und der direkt nordlich vom McGraw-
Graben querende WeilRenseepark.

Die Tegernseer LandstralRe ist im Bereich des
McGraw-Grabens (Planungsstandort) Uberwie-
gend versiegelt und vom Verkehr der Tiefstralde
und den Parkierungsflachen auf der oberen
Stralsenebene gepragt. Nur wenig ,, Abstands-
grin” mit einzelnen Baumen begleitet den
oberen Straflsenverlauf. Im Flachennutzungsplan
ist der Straldenabschnitt mit der Markierung
~Malnahmen zur Verbesserung der Grinaus-
stattung” versehen.

Der als Parkplatz genutzte St.-Quirin-Platz inte-
griert zwar einzelne Baumreihen, die restliche
Flache ist aber Uberwiegend versiegelt. Die
Ostlich und westlich angrenzenden Wohnquar
tiere bieten bereichsweise Quartiersgrin und
einzelne kleinere Grlinanlagen.

Rad- und FulBwege

Der McGraw-Grabenabschnitt ist auf Grund
des erheblichen Verkehrslarms und fehlender
Begriinung als Radweg- und Fuldweg wenig
attraktiv. In der Tegernseer LandstralRe sind in
diesem Abschnitt daher keine Radwege geson-
dert ausgewiesen. In Nord-Sud-Richtung fihren
Radwege durch die ruhigere Soyerhofstral3e. In
Ost-West-Richtung schliefien Radwege entlang
der querenden Chiemgau StrafRe und durch
den WeilRenseepark an und sidlich fihren sie
entlang der Stadelheimer Straf3e.
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Agrarflache

Grlnflache

Wald
Fahrradwege —

Ther]

Abb. 59 (oben)

Grinraume und Radwege im Standortumgriff,

M 1:75000, Quelle Schwarzplanausschnitt:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA
2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 60 (nachfolgende Seite)
Grinraume und Baumbestand im Standort-Areal,
M 1:5000
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3.2 Standortanalyse Stadtklima

Extremtemperatur und Kaltluftstrom 19 bis 21 °C

S , _ , , 22 bis 24 °C
Die bioklimatische Situation des Grabens wird

als ,,unglnstig” eingestuft, die verkehrs- 25 bis 27°C
bedingte Belastung entlang des Siedlungsraums 28 bis 30 °C
als ,,hoch” (Minchen.de: Referat fir Gesund- 31 bis 33 °C
heit und Umwelt: Stadtklimaanalyse, Karten . R

1-11, 2014). 34 bis 37 °C

Die Uberdurchschnittlich hohe Warmebelastung
im Uberbauungsareal ist in der kleinen Karte
rechts dargestellt. Die Lufttemperatur erreicht
demnach in 2 m tber Grund zum Zeitpunkt um
14 Uhr wahrend eines wolkenlosen Sommer-
tages Temperaturen von 34° bis 37°. Solch hohe
Temperaturen und bioklimatische Belastungen
in den Siedlungsflachen kdnnen Beeintrachti-
gungen des Wohlbefindens und der Gesundheit
der Bewohner:innen zur Folge haben.

Nachtliche Kalt- und/oder Frischluftstromungen
aus dem Umland und den innerstadtischen
Grunflachen kénnen zum Abbau der Hitze-
Belastungen beitragen. Die Karte zu dem
Kaltluftvolumenstrom zum Zeitpunkt 4 Uhr
wahrend einer windschwachen Sommernacht
auf der nachfolgenden Seite zeigt Kaltluftstrome
aus den Grinraumen sudlich vom Standort und
westlich durch das Isartal. Im Bereich des
schmalen versiegelten McGraw-Graben-
Abschnitts ist die AbkUhlung entsprechend der
Analysedaten nur ,maRig” (Zone Il).

Um das komplexe Prozessgeschehen in der
Grof3stadt MUnchen erfassen zu konnen, ist in
der Ubertragenen Klimakarte das Ende einer
Sommernacht (04 Uhr) simuliert worden
(Referat flr Gesundheit und Umwelt:
Stadtklimaanalyse Landeshauptstadt 2014).

Abb. 61 (oben)

Lufttemperatur in 2 m Gber Grund um 14 Uhr
wahrend eines wolkenlosen Sommertages,
M 1:75000

Abb. 62 (nachfolgende Seite)

Kaltluftstrom zum Zeitpunkt 4 Uhr wahrend einer
windschwachen Sommernacht, M 1:35000,

Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap ©-Daten,
lizensiert unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/
copyright)
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3.2 Standortanalyse Umweltbelastung

Schallemission NO2-Passivsammler-Messstellen @
L , Schadstoffbelastung

Die Larmbelastung aus der Tiefstraf3e des

McGraw-Grabens auf die obere Tegernseer

Landstal3e ist erheblich. Entsprechend der

Umgebungslarmkartierung 2022 (Umwelt-

atlas Bayern) betrug der Larmpegel im Mittel-

wert LDEN 2022 in einer Hohe von 4 m direkt

Uber dem offenen StralRentrog mehr als 75 dB

(A) (Larmindex LDEN 2022, gewichteter Mittel-

wert Uber den Tag/12 Stunden, den Abend /4

Stunden und die Nacht /8 Stunden). Im Bereich

der Grabenrandbebauung wurden 2022 fir den

LDEN 65- 69 dB (A) und mehr gemessen. Auch

der Larmindex LNight zeigt in der Nacht

zwischen 22 und 6 Uhr hohe Larmpegel von

55 bis- 64 dB (A) im Bereich der Grabenrand-

gebaude (Umweltatlas Bayern, Umgebungs- ® Tegernseer LangistraBe 150:

larmkartierung 2022). igthcgszmlinttg?/ngR P

116.000 Kfz/24h 2022

Schadstoffemission )
Chiemgaustral3e 140:

4 . p 3
Fir den relevanten Uberbauungsabschnitt des 0."'. Y ﬁgthe(:)szm”iqttlé?/zrgz3
McGraw-Grabens lagen der Studie keine °'.. .'.. 31000 KirZ4h\2022
genauen Schadstoff-Messwerte vor. Fir die . K
drei Messstationen im nahen Umfeld des Y > %ngg\iv(-fgrﬁ%egozz
McGraw-Grabens wurde im laufenden Mittel fur '-,. Jons

. (2

das Jahr 2022 folgende Mengen an Stickstoff-
dioxid NO2 in pg/m3 gemessen: ® ) \
-Tegernseer LandstraRe 150: 39 NO2 in pyg/m?3 'rgalﬁ%??;rﬁgf,fao'

- Chiemgaustraflke 140: 34 NO2 in pg/m? Jahresmittel 2023

- NaupliastraRe 20: 19 NO2 in pg/m3 OO0 K282
(Landeshauptstadt Munchen,

Immissionsmessungen 2023).

Der Abschnitt der Tegernseer Landstrale
nordlich vom McGraw-Graben stellt als Teil des
Mittleren Rings einen Iufthygienisch besonders
belasteten Abschnitt im Minchner Hauptver
kehrsstral3ennetz dar und Uberschritt 2018-
2022 jahrlich den NO2-Jahresgrenzwerte flr die
Stickstoffdioxid von 40 pug/m3 im Jahresmittel.
Die Werte im Uberbauungsbereich werden als
niedriger eingeschatzt, da das durchschnitt-

liche werktagliche Verkehrsaufkommen im Abb. 63 (oben)

McGraw-Graben 2022 mit 68.000 Kfz/24h deut- Schadstoffemissionen, Position der Messstationen
lich niedriger war als die ermittelten 116.000 im Umfeld des Uberbauungsstandorts und
Kfz/24h im Bereich des Messpunkts Tegernseer Verkehrsmengen 2022

LandstraRe 150. Fir die ChiemgaustralRe 140
wurden werktaglich 34.000 Kfz/24h angegeben
(Stadt Munchen: Verkehrsmengenkarte 2022).

Abb. 64 (nachfolgende Seite) )
Larmkarte, M 1:5000, Ausschnitt Uberbauungsareal
mit Larmindex LDEN 2022
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3.2 Standortanalyse Standort Abmessungen

Standort Abmessungen

Der Uberbauungsbereich besitzt zwischen der
Nordkante des nordlichsten Grabenfelds bis zur
angenommenen Uberbauungskante am
stdlichsten Grabenfeld eine Gesamtlange von
540,9 m. Die lichte Innenbreite des StralRen-
trogs betragt 22,30 m, die Aufienabmessung
des Strafldentrogs betragt 24,10 m.

Die Breite des oberen StralRenraums variiert im
Uberbauungsabschnitt zwischen 41,89 m und
48,15 m.

Topografie und Hohenentwicklung

Auf Ebene der oberen Tegernseer Landstralle
fallen die Hohenkoten vom sudlichen Ende/
(Kreuzung Tegernseer Landstral3e/ Stadelhei-
mer Stral3e) von ca. 543,90 m G. NN bis zur
nordlichen Kreuzung Tegernseer LandstralRe/
ChiemgaustralRe auf ca. 542,00 m t. NN. Die
Hohendifferenz der oberen Tegernseer Land-
strafde ist mit ca. 1,90 m Uber die Grabenlange

geringer als die der darunterliegenden TiefstralRe

(Hohenkoten auf Basis von DGMb5 Daten des
Landesamts fir Digitalisierung, Breitband und
Vermessung des Freistaats Bayern in Uberlage-
rung mit einem Orthofoto.)

Die Tiefstralde besitzt ein leichtes Langsgefalle
von etwa 0,5% in nordliche Richtung. Am sddli-

chen Grabenende/ Anschluss Bestandsbauwerk

Kreuzungsbereich liegt die OK Tiefstrafl3e auf
53770 m U. NN. Nach Norden féllt das Hohen-
niveau Uber die Gesamtlange des Grabens um
2,90 m auf OKTiefstralRe 534,80 m ¢. NN am
nordlichen Grabenende/ Anschluss Kreuzungs-
bereich.

100

Kennwerte

Standortkategorie
- StraRentrog mit senkrechten Wanden

Breite oberer StralRenraum
Tegernseer Landstrale
- 41,89 bis 48,15 m

Gesamtlange neuer Tunnelabschnitt
zwischen TunnelauRenportalen
- 634m

Gesamtldnge Uberbauungsbereich

nordliche Trogkante bis stdliche Uberbauungs-
kante McGraw-Graben

- 5409m

AulRenabmessung Strafdentrog
AulRenkanten der beiden Bohrpfahlwande
- 24,10

Uberbauungsflache tber AuRenkanten
Strafldentrog
- 540,9 mx 24,10 m = 13.034 m?

Gesamtflache Grundstick St.-Quirin-Platz
(nicht komplett Uberbaubar wegen Sparten etc.)
- 3.826m?

Lichte Innenbreite Strafsentrog
- 22,30m

Gesamtgefalle TiefstralRe
- 2,90m (0,53 %)

Gesamtgefalle obere Tegernseer
LandstralRe
- ca. 1,90 m(ca. 0,35 %)

Abb. 65 (nachfolgende Seite)
Bestandssituation mit Grabenlangenmafen,
Grundstlcksflachen und Markierung des
Uiberbaubaren Bereichs am St.-Quirin-Platz
(gestrichelter Linie)
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3.2 Standortanalyse Standort Abmessungen

Bestandsgebaude Hohen

Die Trauf- und Firsthéhen der den Graben
flankierenden Gebaude variieren leicht.

Das Gebaude des Polizeiprasidiums (ehemalige
.Reichszeugmeisterei”) dominiert mit 18,06 m
Traufhohe und 24,37 m Firsthohe.

Auch die sidlichen Abschlussgebaude der
Grabenrandbebauung zur Stadelheimer StralRe
sind mit 22,80 m Dachhohe zur Stadelheimer
StralRe bzw. mit 14,14 m Trauf- und 20,23 m
Firsthohe zur PeterAuzingerStralie etwas
Uberhoht.

Die Traufhohen der weitere Grabenrand-
bebauung liegen im Bereich zwischen 10,91Tm
bis 15,21 m, die Firsthohen zwischen 1701 m
bis 19,15 m (s. Abb. nachfolgende Seite).

Abb. 66 (nachfolgende Seite)

Axonometrie Bestandssituation mit Traufhdhen
Bestand (Orange) und Firsthohen Bestand (Rot). Die
Mafie sind Gebdudehdéhenmale (Abmessung von
Gebaudebasis bis Traufe bzw. bis First) und keine
Hohenkoten, Quelle Gebaudehdhenmale:
3D-Gebaudemodelle LoD2 Deutschland (LoD2-DE) ©
GeoBasis-DE / BKG (2022/2023)
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3.2 Standortanalyse Bestand Stral3entrog

Stral3entrog

Der StralRentrog des ,McGraw-Grabens” wurde
als offener StraRentunnel mit rlickverankerten
Bohrpfahlwanden mit einem Pfahldurchmesser
von 90 cm konzipiert. Spannstahlprofile ver
binden die oberen Stahlbetonkragarme mit den
Bohrpfahlen.

Die vier Brickenbauwerke zwischen den unter
fahrenen StralRenkreuzungen an der Chiemgau-
straRe und der Stadelheimer Strafe sind Uber
Widerlager auf den Stahlbetonwanden ab-
gestellt. InTeilbereichen sind Larmschutz-
elemente vorgehangt.

Die Tiefstralde besitzt ein leichtes Langsgefalle
von etwa 0,5% in nordliche Richtung. Am sddli-
chen Grabenende/ Anschluss Bestandsbauwerk
Kreuzungsbereich liegt die OK Tiefstral3e auf
53770 m U. NN. Nach Norden féllt das Hohen-
niveau Uber die Gesamtlange um 2,90 m auf
OKTiefstraf’e 534,80 m 4. NN am nordlichen
Grabenende/ Anschluss Kreuzungsbereich

Die Hohe zwischen der bestehenden OK Bord-
stein Tiefstraflte (Westseite) und der OK des
vorgesehenen Auflagerbalkens der neuen Tun-
neldecke (OK Bestandstrogwand nach Abbruch
der 1,87 m hohen Kragelemente) liegt bei

5,32 m am Nordende und 4,88 m am Sldende
des Trogs. Dieses Hohenmal3 verspringt in den
Tunnelabschnitten zwischen den Bestands-
briicken im Bereich zwischen 5,14 m bis 6,16 m
(Werte entsprechend Bestandsplan 46/34-33,
Bestandsplan und Bohrpfahlwande Ansicht
zwischen Bauwerk 1 u. 6 \Westseite,
20.07.1972). (Der Verkehrsraum im Tunnel erfor
dert 4,50 m bzw. mit dem Sicherheitsraum 4,70
m lichte Hohe Uber der Fahrbahn).

Baulicher Zustand Trog

In den vergangenen Jahren fanden verschie-
dene Instandsetzungsarbeiten statt, die unter
anderem auch die Bohrpfahlwande betrafen.

Das Bauwerk befindet sich nach Einschatzung
des Baureferats, Fachabteilung Ingenieurbau,

zur Zeit der Berichtserstellung 2023 in einem

guten Gesamtzustand.
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Querschnitt D-D

Abb. 67 (oben)

Querschnitte StraRenraum Tegernseer Landstral’e mit

- +0,09
¥ 700

- +1709
w +11,55

- +0,29
¥ 525

- +25,55
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Abb. 68 (nachfolgende Seite)

Lageplan Bestand mit Schnittlinien, M 1:3500
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3.2 Standortanalyse Bestand Schnitte
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3.2 Standortanalyse Bestand Schnitte
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3.2 Standortanalyse Bestand Grabenkonstruktion

Bestandskonstruktion
Offenes Tunnelbauwerk

77T SCHNITT F=F M 1:100

-+

/ DETAIL 04 (BESTAND)
. 8 g
L] J53 5 @ =
: T 1 UARMSCHUTZELEMENT / - o
\ [l V" g = &
£ * , g UARMSCHUTZELEMENT X
8 / E:
~N . — LI
Lls2 333 i} 15,00 333 7% \L‘
3.5CMGA K /
LS on T 5,664 B EINFACHE DISTANZ -
5,0 CM ABi 0/32 ' T sc—mﬁm%
B 22 CW ZEWENTTRAGSCHICHT | =é1ocm FULLBETON:B160 \
— T \ ,
f o050 9.45 200, 9.45 10l % i
T _BOHRPFAHL g90 CM BOHRPFAHL 90 CU [
P
’ 22.30
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Abb. 73

Schnitt F-F: Bestandsplan 46/34- 302, ,,Schnitt F-F,
M 1:100", MaRstab der Abbildung M 1:200, Quelle:
Landeshauptstadt Minchen Baureferat
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Abb. 74

Bestandsplan 46/34- 235, , Regelquerschnitt”,
Mal3stab der Abbildung M 1:50, Quelle:
Landeshauptstadt Minchen Baureferat
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3.2 Standortanalyse Fotos Bestandssituation

Abb. 75 (oben) und
Abb. 76 (unten): Bestandssituation Foto: IWE:

Benedikt Breitenhuber, aufgenommen am
20.04.2021
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Abb. 77 (oben) und
Abb. 78 (unten): Bestandssituation Foto: IWE:

Benedikt Breitenhuber, aufgenommen am
20.04.2021
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4 Machbarkeitsstudie 1
McGraw-Graben Miinchen
4.1 Ziele und Aufbau der Machbarkeitsstudie

4.2 Entwurfsstudie




4.1 Ziele und Aufbau der Machbarkeitsstudie

Ziele der Machbarkeitsstudie

Anhand der Machbarkeitsstudie zur Uberbauung
des McGraw-Grabens und des St.-Quirin-
Platzes in MUnchen soll beispielhaft untersucht
werden, ob die Uberbauung von StraBenab-
schnitten technisch machbar und im Rahmen
des geltenden Planungsrechts umsetzbar ist.
Mittels einer konkreten Entwurfsplanung sollen
die Potentiale dieser Uberbauungsidee ausge-
lotet und bewertet werden.

Aufbau der Machbarkeitsstudie.
4.1 Ziele und Aufbau der Studie

4.2 Entwurfsstudie

Im Kapitel , Studie” erfolgt die Umsetzung einer
favorisierten stadtebaulichen Variante in die
konkrete Entwurfsplanung. Lageplane,
Grundrisse, Schnitte, Ansichten, Visualisier
ungen und Modelle dienen als Werkzeuge,

um die Potentiale der Uberbauung anschaulich
aufzuzeigen.

4.3 Auswertung

Flachengewinne, stadtebauliche und stadt-
klimatische Benefits werden in der Auswertung
quantitativ erfasst. Visualisierungen der Vorher
NachherSituation zeigen auch qualitative Trans-
formationspotentiale.

4.4 Planungsgrundlagen und Fachplanungen
Dieses Kapitel ist den besonderen Planungs-
vorgaben fiir eine solche UberbauungsmaR-
nahme und den Fachplanungskonzepten flr die
konkrete Studie gewidmet. Die Betrachtung um-
fasst Konzepte zum Planungsrecht, zur Verkehrs-
planung, zum Schallschutz, zum Brandschutz,
zur technischen Gebaudeausstattung, zur
Tragwerksplanung und erganzend eine
Wirtschaftlichkeitsberechnung mit Kosten-
schatzung (s. Anlage 3 Tragwerk und Anlage 4
Wirtschaftlichkeitsberechnung).
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Abb. 79 (vorhergehende Seite)
Axonometrie des Uberbauungsvorschlags

Abb. 80 (nachfolgende Seite)

Blick Uber den McGraw-Graben und die obere
Tegernseer LandstralRe in stdliche Richtung, Foto:
IWE, Benedikt Breitenhuber, aufgenommen am
20.04.2021
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4.2 Entwurfsstudie Abmessungen Uberbauungsflache

Uberbauungsflache

Fir eine Uberbauung stehen unterschiedliche
Uberbauungsflachen zur Verfigung:

Uberbauungsflache A:

McGraw-Graben

Die durch die Grabentberdeckelung neu
geschaffene Uberbauungsfliche A umfasst
13.034 m?. Sie besitzt 540,90 m Lange von der
Kante zur ChiemgaustralRe im Norden bis zur
angenommenen Kante zur Stadelheimer StralRe
im Sdden und entspricht mit 24,10 m Breite
der Auflenabmessung des Bestandstrogs. Die
Uberbauung kénnte auf dieses Uberbauungsfeld
A beschrankt werden, falls das benachbarte
Grundstick auf dem St.-Quirin-Platz nicht
verflgbar sein sollte.

Uberbauungsflache B:

McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz
Uberbauungsflache B umfasst den (iber
deckelten StraRentrog (13.034 m?) und
zusatzlich die Parkierungsflache auf dem
St.-Quirin-Platz (3.825 m?). Die Gesamt-
Uberbauungsflache umfasst 16.859 m?,
wobei das Teilgrundsttick auf dem St.-Quirin-
Platz entsprechend der blauen Umrandung
in nachfolgender Grafik angenommen

wird. Diese Uberbauungsflache B wird der
Machbarkeitsstudie zu Grunde gelegt, da sie
mehr Spielraum fir den nordlichen Abschluss
der stadtebaulichen Figur bietet und zudem
mehr Nutzflache geschaffen werden kann.

Option:

Verkilirzung der Grabenlberbauung durch
Aussparung eines Baufelds

Das Offenhalten eines Grabenfelds ist
theoretisch eine Option um die Baumalfinahme
zu verkleinern und die Lange des geschlossenen
Tunnelbauwerks zu reduzieren. Fir die Schall-
und Emissionsbelastung aus der verbleibenden
Trogoffnung in die obere Tegernseer Landstral3e
waren in diesem Fall Zusatzmalinahmen
erforderlich.
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Abmessungen Bauflachengewinn

- Neu geschaffene Uberbauungsflache
Uber dem Strafsentrog:
24,10 m x 540,90 m = 13.034 m?
(AuRRenkante Bestandsbohrpfahlwande
Straldentrog x Uberbauungsfeldlange)

Abmessungen Stral3entrog McGraw-Graben

- Lichte Trogbreite innen: 22,30 m

- Trogbreite aufsen: 24,10 m

- Lange Uberbauungsfeld: 540,90 m
- Gesamttunnelldange: 634 m

Grundstlicksflache St.-Quirin-Platz

- Grundstucksflache: 3.825 m?
(Die Grundstlcksflache wird ange-
nommen wie in der Grafik auf
nachfolgender Seite dargestellt. Das
Grundsttck ist wegen Spartenlagen etc.
nicht komplett Uberbaubar.)

Uberbauungsflache B:
McGraw-Graben + St.-Quirin-Platz

- Uberbauungsflache:
13.034 m? + 3.825 m? = 16.859 m?

Abb. 81 (nachfolgende Seite)
Prinzipiell mogliche Uberbauungsflachen
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Uberbauung StraBentrog
Uberbauungsflache: 13.034 m?
Uberbauungsflache: 16.859 m?2
(Im Bereich St.-Quirin-Platz
wird die dargestellte Grund-
sticksflache angenommen.)
Beispiel: Uberbauungsflache
ohne sldliches Grabenfeld:
16.038 m?

McGraw-Graben
Uberbauung StraRentrog

McGraw-Graben und
St.-Quirin-Platz
Verklirzung der Graben-
durch Aussparung eines
Grabenfelds

Uberbauungsflache A:
Uberbauungsflache B:
Uberbauungsflache

Option flir A und B:
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4.2 Entwurfsstudie Stadtebauliche Varianten

VariantenUbersicht

Auf nachfolgender Seite sind neun der
untersuchten stadtebaulichen Varianten fur die
Uberbauung im Uberblick dargestellt.

Die Varianten 1 bis 3 beschranken die Bebauung
auf die Uberbauungsfliache A iber dem
McGraw-Graben-Trog. Die nachfolgenden
Varianten 4 bis 9 nutzen die Gesamtflache B
inklusive der bestehenden Parkplatzflache auf
dem St.-Quirin-Platz.

Die Uberbauung vor dem denkmalgeschiitzten
Polizeiprasidium in Variante 1 wird kritisch
bewertet. Die Reaktion auf das dominante
historische Gebaude erscheint nicht ange-
messen und wurde bei der weiteren Varianten-
untersuchung nicht weiterverfolgt.

Die Variante 5 mit dem markanten Hochhaus
am St.-Quirin-Platz wird positiv bewertet. Die
stadtraumwirksame Hoéhe dieses Gebaudes
musste vertiefend in Hinblick auf die Ziele der
Mdinchner Hochhaus-Studie Uberprift werden
(03 Architekten 2023). Favorisiert wurde fur
die Untersuchung in der Machbarkeitsstudie
die Variante 6 (Abb. rechts), die den
Grabenabschnitt mit einer riegelformigen
Quartiersmarkierung mit gemaRigter Hohe
von ca. 26 m abschlieRRt. Diese Losung mit
der einfachen Gebaudegeometrie wurde
gewahlt, um in der Studie Anhaltswerte

fUr eine mdglichst hohe Ausnutzung der
Uberbauungsflache ermitteln zu kdnnen. In
der Ausarbeitung wurde dennoch auf eine
Starkung der Querbezlige im Stralenraum
Wert gelegt (Gebaudefugen). Durch eine
kleinteiligere Gliederung der Kubatur und eine
weitere Reduzierung der Baumassen kdnnte der
StraRenraum auf Kosten von Flachengewinnen
starker differenziert und in seinem Querbezug
weiter gestarkt werden (s. Varianten 7 bis 9 auf
nachfolgender Seite).

Der Bereich vor dem Polizeiprasidium wird als
offentlicher Quartiersplatz vorgeschlagen und
kdonnte durch die angrenzenden Erdgeschoss-
zonen bespielt werden. Zusatzlich bietet das
groRflachige Dach der nordlichen Quartiers-
garage eine geschutzte offentliche Freiflache.

120

s
PA
'@"\.{

Hinweise:

Die Detailblétter zu den untersuchten
staddtebaulichen Varianten sind in Anhang 2
Variantenstudien” beigefligt.

Die nordliche grof3fldchige Quartiersgarage ist
in dieser Abmessung erforderlich, um die 302
Bestandsparkplatze von Tegernseer Landstral3e
und vom St.-Quirin-Platz auch in der Neu-
planung nachzuweisen.

Abb. 82 (oben)

Favorisierte stadtebauliche Variante Nr. 6.
Diese Variante wurde fir die Ausarbeitung der
Entwurfsstudie ausgewahlt.

Abb. 83 (nachfolgende Seite)
Ubersicht Uber neun der untersuchten stadte-
baulichen Varianten



Platz Miunchen

McGraw-Graben und St.-Quirin
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4.2 Entwurfsstudie Stadtebauliches Konzept

Konzept Stadtebene

- Stadtreparatur
Uberbriicken der trennenden Verkehrs-
schneise durch Deckelung des McGraw-
Grabens, Larm- und Emissionsschutz-
fUr das Quartier

- Markierung
Markierung der verlangerten Stadtzufahrt
JJegernseer LandstraRe” mit einem
hoheren Gebaude am ndérdlichen
Grabenende (St.-Quirin-Platz)

- Griner Korridor
Neue Grlnverbindung vom nordlich
angrenzenden Weil3enseepark tber das
begriinte McGraw-Areal in Richtung Stden
mit moglicher Verlangerung bis zum
Perlacher Forst

- Rad- und FulRverkehr
Starkung des Rad- und FulRwegenetzes
durch Integration neuer Wege in den trans-
formierten begrinten StralRenraum

Konzept Quartiersebene

- Quartiersaufwertung
Begrinter Strallenraum, offentliche Platze,
Nutzungsangebote wie Kleingewerbe,
Laden und einzelne Gastronomieangebote
tragen zur Quartiersaufwertung bei

- Kopfbau als Puffer
Nordliche Quartiersgarage mit Uberhohtem
Kopfbau als schitzender Puffer fir den
inneren Grabenraum in Richtung
der lauten Chiemgaustrafde/ Mittlerer Ring

- Integration
Integration der neuen Grabentberbauung
in den baulichen Kontext

- Durchlassigkeit des neuen Quartiers
Anbindung des griinen Stadtraums an
die angrenzenden Quartiersbereiche,
Durchlassigkeit der linearen Baustruktur
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Konzept:

Griner Korridor zwischen Weil3enseepark
und Perlacher Forst

(1) Weildenseepark

(2) McGraw-Graben

(3) Perlacher Forst

Abb. 84 (oben)
Konzept ,, Griner Korridor McGraw-Areal” zwischen
WeilRenseepark und Perlacher Forst, Grafik: IWE

Abb. 85 (nachfolgende Seite)

Uberbauungsvorschlag ,, Griiner Korridor McGraw-
Graben” mit Uberhohtem Abschlussgebdude am St.-
Quirin-Platz, Isometrie mit Blick aus nordwestlicher
Richtung
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4.2 Entwurfsstudie Stadtebauliches Konzept Hohenentwicklung

Markierung des Grabenabschlusses

- Wie in Kapitel ,, 3.2 Standortanalyse"” ausge-
fihrt, soll eine Uberhdhung der Uberbauung
auf dem St.-Quirin-Platz zur Markierung
der verlangerten sudlichen Stadteinfahrt
und als Abschluss des Grabenareals unter-
sucht werden.

- Uberhéhungen empfiehlt die Miinchner
Hochhausstudie 2023 (03 Architekten 2023)
mit einem Bezug auf die durchschnittliche
Traufhohe des Quartiersbestands. Um die
Hohenvorschlage der Machbarkeitsstudie
grob einordnen zu kénnen, wurde beim
McGraw-Graben die durchschnittliche
Traufhohe der im StralRenraum prasen-
ten Grabenrandgebaude von 13,13 m als
Bezugshohe angenommen. Mit dieser
Bezugshohe ergeben sich entsprechend der
Hochhausstudie rechnerisch 1773 m Gebau-
dehohe fur einen stadtebaulichen ,Akzent”
(35 % Uberhéhung) und 32,85 m Hohe flir
ein alternatives ,, Quartierszeichen” (150 %
Uberhoéhung).

- Der nordliche Graben-Abschluss wurde in
Modellstudien mit einem 26 m hohen Riegel
favorisiert. Diese Hohe liegt etwa 8 m Uber
der errechneten Hohe fur einen ,Akzent”.
Die Umsetzung des Riegels ist auch abge-
stuft denkbar.

- Furein alternatives ,, Quartierszeichen” wird
am exponierten Standort ein Hochhaus im
Bereich zwischen ca. 33 m- 50 m Hohe
vorgeschlagen, wobei 50 m Hohe favorisiert
wird. Mit 50 m Gebaudehohe konnte ein
Hohenbezug zum Hochhaus im ehemaligen
Agfa-Gelande (OK 53 m) hergestellt werden,
das vom Uberbauungsstandort aus nérdlich
in etwa 900 m Entfernung gut sichtbar ist.

- Das Abschlussgebaude am sidlichen
Grabenende orientiert sich mit 23 m an
der Hohe des geplanten Nachbargebaudes
(Wohnheims flir Staatsbedienstete, die
Hohe wurde auf Basis veroffentlichter
Projektunterlagen mit 22,80 m ermittelt).
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+26,00
v

+35 %

Akzent auf dem St.-Quirin-Platz

Der nordliche Riegel wird zur Markierung des
Grabenabschlusses mit 26 m Hohe vorgeschla-
gen. Die errechnete , Akzent-Hohe" betragt
1773 m, wenn die mittlere Traufhohe der
Grabenrandbebauung als Bezugshohe an-
genommen und 35 % Uberhoht wird.

+50,00
v

2
+3!,85

+13,13
v

+150 %

Quartierszeichen auf dem St.-Quirin-Platz
Ein alternatives Hochhaus wird am exponierten
Standort mit ca. 33 m bis 50 m Hoéhe vor-
geschlagen. Entsprechend der Hochhausstudie
ergibt sich rechnerisch eine Hohe von 32,85 m
bei angenommener Bezugshohe von 13,13 m.

Abb. 86 (nachfolgende Seite oben und Mitte)
Markierung des nérdlichen Grabenendes am
St.-Quirin-Platz als ein stadtebaulicher Akzent mit
ca. 26 m Hohe (ausgearbeitete Variante)

Abb. 87 (nachfolgende Seite unten)
Markierung des nérdlichen Grabenendes am
St.-Quirin-Platz als ein Quartierszeichen mit
ca. 50 m Hoéhe
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Akzent

Uberhdhung des nordlichen
Abschlussgebaudes mit

26 m Hohe (ausge-
arbeitete Variante)

Das sUdliche Abschluss-
gebaude korrespondiert mit
23 m Hohe mit der Hohe des
Ostlich angrenzenden Wohn-
heimneubaus

Akzent

Uberhdhung des nordlichen
Abschlussgebaude mit 26 m
Hohe und Gebaudeabstufung

Quartierszeichen
Alternativer Vorschlag:
Nordliches Abschluss-
gebaude mit ca. 50 m Hohe
mit Bezug auf das nérdlich
vom Standort positionierte
. Motel-One-Hochhaus”
(ehem. Agfa-Hochhaus mit
53 m Hohe)
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4.2 Entwurfsstudie Quartierskonzept

Quartierskonzept 1622, 2846° ,18.06°
) - +26,09
- Integration +19,43° &
Die Kubatur der linearen Grabenbebauung +1530= ; +S¥33=
wird in den baulichen Kontext integriert. ﬁg%: o “ “' i =i T
- Anbmt_z_lung und Vernet_zung Querschnitt A-A
Der grine Stadtraum wird an
die angrenzenden Quartiersbereiche
angebunden.
- Geringer Versieglungsgrad )
Grinflachen ersetzen den Asphalt, 13777 R e
der Baumbestand wird mit auf den +18,00 w - +1709
Klimawandel abgestimmten Baumarten M= ¥ +11.55
erganzt, Fassaden- und Dachbegriinungen 7*6(,)'13; hd :_%?%?
der Neubauten werden begrtnt.
- Querbezlige im Strallenraum Querschnitt B-B
Hohe Gebaudefugen schaffen auf
StraRenebene und auch auf den
oberen Geschossen der linearen Gebaude
orientierungsgebende Querbezige
in den gesamten StraRenraum. 12.96%, 2230 , | 12.88°
+25,55 w
+19,245 w - +19,18
- Offentliche Freirdume und w +12,68
Gewerbe als Quartiersangebote +1.18 w 098+ w +1,12
. . o -5,33 o »-5.33
Der offentliche Platz vor dem Polizei-
prasidium, die geschutzte Freiflache
auf dem groRflachigen Dach der Querschnitt C-C
Quartiersgarage, die begrinten
StraRenraume und die 6ffentlichen
Erdgeschossnutzungen tragen s 1532 1) g
zur Aufwertung des Gesamt- ' '
quartiers bei. 124815 +24,80 s
w +16,06°
- Vielfaltiges Wohnangebot . .
Die linearen Gebaude erméglichen mit 4y S T
' +0,45° '

ihrer flexiblen Grundstruktur ein
vielfaltiges Wohnangebot, das das
Bestandsquartier als Wohnstandort erganzt.

Querschnitt D-D

Abb. 88 (oben)

Querschnitte McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz
mit Uberbauung, M:1:2500, Hohenkoten der oberen
Tegernseer LandstralRe ermittelt auf Basis von
DGMb Daten des Landesamts fur Digitalisierung,
Breitband und Vermessung des Freistaats Bayern in
Uberlagerung mit einem Orthofoto

Abb. 89 (nachfolgende Seite)
Lageplan M:1:3500
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4.2 Entwurfsstudie Quartierskonzept Erschliel3ung

ErschlielBung und Parkierung

- Verkehrsberuhigtes griines Quartier
Es wird ein moglichst autofreies Quartier
angestrebt mit hoher Aufenthaltsqualitat in
den Freiraumen. Vorgeschlagen wird die ein-
geschrankte Befahrbarkeit der Quartiers-
wege nur fur Anwohner und eine Not-
befahrbarkeit fir Feuerwehr, Anlieferung
etc.

- Konzentration der Parkierung am Rand
Stellplatze werden am nordlichen Gebiets-
rand (St.-Quirin-Platz) in einer Quartiers-
garage konzentriert.

- Weitere PKW-Stellplatze kleinteilig
verstreut
Vier weitere Parkplatze mit insgesamt 69
Stellplatzen werden offen unter Baumen
bzw. im Erdgeschoss der linearen Baukorper
verteilt.

- Trennung der Verkehrswege
Die Zufahrten zu den PKW-Stellplatzen
berlcksichtigen die offentlichen Griin- und
Freiraume. Querungen von Fufganger und
Radwegen werden vermieden.

- Notwendige Unterbringung von 302
Bestandsstellplatzen in der Neuplanung
Die Quartiersgarage ist in den vorgeschlage-
nen Abmessungen nur erforderlich, um die
im Areal bereits vorhandenen 302 Bestands-
stellplatze in der Neubebauung weiterhin
nachzuweisen. Ansonsten kdnnten an
diesem Standort 6ffentliche Nutzungen wie
Laden, Gastronomie und Gewerbe vorgese-
hen werden.

- Langfristig umnutzbare Quartiersgarage
Die Zwischenbdden der Quartiersgarage
sind demontierbar, so dass nachtraglich
beispielsweise Gewerberaume oder \Woh-
nungen eingebracht werden kénnen. Das
Erdgeschoss des Garagengebaudes wird
mir einer groferen Raumhohe vorgeschla-
gen, um diesen Bereich ggf. fur 6ffentliche
Nutzungen umwidmen zu kénnen, die den
StraRenraum beleben.
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PKW-Stellplatzbedarf Wohnnutzung Neu
Alternativrechnungen

- 0,3 Stellplatze je Wohneinheit: 74
- 0,5 Stellplatze je Wohneinheit: 123
- 0,8 Stellplatze je Wohneinheit: 197
- 1,0 Stellplatze je Wohneinheit: 247
Hinweis:

Der Stellplatzbedarf wurde bei diesem Modellprojekt
fur 247 neue Wohneinheiten (75 m? \WF/WE) mit dem
Stellplatzschiissel 0,3 errechnet. Die Berechnungen
mit alternativen Stellplatzschliisseln sind zur Uber
sicht zusétzlich hier aufgelistet.

Abb. 90 (oben)
Eingeschrankte Befahrbarkeit des verkehrsberuhigten,
begrinten Quartiers

Abb. 91 (nachfolgende Seite)
PKW-Stellplatzverteilung in der Quartiersgarage und
im begrinten AulRenbereich. Die Quartiersgarage

ist in dieser GroRenordnung erforderlich, um 302
Bestandsparkplatze in der Neuplanung nachzuweisen.
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Bestand Stellpladtze (PKW) gesamt 302
Bestand Stellplatze Strafsenraum: 186
Bestand Stellplatze St.-Quirin-Platz: 116
Stellplatzbedarf (PKW) gesamt neu 450
Wohnnutzung (0.3 Stp. je Wohneinheit): 74
(Gewerbenutzung (1.0 Stp. je 40 m? NF) (68)
Gewerbenutzung, reduziert auf 75% *: 51
Gastronomie (1.0 Stp. je 10 m? NF): (30)
Gastronomie, reduziert auf 75%*: 23
Rickgebaute Bestandsstellplatze (PKW): 302
Stellplatzangebot (PKW) gesamt neu 437
Mobilitatshub, 3-geschossig: 368
Mobilitatshub, 4-geschossig (optional) (497) ~
Offene Parkplatze: 6 T~ Parkplatz Siid

" ErméRigung fur Nichtwohnnutzung nach §3, Abs. 2, ~21 Stelplatze

der Stellplatzsatzung der Stadt Minchen (StellplatzS-
StPIS 926)

Quartiersgarage
368 Stellplatze

+135 Stellplatze optio
(Zusatzgeschoss)

Parkplatz Nord
32 Stellplatze
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4.2 Entwurfsstudie Quartierskonzept Erschliel3ung

Fahrrad- und FuBwege

- Attraktive neue Radwege im Quartier sollen
den Radverkehr fordern. Die Radwege aus
dem Weiliensee Park konnten durch das
begrinte McGraw-Graben-Areal an die Rad-
wege der Stadelheimer Stralse angebunden
werden.

- Die Quartierswege sollen vorrangig als Rad-
und FuRwege zur Verfligung stehen und
vom Autoverkehr weitgehend freigehalten
werden (Notbefahrbarkeit).

Fahrradstellplatze

- Die Quartiersgarage integriert im Erdge-
schoss einen zentralen grofRen Fahrrad-
abstellbereich. Bei Bedarf ist eine weitere
Umnutzung von PKW-Stellplatzen zu Fahr
radabstellplatzen maglich.

- Weitere Fahrradabstellrdume sind neben
Gebaudehauptzugangen dezentral verteilt.

- Fur flacheneffizientes Abstellen sind Dop-
pelstock-Fahrradparker vorgesehen.

- Um die Fahrradnutzung im Quartier zu
fordern wird die MUnchner Stellplatzsatzung
mit dieser Planung UbererfUllt. Es werden
insgesamt 1213 Fahrradstellplatze angebo-
ten, 539 Fahrradstellplatze sind laut Satzung
rechnerisch erforderlich bei Annahme von
18.575 m? neu geschaffener Wohnflache und
3.014 m? neu geschaffener Gewerbeflache.
Sollten die Flachen in diesem Umfang nicht
gebraucht werden, werden flr den Raum-
bereich in der Quartiersgarage alternativ
Gastronomie oder Laden vorgeschlagen.

Infrastruktur

- Inallen Fahrradabstellbereichen sind La-
destationen fur E-Bikes und Lastenrader vor-
gesehen. Eine Fahrradwerkstatt ist zusam-
men mit einem Café im Abstellbereich der
Quartiersgarage vorgesehen.
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Stellplatzbedarf Fahrrader
Wohnnutzung (1.0 Stp. je 40 m2WF):

Gewerbenutzung (1.0 Stp. je 40 m? NF):

Stellplatzangebot Fahrrader
Quartiersgarage am St.-Quirin-Platz:
Bauteil 2 (nordliche Zeile):

Bauteil 3 (stdliche Zeile):

Abb. 92 (nachfolgende Seite)

Grafische Ubersicht iber FuR- und Radwege und

Fahrradabstellbereiche

539
464
75

1213
666
230
317
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Stellplatzbedarf (Fahrrader) gesamt neu
Wohnnutzung (1.0 Stp. je 40 m? WF):
Gewerbenutzung (1.0 Stp. je 40 m? NF):

Stellplatzangebot (Fahrrader) gesamt neu
Mobilitatshub am St.-Quirin-Platz:

Bauteil 2 (nordliche Zeile):

Bauteil 3 (stdliche Zeile):

30 Doppelsto

Mobilitatshub/ Quartiersgarage
666 Doppelstock Fahrradparker

539
464
75

1213
666
230
317
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4.2 Entwurfsstudie Gebaude Gesamtstruktur

Gesamtstruktur

- Die Quartiersgarage bildet mit dem hoheren
Wohnriegel den nordlichen Quartiers-
abschluss.

- Die Hohenentwicklung und Abstande der
aufbauenden linearen Baukorper erfolgt
entsprechend der 45° Abstandsregelung
(Bezug auf Unterkante der untersten Fens-
ter der Nachbargebaude, s. Kap. 4.4). Zwei
Zeilenkopfe und das sldliche Abschluss-
gebaude sind aus stadtebaulichen
Granden davon abweichend leicht Uberhoht.

- Die aufbauenden linearen Gebaude sind als
Holz- bzw. Holzhybridkonstruktionen vor-
gesehen (Gewichtsersparnis), die flachige
Quartiersgarage ist als flexibler Beton-
Modulbau geplant.

- Die linearen Baukorper (Wohnen und/oder
Arbeiten) sind durch hohe Gebaudefugen
rhythmisch stark untergliedert.

- Die Erdgeschossebene (Kleingewerbe)
bildet einen Pufferraum zwischen dem
Verkehrsbauwerk und den dariber aufbau-
enden Wohn- und BUronutzungen.

- Vor dem Polizeiprasidium ist ein offentlicher
Platz vorgesehen, auf dem Dach der Quar
tiersgarage ein offentlicher Freiraum mit
Sport- und Spielbereichen.

- Die Stralienebene, die Freiflache auf der
Quartiersgarage, die Gebaudefassaden und
Dachflachen werden weitgehend begrint.

- Der Bestandstrog der TiefstralRe erhalt eine
neue Mittelwand und eine Deckelung. Die
Bestandstrogwande werden in die neue
Tunnelkonstruktion als tragende Aufsen-
wande miteinbezogen. Die TiefstralRe wird
erneuert und neu entwassert (s. Kap. 4.4).

- Unter dem St.-Quirin-Platz wird auf Tief-
straldenebene ein Techr?lkrgum zur Ver- Abb. 93 (nachfolgende Seite)
sorgung des Tunnels mit Loschwasser etc. Explosions-Axonometrie des Gesamtaufbaus mit
neu angeordnet (s. Kap. 4.4). getrennten Tunnelréhren und neuem Technikraum
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4.2 Entwurfsstudie Erdgeschosszone

Erdgeschoss-Zone

Durchlassigkeit

Die lineare Baustruktur ist in relativ engem
Rhythmus durch Gebaudefugen unterglie-
dert, um einen Querbezug herzustellen und
den StraRenraum in seiner Gesamtbreite
wahrnehmbar zu erhalten.

Der StralRenraum ist stark begriint und soll
zusammen mit den offentlichen Platzen dem
Quartier Aufenthaltsbereiche flr Nachbar-
schaftstreffs bieten.

Fuf3- und Radwege werden an das Be-
standsquartier angebunden.

Nutzungen
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EG Kopfbau: westlicher und stdlicher
Gebauderand: Gewerbeflachen, Super
markt, Gastronomie und Fahrradstellplatze;
Nord-ostliche EG-Flache unter flachigem
Dach: PKW-Parkierungsflache. Sollten

die Parkierungsflachen reduziert werden
kdnnen, werden im ostlichen Erdgeschoss-
bereich Laden, Gastronomie und ein Su-
permarkt vorgeschlagen. Bei dieser Erdge-
schossnutzung der Quartiersgarage ware
eine Passage in Nord-Std-Richtung durch
das Gebaude vorstellbar (s. Abb. rechts).

EG lineare Gebaude: Gebaudestruktur
bietet Raum fur (Klein-) Gewerbe, Ateliers,
Gastronomie und wohnungserganzende
Nutzungen fur das Gesamtquartier, wie z.B.
Coworking Space oder Kindertagesstatte.
Die flexible Raumstruktur ermoglicht auch
langfristige Nutzungswechsel. Grof3e zu-
sammenhangende Einheiten sind genauso
moglich wie kleinteilige Kleingewerbeein-
heiten. Die Erdgeschosszone wird durch die
verkehrsberuhigte, stark begriinte Umge-
bung erweitert und erheblich aufgewertet.

Zusatzliche Nutzungen an den Gebaude-
zugangen: Nebenraume, Abstellflachen,
Fahrradstellflachen, Technikraume

Abb. 94 (oben)

Durchlassigkeit der Bebauungsstruktur. Sollten
die Parkierungsflachen in der Quartiersgarage
reduziert werden kdnnen, kdnnten im ostlichen
Erdgeschossbereich Laden, Gastronomie und
ein Supermarkt angeordnet werde. Bei dieser
Erdgeschossnutzung der Quartiersgarage ware eine
Passage in Nord-Stid-Richtung durch das Gebaude
vorstellbar.

Abb. 95 (nachfolgende Seite)

Erdgeschoss der Gesamtbebauung mit Querbezigen

im Bereich der Gebaudefugen und flexibel
nutzbarer Grundrissstruktur flr gewerbliche,
wohnungserganzende und vereinzelt auch
gastronomische Nutzungen, M 1:2500
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4.2 Entwurfsstudie Lineare Gebaude Struktur

Regelgeschosse der linearen Gebaude

Beispielhafte Umsetzung mit multifunktional
nutzbarer Gebaudestruktur

- Flexible Nutzbarkeit statt vordeterminierter
Zweckbestimmung der Gebaude. Die
Uberlagerung von Wohnen, Gewerbe und
Blronutzung ist je nach Bedarf und auch im
langfristigen Nutzungswandel maglich.

Grundrissschichtung

- Mittlere Serviceschicht, beidseitig
Aufenthaltsraumschichten mit alternierend
durchgesteckten Raumzonen und zwei
AulRenraumschichten

AulRenrdume

- Ein begrtinter Laubengang kann an Ost-
oder Westseite als Verteiler und visuelle
Filterschicht angeordnet werden. Loggien-
artige Ruckspringe der Fassade bilden am
Laubengang erweiternde Wohnung- bzw.
Blrovorbereiche und ermdglichen diagona-
le Sichtbezlige in die StraRenlange fur die
angrenzenden Raume.

- Private AulRenraume sind auf der Gegen-
seite angeordnet.

Wohnflachen

- Die aufteilbaren Wohnungsgrof3en orien-
tieren sich an den Flachenvorgaben des
geforderten Wohnungsbaus gemall SoBoN
(soziale Bodennutzung) und EoF (Ein-
kommensorientierte Forderung).

Konstruktion

- Die aufbauenden Gebaude sind in Holz-
skelettbauweise im Raster von ca. 3,30 m
vorgesehen. Uber einer Sauberkeitsschicht
und einer Schallentkopplungsmatte liegt die
Beton-EG-Platte der aufgehenden Gebaude
auf (Dammung innen Gber der Bodenplatte,
s. Kap.4.4 Akustik). Die Installationsfiihrung
der Aufbauten wird in einzelnen U-formigen
Aussparungen in der Tunneldeckelplatte vor-
geschlagen, die an Technikraume im Bereich
der GebaudehaupterschlieRung (Gebaude-
fugen) anschlief3en (s. Abb. rechts).
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Grundrissstruktur

Begriinter Laubengang und private AuRenrdume als
beidseitige Aussenraumschichten und visuelle Filter
zur Nachbarbebauung. Loggienartige VWWohnungs-
vorbereiche und verglaste Wintergarten ermdglichen
diagonale Blickbeziehungen aus den angrenzenden
Raumen.

Abb. 96 (oben)
Beispielhafte Grundrissstruktur fur die Umsetzung
der linearen Gebaude

Abb. 97 (unten)
Schemaskizze zur Installationsfiihrung in
Aussparungen der Tunneldecke

Abb. 98 (nachfolgende Seite)
Regelgeschoss Gesamtbebauung mit flexibler
Grundrissstruktur, M 1:2500
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4.2 Entwurfsstudie Lineare Gebaude Struktur

Lineare Baukorper, beispielhaft umgesetzt
mit flexibler Grundrissstruktur

- Die Nutzung der Raumeinheiten ist sowohl
far Wohnen wie auch fur Arbeiten oder
Kombinatorikmodelle von Wohnen und
Arbeiten maoglich. Fir Bdronutzungen
kdnnen bei Bedarf grofiere Raumeinheiten
zusammenhéangend abgeteilt werden.

- FirWohnnutzungen sind neben kleintei-
liger Zellenstruktur, durchgesteckte Rau-
meinheiten, Clustergrundrisse und offene
Grundrisse moglich. Unterschiedliche
Wohnungsgrofien fur verschiedene Haus-
halts-, Lebens- und Nutzungsformen kénnen
aufgeteilt werden.

- Statische Elemente sind die Treppenhauser,
die vertikalen Versorgungsschachte der
mittleren Serviceschicht (NaRzone) und die
konstruktiv erforderlichen Stitzen und
Deckenplatten.

- Die Ost-West-Orientierung der linearen
Gebaude ermaoglicht glinstige Belichtungs-
verhaltnisse, so dass beidseitig der mitt-
leren Serviceschicht Individualraume bzw.
Arbeitsraume angeordnet werden konnen.

Open Space

Abb. 99 (oben)
Flexible Gebaudestruktur der linearen Baukdrper mit
variablen Aufteilungsmaoglichkeiten

Abb. 100 (nachfolgende Seite)

Beispielhafte Grundrissaufteilungen der linearen
Struktur fir Wohn- oder Blronutzung
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Grundrissvariante 3:
Bilronutzung mit Open Space-Bereich und Zellenbiros
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4.2 Entwurfsstudie Lineare Gebaude Alternative Grundrisse

Alternative Grundrisse zur
Umsetzung der linearen Baukorper

Bei innerstadtischen Nachverdichtungen stellt
die Nahe der benachbarten Bestandsbebauung
haufig eine besondere Herausforderung dar.
Nachfolgend werden zusatzlich zum ausgear
beiteten Grundrisstyp noch drei alternative
Losungsanséatze gezeigt, die grundrisstypolo-
gisch auf die Nahe der gegentberliegenden
Bestandsgebaude reagieren.

Strategie Diagonalorientierung

Ubergeordnete Idee aller vier Grundrisstypen
ist die Orientierung der Wohnungen weg von
dem direkten GegenuUber hin zur grof3zigigen
diagonalen Blickbeziehung in die Lange der
StralRe hinein.

Typologische Losungsansatze

Grundrisstyp 1

basiert auf der Drehung der gesamten Gebaude-
struktur in die Diagonale. Die Wohneinheiten
sind beispielsweise als ,, durchgesteckte Ost-
West-Typen” mit zwei individuellen Auf3en-
raumen organisierbar. Das geometrische Ver
drehen der Grundriss-Struktur inkl. Treppen-
hauser muss ggf. mit der darunterliegenden
Struktur des Ingenieurbauwerks in Ubereinstim-
mung gebracht werden. Es konnen aufwendige
Detailanschlisse zu Schragen entstehen.

Grundrisstyp 2

reagiert mit einer maandrierenden Gebaude-
kubatur auf das Gegentber. Die entstehenden
Ruckspriinge gliedern und weiten den Stral3en-
raum rhythmisch. Fur die angelagerten Wohn-
und Aul3enraume werden durch die Ruck-
spriinge zusatzliche Blickbeziehungen nach Sud-
West und Nord-Ost in die StralRenlange maoglich.
Die Einschnirungen der Grundrissfigur reduzie-
ren die Nutzflache. Diese Losung bedingt daher
eine geringere Ausnutzung des Grundsttcks.
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Grundrisstyp 3

nutzt Loggieneinschnitte als private AulRen-
raume im dichten urbanen Kontext. Die an-
grenzenden Wohnraume kénnen Uber die
Loggien hinweg in die StraRenlange orientiert
werden. Die rechtwinklige Grundriss-Struktur ist
geometrisch einfacher umzusetzen als Typ 1 und
2. Die Ausnutzung des Grundstlcks ist hoher als
beiTyp 2.

Grundrisstyp 4

nutzt zwei Raumschichten aufRen als Puffer zu
den gegentberliegenden Bestandsgebauden.
Die Schichten konnten als Laubengang und
private Aul3enraumzone umgesetzt werden. Auf
dem Laubengang ist die Orientierung diagonal
in die StralRe und auch linear entlang des Gebau-
des maglich. Die vorgeschlagene Gebaude-
struktur ist geometrisch einfacher umsetzbar
als die Varianten 1 und 2. Die Ausnutzung des
Grundsticks ist hoher als bei Variante 2, wobei
die relativ grof3en Flachenanteile fir Laubengan-
ge bzw. Balkone beachtet werden mussen.

Ausgearbeitete Variante

Aufgrund der Flexibilitat der Struktur und der
relativ hohen Ausnutzung des Grundsticks
wurde fir die Entwurfsstudie der Grundrisstyp 4
gewahlt. In der konkreten Umsetzung wurden
an den Laubengangen zusatzlich loggienartige
RUckspriinge als Wohnungsvorbereiche (bzw.
Blrozugange) erganzt. Die bereichsweise
Begriinung und Berankung der AulRenschichten
dient auch als Sichtschutz.

Hinweis

Die auf nachfolgender Seite gezeigten Grund-
rissstrukturen sind im Anhang 2 ,Varianten-
studien” detaillierter dargestellt.

Abb. 101 (nachfolgende Seite)
Vier Grundrissalternativen mit Diagonalorientierung in
die Lange des StraRenraums
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Grundrisstyp 1: Grundrisstyp 2:
Grundrissdrehung Maandrierende Grundfigur
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Grundrisstyp 3: Grundrisstyp 4:
Vorgelagerte Loggien AulRenschichten als Pufferzonen
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4.2 Entwurfsstudie Kopfbau

Erdgeschosszone des nordlichen Abschluss-
gebaudes

142

Das Erdgeschoss ist fir PKW- und Fahr
rad- Parkierung, Gastronomie, Laden oder
Gewerbe vorgesehen und flexibel konfigu-
rierbar.

Die Erdgeschosszone wird in die verkehrs-
beruhigte, stark begriinte Umgebung
eingebettet.

Die Zufahrt zu den Erdgeschofparkplatzen
der Quartiersgarage erfolgt im Norden von
der Chiemgaustral3e Uber die bestehende
Zufahrt zur Tegernseer Landstral3e.

Die Zu- und Ausfahrt zur Rampe der Quar
tiersgarage erfolgt im Westen von der bzw.
in die Soyerhofstral3e.

Es wird eine Umlegung des U-Bahn-
Zugangs in die Stidwestecke der neuen
Quartiersgarage Ostlich neben der Rampen-
zufahrt vorgeschlagen, um den Ful3ganger
verkehr vom Autoverkehr zu trennen.

Der Bereich sidlich von der Quartiersgarage
ist als Shared-Space-Zone geplant.

Freitreppen und gebaudeintegrierte Aufzlge
binden die Tegernseer Landstrafde an den
offentlichen Freiraum auf dem grof3flachi-
gen Dach der 3-geschossigen Quartiers-
garage an.

Abb. 102 (nachfolgende Seite)
Erdgeschossgrundriss mit Struktur des nérdlichen
Abschlussgebaudes und einem Ausschnitt der
linearen Gebadude, Ausschnitt M 1:1000
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4.2 Entwurfsstudie Kopfbau Regelgeschosse

Obergeschosse nordliches Abschlussgebaude

Erschlieflung der Parkierungsebenen durch
gebaudeintegrierte Auf-und Abfahrtsrampen

Stellplatze/ Parkierungsflachen bis zum
2. OG, Arbeiten- und Wohnen in dem
darlber aufbauenden Gebéauderiegel

Das aufbauende hohere Gebaude bietet
Raum fir unterschiedliche Wohnformen
und/ oder Ateliers oder Bliros.

Konstruktion Quartiersgarage

144

Konstruktionssystem der Quartiers-

garage mit demontierbaren Geschossde-
cken (Peikko-System; Spannbeton-Hohlplat-
ten auf STB-Balken) ermaoglicht spateren
Ausbau einzelner Zwischendecken und
Umnutzung von der Parkierungsflachen
zuWohn-, Gewerbe- oder Blronutzun-

gen.

Abb. 103 (oben)

Das Konstruktionssystem der nordlichen Quartiers-
garage ermdglicht Demontieren von Geschossdecken
zur spateren Umnutzung fir Wohnen oder Gewerbe

Abb. 104 (nachfolgende Seite)

Grundrissstruktur Obergeschoss Quartiersgarage
und flexibel nutzbare Struktur der linearen Graben-
bebauung (Ausschnitt), M 1:1000
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4.2 Entwurfsstudie Tunnelbauwerk

Konstruktion Tunnelbauwerk
(s. auch Kap. 4.4)

- Vier bestehende Brlickenbauwerke und
die beidseitig angeordneten Kragarme der
Bestandstrogwande werden abgebrochen.
Der Rickbau erfolgt bis zur Oberkante der
bestehenden Kopfbalken der Bohrpfahl-
wande. Die Rickverankerung der Bestands-
wande wird erhalten. Die Tiefstral3e im Trog
wird erneuert und neu entwassert.

- Mittelwand und Tunneldecke werden neu
eingebracht. Die 80 cm starke neue Mittel-
wand tragt mit ca. 1.400 kN/Ifm die Haupt-
last der Deckenplatte und der aufgehenden
Gebaude. Die Aufienwande (Bestandstrog-
wande) werden jeweils mit ca. 250 kN/Ifm
mitbelastet (s. Anhang 3 Tragwerk).

- Der Bestandstrog wird durch die neue
Mittelwand in zwei abgeschlossene Tunnel-
rohren unterteilt, die jeweils 2 Fahrspuren
im Richtungsverkehr integrieren. Die Ent-
fluchtung erfolgt durch Taren in der Mittel-
wand jeweils in die Nachbarrohre.

- Die Mittelwand verschwenkt Uber die Ge-
samttunnellange zweimal asymmetrisch aus
der Mittelachse, um jeweils eine Tunnelroh-
re flr die Integration einer Nothaltebucht zu
verbreitern (Erlauterungen und alternative
Anordnung s. Kap. 4.4).

- Die OK der Betondecke des Tunnelbauwerks
wird mit Schutzbeton (ca. 10 cm) versehen
und mittels einer flachigen Neopren-Matte
von der Bodenplatte der aufbauenden
Gebaude schallentkoppelt (s. Kap. 4.4).

- Obere StraRen und Gehwege werden zu-
rtckgebaut und Grinflachen und befahrbare
Rad- und Gehwege neu integriert.

Abb. 105 (zweiseitig)

Querschnitt B-B, Tunnelkonstruktion mit
asymmetrisch verschwenkender neuer Mittelwand
und integrierten Bestands-Bohrpfahlwéanden, M 1:
300, Hohenkoten der StralRen ermittelt auf Basis von
DGMDb Daten des Landesamts fur Digitalisierung,
Breitband und Vermessung in Uberlagerung mit
einem Orthofoto
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4.2 Entwurfsstudie Tunnelbauwerk nicht Uberbaut

Tunnelbauwerk unter 6ffentlichem Platz
(s. auch Kap. 4.4)

- Im mittleren Grabenabschnitt ist ein 6ffent-
licher Platz vor dem denkmalgeschutzten
Polizeiprasidium vorgesehen. Hier ermog-
licht ca. 1m Uberdeckungshéhe (iber dem
Tunnelbauwerk in Teilbereichen die Pflanz-
ung von Stauden und Kleinbaumen und die
Integration von Retentionsboxen.

- Punktuell kdnnen im Platzbereich Pflanz-
troge mit Sitzbanken flr einen hoheren
Pflanzraum integriert werden.

- Die Tunnelkonstruktion wird in diesem nicht
Uberbauten Bereich mit gleichen Bauteil-
abmessungen weitergeflhrt wie in den

angrenzenden Uberbauungsabschnitten

+25,65

(Verkehrstechnische Anforderungen und
Brandschutzanforderungen erfordern durch-
gehend gleiche Bauteilmindeststarken der

w +19,24°

Tunnelkonstruktion).

- Im Strallenraum wird nach Rickbau der

Fahrbahnen und Gehwege Erdreich fir die

Pflanzung von Baumen, Strauchern und
Gréasern neu eingebracht. In diesem Bereich
werden zuséatzlich befahrbare befestigte

Wege und Flachen integriert.

—=+1,18
_ .

Abb. 106 (zweiseitig)

Querschnitt C-C durch den 6ffentlichen Platzbereich
vor dem Polizeiprasidium, Tunnelkonstruktion mit
asymmetrisch verschwenkender neuer Mittelwand
und integrierten Bestands-Bohrpfahlwanden,

M 1: 300, Hohenkoten der Strafden ermittelt auf Basis
von DGMb5 Daten des Landesamts fir Digitalisierung,
Breitband und Vermessung in Uberlagerung mit
einem Orthofoto
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4.2 Entwurfsstudie Fassade als Lebensraum

Fassade als Lebensraum

150

Die begrinte AuRenhaut dient als visuel-
ler Filter und tragt zur Verbesserung des
Kleinklimas durch temperatursenkenden
Schattenwurf und Verdunstung mit bei. Die
Fassaden werden durch versetzt angeord-
nete Pflanztroge vor der Bristungsebene
rhythmisiert. Zusatzliche Rankgeruste wer-
den als Wuchshilfen an der Quartiersgarage
angeordnet (Fassadenbegrunung: \Waldrebe
Clematis, Kletterrosen, Wein, Geil3blatt).

Die begrunten Laubengange dienen der
Erschlieffung und als gemeinschaftliche

Aufdenaufenthaltszonen der \Wohn- und/ oder

Blroeinheiten. Private AuRenrdume sind auf
der anderen Gebaudelangsseite angeordnet.

In der Fassade der Obergeschosse wech-
seln geschlossene Elemente der hoch-
gedammten Holzstanderkonstruktion
(hinterltftet mit Holzverschalung) mit grof3-
flachigen offenen Fassadenelementen.

Die Aufteilung der Erdgeschossfassade
ermaoglicht flexible Grofienaufteilung von
Raumeinheiten fur Kleingewerbe, Blros,
Gastronomieangebote und wohnungs-
erganzenden Nutzungen.

Abb. 107 (zweiseitig unten)

Exemplarische Ansicht des nordlichen linearen
Baukorpers, Gesamtfassade mit sichtbarer Gliederung
durch Gebaudefugen im Bereich der Hauptzugange

Abb. 108 (nachfolgende Seite)
Fassadenausschnitt mit versetzt angeordneten
Pflanztrégen zur Fassadenbegriinung der
Obergeschosse und grofRflachigen Fenstertliren in
der rlckspringenden Erdgeschosszone, M. 1:200
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4.2 Entwurfsstudie Modellstudien

Abb. 109
Modellstudie,
Modell und Foto: IWE
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Abb. 110
Modellstudie,
Modell und Foto: IWE
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4.2 Entwurfsstudie Modellstudien

Abb. 111
Modellstudie,
Modell und Foto: IWE
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Abb. 112
Modellstudie,
Modell und Foto: IWE
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4.2 Entwurfsstudie Modellstudien
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4 Machbarkeitsstudie 1
McGraw-Graben Miinchen

4.3 Auswertung Entwurfsstudie




4.3 Auswertung Bauflachen- und Nutzflachengewinn

Bauflachengewinn

- Durch die Deckelung des Grabens entsteht
eine neue Uberbauungsfliche in der GroRe
von: 540,80 m x 24,10 m = 13.034 m?
(Grabenlange x AulRenkante Grabentrog)

- Zusatzlich wird das Grundsttick St.-Quirin-
Platz Uberbaut (Parkierungsflache), ange-
nommene Grundstlcksflache: 3.825 m?

Nutzflachengewinne

- Durch die Mehrfachnutzung der zuvor nur
monofunktional genutzten Verkehrsflache ist
ein erheblicher Nutzflachengewinn maoglich.

- Der BGFVergleich mit bestehenden Wohn-
anlagen in Mlnchen verdeutlicht die
GrofRenordnung der Flachengewinne. Die
BGF der neuen Uberbauung entspricht ca.:
2 x BGFWohnanlage WagnisART
8 x BGF Wohngebaude am Dantebad

Vergleich Brutto-Grundflachen (BGF)

McGraw-Graben + St.-Quirin-Platz, Minchen
Giesing, IWE- Machbarkeitsstudie 2023, inkl.
12.434 m2 Quartiersgarage
BGF gesamt: ca. 42.697 m?
Genossenschaftliche Wohnanlage WagnisArt,
Mdinchen, Schwabing-Freimann, Domagkpark,
Bogevischs Biro 2016
BGF gesamt: ca. 20.275 m?
Dante I, Mlnchen, Neuhausen-Nymphenburg,
Florian Nagler Architekten 2016
BGF gesamt: ca. 5.352 m2
Wohnprojekt San Riemo, Minchen Riem
Arge Summacumfemmer Blro Juliane Greb
2020

BGF gesamt: ca. 4.250 m2
Borstei Minchen Moosbach, Bernhard Borst
1924-1929

BGF gesamt: ca. 99.200 m2
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Abb. 114 (nachfolgende Seite)

Flachenvergleich (BGF gesamt) des Bebauungs-
vorschlags fir den McGraw-Graben und den
St.-Quirin-Platz mit anderen \Wohnanlagen in Minchen
(BGF Borstei vom IWE grob Uberschlagig ermittelt)



Borstei
ca. 99.200 m2 BGF

McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz  Munchen

McGraw-Graben + St.-Quirin-Platz
42.697 m2 BGF inkl. 12.434 m?
Quartiersgarage

WagnisART
20.275 m2 BGF

Dante |

5.352 m? BGF
=

S. Riemo
4.250 m2 BGF
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4.3 Auswertung Nutzflachengewinn

Wohnflachenberechnung

Die auf nachfolgender Seite dargestellten
hellgelben Flachen sind prinzipiell sowohl fur
Wohnen wie auch fur Arbeiten oder Kombinato-
rikmodelle von Wohnen und Arbeiten geeignet.
Werden diese Flachen beispielhaft als Wohn-
flachen gerechnet, bietet die Neubebauung
rechnerisch Raum fUr ca. 247 Wohneinheiten
mit je 75 m2Wohnflache und umgerechnet fir
617 Bewohner:

Wohnflachenberechnung®:

- Brutto-Grundflache (BGF): 24.767 m?
- Wohnflachenanteil: 75 %

- Wohnflache (WF)": 18.5756 m?

Wohnungsanzahl, Bewohneranzahl:

- Gesamtwohnflache (WF): 18.575 m?

- Wohnungsanzahl?: 247 WE

- Bewohner®: 617 Personen

" Die Wohnflache wird in dieser Rechnung fur
unterschiedliche Grundrisstypen Uberschldagig mit

75 % der BGF ermittelt

2 Bei einer angenommenen durchschnittlichen
WohnungsgréRe einer 3-ZimmerWohnung von 75 m?
3 Bei einer durchschnittlichen Belegung von 2,5
Personen je 3-Zimmer\Wohnung

Nutzflachenberechnung fiir Gewerbe und
Gastronomie

- Brutto-Grundflache (BGF): 3.546 m?

- Nutzflachenanteil: 85 %
- Nutzungsflache (NUF): 3.014 m?
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BGF gesamt” : 42.697 m?
BGF Flexible Wohn- Blironutzung  24.767 m?
BGF Gewerbe 3.546 m?

Lineare Gebaude: BGF Durchgange/ Fugen
inkl. anteilig Technikraume im EG
BGF 1.950 m?2

Quartiersgarage inkl. Fahrradstellplatze
BGF 12.434 m2

4 Diese BGF-Flachen wurden der Kostenschatzung
zugrunde gelegt, s. Anhang 4.

Abb. 115 (nachfolgende Seite)
Nutzungsangebot im transformierten
McGraw-Graben-Areal
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Nutzungsarten und zugehoérige Brutto-Grundflachen (BGF)

Offentliche Platze = 7477 m? //

Gewerbe und Gastronomie = 3.546 m?2 //\
Flexible Wohn- und/ oder Buronutzung = 24.767 m? ~
Fahrrad-Abstellflichen = 1.235 m? / ya
PKW-Abstellflachen = 11.199 m2 T~
Technikraume = 1.179 m? //
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4.3 Auswertung Grunflachengewinn

Griner Stadt- und Lebensraum
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An die Stelle der durch PKW- und LKW-
Verkehr larm- und emissionsbelasteten
Durchfahrtsstral3e tritt ein begrinter und
belebter Stadtraum mit Aufenthaltsqualitat.

Organisch gestaltete Grinflachen Uber
lagern die klar geordnete neue Bebauung.
Das Graben-Areal erhalt als griner Stadt-
raum eine neue Quartiersidentitat.

Bodengebundene Grinflachen mit Reten-
tionsflachen werden erganzt durch Fassa-
den- und Dachbegrinungen. Der mittige
Quartiersplatz und die Strafsenraume
erhalten Baumpflanzungen und um-
rahmendes Flachengrin.

Die an den McGraw-Graben angrenzenden
Bestandsgebaude und die weiteren Quar
tiersbereiche erhalten durch den Schall- und
Emissionsschutz der Uberdeckelung und
die Umgestaltung des oberen StralRenraums
eine erhebliche Aufwertung.

Verdnderung der Griinausstattung

Baume

- Bestand

- Entfallen

- Neupflanzung

Bodengebundene Grlnflachen
- Bestand
- Neupflanzung

Extensive begriinte Dachflachen

Fassadenbegriinung

Erweiterung der Griinausstattung
Potentialflachen

Mobilitatshub 1 Riegel
- Dachbegrinung
- Fassadenbegriinung

Mobilitatshub 1 Garage
- Dachbegrinung 50 %
- Fassadenbegriinung 50 %

Bauteil 2
- Dachbegrinung
- Fassadenbegriinung

Bauteil 3
- Dachbegrinung
- Fassadenbegriinung

Bauteil 4
- Dachbegrinung
- Fassadenbegriinung

Bodengebundene Grinflache
- Grdnanlagen

Abb. 116 (nachfolgende Seite)

105 (+70)
35
14
84

6.853m?
1.642 m?
5211 m?
6.907m?

13.546 m?

1.176 m?
3.669 m?

1.260 m?
1020 m?

1.776 m?
3.0561 m?

2.244 m?
4.286 m?

451 m?
1.620 m?

6.853 m?

Potentialflachen fir drei Ebenen von Quartiersgrin
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Potentialflachen

Extensive Dachbegriinung = 6.907 m?
Fassadenbegriinung = 13.546 m? [
Bodengebundene Griinflachen 6.853 m? M

A
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4.3 Auswertung Stadtklimatische Aufwertung

Stadtklimatische Aufwertung

- Begrinung und Retentionsflachen verbes-
sern das Kleinklima und wirken der Ent-
stehung einer Hitzeinsel entgegen.

Energieerzeugung Low-Tech-Gebaude

- Die Ost-West-Orientierung der Gebaude
ist glinstig fur die Belichtung und Be-
sonnung der Nutzungseinheiten.

- Beide AulRenraumschichten bilden einen
baulichen Sonnenschutz. Die Gebaude
werden nattrliche be- und entliftet.

- Die Uberbauungsflachen sollen auch fiir die
Energieerzeugung genutzt werden, Flach-
dacher sind Potentialflachen zur Installation
von PV-und PVT-Modulen.

Verringerung der Schall- und Schadstoff-
belastung

- Durch die Uberdeckelung des StraRentrogs
wird die Larm- und Schadstoffbelastung
im Quartier erheblich eingedammt. Schall-
schutztechnische MafRnahmen sind vor-
aussichtlich an Tunnelportalen erforderlich
(Absorberelemente, s. Kap. 4.4 Akustik)

- Die Schadstoffbelastung an den Tunnelpor
talen konnte durch Simulation und Messung
ermittelt werden. Ggf. konnte eine Abluft-
anlage in den aufbauenden Gebauden bis
zur erforderlichen Hohe Gber Dach gefihrt
werden.
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)

Vor Umplanung:
Versiegelung 96 %
Unversiegelt 4%

Nach Umplanung:
Versiegelung 50%
Unversiegelt 50%

Vergleich Flachenversiegelung

Versiegelung vor Umplanung: 26.954 m2 (96 %)
Versiegelung nach Umplanung: 14.242 m? (50%)*

*¥28.070 m? Umgestaltete Gesamtflache

14.242 m? Versiegelte Flédche:
9.033 m2 Grundfldche Uberbauung
5.209 m2 befestigte Wege und sonstige befestigte Fldchen

13.827 m? Unversiegelte bzw. teilversiegelte Flachen
6.853 m2 Bodengebundene Griinflachen

4.179 m2 (0,5 x 8.368 m2) Extensiv begriinte Dachflachen
2.795 m2 (0,5 x 5.590 m2) Platzflachen offene Platten etc.

Abb. 117 (oben)
Flachenversiegelung vor und nach Umplanung

Abb. 118 (nachfolgende Seite oben)
Potentialflachen Retention

Abb. 119 (nachfolgende Seite unten)
Potentialflachen fir PV- und PVT- Module als Dach-
oder Fassadensysteme
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Retention Potentialflachen
Potentielle Flachen fur die
Aufnahme, Speicherung und
Versickerung von Nieder
schlagswasser

Gesamtflache = 19.760 m?

PV- und PVT-Module
Potentialflachen

Dachflachen = 5.647 m?

167



4.3 Auswertung Vergleichsquartier und Kostenschatzung

Flachenverbrauch
Vergleichsquartier
mit verdichteten
Flachbauten

Gleiche BGF Gesamt

e 0 ed @ g%‘%”

N

McGraw
BGF 42.697 m2

Uberbauungsflache
16.859 m?

Neuversiegelung
0 m?

Vergleichsquartier
BGF 42.697 m?2

Grundstucksflache
74.885 m?2

Neuversiegelung
41.508 m?

Abb. 120 (oben)
Lageplan Vergleichsquartier

Abb. 121 (unten)

Axonometrie McGraw-Graben
Uberbauung und Axonometrie
Vergleichsquartier mit gleicher BGF und
verdichteten Flachbauten
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Kostenschatzung*

BGF Aufbauten 30.263 m?
Wohnen und Gewerbe

BGF Parkierung 12.434 m?
3-geschossige Quartiersgarage

Uberbauungsflache
McGraw-Graben 13.034 m?

Vergleichsgrundsttick
93.108.379 EUR
Bodenrichtwert 7.143,5 EUR/m?

Grundsttick
St.-Quirin-Platz 3.825 m?

Gesamtliberbauungsflache
16.859 m?

Wert Gesamtiiberbauungsflache
120.432.266 EUR

Tunnelbauwerk

Variante 1 mit versetzter
Anordnung der Nothaltebuchten
Kostenschatzung

KG 200 - 400 und 700

96.647.891 EUR

Tunnelbauwerk

Variante 2 mit paralleler
Anordnung der Nothaltebuchten
Kostenschatzung

KG 200 - 400 und 700
98.906.858 EUR

* 5. Anhang 4

Kostenschatzung Marz 2024

(Der Wert der neu geschaffenen
Uberbauungsflache wurde mit
Bezug auf den Wert eines vergleich-
baren Baugrundstlcks im Quartier
ermittelt.)

Abb. 122
Explosionsaxonometrie Gesamtstruktur
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4.3 Auswertung Stadtraumliche Aufwertung

Abb. 123

Bestandssituation McGraw-Graben,
mit Polizeiprasidium, Foto: IWE, Daniel
Pflaum, aufgenommen 10.11.23
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Abb. 124

Visualisierung des transformierten
McGraw-Grabens mit Uberbauung,
Rendering, Quelle: IWE, Philip Dorge
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4.3 Auswertung Stadtraumliche Aufwertung

Abb. 125

Bestandssituation McGraw-Graben
Foto: IWE, Benedikt Breitenhuber,
aufgenommen 20.04.2021
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Abb. 126

Visualisierung des transformierten
McGraw-Grabens mit Uberbauung,
Rendering, Quelle: IWE, Philip Dérge
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4.3 Auswertung Neues\Wohnangebot

Abb. 127 (zweiseitig)

Visualisierung: Blick in den Laubengang im
Obergeschoss eines linearen Baukorpers,
Rendering, Quelle: IWE, Lea Dergovits
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4 Machbarkeitsstudie 1
McGraw-Graben Miinchen

4.4 Planungsgrundlagen und Fachplanungen




4.4 Planungsgrundlagen Planungsrecht

Flachennutzung

In Hinblick auf die Ubergeordnete Zielsetzung
einer okologischen innerstadtischen Nachver
dichtung ohne Flachenneuversiegelung wird fir
die geplante Uberbauung eine hohe Ausnutzung
der Uberbauungsflache angestrebt. Fir das
McGraw-Areal liegt im Bearbeitungszeitraum
der Forschung (Stand 2023) der Aufstellungsbe-
schluss Nr. 1807 vom 19.03.1997 vor, aber kein
gultiger Bebauungsplan. Die Gebietsentwick-
lung 6stlich des Grabens im Bereich sudlich der
Halle 19 findet unter Anwendung von § 34 des
Baugesetzbuchs (BauGB) statt (s. Kap. 3.2).

Die Tegernseer LandstraRe (inkl. McGraw-
Graben) ist im Flachennutzungsplan (FNP) als

, Uberértliche HauptverkehrsstraRe” definiert.
Zusatzlich wird fur diesen Stral3enabschnitt die
Verbesserung der Grlinausstattung angestrebt.
Der als Parkplatz genutzte St.-Quirin-Platz wird
im FNP als , Allgemeine Grunflachen (AG)"
definiert. Der McGraw-Graben ist Gberwiegend
in ,,Allgemeine Wohngebiete (WA)" eingebettet.
Nur der direkt westlich angrenzende Quartiers-
abschnitt vom Polizeiprasidium im Norden bis
zur PeterAuzingerStrafde im Stiden und der
Soyerhofstrafse im Westen ist abweichend als
~Sondergebiet Verwaltung (V)" festgelegt

(s. Abb. nachfolgende Seite).

Planungsrecht

Neben einer Genehmigung nach & 34 BauGB
kommt zur planungsrechtlichen Vorbereitung der
BaumalRnahme prinzipiell der vorhabenbezoge-
ne Bebauungsplan (8 12 BauGB) als Instrument
in Frage. Der vorhabenbezogene Bebauungs-
plan kann auf die Gebietskategorien der Bau-
nutzungsverordnung (BauNVO) zurlckgreifen,
aber auch Nutzungen festsetzen. Um die
gewdinschte Nutzungsmischung am Standort zu
ermoglichen, ware die Festsetzung eines
.Urbanen Gebiets"” (8 6a BauNVO) denkbar.

Bei Festsetzung der Gebietskategorie ,, Urbane
Gebiete MU" wire fiir das Uberbauungsareal
ein Mindestabstand von 0,4 H maoglich (Abs. ba
Art. 6 BayBO 2021). Bei einer Abstandsregelung
von 0,4 H ware die in der Machbarkeitsstudie
vorgeschlagene Grabenlberbauung umsetzbar.
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Nutzung

Tegernseer LandstraRe Uberdrtliche
Hauptverkehrsstral3e

Nutzung Umgriff WA, V, AG

Bebauungsplan Aufstellungsbeschluss
Nr. 1807 vom
19.03.1997

45° Lichteinfall
zur UK unterste

Abstandsregelung

Bristung
H H
0,4H 0,4H
N /|
N 7
N 7
N //
\ \\ 4 \ 7/ 4
\ N\ 4 \ 7/ 4
\, N~ 7/ N, 7 4
A\,
7 N\,
o // \\ o
45° , . 45
// \\

// \\
N SO
X A
7/ \\ ,/ \
N\, d
N\, '

Abb. 128 (ganz oben)

Abstandsregelungen mit 0,4 H entsprechend
Abstandsregelung fir ein ,,Urbanes Gebiet” (Art

6 BayBo 2021, Dachhohe Bestandsgebaude ist zu
einem Drittel mit eingerechnet). Zur Ubersicht ist
zusatzlich 1 H Abstand von den Bestandsbauten als
dlnnere orange Linie dargestellt).

Abb. 129 (oben)
Abstandsregelungen mit 45°-Lichteinfall zur untersten
Fensterbriistung vom Nachbargebaude

Abb. 130 (nachfolgende Seite)
Flachennutzungsplan Minchen, Auszug M. 1:75000,
Quelle: IWE nach FNP. Geoportal Miinchen 2023
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AG- Allgemeine Grinflache

WR- Reines Wohngebiet

WA- Allgemeines \Wohngebiet

SPOR- Sportanlage

Grinverbindung

F- Gemeinbedarf Erziehung

Malinahmen zur Verbesserung

V- Gemeinbedarf Verwaltung

der Grinausstattung %/,

R- Gemeinbedarf Religion

Vorrangige MalRnahmen zur Ver-

K- Gemeinbedarf Kultur

Uberértliche Hauptverkehrsstrae —

besserung der Grlinausstattung

U- und S-Bahn —

5
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4.4 Planungsgrundlagen Planungsrecht Eigentum Baulast

Nach Bayerischer Bauordnung sind ansonsten

in Mdnchen Abstandsflachen mit einer Tiefe von
1TH beidseitig erforderlich (Art. 6 BayBO 2021).
Bei 1H Mindestabstand wirde fir die Neube-
bauung ein relativ kleines zulassiges Baufens-
ter fr max. 2 bis 3-geschossige Uberbauung
verbleiben. Vor bis zu zwei Aufienwanden von
nicht mehr als 16 m Lange genlgen abwei-
chend 0,5 H, mindestens jedoch 3 m, wenn bei
den anderen Aufienwanden 1H eingehalten wird
(Art. 6 BayBO 2021, die Dachneigungen der Be-
standsgebaude sind hier < 45°). Die Anwendung
dieser Vorgaben mit dem 16 m-Privileg hatte
eine relativ kleinteilig gegliederte Uberbauung
mit entsprechend geringerer Ausnutzung der
Uberbauungsflache zur Folge.

In einem Bebauungsplanverfahren kénnen
davon abweichend die Abstandsflachen ver
ringert vereinbart werden, sofern u.a. gesunde
Belichtungs- und Bellftungsverhéltnisse fir alle
Gebaude - d.h. fur Bestand und Neubau — ge-
wahrleistet sind. Als Voraussetzung hierflr kann
der unter einem Winkel von max. 45° auf der un-
tersten Bristungshohe im gegenlberliegenden
Gebaude nachgewiesene Lichteinfall vereinbart
werden (s. Abb. Vorseite).

Diese 45° Abstandsregelung wurde der Studie
zu Grunde gelegt um eine hohere Ausnutzung
der Uberbauungsflache untersuchen zu kénnen.
Zum Nachweis ausreichender Belichtungs- und
Bellftungsverhaltnisse kann erganzend eine de-
taillierte Belichtungsstudie nach DIN 5034 die-
nen. Jede Unterschreitung der Abstandsflachen
erfordert davon unabhéngig die Zustimmung der
benachbarten Anlieger.

Eigentum

Der Freistaat Bayern ist Eigentimer grofer Teile
des McGraw-Areals inklusive der denkmalge-
schutzen Halle 19 (s. Abb. nachfolgende Seite).
Die Parkierungsflache auf dem St.-Quirin-Platz
befindet sich nach den uns vorliegenden Infor-
mationen im Eigentum der Stadt MUnchen.
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Regelwerke und Richtlinien:

BauNVO Verordnung Uber die bauliche
Nutzung der Grundstticks

BauGB Baugesetzbuch

FStrG BundesfernstralRengesetz

BayStrWG Bayerisches Straf3en- und
Wegegesetz

InfrGG Gesetz zur Errichtung einer

Infrastrukturgesellschaft fur
Autobahnen und andere
BundesfernstraRen (Infrastruk-
turgesellschaftserrichtungs-
gesetz)

TiefstraBe im Uberbauungsabschnitt

Die Tiefstrafse im McGraw-Graben-Abschnitt ist
Teil der Europastrafse Eb4, die Paris mit MUn-
chen verbindet (insgesamt ca. 980 km Lange).

Der McGraw-Strafsen Abschnitt war bis Ende

2017 zusatzlich als ,,Bundesstrale 13" einge-

stuft, mit Zustandigkeit der Autobahndirektion
Sudbayern (nach § 3 Abs. 2 Buchst. a der Ver

ordnung zur Ubertragung der Befugnisse nach
dem Bundesfernstraliengesetz).

Am 1. Januar 2018 wurde die TiefstralRe zum Teil
der Bundesautobahn 995 (BAB 995) aufgestuft.
Die Bundesautobahn 995 (A 995) verbindet die
sudwestlichen Teile Mlnchens mit der Bundes-
autobahn A8 (Minchen-Salzburg) und dem
Autobahnring Minchen-Ost (A 99). Sie hat eine
Lange von 10,5 km und durchgehend je Rich-
tung zwei Fahrstreifen und zwei Standstreifen.

Baulast

Nach den uns vorliegenden Informationen
obliegt die Strafsenbaulast von Tiefstralée und
StralRentrog, von der oberen StraRenebene der
Tegernseer Landstralde und der Parkplatzflache
am St.-Quirin-Platz der Landeshauptstadt Mun-
chen.

Abb. 131 (nachfolgende Seite)
Baulasttrager und Eigentumsverhaltnisse am
Uberbauungsstandort, M 1:5000



McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz  Minchen

Eigentum Freistaat Bayern

Baulast Stadt Minchen

Sonstige Eigentimer | |

Dol § ==

=
ChiemgaustraRe

(DL ]
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4.4 Planungsgrundlagen Verkehrsbezogene Vorgaben

Verkehrsbezogene Vorgaben
Allgemeine Grundlagen zum Tunnelbauwerk

Zur Klarung wesentlicher verkehrsbezogener
Planungsvorgaben wurden Experten des Insti-
tuts StralRen und Verkehrswesen, Lehrstuhl fur
Strafdenplanung und StraRenbau, Universitat
Stuttgart und das Buro Karajan - Ingenieure im
Forschungsprozess mit einbezogen. Als eine
wichtige Informationsgrundlage wurde vom Ins-
titut Strafden und Verkehrswesen der Universitat
Stuttgart ein interner Kurzbericht ,, Uberbauung
von Strafden- StraRenseitige Aspekte- Ermittlung
von Grundlagen” erstellt (08/2022).

Nachfolgend werden einzelne flr die technische
Machbarkeit, die geometrischen Abmessungen
und die Gestaltung des McGraw-Tunnelbau-
werks grundlegend relevante Vorgaben als Aus-
zlige aus dem weit umfassenderen Kurzbericht
zitiert und teilweise grafisch visualisiert.

Aufbauend auf die Grundlagenrecherche erfolgt
eine eigene Forschungstbersicht Uber ,sechs
Tunneltypen” mit Zuordnung der jeweiligen
besonders planungsrelevanten Anforderungen.
Neben dem Erfassen funktional unbedingt
erforderlicher verkehrsplanerischer Vorgaben,
dient diese Strukturierung auch der Identifikation
von Planungsregeln, die die Gestaltung oder
Wirtschaftlichkeit von Strafentberbauungen
beeinflussen konnen. Diese Aufarbeitung grund-
legender Informationen soll den Zugang zu den
komplexen fachfremden Vorgaben erleichtern.

AbschlielRend werden die erfassten Vorgaben
und Regelungen bei der konkreten Planung
des Tunnelbauwerks der Machbarkeitsstudie
~McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz” ange-
wendet. Die Planungsentscheidungen werden
bezogen auf die spezifische Situation erlautert.
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Regelwerke und Richtlinien:

RABT - Richtlinie fUr die Ausstattung
und den Betrieb von StralRen-
tunneln

BBSV - Begriffsbestimmungen flr das
StralRen- und Verkehrswesen

Hinweis:

Diese Recherche der verkehrsbezogenen
Planungsvorgaben wurde Stand 08/2022
erstellt.

Definition Tunnelbauwerk

Als StrafRentunnel gelten laut Richtlinie fir die
Ausstattung und den Betrieb von StraRentun-
neln (RABT) alle neu zu bauenden StraRentunne-
labschnitte ,,ab einer geschlossenen Lange von
80 m" (FGSV 2006) (RABT). Fir Tunnel im Be-
stand ist dies ab 400 m der Fall. In beiden Fallen
gelten auch ober und unterirdische Verkehrs-
anlagen, die teilabgedeckt sind, eine ober
irdische Umhausung aufweisen, Galeriebau-
werke (,, Uberdachung eines StraRenabschnitts
mit einer einseitig offenen Seitenwand” [FGSV
2020]) sowie Kreuzungen mit anderen Verkehrs-
wegen in unterschiedlichen Hohenlagen als
StraRentunnel (FGSV 2006).

Neben der tatsachlichen Uberdeckelung durch
eine geplante Bebauung missen demnach
gemald FGSV 2006 auch teilabgedeckelte
Abschnitte des geplanten Bauwerks, wie
beispielsweise Vorbauten flr den Larmschutz,
zur Gesamtlange hinzugezahlt werden.

Hinweis:

Die Planungsvorgaben gelten fiir offene und ge-
schlossene Tunnelbauwerke. Der nur teilabgedeckte
Bestands-Stral3entrog des McGraw-Grabens wird als
, offenes Tunnelbauwerk ” definiert.

Tabelle nachfolgende Seite

Sicherheitsanlagen in Tunneln:

Tabellengrafik: IWE auf Basis von FGSV (Hrsg.): Richt-
linie fir die Ausstattung und den Betrieb von StraRen-
tunneln (RABT), Kéln 2006.
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Tunnellange (L) <400 > 400 > 600 =900
Bauliche Anlagen
Seitenstreifen o o o o
Nothalte- und Pannenbuchten " o) °
Wendebuchten ? o °
Notausgange ° ° °
Notgehwege ° ° ° °
Hohenkontrollen o) o o) o
Notrufstationen 3 ° ° °
Kommunikationseinrichtungen
Videouberwachung o) ° ° °
Tunnelfunk 7 ° ° ° °
Lautsprecheranlagen 6 ° ° °
Brandmeldeanlagen
Manuelle Brandmeldeeinrichtung ° ° °
Automatische Brandmeldeeinrichtung 4 ° ° °
Loscheinrichtungen
Handfeuerloscher ° ° °
Loschwasserversorgung 5 ° ° °
Orientierungsbeleuchtung ° ° °
Fluchtwegkennzeichnung ° ° ° °
Leiteinrichtungen ° ° °
Y Bei Tunneln ohne Standstreifen Standardausstattung e

2 Bei Gegenverkehrstunneln ohne Standstreifen
3 Jeweils an den Portalen

4 Erforderlich bei Tunneln mit mechanischer Liiftung
® Hydranten oder Léschwasserbehalter an jedem Portal

8 Tunnel mit Videoliberwachung
7} Je nach System

Ausstattung bei besonderer Erfordernis
(z.B. Lkw-Fahrleistung =
4000 Lkw x km / Rohre und Tag)

(@)

183



4.4 Planungsgrundlagen Verkehrsbezogene Vorgaben

Allgemeine Bellftung vonTunneln

Die Luftung eines Tunnels dient im Regelbetrieb
dazu, Kraftfahrer und Wartungspersonal mit un-
belasteter Atemluft zu versorgen und durch die
Abfuhr von Staub und Abgasen verkehrssichere
Sichtverhaltnisse herzustellen (FGSV 2006). Der
Bemessung der Luftungsanlage ist eine Verkehr
sprognose zugrunde zu legen. Zudem richtet
sich die Bemessung nach der Tunnellange.

Bei den Bellftungsarten unterscheidet die RABT
zwischen Tunneln mit Langsliftung und Tunneln
mit QuerlUftung. Bei Tunneln mit Langsltftung
erfolgt die Zufuhr von Frischluft Gber die Tunnel-
rohre bzw. die Portale. Der Luftaustausch kann
dabei sowohl naturlich als auch mechanisch
erfolgen (ab 400 m bei Gegenverkehr, ab 600 m
bei Richtungsverkehr) (FGSV 2006). Bei einer
mechanischen Luftung kommen Ventilatoren
zum Einsatz, die im Fall der Langsltftung auRer
halb des lichten Raums des Tunnels angebracht
sind. Diese Ventilatoren erzeugen bei Richtungs-
verkehr einen Luftstrom in Fahrtrichtung und
entliften den Tunnel Gber die Portale oder spezi-
elle Abluftoffnungen. Die Abluftéffnungen enden
entweder in Abluftkanélen oder im Freien. Die
Abstande der Abluftéffnungen werden in einer
Risikoanalyse bestimmt. Bei einer natrlichen
Liftung wird die Luft durch die Fahrtbewegung
der Fahrzeuge und durch meteorologisch be-
dingte Druckdifferenzen zwischen den Tunnel-
portalen durch den Tunnel bewegt (FGSV 2006).
Tunnel mit Halbquer oder Querliftung beno-
tigen Zu- und Abluftkanale um Frischluft und
Abluft in bzw. aus dem Tunnel zu leiten. Die
notigen Luftkanale kénnen sowohl unter- als
auch oberhalb des lichten Tunnelraums angeord-
net sein. Halbquer oder Querliftungen sind vor
allem in kreisformigen Tunnelprofilen praktikabel
(FGSV 2006), da diese den ausgebrochenen,
nicht vom Verkehr genutzten Raum unterhalb
bzw. oberhalb der Fahrbahn nutzen. Zur wirt-
schaftlichen Anwendung dieser Luftungsart
kommt es meist bei Tunnellange von mehr als
3000 m. Auch wenn schadstoffbelastete Luft
aus Immissionsschutzgriinden nicht an den Tun-
nelportalen entweichen kann, wird Querltftung
berlcksichtigt (FGSV 2006). Es ist zu bedenken,
dass die Abluft dann an anderer Stelle abgeflihrt
werden muss.
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Unbelastete Zuluft i
Schadstoffbelastete Abluft [l

v
>
v

Hinweis:

Die Vorgaben an die Bellftung von Tunneln sind fur
Gegenverkehr und Richtungsverkehr unterschiedlich,
da sich eine einheitliche Fahrtrichtung glinstiger auf
die Be- und Entliftungsstromung des Tunnelbau-
werks auswirkt.

Abb. 132 (oben)
Querliftung tber Liftungskanéle
(Grafik: IWE nach RABT und FGSV 2006)

Abb. 133 (unten)
Langsliftung mittels Strahlenventilator
(Grafik: IWE nach RABT)

Abb. 134 (nachfolgende Seite, oben)
Tunnelprofil ohne mechanische Liftung
(Grafik: IWE nach RABT)

Abb. 135 (nachfolgende Seite, unten)
Tunnelprofil mit mechanischer Liftung
(Grafik: IWE nach RABT)
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Tunnelprofil ohne mechanische Luftung
(Quelle: IWE nach RABT)
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Tunnelprofil mit mechanischer Liftung
(Quelle: IWE nach RABT)
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Sind oberhalb der Fahrbahn Ausstattungen wie z.B. Beleuchtung, Liftung, Verkehrs- und Sicherheitseinrichtungen
vorgesehen, dirfen diese den Verkehrsraum nicht beeintrachtigen. Die ansonsten erforderlichen Hohen des
lichten Raums von 4,5 m (RAL) bzw. 4,7 m (RAA) missen um die Hohe der Ausstattungen vergrof3ert werden.
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Es durfen keine unzulassigen Schadstoffkonzen-
tration in der Umgebung des Tunnels oder an
den Tunnelportalen entstehen (FGSV 2006).

Brandfallliiftung

Die Luftung im Brandfall bemisst sich in der
Regel an dem Worst-Case-Szenario ,, Lkw
Brand”. Extremfalle wie der Brand eines Ben-
zintankwagens werden jedoch nicht bertck-
sichtigt, da eine endgliltige Aussage Uber die
Auswirkungen eines solchen Brandes nicht
moglich ist (FGSV 2006). Die anzunehmenden
Bemessungsbrandleistungen nach FGSV 2006
sind rechts aufgelistet.

Bei Tunneln mit einer Lange bis 400 m im Ge-
genverkehr und bis 600 m im Richtungsverkehr
entfallt eine LUftung im Brandfall. Die Liftung
soll bei diesen Tunnellangen sowohl im Regel-
als auch im Brandfall natlrlich sichergestellt sein
(FGSV 20086).

Tunnel im Gegenverkehr mit einer Lange von
400 m bis 600 m werden mechanisch entltftet.
Im Bereich bis 1200 m wird die Liftung Uber
eine Risikoanalyse bestimmt. Ab 1200 m Lange
erfolgt die Lidftung im Brandfall Uber einen LUf-
tungskanal und -6ffnungen (FGSV 2006).

Tunnel im Richtungsverkehr mit einer Lan-

ge zwischen 600 m und 3000 m werden im
Brandfall mechanisch bellftet. Ab einer Lange
von 2000 m erfolgt die Entltiftung Uber Punkt-
absaugungen, ab 3000 m Uber einen Liftungs-
kanal mit steuerbaren Absaugoffnungen. Es
sollen Absaugzonen mit eine Lange von 200 m
bis 300 m eingeteilt werden. Wird tber einen
Liftungskanal entllftet, soll der Abstand der
Absaugoffnungen 50 m bis 100 m betragen.
Ein zur Entrauchung vorgesehener Kanal sollte
begehbar sein und mindestens eine Hohe von
1,9 m aufweisen. (FGSV 2006)

.Anstelle des Rauchabzugskanals (Liftungska-
nal) mit steuerbaren Absaugoffnungen sind bei
oberflachennahen Tunneln auch einzelne Entrau-
chungsstationen in regelmalfigen Abstéanden,
analog der Absaugoffnungen, maglich.” (FGSV
2006)
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Bemessungsbrandleistung (nach FGSV 2006):

Bis 4000 Lkw ":
- Brandleistung: 30 MW
- Rauchgasmenge ?: 80 m®/s

Uber 4000 Lkw :
- Brandleistung: 50 MW
- Rauchgasmenge 2: 120 m¥/s

Uber 6000 Lkw :

- Risikoanalyse, ggfs. Erhohung der Brand-
leistung auf 100 MW und der
Rauchgasmenge ? auf 200 m3/s

" Lkw x km Tunnellange je Rohre und Tag
2 Bei einer Temperatur von 300°C

f

i
i
|
i
i
i
v

4-——-
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Abb. 136 Tunnel mit Liftungs- Entrauchungskanal
(Grafik: IWE)

Hinweise:

Mittels einer Brandfallltiftung werden Rauchgase
eines Brandereignisses (Fahrzeugbrand) aus dem
Tunnel abgefiihrt. Die mégliche Warmenergie der
Rauchgase muss beachtet werden.

Fehlt bei Bestandstunneln der notwendige Raum,
kann ein Liftungs- bzw. ein Entrauchungskanal auch
oberhalb des Tunnelbauwerks z. B. auf Erdgeschoss-
niveau geplant werden. Ein entsprechend oberirdisch
gefiihrter Kanal kann die Gestaltung der Uberbauung
erheblich beeinflussen.

Im Falle einer Uberbauung von Stral3en kann eine
Entrauchung lber einzelne Entrauchungsstationen
zur Beeintrachtigung der dartiberliegenden Bebauung
fliihren. Ggf. kann geprtift werden, ob Entrauchungs-
kanale bzw. Entliiftungskanale alternativ in die neue
Uberbauung integriert bis zur erforderlichen Hohe
tiber Dach geftihrt werden kénnen.



McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz  Miinchen

Anforderungen an die TunnellGftung beiTunnelrohren mit Gegenverkehr (GV):
(Quelle: IWE nach RABT)

Tunnellange (L) Frischluft Brandfallliiftung
<400 Naturliche Luftung " NatUrliche Liftung
> 400 Mechanische Liftung Mechanische Liftung

] } Mechanische Luftung mit
> 600 Mechanische LUftung ) o
vorheriger Risikoanalyse

) . Liftungskanal mit steuerbaren
> 1200 Mechanische LUftung

Absaugdoffnungen

" In der Regel natlrliche Liftung, bei hoher
Schadstoffkonzentration und Sichttribung
optional mechanische Frischluftzufuhr

Anforderungen an die TunnellGftung bei Tunnelrohren mit Richtungsverkehr (RV):
(Quelle: IWE auf Basis von RABT)

Tunnelldnge (L) Frischluft Brandfallliiftung

< 600 Naturliche Luftung " Naturliche Luftung

Mechanische LUftung tber

> 600 Mechanische Liftung i
Strahlenventilatoren
) } Mechanische Luftung Uber
> 2000 Mechanische Liftung
Punktabsaugung
) } Liftungskanal mit steuerbaren
> 3000 Mechanische LUftung

Absaugoffnungen

" In der Regel natlrliche Liftung, bei hoher
Schadstoffkonzentration und Sichttribung
optional mechanische Frischluftzufuhr
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Fluchtwege und Notausgange

Um im Notfall eine sichere Entfluchtung und
Rettung zu gewahrleisten, sind ab einer Tunnel-
lange von 400 m Fluchtwege unbedingt erfor
derlich (Notgehwege sind auch bei Tunnellangen
unter 400 m erforderlich). Fluchtwege mussen
unabhangig von der eigentlichen Tunnelrohre
und in regelmafiigen Abstanden (< 300 m)
durch Notausgange erreichbar sein. Der Ab-
stand zwischen den Notausgangen darf 300 m
nicht Uberschreiten. Notausgange konnen durch
Ausgange ins Freie oder durch Verbindungen zu
anderen Tunnelrohren hergestellt werden. Auch
eine Anbindung an Rettungsschachte oder Ret-
tungsstollen ist zulassig (FGSV 2006).

Notrufstationen

In Tunneln mit mehr als 400 m Lange mussen
Notrufstationen vorhanden sein, bei klrzeren
Tunneln an den Tunnelportalen (auch bei den
langeren zusatzlich erforderlich). Aus Schall-
schutzgrinden sollen die Notrufeinrichtungen in
einer Kabine angebracht werden. Diese Kabine
muss in der Tunnelwand versenkt werden, um
keine Vorspringe zu erzeugen. Die Kabinen
sollen ein Mindestmal’ in der Breite, Hohe und
Tiefe von 1,5 m, 2,25 m und 1,0 m aufweisen.
Die Kabinen sind nicht auf ein Brandereignis zu
bemessen (FGSV 2006).

Nothalte- und Wendebuchten

In Tunneln ohne Seitenstreifen sind ab 900 m
Lange Nothaltebuchten vorzusehen. Bei beson-
deren Gegebenheiten wie z.B. einem hohen
Lkw-Anteil (= 4000 Lkw x km / Réhre und Tag)
sind sie ab 600 m Tunnellange erforderlich. Der
Abstand zwischen den Nothaltebuchten soll
max. 600 m betragen (FGSV 2006). Bei einem
Tunnel mit Gegenverkehr sind die Nothaltebuch-
ten fur die Fahrtrichtungen gegenuberliegend
anzuordnen, um Fahrzeugen im Notfall das
Wenden zu ermaoglichen (FGSV 2006). Fur die
Ausfahrt aus der Nothaltebucht (Anprallschutz)
ist der Wandbereich mit einer Neigung von 3 x A
auszufthren (A=Buchttiefe, s. Abb.). Bei Ge-
genverkehr mussen beide Wande von Ein- und
Ausfahrt diese Neigung aufweisen (FGSV 2006).
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Notausgange nach FGSV 2006:

Notausgange konnen folgendermalien ausge-

fahrt werden:

- Durch Ausgange ins Freie

- Durch die trennende Tunnelwand oder
einen Querschlag in eine benachbarte
Tunnelréhre

- Durch eine Verbindung zu Rettungs-
schachten oder Rettungsstollen

Notrufstationen nach FGSV 2006:
Kabinen Abmessungen

- Min. Breite:1,5 m

- Min. Hoéhe: 2,25 m

- Min.Tiefe: 1,00 m

Nothalte- und Wendebuchten nach FGSV

2006:
Bei Tunneln im Gegenverkehr werden Nothalte-
buchten gegenlberliegend angeordnet, um im
Bedarfsfall den Verkehr Uber die Gegenfahrbahn
ausleiten zu kdnnen.
- Max. Abstand: 600 m
- Min. Abmessung: 2,5 m x40 m
- Abschragung Seitenwand im

Verhaltnis 3:1 (3 x Buchttiefe)

Weitere Ausstattung:

Bei Tunneln mit mehr als 400 m Lange ist
Loschwasserversorgung mittels einer Losch-
wasserleitung erforderlich (FGSV 2006). Bei
kUrzeren Tunneln: Loschwasserversorgung an
den Portalen min 1200 I/min oder durch Behalter
mit min 72 ms.

Hinweis:

Die Léschwasserversorgung muss ggf. hergestellt
werden, was mit erheblichem Platzbedarf verbunden
sein kann (z.B. Léschwasserbecken mit min. 72 m?,
wenn keine entsprechend leistungsfdhigen Hydranten
vorgesehen werden (kénnen) (FGSV 2006).

Abb. 137 (nachfolgende Seite oben)
Wendebucht bei Gegenverkehr
(IWE nach RABT und FGSV)

Abb. 138 (nachfolgende Seite unten)
Nothaltebucht bei Richtungsverkehr
(IWE nach RABT und FGSV)



Wendebucht bei Gegenverkehr

(Quelle: IWE nach RABT)
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(Quelle: IWE nach RABT)
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Baulicher Brandschutz

Im Brandfall dUrfen am Tunnelbauwerk , keine
Schaden auftreten, die die Standsicherheit
gefahrden” oder die Gebrauchstauglichkeit
beeintrachtigen (FGSV 2021). Ein Brand wird
dabei in zwei Brandphasen unterteilt. Wahrend
des Entstehungsbrands steigt die Brandtem-
peratur binnen fuinf Minuten auf 1200°C, in der
Vollbrandphase verharrt die Temperatur anschlie-
Rend auf einem einheitlichen Niveau. Nach
Erldschen des Brandes, bzw. im Rahmen der
Brandbekampfung, dauert es 110 Minuten, bis
die Temperatur zum Ausgangspunkt zurtckkehrt
(FGSV 2021).

Ist zu beflirchten, dass ein Tunnelbrand einen
negativen Einfluss auf die Tragfahigkeit eines an-
deren Bauwerks oder eine aufliegende Uberbau-
ung ausubt, sind die baulichen Anforderungen
an den Brandschutz im Einzelfall zu ermitteln.
Bei Tunnelbauwerken dieser Auspragung ist die
Vollbrandphase in der Regel auf 55 Minuten zu
verlangern (FGSV 2021).

Die tragende Bewehrung des Tunnels darf im
Brandfall nicht Gber 300 °C erhitzt werden. Dies
ist durch konstruktive Mafinahmen sicherzu-
stellen. Es dlrfen keine Schaden auftreten, die
die Standsicherheit gefahrden, Verformungen
hervorrufen oder die Gebrauchstauglichkeit be-
eintrachtigen. Zudem ist zu gewahrleisten, dass
die Dichtigkeit, z.B. gegen Grundwasser, nicht
beeintrachtigt wird (FGSV 2021). Die Beton-
deckung muss so bemessen sein, dass die
oben genannten Temperaturen und Zeiten
eingehalten werden. Zwischendecken und
Innenschalen sind aus PP-Faserbeton (Beton mit
Polypropylen-Fasern als Zuschlagstoffstoff) her
zustellen. Der Innenausbau muss aus zertifizier
ten Baustoffen der Baustoffklasse A nach DIN
4102 oder gleichwertigen Baustoffen hergestellt
werden (FGSV 2021).

Flucht- und Verbindungstlren mussen den
Vorgaben der Technischen Prifvorschriften far
Taren und Tore in StraBentunneln (FGSV 2015)
entsprechen. Langsverkabelungen mussen
gegen Brandeinwirkung geschtitzt werden.
Durchflhrungen zu anderen Tunnelrohren oder
Nachbarraumen sind abzudichten (FGSV 2021).
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Diagramm Vollbranddauer nach FGSV 2021

Standardfall

- Entstehungsbrand 5 Minuten

- Vollbrandphase: 25 Minuten
- Gesamtbranddauer: 140 Minuten

Mit Uberbauung

- Entstehungsbrand 5 Minuten

- Vollbrandphase: 50 Minuten
- Gesamtbranddauer: 170 Minuten

Tragende Bewehrung
- Max. Temperatur:  300°C

Der brandschutztechnischen Bemessung

ist der in nachfolgender Abbildung darge-
stellte Temperatur-Zeit-Verlauf zugrunde zu
legen. Die Vollbrandphase wird dabei mit 25
Minuten bzw. mit 50 Minuten angenommen
(FGSV 2021, Teil 5).

Abb. 139 (nachfolgende Seite)

Diagramm Temperatur-Zeit-Verlauf der
Brandbelastung, Quelle: IWE nach FGSV Teil 5
Tunnelbau, 2021
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TemperaturZeit-Verlauf der Brandbelastung
(Quelle: IWE nach FGSV 2021, Teil 5 Tunnelbau)

Temperatur [°C]
1

\ollbrandphase

Standardfall

Vollbrandphase
mit Uberbauung

Branddauer [Min.]

191



4.4 Planungsgrundlagen Verkehrsbezogene Vorgaben

Auswertung
Ubersicht Giber Anforderungen anTunnelbau-
werke

Zur Ubersicht wurden die zuvor aufgefiihrten,
besonders planungsrelevanten RABT- Planungs-
vorgaben in einer Tabelle sechs Tunneltypen
zugeordnet (s. IWE-Tabelle nachfolgende Seite).

Diese Kategorisierung ist vereinfachend. Bei
realen Planungsvorhaben missen die Anforde-
rungen i. d. R. mittels Verkehrsprognosen und
Risikoanalysen entsprechend der spezifischen
ortlichen Bedingungen fundiert ermittelt wer
den. Spezifische Einflussfaktoren sind unter
anderem das Gesamtverkehrsauftkommen und
seine zeitliche Verteilung, die Verkehrsprog-
nose, das Aufkommen von Schwerlast- und
Gefahrgutverkehr, geschwindigkeitsbezogene
Aspekte, Emissionswerte und meteorologische
Verhéltnisse. Daneben konnen auch hohere
oder zusatzliche Anforderungen durch regionale
Sonderregelungen gestellt werden (In der Lan-
deshauptstadt Minchen werden beispielsweise
auch fir kdrzere Tunnellangen hohere Ausstat-
tungsanforderungen gestellt).

Zusatzlich ware bei realen Planungsvorhaben
auch zu prtfen, inwieweit der Tunnel durch
Gefahrguttransporter zu umfahren ist (insbeson-
dere, wenn erTeil des klassifizierten Fernstra-
Rennetzes ist).

Auch die Anforderungen an die Entwasserung
im Tunnel mussten bei Realisierungen genauer
geklart werden, da eine Uberdeckelung dazu
fuhren kann, dass vorhandene straRenseitige
Entwasserungseinrichtungen komplett ange-
passt werden mussen.
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Bei Tunnellangen von 2000 m und mehr mussen
die erhdhten sicherheitstechnischen und bau-
lichen Anforderungen auch in Hinblick auf die
Wirtschaftlichkeit der Gesamtanlage betrachtet
werden. Gegebenenfalls kann eine Reduzierung
der Uberbauungslénge sinnvoll sein, bzw. die
Unterteilung sehr langer Tunnel in mehrere
klrzere Tunnelabschnitte.
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Typ Tunnellange Anforderungen
- NatUrliche Bellftung
Gegenverkehr: 80 - 400 m , , , .
) - Einfache Sicherheitstechnik”
Richtungsverkehr: 80 - 400 m i
- Keine Nothalte- oder Wendebuchten
- NatUrliche Bellftung
Gegenverkehr: n. v. ) ) i )
[l ] - Erweiterte Sicherheitstechnik?
Richtungsverkehr: 400 - 600 m ]
- Keine Nothalte- oder Wendebuchten
- Mechanische Bellftung mit Ventilator
Gegenverkehr: 400 - 600 m ) ) ) )
I ] - Erweiterte Sicherheitstechnik®
Richtungsverkehr: n.v. _
- Keine Nothalte- oder Wendebuchten
- Mechanische Belliftung mit Ventilator "
Gegenverkehr: 600 - 1200 m , _ _ _
Y, ] - Erweiterte Sicherheitstechnik®
Richtungsverkehr: 600 - 2000 m
- Nothalte- oder Wendebuchten
- Mechanische Bellftung mit Punktabsaugung
Gegenverkehr: n.v. , _ , ,
V ) - Erweiterte Sicherheitstechnik®
Richtungsverkehr: 2000 - 3000 m
- Nothalte- oder Wendebuchten
- Mechanische Beliftung mit Liftungskanal
Gegenverkehr: = 1200 m ) ) ) )
VI ] - Erweiterte Sicherheitstechnik®
Richtungsverkehr: = 3000 m
- Nothalte- oder Wendebuchten

" Bei Gegenverkehr mit Risikoanalyse

Tabelle:

IWE- Ubersicht (iber Anforderungen an Tunnelbau-
werke (Quelle: IWE, Zusammenstellung von Vorga-
ben der RABT)

" Seitenstreifen, Notgehwege, Hohenkontrolle,

VideoUberwachung, Tunnelfunk, Lautsprecheranlagen,

Fluchtwegekennzeichnung

2 Wie ", zusatzlich Notausgdnge, Brandmeldeanlagen,

Loscheinrichtungen, Orientierungshilfen,
Leiteinrichtungen

3 Wie 2, zusatzlich Nothalte- und Pannenbuchten,
Wendebuchten
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Tunneltyp | (IWE-Kategorie):

Geschlossene Lange (L)
Gegenverkehr: 80 m-400 m
Richtungsverkehr: 80 m- 400 m

Naturliche Beltftung [l
Optionale mechanische Frischluftzufuhr i
Wohnbebauung []

max. 5%

- Keine Notausgange erforderlich

- Keine Léschwasserversorgung oder Hand-
feuerloscher

- Keine Nothalte- oder Wendebuchten

- Seitenstreifen bei besonderer Fahrleistung

- Langsneigung < 5%

- Natdurliche Belliftung "

- VideoUberwachung bei hoher LKW- Fahrleis-
tung

- Keine Brandmeldeanlage ?

Tunneltyp Il (IWE-Kategorie):

Geschlossene Lange (L)
Gegenverkehr: nicht vorhanden
Richtungsverkehr: 400 m- 600 m

" In der Regel natlrliche Liftung, bei hoher
Schadstoffkonzentration und Sichttribung optional
mechanische Frischluftzufuhr

2 Bei mechanischer Luftung erforderlich

max. 3%

- Notausgénge erforderlich

- Loschwasserversorgung und Handfeuer
|6scher

- Keine Nothalte- oder \Wendebuchten

- Seitenstreifen bei besonderer Fahrleistung

- Langsneigung < 3%

- Naturliche Beliftung

- VideoUbertragung an standig besetzte Stelle

- Brandmeldeanlage
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Abb. 140 (oben)
Ausstattung und Beltftung nach IWE-Tunneltyp |

Abb. 141 (unten)
Ausstattung und Beltftung nach IWE-Tunneltyp Il
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Mechanische Brandfallliftung [
Mechanische Frischluftzufuhr i
Wohnbebauung []

Tunneltyp lll (IWE-Kategorie):

Geschlossene Lange (L)
Gegenverkehr: 400 m- 600 m
Richtungsverkehr: nicht vorhanden

N\ S

> max. 3% —

- Notausgénge erforderlich

- Loschwasserversorgung und Handfeuer
|6scher

- Keine Nothalte- oder Wendebuchten

- Seitenstreifen bei besonderer Fahrleistung

- Langsneigung < 3%

- Maschinelle Beliiftung

- VideoUberwachung bei hoher LKW- Fahr-
leistung

- Brandmeldeanlage

Tunneltyp IV (IWE-Kategorie):
Geschlossene Lange (L)

Gegenverkehr: 600 m- 1200 m
Richtungsverkehr: 600 m- 2000 m

N\ S

\\” max. 3% u_—,’,//
- Notausgange erforderlich " Bis 900 m nur bei Tunnelbauwerken ohne
- Loschwasserversorgung und Handfeuer- Seitenstreifen

|6scher
- Nothalte- oder Wendebuchten "
- Seitenstreifen bei besonderer Fahrleistung
- Langsneigung < 3%
- Maschinelle Bellftung
- VideoUbertragung an standig besetzte Stelle Abb. 143 (unten)
- Brandmeldeanlage Ausstattung und Beltftung Tunneltyp IV

Abb. 142 (oben)
Ausstattung und Bellftung Tunneltyp llI
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4.4 Planungsgrundlagen Verkehrsbezogene Vorgaben

Strallenquerschnitte

BeiTunnelstrecken handelt es sich um Teilab-
schnitte von Verkehrswegen. |hre Beschaffen-
heit richtet sich nach den Verkehrsverhéaltnissen
der angrenzenden freien Strecken. Ausschlag-
gebend flur die Bemessung von StralRen auf
freier Strecke sind die Richtlinie fir die Anlage
von Landstrafsen (RAL) (FGSV 2012), die Richtli-
nie fur die Anlage von Autobahnen (RAA) (FGSV
2008), sowie das Handbuch fir die Bemessung
von Strafsenanlagen (HBS) (FGSV 2015). Das
Tabellenwerk der Richtlinie fir die Ausstattung
und den Betrieb von Strafsentunneln (RABT
2006) ordnet den StralRenquerschnitten auf
freier Strecke adaquate Tunnelprofile mit gleich-
wertigen Kapazitaten zu. Die Tunnelprofile sind
dabei an den vorangestellten Ziffern zu erken-
nen, der nachfolgende Buchstabe bestimmt, ob
derTunnelguerschnitt Uber einen Seitenstreifen
verfugt.

Die Fahrstreifenbreite in Tunnelbauwerken be-
tragt in der Regel 3,50 m nach FGSV 2006 und
FGSV 2008. Die Kapazitat eines Fahrstreifens er
fordert i. d. R. eine Leistungsfahigkeitsuntersu-
chung, auch ggf. der anliegenden Knotenpunkte.

Zusatzlich ist die Anordnung von mind.1,00 m
breiten Notgehwegen am linken und rechten
Fahrbahnrand beider Fahrtrichtungen erforder
lich. Oberhalb der Notgehwege konnen Ventila-
toren untergebracht werden. Allerdings muss
gewabhrleistet sein, dass eine lichte Hohe von
2,25 m Uber dem Gehweg eingehalten wird
(FGSV 2006). Dartber hinaus ist zu beachten,
dass feste Hindernisse nach RABT einen hori-
zontalen Abstand von mindestens 0,5 m

zum Verkehrsraum aufweisen mussen, in ver-
tikaler Richtung sind keine Beeintrachtigungen
zulassig. In bestimmten Ausnahmefallen darf
der Abstand zwischen Verkehrszeichen und dem
Verkehrsraum auf 0,3 m reduziert werden (FGSV
2006). Es wird empfohlen, die zulassige Hochst-
geschwindigkeit in StraRentunneln auf 80 km/h
zu begrenzen. Das Herabsetzen der Hochstge-
schwindigkeit gegentber der freien Strecke be-
darf der Abwéagung zwischen Wirtschaftlichkeit
und Qualitat des Verkehrsablaufs (FGSV 2006
oder RABT 2006).
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Regelwerke und Richtlinien:

RABT Richtlinie fur die Ausstattung und
den Betrieb von StraRentunneln

RAL  Richtlinie fur die Anlage von
LandstralRen

RAA  Richtlinie fur die Anlage von
Autobahnen

HBS  Handbuch flr die Bemessung von
Straldenanlagen

Hinweis:
RAL und RAA ersetzen die frihere RAS-Q
(FGSV 1996)

Hinweis:

Diese Recherche verkehrsbezogener
Planungsvorgaben wurde Stand 08/2022
erstellt.

Abb. 144 (nachfolgende Seite)

Umgrenzung des lichten Raumes in Tunneln
(Regellésung nach RABT 2006, weitere
Planungsvorgaben zum Verkehrsraum s. RAL und
RAA)
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Umgrenzung des lichten Raumes inTunneln
Regelldsung nach RABT 2006
(Quelle: IWE nach RABT 2006)

Verkehrszeichen

§—>10_4 50
“ r N
Ventilator : i i R R
I I [N
o | | |
Begrenzung des o | i i
Lichtraums | ! ! g
! I -
| ! I
Begrenzung des | i i
Verkehrsraums T I ! | o
I | | i
Mogl. Einengung z.B. I | | o
bei Gewolbequerschnitt | 1 |
LO)| | I N
N | | ™
~ I ! ! o
| ‘ ! I
Notgehweg | ' Querneigung | 8
] - ain(%) | I
3 - i — & 4 4
>0,20 1,00 85 15
y =120 Fahrbahn 41,00,

¥*) Feste Hindernisse mussen nach RABT zum Verkehrsraum einen horizontalen Abstand von mindestens 0,5 m
aufweisen. Vertikal dirfen feste Hindernisse den lichten Raum nicht beeintrachtigen. In Ausnahmeféllen darf der
Abstand zwischen Verkehrszeichen und dem Verkehrsraum auf 0,3 m reduziert werden. Ist der zwingend notwen-
dige Notgehweg breiter als 1,0 m gilt dies nicht.
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4.4 Planungsgrundlagen Tunnelplanung

Uberdeckelung ,,McGraw-Graben”

Nachfolgend werden die zuvor erfassten ver-
kehrstechnischen Planungsvorgaben bei der
Planung des Tunnelbauwerks in der Machbar
keitsstudie ,, McGraw-Graben” angewendet.
Der nach oben offene Bestandsstral3entrog des
McGraw-Grabens soll in dieser Planung trag-
fahig Uberdeckelt und mitWohn- und Gewerbe-
nutzungen 4-6-geschossig Uberbaut werden.

Das nordliche und das sudliche Ende des
McGraw-Grabens wird durch zwei Verkehrs-
kreuzungen definiert, diese beiden Tunnelportale
sind ca. 634 m voneinander entfernt (Aufden-
kanten Portale). Bei einer durchgehenden
Tunneldeckelung Uber die bestehenden

4 Briicken hinweg wiirde die Uberdeckelung
mit 634 m Gesamtlange bereits unter die
erhohten Anforderungen des zuvor definierten
IWE-Tunneltyps IV fallen. Die flr Tunnel dieser
Lange erforderlichen Sicherheitseinrichtungen
wie Notrufstationen, Brandmeldeanlagen und
Loschwasserversorgung sind mit Erstellungs-
und Unterhaltskosten verbunden.

Es wurde daher zunachst geprift, ob die
Gesamttunnellange durch Freihalten des nord-
lichsten oder sUdlichsten Tunnelfelds reduziert
werden konnte (< 400 m). Bei einer entspre-
chenden Tunnel-Teiloffnung verbleibt trotz der
aufwendigen Gesamtmalnahme eine proble-
matische Schall- und Schadstoffbelastung im
Quartier, die zusatzliche Maflinahmen erforder
lich macht. Aus diesem Grund wurde dieser
Losungsansatz nicht weiterverfolgt.

Bestandserhalt

Bei der Neuplanung sollen die als tragfahig
bewerteten, bestehenden Bohrpfahlwéande
erhalten und mitbelastet werden. Die untere
Strafde im Trog kann aufgrund der Baumal3-
nahmen und auch wegen der erforderlichen
neuen Entwasserung (Schlitzrinnen) nicht
erhalten werden und soll daher erneuert
werden.
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Verkehrssituation des Bestandsbauwerks:

Verkehrsaufkommen

Tegernseer Landstralie, Tiefstralle
McGraw-Graben StraRentrog Europastra-

Re E54 und Bundesautobahn A 995:

68.000 Kfz / 24h durchschnittlich werktaglich
(Verkehrsmengenkarte Stadt Minchen 2022)

4.000 Kfz / 24h davon anteilig Schwerverkehr,
durchschnittlich werktaglich (Verkehrsmengen-
karte Stadt MUinchen 2022)

Abmessungen Bestandstrog
22,30 m lichte Gesamtbreite Bestandstrog

Troghdhe

Entsprechend der vorliegenden Bestandsplane
liegt die Hohe zwischen der bestehenden OK
Bordstein TiefstralRe (Westseite) und der OK
des vorgesehenen Auflagerbalkens der neu-

en Tunneldecke (OK Bestandstrogwand nach
Abbruch der Kragelemente) bei 5,32 m am
Nordende und 4,88 m am Siddende des Trogs.
Dieses Hohenmald verspringt im Tunnelverlauf in
den Tunnelabschnitten zwischen den Bestands-
bricken im Bereich zwischen 5,14 m bis 6,16
m (Bestandsplan 46/ 34-33, Bestandsplan und
Bohrpfahlwande Ansicht zwischen Bauwerk

1 u. 6 Westseite, 20.07.1972).

Tunnelldange

634 m von nordlich bestehender Portalaufien-
kante Kreuzung Tegernseer Landstralse
ChiemgaustralRe zu sidlich bestehender Portal-
aulRenkante Kreuzung Stadelheimer Straf3e
(nach Deckelung)

Verkehrsraum

Straldenquerschnitt 26 t (RABT) entspricht 31 t
(RAA). Der Tunnelquerschnitt 31 t ist den
RAA-Querschnitten der freien Strecke RQ 31,
RQ 28 und RQ 25 zugeordnet (Querschnitt mit
jeweils 2 Fahrstreifen pro Richtung). 4,70 m
Verkehrsraum Uber der Fahrbahn geplant.

Abb. 145 (nachfolgende Seite)
Regelquerschnitte
Grafik: IWE nach RABT



McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz  Miinchen

Z indsiyeq

| Indsuyeq

1-Fahrspur:
Regellésung

(nach RABT)

10.5T

(+00L

77

62’0
05'e

0g'c

7%

§Z'0

T« 00'L

—

t Indsayeq

€ andsuyeq

—
=

Z indsuye4q

| Jndsayeq

—

Abgeminderte Regelldsung

2-Fahrspuren:

(nach RABT)
(nach RAA)

26t

(x00'L

§Z'0
0g'e

0s'c
§2'0
(% 00°L |
Tx 00'L ]
lsz'0

"

7

05'e

05'€
S2'0

1%

T« 001

31t

066
-05'6

—

ENENETENETS

P Jndsayeq

€ Jndsiyeq

LI
1

Z indsuyeq

| Jndsayeq

usjlallsuales

—

.
® o
un
=)
pS
90
==
T &
L 9
N

(nach RABT)
(nach RAA)

26T

by by
=i
*
o
=
=
L

I

050

00'c

Tw 00°L

31T

ov'zL
-00'CL

ov'zL
-00'CL

G Jndsiyeq

P Aindsuye4

_
1

€ Jndsiyeq
Z Indsiye4

| Indsuyeq

I

3-Fahrspuren:

1

9 Jndsiyeq

Abgeminderte Regelldsung

(nach RABT)
(nach RAA)

33t

77

T
T—2
*
o
<
—
2

7%

36t

ov'eL
-00'EL

ov'eL
-00€lL

1

VETTEV VTS

9 Jndsiyeq
G Jndsiyeq

{ Indsuye4

¢ andsiye4

Z indsiyeq

| Jndsuyeq

VETTEV VLS

N

T
m
<
oc
et
[&]
©
c
=
® o
un
5
2 5
[<te}
==
[0}
Ff o =
r O ™
o oC ™

r 06'Gl
- 09'Gl

vyl
7=
*
=}
<
=
y

/a0

06'Gl
N - 09'Gl

(nach RAA)

36T

*) Eine Breite von 1,40 m wird erforderlich, wenn tGber dem Notgehweg ein Ventilator zu Be- und Entliftung der

Tunnelrohre angeordnet wird
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4.4 Planungsgrundlagen Tunnelplanung

Neuplanung McGraw-Tunnelbauwerk

Entsprechend der vorangegangenen Ausfihrun-
gen werden der Planung zur Uberdeckelung des
McGraw-Grabens in dieser Machbarkeitsstudie
die Anforderungen des ,Tunneltyps IV (IWE
Kategorisierung)” zugrunde gelegt.

Neuplanung Flucht- und Rettungswege

Um die erforderlichen Flucht- und Rettungs-
wege nachzuweisen, wird die Verkehrs-
fihrung im bislang offenen McGraw-Tunnel in
zwei parallele geschlossene Tunnelréhren im
Richtungsverkehr umgeplant. Die Entfluchtung
und Rettung kann in diesem Fall Gber Notaus-
gangsturen durch die trennende Mittelwand in
die jeweils benachbarte Tunnelréhre erfolgen
(FluchttUren in vorgegebenem 60 m-Abstand
des Munchner Standards). Die hierfur erforder
liche neue Mittelwand tragt zusatzlich auch die
Hauptlast der Decke und Uberbauung.

Neuplanung StraRenquerschnitt

Entsprechend der nordlich und sudlich direkt
die neuen Tunnelréhren anschlieRenden
bestehenden StralRenquerschnitte mussen
beide Tunnelrohren jeweils 2 Fahrspuren im
Richtungsverkehr mit einer Breite von jeweils
3,50 m integrieren (Querschnitt 26 t bzw. 31 t).
In jeder Tunnelrdéhre sind Notgehwege beidseitig
der Strafden erforderlich. Die Notgehwege
mussen min. 1,00 m breit sein (bzw. 1,40 m

bei Anordnung von Ventilatoren Uber dem Not-
gehweg) und zusatzlich durch einen min. 0,25 m
Randstreifen zur Fahrbahn hin abgegrenzt wer
den. Abhangig von der Art und Anordnung der
Liftungstechnik entsteht hierdurch ein Straf3en-
qguerschnitt von insgesamt 19,80 m bis 20,60 m
Breite inkl. Mittelwand (0,8 m). Die bisher im
Bestandstrog integrierten Seitenstreifen lassen
sich somit nicht in das geplante Bauwerk
(22,30 m lichte Trogbreite) Ubertragen. Als
KompensationsmalRnahme sind Nothaltebuch-
ten zulassig. Fur Nothaltebuchten ist eine Lange
von 40,00 m erforderlich (RABT), der Abstand
zwischen einzelnen Nothaltebuchten sollte in
langeren Tunneln 600 m nicht Uberschreiten.
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Positionierung der Nothaltebuchten
Zwei Varianten

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden
zwei Konzepte zur Positionierung der Nothalte-
buchten untersucht. Aufgrund des geringeren
baulichen Aufwands wird die Variante A favori-
siert und der weiteren Planung in der Machbar
keitsstudie zugrunde gelegt.
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StralBenprofil Bestandssituation

Lichte Gesamtbreite StraRentrog = 22,30 m

- Ein Notgehweg je Fahrtrichtung
(Breite jeweils 0,70 m)
- Ein Se|’genstre|fen je Fahrtrichtung Nérdliches Ende des
(Breite jeweils 2,65 m) Stragentrogs || T N
- Zwei Fahrspuren je Fahrtrichtung
(Breite jeweils 3,40 m)
- Mittelstreifen
(Breite 2,00 m)
[ ] Bestehende Seitenstreifen
[] Bestehende Bohrpfahl-Grabenwand
! !
i i
| |
! !
! !
i i
! !
! !
i i
| |
! !
i i
| |
! !
! !
i i
! !
! !
i i
N
Brickenbauwerk
(Nummer 1 von 4)
Sldliches Endedes (| f R

StralRentrogs

Abb. 146
Bestandssituation Stral3entrog
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4.4 Planungsgrundlagen Tunnelplanung Konzept Variante A

Variante A

Versetzte Anordnung der Nothalte-
buchten ohne Eingriff in die
bestehenden Bohrpfahlwéande

Um die erforderliche Zusatzbreite von 2,50 m je
Nothaltebucht zu integrieren, wird bei dieser
Losung die Mittelwand zweimal asymmetrisch
aus der Tunnelmittelachse verschwenkt. Da-
durch steht in beiden Tunnelréhren abschnitts-
weise versetzt jeweils eine Straldenbreite von
11,75 m fur die Integration einer Nothaltebucht
zu Verflgung.

Die Anlagen flur die mechanischen Beltftung
(Ventilatoren) sind bei dieser Losung jeweils vor
oder nach den Nothaltebuchten Uber den seit-
lichen Notgehwegen vorgesehen. (Die Anforde-
rungen an die mechanische Bellftung mussten
bei einer Realisierung in der Planungsphase
mittels Simulationsverfahren genauer ermittelt
werden.)

Bei dieser Losung verbleiben in den Tunnelab-
schnitten der Nothaltebuchten (zweifach Uber
ca. 40 m Lange) rechnerisch fur beide Rohren
nur 0,25 cm Raum aufRerhalb des erforder
lichen Verkehrsraums fur evtl. erforderliche
Brandschutzverkleidungen der Bestandsbohr
pfahlwande (bei Annahme: min. 11,75 m Ver
kehrsraumbreite + 0,8 m Mittelwand + min. 9,5
m Verkehrsraumbreite). In den an die Nothal-
tebuchten anschliefienden Tunnelabschnitten
verbreitert sich dieser Pufferraum bis auf

1,70 m bzw. 0,85 m je Rohre. Die Anlagen fur
die mechanische Bellftung (Ventilatoren) sind
bei dieser Losung jeweils Uber diesen breiteren
Abschnitten der seitlichen Notgehwegen vorge-
sehen. (Die Anforderungen an die mechanische
Bellftung mussten bei einer Realisierung in der
Planungsphase mittels Simulationsverfahren
genauer ermittelt werden.)
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Variante A rrﬁﬂ
Konzeptgrundriss bei versetzter Anordnung H ¢
der Nothaltebuchten ohne Eingriff in die H \‘
bestehende Bohrpfahlwand ||
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4.4 Planungsgrundlagen Tunnelplanung Konzept Variante A

Variante A

Querschnitte bei versetzter Anordnung der Nothaltebuchten
ohne Eingriff in die bestehende Bohrpfahlwand

1|

Abb. 148
Querschnitt A-A mit
einseitig versetzt
angeordneter
Nothaltebucht
M.1.500
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Variante A

Konzeptgrundriss bei versetzter
Anordnung der Nothaltebuchten
mit verschwenkender Mittelwand
ohne Eingriff in die bestehende
Bohrpfahlwand

[ ] Nothaltebucht

[ ] Neue Konstruktion
(Mittelwand + Seitenwand)

[] Bestehende Bohrpfahl-Grabenwand

o
S

uoo 7,00 0.25
M M
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Abb. 150

Ausschnitt Tunnel McGraw-
Graben, Neuplanung Variante A
mit verschwenkender Mittelwand
und versetzt angeordneten
Nothaltebuchten M.1.500

.90
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4.4 Planungsgrundlagen Tunnelplanung Konzept Variante B

Variante B
Parallelanordnung mit Eingriff in die

bestehende Bohrpfahlwand

Bei beidseitiger Parallelanordnung mussten die
bestehenden Bohrpfahlwande auf beiden Seiten
Uber ca. 50 m - 65 m Lange zuruckgebaut und
ca. 1,30 m weiter aufden jeweils neue Wand-
abschnitte erstellt werden.

Ein Vorteil dieser Variante ist eine durchgehende
lichte Mindestbreite von 10,75 m in beiden
Tunnelrohren. Werden flr den notwendigen
Verkehrsraum Notgehwege mit 1,4 m aulRen
und 1,00 m innen angenommen, ergibt sich
eine notwendige Verkehrsraumbreite von min.
9,90 m bei zweispurigem Richtungsverkehr. Es
wurden in diesem Fall 0,85 m Puffer je Rohre
verbleiben fur ggf. erforderliche Brandschutzver
kleidungen der bestehenden Bohrpfahlwande
(und/oder flr mogliche Schallschutzplatten).

Die Trogverbreiterung mit Teilaustausch der
bestehenden Grabenwande stellt einen Eingriff
in die Bauwerksubstanz dar, der voraussichtlich
Baustellenstlitzwande und Spartenumlegungen
im betreffenden Bereich erforderlich macht.
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Variante B T
Konzeptgrundriss bei Parallelanordnung \
der Nothaltebuchten mit Eingriff in die ‘
bestehende Bohrpfahlwand |
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Abb. 151

Variante B: Tunnel McGraw-

Graben, Neuplanung bei paralleler
Anordnung der Nothaltebuchten und
entsprechendem beidseitigem Eingriff in
die Bestandsbohrpfahlwand im Bereich
der Nothaltebuchten
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4.4 Planungsgrundlagen Tunnelplanung Konzept Variante B

Variante B
Querschnitte bei Parallelanordnung der Nothaltebuchten

mit Teilaustausch der Bestandsgrabenwande
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Variante B

Konzeptgrundriss

bei Parallelanordnung der
Nothaltebuchten mitTeilaustausch
der Bestandsgrabenwande

[ ] Nothaltebucht

[] Neue Konstruktion A0 o
(Mittelwand + Seitenwénde)

[] Bestehende Bohrpfahl-Grabenwand

L 10,02 11,75 11,75 11,35

2,25

, 11,27 10,75 10,75 12,60
0,90 0,80 0,90

Abb. 154 i
Grundrissausschnitt S 4
Variante B Tunnel McGraw-
Graben mit Verbreiterung des
Bestandstrogs im Bereich der
Nothaltebuchten M.1.500
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4.4 Planungsgrundlagen Tunnelplanung Konzept Variante A

Variante ATunnelbauwerk gesamt
Entfluchtung und Ausstattung

- Tunnelbauwerk mit zwei getrennten Tun-
nelrohren, jeweils mit zwei Fahrspuren im
Richtungsverkehr

- Entfluchtung durch Fluchttiren in der neuen
Mittelwand in die benachbarte Tunnelrohre,
keine zusatzlichen Fluchttreppenaufgange
erforderlich

- Ausstattung nach ,, Munchner Standard”,
dieser sieht u. a. alle 60 m Fluchttlren in
Tunnelmittelwand vor.

- Erhalt und tragwerkstechnische Integration
der bestehenden Grabenwande
(Beton-Bohrpfahlen D = 0,9 m)

- Verschwenken der Mittelwand fir beidseitig
versetzte Integration der Nothaltebuchten
(Variante A). Abschnitte zwischen zwei
Nothaltebuchten werden zur Integration
von Abluftventilatoren und Notrufstationen
genutzt.

- JeTunnelrohre sind beidseitig der Strafien
Notgehwege angeordnet. Die erneuerte
Tiefstral3e erhalt Schlitzrinnen zur Entwasse-
rung. Weiterhin werden Ldschwasserversor-
gung, Notrufboxen, Signaltechnik, Luftungs-
technik, etc. neu integriert.

- Eine neue Tunneltechnikstation wird unter
dem St.-Quirin-Platz auf Ebene der Tief-
stralde angeordnet (Pumpenanlage, Not-
strom / Batteriespeicher, Tunneltechnik). Die
erforderliche technische Ausstattung kann
im Rahmen der Machbarkeitsstudie nur
angenommen werden.

- Schallschutztechnische Mafinahmen sind
voraussichtlich im Bereich der Tunnelportale
erforderlich, da dort wegen der Deckelung
des Grabens ein hoherer Schallpegel ent-
steht.
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Regelwerke und Richtlinien

LBO Landesbauordnung des
jeweiligen Bundeslandes

BayBO Bayerische Bauordnung

RABT Richtlinie fur die Ausstattung
und den Betrieb von Stral3en
tunneln

RASt 06 Richtlinien fur die Anlage von
StadtstraRen

ZVT ING Zusatzliche Technische
Vertragsbedingungen und
Richtlinien fur Ingenieurbauten,
Teil 5, Tunnelbau

TL/TP ING Technische Lieferbedingungen

und Technische Prifvorschriften
flr Tdren und Tore in StralRen-
tunneln

Die fur das Tunnelbauwerk relevanten Brand-
schutzanforderungen sind in den Richtlinien ftr
die Ausstattung und den Betrieb von StralRen-
tunneln (RABT), den zusatzlichen technischen
Vertragsbedingungen und den Richtlinien fur
Ingenieurbauten (ZVT-ING, Teil 5, Tunnelbau)
festgelegt (s. weiter vor).

Brandschutz der Aufbauten

Die Bebauung tber dem Tunnelbauwerk fallt
unter die bauordnungsrechtlichen Brandschutz-
bestimmungen, die in den Landesbauordnungen
der Lander — im Falle des McGraw Grabens

der Bayerischen Bauordnung (BayBO) — festge-
schrieben sind.

Entsprechend Gebaudehohe und Gebaude-
nutzung erfolgt eine Zuordnung zu einer
Gebaudeklasse, die spezifische Brandschutz-
anforderungen definiert (BayBO). Die hierfir
relevante Gebaudehohe entspricht der Hohen-
differenz der Fufbodenoberkante des hochstge-
legenen. Geschosses, in dem ein Aufenthalts-
raum moglich ist, zur Gelandeoberflache im
Mittel (BayBO Art. 2, Abs. 3).

Abb. 155 (nachfolgende Seite)

Grundriss Tunnelebene, Neuplanung mit
nordwestlichen Technikflachen, Verschwenken der
Mittelwand flr beidseitig versetzt angeordnete
Haltebuchten im Bestandsgrabenprofil, M 1:2500



McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz  Miinchen




4.4 Fachplanungen Akustik Konzept B. Eng. Florian Deisinger

Akustik Skizze

Florian Deisinger,
CAPE Climate Architecture Physics Energy

Bei der Uberbauung innerstadtischer Verkehrs-
wege kann ein sehr grolRes akustisches
Potential zur Larmminderung genutzt werden.
Mafdgebende innerstadtische Larmquellen
resultieren haufig aus Straf3en- und Bahnlarm
und fihren nicht nur tagstiber sondern insbe-
sondere auch nachts zu einem beeintrachtigen-
den Larmpegel. Dies hat direkte Auswirkung
auf die Lebensqualitat und den Erholungsfaktor
der betroffenen Menschen, aber auch auf die
Preisminderung angrenzender Bebauungen.

Beim McGraw-Graben in Mlnchen erfolgt die
Larmabstrahlung im Bestand Uber eine offene
Strafsenfuhrung nach oben. Durch die Tieferle-
gung der StraRenflihrung konnte bereits eine
Reduzierung der Schallabstrahlung auf die Nach-
bargebaude erzielt werden (insbesondere die
unteren Geschosse). Durch die geplante Uber
bauung des McGraw-Grabens mit geschlosse-
nem Deckel gemald der beiliegenden Skizzen,
kann jedoch gegenuber der Bestandssituation
eine erhebliche Pegelreduzierung und eine
deutliche Aufwertung der Nachbarbebauungen
erzielt werden.

Dieser Mehrwert kann mittels eines 3D-Simu-
lationsmodells und daruber erstellten Differenz-
larmkarten aufgezeigt und beurteilt werden.
Die Differenzlarmkarten weisen die absolute
akustische Verbesserung (Pegelreduzierung)
zwischen dem Status Quo und dem Planungs-
stand auf. Hierbei wird sowohl die verbesserte
Situation durch die bauliche Kapselung (mit
entsprechenden Bauteilaufbauten und geome-
trischen Randbedingungen) bertcksichtigt, als
auch die wesentlich fir die Schallabstrahlung
verantwortlichen Tunnelportale. Neben der
Geometrie des Tunnelportals, spielen auch an-
dere Faktoren wie z.B. Tunnellange, Tunnelform,
Verkehrslarmspektrum, Absorptionsverkleidung
etc. eine Rolle welche in der Simulation der drei-
dimensionalen Schallabstrahlung bertcksichtigt

werden. Abb. 156 (nachfolgende Seite oben)

. . . Bestandssituation mit La&rmbelastun
Bei der detaillierteren Planung vorliegender g

Strafdenlberbauung ist zwischen zwei Schallaus- Abb. 157 (nachfolgende Seite unten)
breitungsbereichen zu unterscheiden. Larmschutz durch Uberbauung
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4.4 Fachplanungen Akustik Konzept B. Eng. Florian Deisinger

1.) Schallausbreitung Gber Tunnel6ffnungen
auf angrenzende Bebauungen

Hierbei kdnnen neben dem Tunnelportal z.B.
auch Luftungsoffnungen oder Lichtfugen eine
wesentliche Rolle spielen. Diese sind moglichst
larmabgewandt von schutzbedurftigen Bebauun-
gen anzuordnen. Da dies nicht immer maoglich
ist, kann eine Pegelreduktion Uber sinnvoll
platzierte Absorberelemente erzielt werden.
Durch die Absorber wird die Schallreflexion tUber
die sonst schallharten Oberflachen gemindert
und die Schallausbreitung in das Tunnelumfeld
reduziert. Eine detaillierte Auslegung erfolgt
mittels des zuvor erwahnten Simulations-
modells.

Sobald es sich um einen StraRenneubau oder
eine wesentliche Anderung handelt, sind die
Immissionsgrenzwerte der sechzehnten Verord-
nung zur Durchfihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (16.BImSchV) einzuhalten und
entsprechende Untersuchungen und Nachweise
erforderlich.

2.) Schallibertragung tGber den Tunnel-Bau-
korper in die darlber liegenden (neuen)
Gebaude

Bei der Schalllbertragung aus dem Tunnel in die
darlber liegenden Gebaude spielt neben dem
Luftschall auch der Korperschall durch die Fahr
zeuge eine Rolle. Um die Schalllbertragung fur
einen ausreichenden Schallschutz zur Einhaltung
der DIN 4109 reduzieren zu kdnnen, ist eine
entsprechende Deckenausbildung (Tunnel) und
Fundamentierung (Gebaude) erforderlich.

Die Dimensionierung der Stahlbetonstarken
erfolgt primar durch die statischen Erfordernisse
und genlgt hierdurch bereits haufig den akusti-
schen Anforderungen. Ob und in welcher Form
zwischen Tunneldecke und Gebaudebodenplatte
eine elastische Entkopplung erforderlich ist,
hangt von verschiedenen Randbedingungen wie
z.B. der Verkehrsbelastung, Anregefrequenzen,
Ausbildung der Tunnelkonstruktionen, Erdge-
schossnutzung, Lastannahmen Gebaude
(Pressung, Lagerungsfrequenzen) etc. ab und
muss spezifisch untersucht und ausgelegt wer
den. Mittels flachiger Elastomerlager kann z.B.
die Schallibertragung zwischen Tunnelbauwerk
und Gebaude wirkungsvoll reduziert werden.
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Hierbei ist zu beachten, dass die Warmedamm-
ung auf der Bodenplatte auszufihren ist und
nicht direkt auf das Elastomer aufgebracht
werden darf.

Erganzend wird empfohlen, in den Erdgeschoss-
raumen keine schutzbedurftigen Wohnraume
vorzusehen, sondern das Erdgeschoss als
akustisches ,, Puffergeschoss” auszubilden.
Insbesondere zur ruhigen Nachtzeit kann so
einer Storwirkung durch den Verkehrslarm im
Tunnel entgegengewirkt werden.

Hinweis:

Elastomerlager

z.B. Fa. Calenberg Ingenieure GmbH oder Fa.
Regupol BSW GmbH

Abb. 158 (nachfolgende Seite oben)
Detail zur Entkopplung mit Elastomerlager

Abb. 159 (nachfolgende Seite unten)
Querschnitt mit Entkopplungsdeckel
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4.4 Fachplanungen Tragwerk

Tragstruktur neues Tunnelbauwerk

Grundlagen und Vordimensionierung der
Tragwerksplanung s. Anhang 3

Okologische Zielsetzungen und 6konomische
Abwagungen sprechen fir den Erhalt der
bestehenden Grabenkonstruktion. In der Mach-
barkeitsstudie wurde daher untersucht, ob die
bestehenden Trogwénde bei einer Uberbauung
erhalten und miteinbezogen werden kénnen.

Durch Prafung der Bestandsstatik konnte die
Tragfahigkeit der bestehenden beidseitigen
Bohrpfahlwande fir zulassige Maximalbelastun-
gen ermittelt werden (s. Anlage 1 Tragwerks-
planung). Zusatzlich bewertete das zustandige
Baureferat Ingenieurbau der Landeshauptstadt
Munchen den Gesamtzustand der Bestands-
grabenwande als ,,gut” (2023), so dass die
technischen Voraussetzungen erflillt scheinen,
um in der Studie beide Bestandstrogwande als
tragende Aufienwande in die neue Konstruktion
mit einzubeziehen.

Nachfolgend dargestellte 6 Tragwerkssysteme
wurden fur die Integration der erforderlichen
neuen Konstruktion in den Bestandstrog vorab
in der Studie betrachtet.

Tragsystem 1

Dieses System nutzt die Wandschotten der
aufbauenden Gebaude zugleich als not-
wendige Bruckentrager. Die synergetische
Doppelnutzung konstruktiv notwendiger
Bauteile ist prinzipiell positiv zu bewerten.
Allerdings legen Vorgaben zum Brandschutz und
zum Schallschutz die Entkopplung zweier
unabhangiger Tragsysteme nahe. Unterhalb der
angedachten Schotten ware auf Grund techni-
scher Vorgaben eine durchgehende Betonplatte
als oberer Abschluss des Tunnelraums erforder
lich (mit erforderlicher Mindeststarke, s. An-
hang 3). Zudem ist eine Mittelwand im Graben
erforderlich, um Fluchtwege in die benachbarte
Tunnelréhre zu ermaoglichen. Diese Anforder
ungen widersprechen dem synergetischen
System, das daher nicht weiterverfolgt wurde.

216

Tragsystem 2

Dieses System stellt eine Variante von System

1 dar mit zusatzlich eingestellten neuen Seiten-
wanden fur den Fall der ,, Nichttragfahigkeit” der
Bestandswande, Bewertung s. Tragsystem 1.

Tragsystem 3

Das System wurde als Losung fir den Fall der
.Nichttragfahigkeit” der Bestandswande mit
der erforderlichen Mittelwand skizziert. Um die
Bestandstrogwéande nicht durch die neue Konst-
ruktion zu belastet, sind bei dieser Losung neue
Auflager aufderhalb vorgesehen.

Tragsystem 4

System 4 stellt einen skulpturalen Ansatz dar,
der den Bestandstrog auch mit neuer Uber-
bauung sichtbar erhélt und nicht ,, verschwin-
den lasst”. Ein Vorteil dieser Losung ware die
naturliche Belichtung und Bellftung der Tief-
straflde. Allerdings widersprechen die vor den
Wohnbaufassaden aufsteigenden Abgase und
Emissionen, die bleibende oder sogar verstarkte
Larmbelastung (Trichterwirkung) des oberen
Strafdenraums und die Brandgefahrdung des
eingestellten Bauteils dieser Losung, die daher
nicht weiterverfolgt wurde.

Tragsystem 5

System 5 ist ein Losungsansatz fir den Fall der
.Nichttragfahigkeit” der Bestandswande, die
hier durch innenseitig vorgesetzte neue Stahl-
betonwande ersetzt werden. Die neu einbrach-
ten Wandscheiben wrden das zur Verfligung
stehende Lichtraumprofil allerdings unglinstig
verkleinern.

Tragsystem 6 Favorisierte Losung

System 6 stellt den neuen ,Tisch” mit tragender
Mittelwand in den vorhandenen Trog und nutzt
die Bestandsbohrpfahlwénde als tragende
AulRenwande mit. Nach Bestatigung der
entsprechenden Tragfahigkeit der Bestands-
konstruktion wurde dieses System flr die Ausar-
beitung der Studie ausgewahlt (s. Anhang 3 zum
Tragwerk).

Abb. 160 (nachfolgende Seite)
Tragwerkssystem-Varianten im Bestandstrog des
McGraw-Grabens mit dem favorisiertem Tragsystem 6
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4.4 Planungsgrundlagen Tragwerk Prof. Dr.-Ing. Michael Herrmann

Prof. Dr.-Ing. Michael Herrmann
Technische Hochschule Libeck

Grundlagen und Vordimensionierung der
Tragwerksplanung (Auszug)
(Komplettes Dokument, s. Anhang 3)

Geltende Richtlinien und Anforderungen

Bei der Uberdeckelung gelten die Anforde-
rungen aus den zusatzlichen Technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien fir Ingeni-
eurbauten (ZTV-ING) und den Richtlinien fur die
Ausstattung und den Betrieb von StraRentun-
neln (RABT). Nach der ZTV-ING sind unter Ziffer
10.2 die thermischen Einwirkungen festgelegt,
die zu berUcksichtigen sind. Wegen der Bebau-
ung auf dem Tunnel sind dabei die erhohten An-
forderungen mit einer Vollbrandphase
T=1.200°C Uber 55 min anzusetzen.

Die Varianten zur Anordnung der Nothaltebuch-
ten haben Spannweiten von 9,75 m bis 11,75 m
zur Folge. Als Tragstruktur dient ein Tunnel
Regelquerschnitt RQ 26 t. Die Neuplanung sieht
eine Stahlbetonplatte vor, die in der Mitte auf
einer neuen tragenden Mittelwand aufliegt und
an den Seiten auf der bestehenden Pfahlbohr
wand.

Die Platte lauft Gber die Mittelwand durch, eine
nachtragliche Einspannung in die Pfahlbohrwand
ist nicht maglich.

Die Mindestabmessungen ergeben sich aus
den statischen Erfordernissen und dem Brand-
schutz. Die aufgehende Bebauung ist statisch
entkoppelt und in folgender Bauweise

geplant:

- Holzbauweise
(Gewichtsreduktion, Bindung CO2)
-Wirtschaftliche Konstruktion

Die aufgehende Bebauung und lhre Varianten
werden als Lastfalle berlcksichtigt.
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Verformung

/250 = 11500/500 = 46 mm zuldssige Verfor-
mung > vorhandene Verformung

Bei den dargestellten Verformungen handelt es
sich um die Verformungen im Zustand Il. Diese
mussen nicht erhoht werden.

Die Lasten konzentrieren sich auf die neue
Mittelwand (ca.1400 kN/m). Im Bereich der Au-
Renwande liegen die Belastungen im Bereich
der derzeitigen Belastungen von charakteristi-
schen 250 kN/m.

Vordimensionierung

Unterkonstruktion:
Streifenfundamente C 30/37
t=1,7m, b=5,0m

Aufgehende Wande C 30/37
t=0,8m

Deckel: Platte C 30/37
d=09m

Abb. 161 (oben)

Verformungsdiagramm Lastfall Entwurfsplanung mit
angenommener 5-geschossiger Uberbauung, Quelle:
Prof. Dr.-Ing. Michael Herrmann

Abb. 162 (nachfolgende Seite)
Querschnittvarianten mit Spannweiten von 9,75 m bis
11,75 m Spannweite
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4.5 Uberbauungsskizze A96 \Westpark

Erganzend zur Machbarkeitsstudie 1 zeigt
die Uberbauungsskizze zur A96 in Minchen
(Bereich Westpark) die Ubertragbarkeit des
Uberbauungskonzepts auf einen alternativen
Standort auf.

Mdinchen / Sendling-Westpark
A96, Abschnitt Briicke WestendstralRe
bis Briicke B2

Uberbauungspotentiale

Potential zur stadtebaulichen Aufwertung:

- Uberwinden der Verkehrsschneise, Neuan-
bindung nordlicher Wohnquartiere an den West-
park

- Schall- und Emissionsreduktion flr angrenzen-
de Areale

Potential zur Baulandgewinnung:
- Landschaftsbriicke mit Neubebauung fur\Woh-
nen und Gewerbe

Potential zur stadtklimatischen Verbesserung:
- Begriinung und Retentionsflachen auf Land-
schaftsbricke und Begriinung Neubebauung

Hinweis

Es handelt sich um einen 8-spurigen
Abschnitt der A96 mit Trog-Lage und Auf- und
Auffahrtsrampe.

Geodaten:
GPS 48.124474 11.514167

Quelle: Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap ©-Daten,
lizensiert unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/
copyright)

Orthofotos Quelle:

Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG (2022/2023)
Nutzungsbedingungen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf
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Brlckenlange: ca. 849 m
Brickenbreite: ca. 675 m

GroRke Uberbauungsflache: ca. 57291,8 gm

Bruttogrundflache:
BGF Uberbauung ca. 104.323 gm

GRZ: 0,28
GFZ: 1,82

Wert Uberbaubare Briickenflache
ca. 57292 m2x 7708* EUR/m2 =
ca. 441.606.736 EUR

*Wert ermittelt auf Basis der Bodenricht-
wertauskunft Mcinchen mit Bezug auf das
Vergleichsgrundsttick Prel3burger Stral3e 67

Abb. 163 (Vorseite): Stadtsilhouette Minchen mit
Standortmarkierung

Abb. 164 (oben): Ubersicht Uberbauungsfeld,
Axonometrie

Abb. 165 (nachfolgende Seite) Orthofoto M 1:20000
mit markierten Standortareal
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4.5 Uberbauungsskizze A96 \Westpark

Abb. 168 Isometrie Bestands
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A96 Westpark Munchen
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4.5 Uberbauungsskizze A96 \Westpark
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4.5 Uberbauungsskizze Grundstiicks- und Flachenwerte

Bodenrichtwert

Ermittlung auf Basis des Vergleichsstandorts:

PreRburger Stral3e 67e
Untersendling Westpark

(s. nachfolgende Seite)
Bodenrichtwert 3.600/ 0,7W

Bewertungsgrundstick Brickenlberbauung:
1,82 WGFZ

Umrechnungskoeffizient
0,850 beiWGFZ 0,7

Umrechnungskoeffizient
1,820 beiWGFZ 1,82

Umgerechnet:
3.600 EUR/m2 x 1,820 (6.552):
0,850 = rd. 7708 EUR/m?2

Stadt Minchen
Bodenrichtwert rd. 7708 EUR/m?

Wert Uberbaubare Brickenflache:
ca. 57292 m2x 7708 EUR/m2 =
ca. 441.606.736 EUR

GFZ: 1,82

Grofde Uberbaubare Landschaftsbricke:
ca. 57291,8 gm

Bruttogrundflache: ca. 104.323 gm
GRZ: 0,28

GFZ: 1,82
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Wert tiberbaubare Brlickenflache

Grofde Uberbaubare Briickenflache:
ca. 57291,8 gm

Bruttogrundflache: ca. 104.323 gm
GRZ: 0,28
GFZ: 1,82

Stadt Minchen
Vergleichsgrundsttick
Bodenrichtwert rd. 7708 EUR/m?2

Vergleichbarer Grundstlckswert
Uberbaubare Briickenflache:

ca. 57292 mz x 7708 EUR/m2* =
ca. 441.606.736 EUR

*Bodenrichtwert rd. 7.708 EUR/m?
Vergleichsgrundstlck

Prel3burger Strafse 67¢e
Untersendling Westpark

(s. nachfolgende Seite 207)

Abb. 171 (nachfolgende Seite): Bodenrichtwert
Vergleichsgrundstlick Prefsburger Stralke 67e
Untersendling Westpark. Quelle:
Gutachterausschuss flr Grundstlickswerte

im Bereich der Landeshauptstadt Minchen:
Bodenrichtwertinformationssystem: Online-
Bodenrichtwertauskunft nach § 196 Baugesetzbuch
(BauGB) zum 01.01.2022
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5.1 Standortanalyse 2 Begrundung der Standortwahl

Bus-Betriebshof BEX, Mannheimer Stral3e,
Berlin Wilmersdorf

Fir die Machbarkeitsstudie 2 wurden zunachst
verschiedene Einzelstandorte des Standorttyps
~Anlagen des ruhenden Verkehrs” vergleichend
betrachtet. Neben den teilweise sehr
grofRflachigen innerstadtischen Betriebshofen
der BVG wurde auch der Busbetriebshof

der Fa. BEX/ DB Immobilien im dreieckigen
Bestandsblock zwischen Mannheimer Stral3e,
Berliner StraRe und Brandenburgischer

Strafde in Wilmersdorf diskutiert. Dieser hat
sich als geeigneter Standort fur die zweite
Machbarkeitsstudie herauskristallisiert.

Begriindung der Standortwabhl

- Der Busbetriebshof ist geometrisch fur eine
Uberbauung geeignet.

- Der Standort liegt in einem nachgefragten
Ballungszentrum mit sehr angespanntem
Wohnungsmarkt und innerstadtischem
Baulandmangel.

- Mit der Uberbauung werden Mehrwert-
faktoren erzielt. Von der Schall- und Emissions-
einddmmung, den neu geschaffenen
Freiflachen und Nutzungsangeboten der
Uberbauung profitiert das Bestandsquartier.

- Der Standort in Berlin Wilmersdorf

ist fur Wohnungsbauten geeignet. Das
Uberbauungsareal ist eingebettet in ein
lebendiges, durchmischtes Stadtquartier und
infrastrukturell sehr gut angebunden. Zugleich
ermoglicht die besondere Blockrandsituation
eine ruhige Innenhoflage fir das Wohnen.

- Neue Wohnangebote kdnnen an diesem
Standort in gewachsene Quartiersstrukturen
integriert werden.

- Eine Uberbauung scheint an diesem Standort

in hoherer Dichte mdglich (4 Geschosse und
hoher).
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- Es besteht ein stadtpolitisches Interesse

an der Nachverdichtung. Der Senat der

Stadt Berlin hat angeregt, innerstadtische
Betriebshofflachen der BVG ,, zukinftig mehrfach
zu codieren”(Information der BVG).

- Die Studie wird von der Firma BEX und der
zustandigen Abteilung DB Immobilien begleitet.
Erforderliche Unterlagen werden zur Verfligung
gestellt.

Abb. 172 (S. 233)
Stadtsilhouette von Berlin mit Standortmarkierung

Abb. 173 (nachfolgende Seite)

Orthofoto mit dem markierten Standort flr die
Machbarkeitsstudie 2 ,,BEX Bus-Betriebshof” in

der Mannheimer Straf3e in Berlin Wilmersdorf,

M 1:5000, Orthofoto des Areals ©GeoBasis-DE / BKG
(2022) Nutzungsbedingungen: https://sg.geodaten-
zentrum.de/web_public/nutzungsbedingungen.pdf

Abb. 174 (S. 236)

Schwarzplan Berlin mit Markierung von
Wilmersdorf und Standort, Schwarzplanausschnitt,
Quelle: IWE (Markierungen) unter Verwendung
von: Quelle IWE (Markierungen) unter Verwendung
von Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 175 (nachfolgende Kapitelstartseite)
Schwarzplanausschnitt Berlin mit Markierung von
Wilmersdorf und dem dreieckigen Bestandsblock,
M 1:35000, Quelle: IWE (Markierungen) unter
Verwendung von: Quelle IWE (Markierungen) unter
Verwendung von Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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5.1 Standortanalyse 2 Begrindung der Standortwahl
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5.2 Standortanalyse Historische Entwicklung

Historische Entwicklung

Im Kontext der rasant wachsenden Stadt Berlin
begann um die Mitte des 18. Jahrhunderts auch
die starkere Besiedlung von , Deutsch-Wilmers-
dorf”. Im Jahr 1858 wurden in diesem Berliner
Vorort 1.027 Einwohner gezahlt.

Von Johann Anton Wilhelm von Carstenn
stammt der erste Plan, Wilmersdorf durch ein
neues StraRennetz mit Berlin zu verbinden. Ein
Teil seiner Planungen ist im Stadtgrundriss von
Wilmersdorf in der sogenannten ,,Carstenn
Figur” als Oval aus Strafsen und Platzen im
Bereich der Querung von Bundesallee und
Hohenzollerndamm bzw. NachholdstralRe deut-
lich ablesbar. Die Realisierung seiner zusatzlich
geplanten Landhaussiedlung konnte Carstenn
wegen Konkurs nicht mehr verwirklichen, so
dass das weitere Gebiet um 1880 noch kaum
bebaut war. Um 1890 beschleunigte sich die
Neubebauung der gesamten Wilmersdorfer
Flache jedoch erheblich. Die Einwohnerzahl
vervielfachte sich von 2.911 im Jahr 1880 auf
109.716 im Jahr 1910. Aus dem kleinen Ort
entwickelte sich in dieser kurzen Phase eine
Grof3stadt, die 1906 Stadtrechte erhielt. Die

ab 1912, Berlin-Wilmersdorf” genannte Stadt
wurde 1920 nach GroR-Berlin eingemeindet. Mit
173.320 Einwohnern hatte Berlin-Wilmersdorf
im Jahr 1938 im Ruckblick die hochste Bewoh-
nerzahl. Der spatere eigenstandige West-
Berliner ,,Bezirk Wilmersdorf” fusionierte im
Jahr 2001 mit dem Bezirk Charlottenburg. Im
Jahr 2023 zahlte , Charlottenburg-Wilmersdorf*
insgesamt 343.081 Einwohner, wovon 101.557
auf den Ortsteil Wilmersdorf entfielen.

Uberbauungsstandort

Im Zweiten Weltkrieg wurde viel historische
Bausubstanz in Wilmersdorf zerstért. Die Ab-
bildung rechts zeigt die Gebaudeschaden am
Standort im Jahr 1945. Der Busbetriebshof Bex
belegt demnach grofteils Flachen von vermut-
lich zerbombten Gebauden. Die nachfolgenden
historischen Stadtkarten zeigen die baulichen
Veranderungen des dreieckigen Blocks in der
Zeitphase von 1880 bis 2023 im Uberblick.
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Zerstorte Gebaude [l
Beschadigte Gebaude

NERE |
Abb. 176 (oben)
Gebaudeschaden 1945, Quelle IWE auf Basis: Berlin
Open Data: Gebaudeschaden 1945- [WMS] und
Senatsverwaltung Berlin: Berlin Karte K5

Abb. 177 (nachfolgende Seite): Retrospektive
Darstellung von Wilmersdorf im Jahr 1880, Ausschnitt
(Markierung vom IWE eingefligt), M:1.7000, Quelle:
Senatsverwaltung Berlin, Geoportal und Landesarchiv
Berlin: Histomap

Abb. 178 (nachfolgende Seite) Historische Stadtkarte
Wilmersdorf 1934, Ausschnitt (Markierung vom IWE
eingeflgt), M:1.7000

Abb. 179 (nachfolgende Seite) Historische Stadtkarte
Wilmersdorf 1950, Ausschnitt (Markierung vom IWE
eingeflgt), M:1.7000

Abb. 180 (nachfolgende Seite) Historische Stadtkarte
Wilmersdorf 1961, Ausschnitt (Markierung vom IWE
eingeflgt), M:1.7000

Abb. 181 (nachfolgende Seite) Stadtkarte Wilmersdorf
1993, Ausschnitt (Markierung vom IWE eingeflgt),
M:1.7000. Quelle der vier historischen Stadtkarten:
Landesarchiv Berlin, Histomap Berlin, unter:
Kartenabt., Allg. Kartensammlung

Abb. 182 (nachfolgende Seite) Stadtkarte von Berlin
Wilmersdorf 2023, Ausschnitt (Markierung vom IWE
eingefligt), M:1.7000, Quelle s. Abb. 183
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5.2 Standortanalyse Denkmalkarte

Baudenkmale im Umfeld des
Planungsstandorts

Fehrbelliner Platz

Bereits 1913 wurde der U-Bahnhof , Fehr
belliner Platz” im ansonsten noch unbebauten
Gelande eroffnet. Nur der nordlich anschliefsen-
de 55.000 gm grofRe heutige , PreuRenpark”
war bereits 1905 vom Gartenarchitekt Richard
Thieme als , Preuf3enplatz” angelegt worden.

Mit dem Verwaltungsgebaude der Reichsver
sicherungsanstalt fir Angestellte an der Ruhr-
str.1-2 begann die Bebauung des Fehrbelliner
Platzes im Jahr 1923. Alle weiteren Verwaltungs-
gebaude am hufeisenférmigen Platz wurden in
den 1930er Jahren gebaut, worauf teils national-
sozialistische Fassadendetails hinweisen.

Nach dem Krieg wurden das Hochhaus des
Bausenats an der Wiirttembergischen Str. 6-10
(1954/55, heute Senatsverwaltung fur Stadtent-
wicklung) und der Neubau der BfA am Fehr
belliner Platz 5 (1970-73 heute DRV) erganzt.
Der Fehrbelliner Platz gilt heute als das groRte
Verwaltungszentrum Berlins und ist nach wie
vor auch Standort der Bundesversicherungsan-
stalt fir Angestellte und der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Umwelt.

Neben diesen groRmafistablichen Gebauden
sind im Umgriff des Uberbauungsstandorts
verschiedene offentliche Gebaude (z.B. ostlich
vom Block die Comenius-Schule) und einzelne
Wohn- und Gewerbegebaude unter Denkmal-
schutz gestellt.

Im dreieckigen Bestandsblock mit dem Uber
bauungsgrundstick sind das Wohnhaus und

die Remise Brandenburgische StralRe 72 aus
dem Jahr 1893-1894 und das Blrogebaude/
Geschaftshaus an der Ecke Brandenburgische
StralRe 86-87/ Berliner Strafde 42 aus dem Jahr
1952-1954 als Baudenkmale eingestuft. Auf
dem Grundstick des Busbetriebshofs der Firma
BEX (Uberbauungsbereich) selbst sind keine
Baudenkmale ausgewiesen.
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Abb. 183 (oben)

Stadtkarte von Berlin Wilmersdorf, Ausschnitt mit
markiertem Denkmalbestand, M:1.7000, Quelle: IWE
auf Basis: Berlin Open Data

Abb. 184 (nachfolgende Seite)

Stadtkarte von Berlin Wilmersdorf 2023, Ausschnitt
(Markierung vom IWE eingefligt), M:1.7000, Quelle:
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Bauen und
Wohnen: Geoportal Berlin, Stadtkarte von Berlin Kb
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5.2 Standortanalyse Verkehr

Verkehr

Ein Teilabschnitt der Stadtautobahn A 100
umfahrt das Standortareal sidwestlich grol3-
raumlich als Ubergeordnete ErschlieRung.

Der Hohenzollerndamm und die Bundesallee
binden Wilmersdorf nordlich und stdéstlich
vom Standort als wichtige Verkehrsadern an
die A100 an.

(In einem Abzweig fuhrt die A 100 [ehemalige
A 104] in Richtung Stden nach Steglitz. Sie ist
auf einem Teilstlick mit Wohnhausern Uber und
umbaut [Architekten Georg Heinrichs, Gerhard
Krebs und Klaus Krebs: Autobahniberbauung
Schlangenbader Strafl3e, 1980, s. Hinweise im
Kap. 1 Einleitung]).

Der Bestandsblock mit dem Uberbauungs-
grundstlck wird durch die Mannheimer StralRe,
die Berliner StralRe und die Brandenburgische
Stralde dreiseitig von Verkehrsstrallen um-
schlossen. Fur PKW, Lieferverkehr und Busse
ist der BEX-Standort daher sehr gut zu errei-
chen. Der Busbetriebshof der Firma BEX ist
von der westlich angrenzenden Mannheimer
StralRe aus direkt anfahrbar.

Offentlicher Nahverkehr

Der Standort ist sehr gut an das offentliche
Verkehrsnetz angebunden. In unmittelbarer
Nahe sind zwei U-Bahn-Stationen (U3 und U7
am Fehrbelliner Platz und U7 Blissestrafse) und
verschiedene Bushaltestellen (Buslinien 101,
115, 143 und N7 u.a.) fulaufig erreichbar. Die
S-Bahnen der Ringbahnlinien S41, S42 und
S46 halten an den Wilmersdorfer Bahnhaofen:
Hohenzollerndamm, Heidelberger Platz und
Bundesplatz.

Stellplatze

In der Mannheimer Strafde sind im Bereich vor
dem BEX-Grundstlck Stellplatze angeordnet.
Offentliche Parkplétze und Parkhduser befin-
den sich u.a. am Fehrbelliner Platz und an der
Kreuzung Bundesallee/ Berliner Stral3e. (In
Berlin gilt zur Zeit der Berichterstellung keine
PKW-Stellplatzpflicht fir Wohnungen. Verlangt
werden jedoch die Bereitstellung notwendiger
PKW-Stellplatze fur Menschen mit Behinderun-
gen und Fahrradstellplatze.)
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Autobahnnetz

Bundesautobahn A 100 i}

Standort @
A114
AN
A100
0
A115 A113

A117

Abb. 185 (oben)
Ubergeordnetes StraRennetz in Berlin mit Standort-
markierung, Grafik: IWE

Abb. 186 (nachfolgende Seite)

Offentlicher Personennahverkehr im Umfeld des
Uberbauungsstandorts, M 1:20.000, Quelle: IWE
(Markierungen) Quelle IWE (Markierungen) unter
Verwendung von Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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5.2 Standortanalyse Zentren \Wohnlage

Zentren

Die Lage des BEX-Grundstlcks ist als WWohn-
standort in Hinblick auf die vorhandenen Nah-
versorgungsangebote und die Anbindung an
Zentren insgesamt als gut bis sehr gut zu
bewerten.

Ostlich grenzt das Ortsteilzentrum

.Berliner StralRe/ UhlandstralRe” an den drei-
eckigen Bestandsblock direkt an. Entlang dem
etwa 1 km langen Abschnitt der UhlandstralRe
sind Laden fir den taglichen Bedarf, Banken,
eine Postfiliale, eine Apotheke, Restaurants,
Cafés etc. fuRlaufig erreichbar (s. Abb. rechts).
Einzelne kleinere Zentren erganzen dieses nahe
Versorgungsangebot stdlich und ostlich der
Uhlandstrale.

Etwa 1,8 km nordlich vom Standort liegt das
Ubergeordnete Stadtzentrum des Berliner
Westens. Die ,Flanierbereiche” Kurflrsten-
damm und Tauentzienstralde sind Standorte
verschiedener Kaufhauser, Supermarkte und
von Fachhandel. Dieses Stadtzentrum besitzt
die hochste Gastronomiedichte von Berlin. Der
Uberbauungsstandort ist (iber OPNV sehr gut an
diesen groféen Zentrumsbereich angebunden.

Wilmersdorf als Wohnstandort

Die grofsten Teile von Wilmersdorf werden in
der Wohnlagenkarte von Berlin (Berliner Miet-
spiegel 2024) als , Uberwiegend gute Wohnla-
ge" eingestuft, wobei der Uberbauungsstand-
ort selbst als ,, Uberwiegend mittlere WWohnlage”
eingeordnet wird. Der Ortsteil Wilmersdorf
wird beschrieben als ein ,,ruhiger und doch
lebendiger Bezirk, der flr seine griinen Straf3en
und seine gehobene Atmosphare bekannt ist
(Homelike, 2022).
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Standort i
Stadtzentrum []
Ortsteilzentrum []

City-West (Zoo,
Kurfirstendamm,
Tauezienstral3e)

Westlicher
Kurflurstendamm /

Berliner Stral3e/

Uhlandstral3e Prager
Platz

Bayerischer

Platz

Blissestral3e
I CH =
Bundesplatz

Abb. 187 (oben)

Stadtkarte Berlin, Ausschnitt mit Markierung des
dreieckigen Standortblocks und farbig markierten
Zentren im Umfeld, Quelle: IWE mit Bezug auf:
Spath + Nagel: Gutachten als Grundlage fir das
Zentren- und Einzelhandelskonzept fir den Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf 2021, S.165

Abb. 188 (nachfolgende Seite)

Stadtteilzentren Berlin, Ubersicht, 0. M.

Quelle Grafik: IWE auf Basis von: Senatsverwaltung
flr Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen:
Stadtentwicklungsplan Zentren 2030, Quelle: IWE
(Markierungen) unter Verwendung von Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)



Zentren BEX Busbetriebshof Berlin

Standort @
Zentrumsbereich [
Zentrumsbereichskern ©
Hauptzentrum O
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5.2 Standortanalyse Nutzungsverteilung

Nutzungen im Bestandsquartier

Der dreieckige Block zwischen Mannheimer
Stralde, Berliner Strafe und Brandenburgischer
Stralde weist eine stark Nutzungsmischung auf.
Neben dem Busbetriebshof der Firma Bex ist
der Block von weiteren Gewerbenutzungen und
Wohnen gepragt, erganzt durch einzelne Laden,
Cafés und Restaurants in den Erdgeschoss-
zonen des Blockrands. Im Quartier befinden sich
zusatzlich verschiedene 6ffentliche Gebaude

(u. a. Wilmersdorfer Rathaus, Schulen, Kirchen
und Gewerbebauten). Im Bezirk Charlotten-
burg-Wilmersdorf sind noch weitere Schulen
und Kindergarten vorhanden, bzw. gut erreich-
bar.

Flachennutzungsplan:
Gemischte Bauflache, M2

Detaillierte Informationen zu den planungsrecht-
lichen Rahmenbedingungen am Uberbauungs-
standort s. Kap. 6.4.

Im Flachennutzungsplan (FNP) von Berlin ist
der dreieckige Bestandsblock mit dem Uber-
bauungsstandort als ,, Gemischte Bauflache,
M2" dargestellt. Hierflr ist eine Mischung
unterschiedlicher Funktionen (Gewerbe, Handel,
Dienstleistungen, Wohnen etc.) mit einer mittle-
ren Nutzungsintensitat und -dichte vorgesehen.
Wegen der heterogenen Nutzungsstruktur der
.Gemischten Bauflachen, M2" ist bei der Ent-
wicklung von Bebauungsplanen zu bertcksichti-
gen, ,dass die festzusetzenden Baugebiete und
deren Gliederung mit der Umgebung vereinbar
sind und negative stadtstrukturelle Auswir
kungen auf die Nutzungsstruktur vermieden
werden konnen.” (...) “Fir M2-Flachen ist die
Festsetzung des zuldssigen Nutzungsmalfes der
planerischen Konkretisierung im Rahmen der
Regelungen der BauNVO Uberlassen. MaRgeb-
lich ist die Beurteilung der ortlichen Situation im
Hinblick auf die jeweils angestrebte stadtebauli-
che Ordnung.” (Senatsverwaltung flr Stadtent-
wicklung und Wohnen, Ausfiihrungsvorschriften
zum Flachennutzungsplans Berlin (AV FNP) vom
20. Juli 2021, S. 3689).
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Wohnen
Gewerbe
Offentliche Nutzungen

Abb. 189 (oben)

Nutzungen im Standortareal, 0. M. Quelle: IWE auf
Basis von: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung,
Bauen und Wohnen: Geoportal Berlin, Stadtkarte
von Berlin Kb

Abb. 190 (nachfolgende Seite)

Flachennutzungsplan, M 1:35000 mit rot markiertem
dreieckigem Block (Uberbauungsstandort),

Quelle: IWE auf Basis von Senatsverwaltung

fir Stadtentwicklung Bauen und Wohnen:
Flachennutzungsplan, Stand: Januar 2024, unter
Verwendung von Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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Flachennutzung BEX Busbetriebshof Berl

Gewerbegebiet

Sonderbauflache

Gemischte Bauflache, M1

Gemischte Bauflache, M2

Wohnbauflache, W1-W2
Wohnbauflache, W3-W4
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5.2 Standortanalyse  Grunraum

Grinanlagen

Der Uberbauungsstandort liegt in einem stark
verdichteten Innenstadtbereich. Das Grundstlck
des Busbetriebshofs ist derzeit fast vollstandig
versiegelt.

Im Umfeld befinden sich verschiedene Naher-
holungsflachen. Der Rand des grofien Naher
holungsgebiets Forst Grunewald ist westlich
vom Standort in etwa 5 km bis 6 km Entfernung
zu erreichen.

Mit mehr als zwei Kilometern Léange bildet der
Volkspark Wilmersdorf sidlich vom Standort
die grofdte Grananlage Wilmersdorfs (auf dem
Gelande des ehemaligen verlandeten Wilmers-
dorfer Sees). Der Park integriert Sportfelder und
Spielplatze. Erganzt wird das griine Band durch
den westlich angrenzenden Fennsee und den
ostlichen Rudolph-Wilde-Park.

Weitere Grinflachen sind der PreuRenpark mit
einer grof3en Liegewiese an der Nordseite des
Fehrbelliner Platzes, der grof3flachige Friedhof
Wilmersdorf westlich vom Standort und der dst-
lich an die A100 angrenzende Sport-Gesundheit-
spark Berlin e.V. Berlin-Wilmersdorf. Zusatzlich
unterbrechen verschiedene Schrebergarten-
siedlungen die dichte Stadtstruktur, erganzt
durch gemeinschaftliches und privates Grin in
den Blockinnenhdfen, im Umgriff 6ffentlicher
Gebaude und in den StralRenzigen.

248

Kulturflache

Grlnflache

Wald
Radrouten —

Abb. 191 (oben)

Grinraume und Ubergeordnete Radrouten,

M 1:75000, Quelle: IWE auf Basis: Senatsverwaltung
far Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt:
Geoportal Berlin / Griinanlagenbestand Berlin, Quelle:
Schwarzplanausschnitt: Quelle IWE (Markierungen)
unter Verwendung von Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 192 (nachfolgende Seite)

Grinrdume und Baumbestand, M 1:5000, Quelle:
IWE auf Basis: Senatsverwaltung fir Mobilitat,
Verkehr, Klimaschutz und Umwelt: Geoportal Berlin /
Griinanlagenbestand Berlin
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5.2 Standortanalyse Stadtklimatische Situation

Extremtemperatur und Kaltluftstromung

Der Ausschnitt aus der Klimaanalysekarte zeigt
den Ist-Zustand der Klimasituation im Standort-
umfeld (Abb. rechts). Das Ausmal} der stadti-
schen Uberwarmung wird im Zusammenhang
mit Ausgleichsleistungen kaltluftproduzierender
Flachen dargestellt. Dabei werden auch die
Auswirkungen vom Grunewald und sonstigen
Freiflachen des Umlandes auf das Stadtgebiet
mit einbezogen (Umweltatlas, Klimamodell
Berlin 2014).

Der Warmeinseleffekt im Siedlungsraum des
Standorts wird mit der zweithdchsten Kategorie
als ,maRig"” eingestuft. Der dreieckige Stand-
ortblock wird zusatzlich als ,, Siedlungsraum mit
Kaltlufteinwirkbereich” kategorisiert.

Die KenngréRe Lufttemperatur wird im Uber
bauungsareal an typischen Sommertagen um
14:00 Uhr in 2 m Hohe mit > 31- 32 ° ange-
geben und ist demnach als hoch einzustufen.
Um 4:00 Uhr nachts wird die Temperatur in
typischen Sommernachten in 2 m Hohe mit
> 19- 20 ° angegeben, was ebenfalls als
ungunstig einzustufen ist.

In der Klimahauptkarte wird der Block in Hin-
blick auf die thermische Situation als ,, weniger
glinstig” bewertet mit dem Hinweis, dass hier
Mafinahmen zur Verbesserung der thermischen
Situation notwendig sind. Nachverdichtungen
sollten nicht zur weiteren Verschlechterung der
Situation beitragen. (Umweltatlas Berlin: Stadt-
klima 2015, Hauptkarte)

Die stark befahrene Brandenburgische StralRe
wird im Abschnitt nordostlich vom Bestands-
bock als hoch bis sehr hoch luftbelastet einge-
stuft. Die Berliner StraRe und der sudliche Teil
der Mannheimer StraRe vor dem Uberbauungs-
areal werden als ,méaRig belastet” eingestuft
(Umweltatlas Berlin: Stadtklima 2015, Haupt-
karte).
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Granflachen
Nicht Vorhanden
Schwach
Malig

Stark M

Abb. 193 (oben)

Klimaanalysedaten von Berlin Wilmersdorf, Ausschnitt
mit Darstellung des Warmeinseleffekts um 4:00 Uhr
(maximale Abkuhlung) in einer hochsommerlichen
Strahlungsnacht, M 1:35000, Quelle: Umweltatlas
Berlin: Klimamodell Berlin: Klimaanalysekarte 2015

Abb. 194 (nachfolgende Seite)

Kaltluftstrom zum Zeitpunkt 4 Uhr wahrend einer
windschwachen Sommernacht, M 1:35000,
Quelle: Umweltatlas Berlin: Klimamodell Berlin:
Analysedaten 2015, Block- und Blockteilflachen,
IWE (Markierungen) unter Verwendung von
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA
2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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5.2 Standortanalyse Emissionen

Der Bestandsblock mit dem Uberbauungsgrund-
stick wird im Nordosten von der stark befahre-
nen Brandenburgischen Strafde, im Siden von
der geringer befahrenen Berliner Strafde und im
Westen von der ebenfalls geringer befahrenen
Mannheimer StralRe umfahren. Obwohl von der
Brandenburgischen Strafse Schallemissionen
{iber 74 dB(A) ausgehen (2022) ist der Uberbau-
ungsbereich durch seine Lage an der Mannhei-
mer Stral3e und im Blockinneren weniger von
diesem Verkehrslarm belastet.

Fassadenpegel am Uberbauungsstandort

An den Fassaden des Bestandsgebaudes Mann-
heimer Straf3e 32 (sudlich vom BEX-Verwal-
tungsgebaude Mannheimer StralRe 34) werden
in der Strategischen Larmkarte Berlin 2022 an
der Stral3enfassade und an den Innenhoffas-
saden fur den Larmindex L_DEN (Tag/Abend/
Nacht) des StraRenverkehrs in dB(A) Fassa-
denpegel im Bereich von 41,2 bis 478 dB(A)
angegeben. Fir den Larmindex L_N (Nacht)

des Straldenverkehrs wurden Werte zwischen
33 und 41 dB(A) ermittelt (Umweltatlas. Strat.
Larmkarte: Fassadenpegel an larmbeeinflussten
Wohngebauden 2022).

Gerauschemissionen der Busse

Von den an- und abfahrenden Bussen der Firma
BEX gehen Fahrgerausche aus, die durch eine
Betriebshofhalle erheblich eingedammt werden
kdnnen (s. Kap. 6.4). Fur die derzeitigen Fahr
gerausche liegen keine exakten Schallmessun-
gen am Standort vor. Die Gerauschemissionen
kdnnen nur grob angenommen werden, sie sind
u. a. abhangig vom genauen Fahrzeugtyp, der
Fahrgeschwindigkeit, dem Betriebszustand und
dem Bodenbelag.

Durch den Einsatz von Elektrobussen kann eine
Larmminderung erreicht werden. Die komplette
Umstellung auf Elektrobusse wird derzeit in
Berlin vorangetrieben. Erklartes Ziel ist die Um-
stellung aller Busse der BVG auf Elektroantrieb
bis 2030 (Senatsverwaltung fur Mobilitat, Ver
kehr, Klimaschutz und Umwelt: Elektrobusse).

Mit dem Einsatz von im Betrieb emissionsarmen
Erdgas-, Elektro- oder Brennstoffzellen-Bussen
wird sich auch die Schadstoffbelastung vor Ort
verringern.
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Hinweis

Fr die zuldssigen Fahrgerdusche gelten gesetz-
liche Vorgaben. Gewisse Anhaltswerte flir die
maximalen Gerauschemissionen von Bussen
kénnen die flir die Fahrzeugzulassung festgeleg-
ten Grenzwerte entsprechend EU Verordnung
geben. Hersteller von Pkw, Lkw und Bussen
mdssen die Regelung der Verordnung (EU)

Nr. 540/2014 bzw. R51 (Kategorien M und N)
einhalten. Entsprechend dieser EU Verordnung
darf der A-bewertete maximale Schalldruckpe-
gel des Fahrgeréduschs nachfolgende Priifwerte
nicht (berschreiten (Grenzwerte flir das Fahrge-
réusch)

Motornennleistung Fahrgeréusch

< 150 kW (< 204 PS) 73 dB(A)

> 150 kW (> 204 PS) 76 dB(A)

> 250 kW (> 340 PS) 77 dB(A)

Quelle: Umweltbundesamt, Leitfaden zur
umweltfreundlichen 6ffentlichen Beschaffung:
Omnibusse, 2019

Bei Stadtbussen sind Motorleistungen von etwa
200 bis 300 PS tblich, bei Gelenk- und Dop-
pelstockbussen bis zu 400 PS. Stadtbusse sind
mit Dieselmotoren oder Elektromotoren aus-
gestattet. Reisebusse, die auf Autobahnen und
Fernstral3en fahren, kbnnen héhere Gerédusch-
pegel aufweisen.

Abb. 195 (nachfolgende Seite)

Larmkarte L DEN (Tag-Abend-Nacht-Index)
Gesamtverkehr (Stral3e, Schiene, Luft) 2022 Berlin,
Ausschnitt, M. 1:5000, Quelle: IWE auf Basis

von: Umweltatlas Berlin: Strat. Larmkarte L DEN
(Tag-Abend-Nacht-Index) Gesamtverkehr (Stral3e,
Schiene, Luft) 2022, Quelle: Schwarzplanausschnitt:
Quelle IWE (Markierungen) unter Verwendung

von Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA
2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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5.2 Standortanalyse Standortabmessungen

Mannheimer StraRke
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Bestand BEX Busbetriebshof Berlin

Uberbauungsgrundstiick ohne Bestandsgebaude
mit First--und Traufhéhen im dreieckigen Block,
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5.2 Standortanalyse Stadtebaulicher Kontext Erschlief3ung

Stadtebauliche Struktur

Die Gebaudehohen sind im Standortumgriff
heterogen, besonders stark ist der Hohen-
sprung von den Verwaltungsgebauden am
Fehrbelliner Platzes zu den kleinteiligen 2-3-
geschossigen Wohngebauden westlich vom
Uberbauungsgrundsttick.

Der dreieckige Block selbst besitzt ein nivellier
tes Hohenniveau mit Firsthohen tberwiegend
im Bereich zwischen ca. 20 m- 22 m und Trauf-
hohen im Bereich zwischen ca. 18 m-20 m.
Die drei Blockaufienkanten sind nicht voll-
standig geschlossen. Zahlreiche Rickspriinge
und Licken unterbrechen und differenzieren den
Blockrand. Die starksten Unterbrechungen und
Ruckspriinge weist die Blockseite zur Mannhei-
mer StralRe hin auf. Der Blockinnenhof ist durch
schmale, in Nord-Std-Richtung verlaufende
Parzellen gegliedert. Die Innenhofparzellen sind
teilweise begrint.

ErschlieBung des Grundstiicks

Die Gebaudeerschliefsungen und die Zu- und
Ausfahrt der Busse sind von der Mannheimer
Strafde aus nordlich und sudlich vom Bestands-
gebaude Mannheimer Strafse 32 maoglich.
Zusatzlich flhrt ein bestehender Hofzugang vom
Gebaude Berliner StralRe 52 zum GrundstUck.
Dieser wird bereits als ein Fluchtweg vom
BEX-Grundstlck genutzt.

Bestandsgebaude

Die Verwaltung der Firma BEX befindet sich
derzeit in den beiden Bestandsgebauden
Mannheimer Strafse 33 und 34. Das Gebaude
Mannheimer StralRe 34 integriert auch die
Zu- und Ausfahrt der Busse.

Die Betriebshof-Werkstatt mit Spritz- und
Lagerraumen grenzt an das Verwaltungs-
gebaude Nr. 34 im ndérdlichen Hofbereich an.
Weiterhin ist im Innenhof direkt vor der nordli-
chen Brandwand des Nachbargebaudes Mann-
heimer Stral3e 32 eine WaschstralRe flur die
Busse angeordnet. Eine Tankstelle ist zuséatzlich
vor dem dstlichen Gebaude mit Spritzraum und
Lager positioniert. Hier konnen zwei Busse
parallel betankt werden. Die restlichen Innen-
hofflachen auf dem Grundsttick werden als
offenes Busdepot genutzt.

Das Grundstick Mannheimer Strafde 32 mit
dem winkelférmigen Bestandsgebaude ist
Fremdeigentum und muss daher U-formig
umbaut werden.

Abb. 199 (unten)

Schematische Ansichten der BlockaufRenseiten
zur Berliner Strafse und zur Mannheimer Straf3e,
M 1:2500

Abb. 200 (nachfolgende Seite)
Lageplan Bestand mit Markierung des Grundstlicks
mit Zufahrten und Zugangsmaoglichkeiten, M 1:2500

] J 110

[T (

Schematisch Ansicht Blockrandseite Berliner Strafde

oL el [

Schematische Ansicht Blockrandseite Mannheimer Stralle
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5.2 Standortanalyse Fotos Bestandssituation

Abb. 201

Luftbild mit Blick aus stidwestlicher Richtung auf den
BEX-Busbetriebshof im dreieckigen Bestandsblock,
Quelle: Berlin Partner flr Wirtschaft und Technologie
GmbH Open Data Berlin: Berlin 3D- Downloadportal




Fotos Bestandssituation BEX Busbetriebshof Berlin

Abb. 202

Luftbild mit Blick aus nordéstlicher Richtung auf den
BEX-Busbetriebshof im dreieckigen Bestandsblock,
Quelle: Quelle: Berlin Partner fur Wirtschaft und
Technologie GmbH: Open Data Berlin: Berlin 3D-
Downloadportal
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6 Machbarkeitsstudie 2
BEX Busbetriebshof Berlin

6.1 Ziele und Aufbau der Machbarkeitsstudie

6.2 Entwurfsstudie




6.1 Machbarkeitsstudie 2 Ziele und Aufbau der Machbarkeitsstudie

Ziele der Machbarkeitsstudie

Anhand der Machbarkeitsstudie zur Uberbauung
des , Busbetriebshofs BEX" in Berlin Wilmers-
dorf soll beispielhaft untersucht werden, ob
Uberbauungen von Standorten des ruhenden
Verkehrs (Betriebshofflachen, Busbahnhofe,
Depots etc.) technisch machbar und im Rahmen
des geltenden Planungsrechts umsetzbar sind.
Mittels einer konkreten Entwurfsplanung inkl.
Fachplanungskonzepten sollen die Potentiale
dieser Uberbauungsidee ausgelotet und
mogliche technische und rechtliche Hirden
aufgezeigt werden.

Aufbau der Machbarkeitsstudie

6.1 Ziele und Aufbau der Machbarkeitsstu-
die

6.2 Studie

Im Kapitel ,, Studie” erfolgt die Umsetzung einer
favorisierten stadtebaulichen Variante in die
konkrete Entwurfsplanung unter BerUcksich-
tigung der Fachplanungskonzepte. Lageplane,
Grundrisse, Schnitte, Ansichten, Visualisierun-
gen und Modellfotos dienen als Werkzeuge,

um die Potentiale der Uberbauung anschaulich
aufzuzeigen.

6.3 Auswertung

Flachengewinne, stadtebauliche und stadtklima-
tische Benefits werden in der Gesamtauswer
tung quantitativ erfasst. Renderings visualisieren
auch qualitative Transformationspotentiale.

6.4 Planungsgrundlagen und Fach-
planungen

Dieses Kapitel ist den besonderen Planungsvor-
gaben fr eine solche UberbauungsmanR-
nahme und den entsprechenden Fachplanungs-
konzepten fir die konkrete Studie gewidmet.
Die Betrachtung umfasst Konzepte zum
Planungsrecht, zur Verkehrsplanung, zum
Schallschutz, zum Brandschutz, zur technischen
Gebaudeausstattung, zur Tragwerksplanung und
zusatzlich eine Kostenschatzungen (s. Anhang 3
Tragwerk und Anhang 4 Wirtschaftlichkeits-
berechnung).
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Hinweis
Anhang 2 Variantenstudien

Im Anhang 2 ,Variantenstudie BEX-Busbe-
triebshof Berlin” werden die in Kap. 6.2 im
Uberblick dargestellten stadtebaulichen Uber-
bauungsvarianten detaillierter gezeigt. Grund-
risstypologische Méglichkeiten zur Umsetzung
der stéddtebaulichen Figuren werden ergédnzend
schematisch skizziert.

Abb. 203 (vorherige Seite)
Stadtsilhouette von Berlin mit Standortmarkierung

Abb. 204 (nachfolgen de Seite)

Schwarzplan Berlin mit Markierung von Wilmersdorf
und Standort, Schwarzplanausschnitt, Quelle:

IWE (Markierungen) unter Verwendung von:
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu, Kartendaten
basieren auf OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert
unter CC BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 205 (libernachste Seite)

Luftbild mit Blick aus sltidwestlicher Richtung auf den
BEX-Busbetriebshof im Innenhof des dreieckigen
Bestandsblocks, Quelle: Berlin Partner fr Wirtschaft
und Technologie GmbH: Open Data Berlin: Berlin 3D-
Downloadportal
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6.2 Entwurfsstudie Grundstlicksabmessungen

Uberbauungsgrundstiick
Halle

Fir den Hallenneubau des Busbetriebshofs
ist der Abbruch der Bestandsgebaude auf
dem Grundstlck der Firma BEX vorgesehen.
Fir die Uberbauung steht die gesamte
Grundsttcksflache zur Verfligung (s. Abb.
nachfolgende Seite).

Das Grundstliick Mannheimer StralRe Nr. 32 mit
dem winkelformigen Bestandsgebaude ist in
Fremdbesitz und wird von der neuen Halle des
Busbetriebshofs U-formig umbaut.

Zu- und Ausfahrt der Halle des Busbetriebshofs
erfolgen von/ in die westliche Mannheimer
Stral3e.

Drei Hallenseiten im Norden, Osten und Stiden
werden zu den Nachbargrundsttcken mit einer
Brandwand umschlossen.

Aufbauten

FUr die Aufbauten (Wohn- und Gewerbe-
nutzungen) steht das neue Hallendach des
Busbetriebshofs zur Verfigung. Die
Uberbaubare Hallendachflache misst 6.304 m2.
Das begrlinte obere Hofniveau liegt +8,20 m
(OK Substratschicht) tber dem EG-Niveau der
Halle (Hallenniveau +- 0,00).

Der Zugang zum oberen Hofgeschoss

erfolgt Uber Freitreppen und Personen- und
Lastenaufzlige an zwei Hauptzugangen von
der Mannheimer Stral3e aus. Zusatzlich ist ein
Zugang von der Berliner Stral3e aus Uber den
Hofzugang im Gebaude Berliner Strafse

Nr. 52 zu einer Freitreppe an der Stdwestecke
der Halle moglich. Hier existiert bereits ein
Durchgang durch das Gebaude Berliner StralRe
Nr. 52 zum BEX-Grundstlck (Hofzufahrt).
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Abmessungen Bauflachengewinn

(Hallendach)

- Neu geschaffene Uberbauungsflache
auf dem Hallendach: 6.304 m2

- Hofgeschoss OK +8,20 m U. Niveau
Mannheimer Stralke

Abmessungen des Bestandsgrundstticks
- Uberbaubares Grundstuck: 6.494 m2

Abb. 206 (oben)
Axonometrie mit Hallenvolumen, Blick aus nord-
ostlicher Richtung

Abb. 207 (nachfolgende Seite oben)
Lageplan Bestand mit Grundstticksmarkierung

Abb. 208 (nachfolgende Seite unten)
Abmessungen Grundstlcksflache, Uberbaubare
Flache Hallendach, Zugdnge und Zu- und Ausfahrt
Halle



BEX Busbetriebshof Berlin

Nr. 32 I'
i
i

(I
Mannheimer StraRe

6494 m?2
Grundsttck

Grundsttcksflache Uberbaubare Flache Hallendach Zugange
6.494 m2 6.304 m2 » Zu- und Ausfahrt Halle
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6.2 Variantenuntersuchung Stadtebauliche Variantenstudien

Stadtebauliche Variantenuntersuchung

Auf nachfolgender Seite sind vier untersuchte
stadtebauliche Varianten fur die Hallenaufbauten
im Uberblick dargestellt (detaillierte Darstellung,
s. Anhang 2).

Die Variante 1 zeigt eine dichte Hofstruktur,

die das Grundstulck zu allen Aufdenseiten hin
umschliel3t. Dieser Hoftyp ermaglicht eine

hohe Flachenausnutzung und schafft ruhige
Innenhofe flr Wohn- bzw. Gewerbenutzungen.
Der Hoftyp kdnnte durch die Reduzierung von
Gebaudehohen und grof3flachige Durchgangs-
offnungen zwischen den Innenhofen in Hinblick
auf die Belichtung verbessert werden, wobei
sich dadurch die Flachengewinne reduzieren.
Ungunstig sind bei dieser Struktur relativ

viele Brandwandbebauungen (einseitig
belichtet). Zusatzlich ergeben sich unglnstige
Ecksituationen.

Die Variante 2 zeigt eine lineare Bebauungs-
struktur mit glinstig ost-west-orientierten
parallelen Baukorpern. Bei dieser Anordnung
entsteht nur im Stdosten ein einzelner
Brandwandtyp. Die Grundstiticksausnutzung
ist gut. Die beiden langsgerichteten Innen-
hofe konnten ggf. durch Bepflanzungen,
Gartenpavillons o. a. untergliedert werden.

Variante 3 zeigt eine Struktur aus schach-
brettartig versetzten Kuben. Die 2- bis

3-seitig orientierbaren Gebaude erzeugen

eine interessante Vielfalt an Innenhdéfen.

Die Flachenausnutzung dieses Typs ist

geringer als die der Alternativvarianten. Der
Erschliefungsaufwand ist bei Gebaude-
einzelerschliefung relativ hoch, eine effizientere
Erschlieflung mittels Kopplung linearer
Erschlieffungsgange ware alternativ denkbar.

Favorisiert wurde die Winkelvariante 4 in

der rechts dargestellten Modifikation 4B mit
abgestuften Gebaudehohen. Die Winkelgruppe
erzeugt eine Abfolge von gut proportionierten
und glnstig nach Stden und Osten orientierten
Innenhdfen. Die beiden westlichen Gebaude
schlieRen das Gelande zur Mannheimer Strafde
stadtebaulich mit einer Kante klar ab. Die
Flachenausnutzung der Figur ist glnstig.
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Favorisierte Winkelstruktur 4B

Abb. 209 (oben)
Axonometrie der favorisierten Winkelstruktur 4B mit
3-4-geschossigen Aufbauten, Blick von Stdwesten

Abb. 210 (unten)
Axonometrie der favorisierten Winkelstruktur 4B,
Blick von Nordosten

Abb. 211
Abb. 212
Abb. 213
Abb. 214

nachfolgende Seite) Hofstruktur (1)
nachfolgende Seite) Lineare Struktur (2)
nachfolgende Seite) Punkthaus-Struktur (3)
nachfolgende Seite) Winkelstruktur (4)



BEX Busbetriebshof Berlin

1 Hofstruktur

2 Lineare Struktur

3 Punkthausstruktur

4 Winkelstruktur
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6.2 Entwurfsstudie Stadtebauliche Setzung

Stadtebauliches Konzept
Stadtebene

- Innerstadtische Nachverdichtung
Nachverdichtung der bislang tberwiegend
unbebauten wertvollen Innenstadtflache

- Integration
Integration der neuen Kubatur mit
Gebaudekanten und -hohen in den
vorhandenen stadtebaulichen Kontext

- SchlieBen der Raumkante zur Stral3e
Hallenkante stellt zusammen mit den
oberen 4-geschossigen Gebauden die
Raumkante des Blocks zur Mannheimer
StralRe in diesem Abschnitt neu her

- Orientierung der oberen Hofstruktur
Die Uberbauungswinkel 6ffnen
die Innenhdéfe nach Stdost

- Verbesserung des Stadtklimas
Begriintes oberes Hofniveau,
begriinte Dacher und Fassaden tragen
zur Verbesserung des Stadtklimas bei

- Anbindung des oberen Hofniveaus
Das obere Hofniveau wird mit
groRRzigigen Freitreppen und Aufzigen
an die Mannheimer StralRe angebunden
und durch die obere Gebaudefuge
(teilweise aufgestanderte Gebaude) visuell
verbunden

Quartiersebene

- Grine Oase
Das obere Quartier schafft eine offentlich
zugangliche ,, Grine Oase"” im dichten
Stadtraum

- Durchlassigkeit
Die Hofaufbauten sind im EG durchlassig,
so dass die Innenhdfe eine grofdzlgige
zusammenhangende Raumfolge bilden

- Nutzungsmischung

Eine flexible Nutzungsmischung belebt das
Quartier
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Abb. 215 (oben)

Lageplanausschnitt der Bestandssituation mit dem
komplett versiegelten Bestandsgrundstlick der Firma
BEX und bestehenden Grliinraumen im naheren
Quartiersumfeld

Abb. 216 (nachfolgende Seite)

Axonometrie mit begriinter Uberbauung des
Busbetriebshofs BEX und den drei offenen
Treppenzugangen auf das obere Hofniveau,
Blick aus stdwestlicher Richtung
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6.2 Entwurfsstudie Stadtebauliche Setzung
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Abb. 217 (oben)
Schemaansicht von der Mannheimer Stral3e und drei
Schnittansichten der Uberbauung mit Umgriff,

Abb. 218 (nachfolgende Seite)
Lageplan mit Uberbauung auf begrintem Hallendach
(oberes Hofniveau) und Schnittlinien, M. 1:2500
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6.2 Entwurfsstudie Gesamtstruktur

Gesamtstruktur

274

Die Tragstruktur der Halle besteht aus einem
raumhohen Tragerrost, der auf den tragen-
den AufRenwanden (Brandwande), inneren
Pfeilern und Einzelwéanden der Vertikaler-
schlieRung aufliegt (Betonkonstruktion).

Um die Halle fir den Busverkehr maglichst
wenig einzuschranken, wurden nur wenige
Pfeiler in geeigneter Position vorgesehen.

Die Halle integriert das Busdepot, eine
Werkstatt, eine Tankstelle und ein Unterge-
schoss mit Technik.

Im raumhaltigen 3 m hohen Tragerrost sind
Personalbereiche (belichtet zur Mannheimer
StralRe), Nebenraume und Technik der Halle
untergebracht (Zwischengeschoss auf ca.

+ 4,80 m). Auch Fahrradstellflachen, Neben-
raume und Abstellraume der aufbauenden
Wohn- und Gewerbebauten sind in diesem
Zwischengeschoss integriert und kénnen
getrennt von der HallenerschlieRung mit
Treppen und Aufziigen von aul3en und vom
oberen Hofniveau aus erschlossen werden.

Auf dem Hallendach ermaglicht eine 60 cm
starke Substratschicht die Begrinung des
oberen Hofniveaus. Fur einzelne hohere
Baume kann das Substrat partiell héher an-
gebdscht werden. Alternativ kdnnen hohere
Pflanztroge mit Sitzbanken in den Innen-
hofen integriert werden.

Die beiden aufbauenden Gebauderiegel
zur Mannheimer Strafe sind fur Buro-
nutzungen vorgesehen. Die Erdgeschoss-
zone der Winkel ist teilweise fir Gewerbe,
Co-Working-Space, Gemeinschaftsraume,
KITA etc. geeignet. In den ruhigeren Erd-
geschosslagen der ostlichen Flanken sind
auch Wohnnutzungen maglich.

Die auf der Halle aufbauenden Gebaude
sind als Holz- bzw. Holzhybridbauten ge-
plant.

Abb. 221 (nachfolgende Seite)
Explosionsaxonometrie der Gesamtiberbauung
mit unterer Halle Busbetriebshof, raumhaltigem
Tragerost, begrintem Hofniveau (Hallendach) und
winkelférmigen Aufbauten, Blick aus stidwestlicher
Richtung
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6.2 Entwurfsstudie Begruntes Hofgeschoss

Hofgeschoss

276

Das obere Hofniveau auf OKFB + 8,20 m
Hohe wird von der Mannheimer Stral3e aus
Uber zwei Freitreppen mit jeweils zugeord-
neten Personen- und Lastenaufzligen grofR-
zUgig erschlossen (2 HaupterschlieRungen)
und durch obere Gebaudefugen auch visuell
verbunden (aufgestanderte Gebaude).

Zusatzlich flhrt eine dritte Treppe offen

an der Sudseite auf das Hofniveau. Diese
ist von der Berliner Stral3e aus durch den
bereits bestehenden Hofzugang des Gebau-
des Berliner Stral3e 52 erschlossen. Dieser
dritte Zugang konnten bei Bedarf durch
zusatzliche Aufzlige im Bereich der sudli-
chen Hallenseite erganzt werden.

Im Bereich der beiden Hauptzugange ent-
steht auf dem oberen Hofniveau unter den
aufgestanderten Gebauden ein geschutzter
Eingangsbereich mit Blickbezug in die Hof-
raumfolge (Orientierung).

Befestigte Wege flihren organisch durch

die begriinten Innenhofe und binden alle
drei Hofzugange an. Die Hofwege und die
Quartiersplatze sind mit wassergebundenen
Deckungen vorgesehen. Im Ubergang zu
den Grunflachen ist Rasenschotter denkbar.

Die griinen Innenhofe sind nach Osten und
Stden orientiert und besonnt. Sie bieten mit
Ruheinseln, Grillplatz und Kinderspiel-
bereichen Raum flr Nachbarschaftstreffs
und sind fur das ganze Quartier zuganglich.

Die Erdgeschossnutzungen der beiden
Gebéaude an der Mannheimer StrafRe und
der weiteren wegebegleitenden Gebaude
sind fur o6ffentliche oder gemeinschaftliche
Nutzungen wie Gewerbe, Coworking-Space,
KITA und Gemeinschaftsraume geeignet. In
den ruhigen dstlichen Winkelflanken sind auf
Hofniveau Wohnungen gut denkbar (bei-
spielsweise barrierefreie Wohnungen mit
Gartenzugang).

Mannheimer StralRe

\ Berliner StralRe

Abb. 222 (oben)
Ubersicht Zugange, Zu- und Ausfahrt Busbetriebshof
und Erschlieffung auf oberem Hofniveau

Abb. 223 (nachfolgende Seite)
Grundriss oberes Hofniveau + 8,20 m, M.1:750
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6.2 Entwurfsstudie Flexibles Regelgeschoss

Flexibles Regelgeschoss

278

Die beiden Birogebaude an der Mannhei-
mer Stral3e besitzen eine groRere Gebaude-
tiefe und sind fast vollstandig von Osten und
Westen belichtet.

Die funf aufbauenden Gebaudewinkel sind
beispielhaft in der Umsetzung mit beid-
seitigen Auldenraumschichten dargestellt,
die als Laubengéange bzw. als private Aufsen-
raumflachen genutzt werden kénnen.

Alternative Grundrisse sind fur diese Kuba-
tur moglich, z. B. Spannertypen mit dem in
Berlin zulassigen , Sicherheitstreppenhaus
Light".

Innenhoffassaden und Innenhofe sind stark
begrint.

Abb. 224 (oben)
Beispielhafte Grundriss-Struktur mit Auf3en-
raumschichten

Abb. 225 (nachfolgende Seite)

Regelgeschoss der Uberbauung mit flexibler
Grundrissstruktur und beispielhaftem Ausbau fir
Baro- und Wohnnutzungen, M 1:750
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6.2 Entwurfsstudie Zwischengeschoss im Tragerrost

Halle Zwischengeschoss in Ebene Tragerrost

- Ein raumhoher Tragerrost tGberspannt die
Betriebshofflache und liegt auf Auflden-
wanden, Pfeilern und Wanden der Treppen-
hauser auf. Nur Uber der \Werkstatt wechselt
die Tragstruktur (niedrigere Nebentrager in
Nord-Sudrichtung), um dort eine grofiere
Raumhohe zu ermaoglichen.

- DerTragerrost ist bereichsweise nach unten
zur Halle mit einer Betondecke geschlossen
(Puffergeschoss) und integriert in diesen
Zonen im belichteten Bereich Uber der
Hallenzufahrt Sozialraume fir die Mitarbeiter
des Betriebshofs. Weiterhin sind in die-
sem Zwischengeschoss Nebenrdume und
Technik vorgesehen (s. Abb. nachfolgende
Seite, grau angelegte Flachen im Zwischen-
geschossgrundriss).

- Zusatzlich wird das Zwischengeschoss auch
fur Fahrradstellplatze (im Bereich des std-
lichen Hauptzugangs an der Mannheimer
StralRe) und fur Nebenraume und Abstell-
raume der darUber liegenden Wohn- und
Gewerbegebaude genutzt. Die ErschlieRung
dieser Nebenraume erfolgt von auféen Uber
die beiden Haupttreppenhéuser an der
Mannheimer Straf3e (inkl. Personen- und
Lastenaufzlige) und Uber die stdliche Zu-
gangstreppe. Zusatzlich ist der Zugang Uber
Treppenhauser mit Schleusen vom oberen
Hofniveau aus moglich (brandschutztech-
nisch getrennt von den Gebaudeerschlie-
Rungen der Wohn- und Gewerbebauten).

- DerTragerrost ist in Teilbereichen zur Halle
hin nicht geschlossen und schafft in diesen
Bereichen eine groRere Raumhohe (s. wei-
Re Flachen im Zwischengeschossgrundriss
auf nachfolgender Seite). Bei Bedarf konnte
aber auch die gesamte Flache bis auf die
Werkstatt geschlossen und fir Nebenrdume
genutzt werden.

- Die Entliftung der Halle erfolgt Uber flnf
Kanéle, die vom Zwischengeschoss aus
durch die dartber liegenden Gebaude
hindurch bis Uber Dach gefuhrt werden (s.
dunkelgrau markierte Abluftkanale in Abb.).

Abb. 226 (nachfolgende Seite)
Grundriss Zwischengeschoss Halle Busbetriebshof in
Tragerrostebene M 1:750
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6.2 Entwurfsstudie Erdgeschoss mit Busbetriebshof

Halle EG Busbetriebshof

- Die Zufahrt zum Busbetriebshof erfolgt
durch das nordliche Tor an der Mannheimer
Stralle.

- Der Busbetriebshof ist mit Einbahnverkehr
geplant, die Ausfahrt erfolgt durch das std-
liche Tor an der Mannheimer Straf3e (s. Kap.
6.4 Verkehrsplanung).

- Sudlich von der Halleneinfahrt ist die
WaschstralRe angeordnet. Die Zufahrt zur
Waschstral3e erfolgt durch ein Tor von der
Mannheimer StralRe aus.

- Sudlich von der WaschstralRe liegt die
Werkstatt mit 6 Platzen fir 18 m-Busse und
6 Platzen fur 12 m-Busse. Die Werkstatt
kann direkt von der Mannheimer Stral3e aus
angefahren werden.

- Im mittleren Hallenbereich ist die Tankstelle
mit zwei Platzen angeordnet.

- Das Busdepot umfasst insgesamt 33 Stell-
platze, davon 6 Platze fir 18 m-Busse.

- Zusatzlich stehen 5 PKW-Parkplatze in der
Halle zur Verflgung.

- Die Entfluchtung der Halle erfolgt an vier
Stellen ebenerdig: Durch die ndrdliche Ein-
fahrt, durch die Werkstatt und durch die std-
liche Ausfahrt zur Mannheimer Strafe und
zusatzlich durch die Schleuse im sudost-
lichen Gebaudeteil in Richtung Berliner
Strafde. Zusatzlich fUhren drei Fluchtwege
Uber Fluchttreppen im Hallenbereich auf das
obere Hofniveau und von dort Uber die offe-
ne Hofflache zu den AulRentreppen auf das
Strafdenniveau (s. Kap. 6.4 Brandschutz).

- Die Halle ist mit einer Sprinkleranlage

ausgestattet (Technische Ausstattung Halle,
Schall- und Brandschutz, s. Kap. 6.4).

Abb. 227 (nachfolgende Seite)
Grundriss EG Halle Busbetriebshof, M 1:750
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6.2 Entwurfsstudie Untergeschoss mit Funktionsanlagen

Untergeschoss mit Funktions-
anlagen

- Wassertank (Sprinkleranlage) ca. 100 m3
- Zwei Dieseltanks (Tankstelle) 2 x 50.000 |

- Werkstattgruben unter den 12 Werkstatt-
platzen

- Sammelbecken unter der \Waschanlage

Abb. 228 (nachfolgende Seite)
Grundriss UG Halle Busbetriebshof, M 1:750

284



BEX Busbetriebshof Berlin

\\\\\\\\\\\\

Waschanlage
Sammelbecken

Dieseltank
2x 50.000 |

Wassertank
(Sprinkleranlage)
100 m?

Werkstattgruben
12 Platze

b
I
FRA'EEIE A :
!
I
|
i e |
BEEEEI R E :
I
|
!
I
B E|E E|E &

O

D i

285



6.2 Entwurfsstudie Ansicht
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BEX Busbetriebshof Berlin

Ansicht A-A

Abb. 229 (zweiseitig)
Ansicht A-A von der Mannheimer Stral3e,
M.1:500
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6.2 Entwurfsstudie Schnittansicht
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Schnittansicht B-B

Abb. 230 (zweiseitig)
Schnittansicht B-B, M.1:500
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BEX Busbetriebshof Berlin

Schnittansicht C-C

Abb. 231 (zweiseitig)
Schnittansicht C-C, M.1:500
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6.2 Entwurfsstudie Modellstudien

Abb. 232
Modellfoto, Modell und Foto:
IWE
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Abb. 233
Modellfoto, Modell und Foto:
IWE
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6.2 Entwurfsstudie Modellstudien

Abb. 234
Modellstudie
Modell und Foto: IWE
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Abb. 235
Modellstudie
Modell und Foto: IWE
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6.2 Entwurfsstudie Modellstudien
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Abb. 236
Modellstudie
Modell und Foto: IWE
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6 Machbarkeitsstudie 2
BEX Busbetriebshof Berlin

6.3 Auswertung Entwurfsstudie




6.3 Auswertung Bau- und Nutzflachengewinn

Bauflachengewinn

- Bauflachen- und Nutzflachengewinn durch

Mehrfachnutzung der zuvor nur monofunkti-

onal genutzten Verkehrsflache

- BGFVergleich mit bestehenden \Wohnan-
lagen und Siedlungsstrukturen Berlins und
Mdinchens verdeutlicht die GroRenordnung
der Flachengewinne

Vergleich Brutto-Grundflachen (BGF)

McGraw-Graben + St.-Quirin-Platz, Minchen
Giesing, IWE-Machbarkeitsstudie 2023, inkl.
11.199 m2 Quartiersgarage

BGF gesamt: ca. 42.697 m?

BEX-Busbetriebshof Uberbauung, Berlin
Wilmersdorf, IWE- Machbarkeitsstudie 2023,
inkl. 10.925 m2 BGF Halle

BGF gesamt: ca. 24.300 m2

Genossenschaftliche Wohnanlage WagnisArt,
Mdinchen, Schwabing-Freimann, Domagkpark,
Bogevischs Buro 2016

BGF gesamt: ca. 20.275 m?

Dante I, Minchen, Neuhausen-Nymphenburg,
Florian Nagler Architekten 2016
BGF gesamt: ca. 5.352 m2

Wohnprojekt San Riemo, Minchen Riem
Arge Summacumfemmer Buro Juliane Greb
2020

BGF gesamt: ca. 4.250 m?

Borstei Mlnchen Moosbach, Bernhard Borst
1924-1929
BGF gesamt: ca. 99.200 m2

Terrassenhaus Lobe Block, Berlin Wedding,
Brandlhuber+ Emde, Burlon / Muck Petzet
Architekten 2018

BGF gesamt: ca. 2.611 m2

IBeB Wohn- und Atelierhaus am Blumengrol3-
markt, Berlin Kreuzberg, ifau und Heide & von
Beckerath 2018

BGF gesamt: ca. 10.270 m2

300

BEX
24.300 m2
iBeB
10.270 m2
Lobe Block
2.611 m?2
WagnisART
0.275 m2
Dante |
5.352 m? McGraw
42.697 m2
S. Riemo
4.250 m2

Abb. 237 (nachfolgende Seite)

Flachenvergleich (BGF Gesamt) des Bebauungs-
vorschlags fir den Busbetriebshof BEX mit anderen
Wohnanlagen in Berlin und Minchen und dem
Bebauungsvorschlag fiir den McGraw-Graben und
den St.-Quirin-Platz in Minchen Giesing, (BGF Borstei
vom IWE grob Uberschlagig ermittelt)
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BEX-Uberbauung
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McGraw-Graben
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42.697 m2 BGF
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WagnisART
20.275 m2

Borstei
ca. 99.200 m2 BGF



6.3 Auswertung Nutzflachengewinn

Wohnflachenberechnung Nutzungen und Brutto-Grundflachen
Gesamtbebauung Halle + Aufbauten

Die auf nachfolgender Seite dargestellten hell- 24.300 m2 BGF

gelben Flachen sind prinzipiell sowohl fur Woh-

nen wie auch fur Arbeiten oder Kombinatorik- Aufbauten Wohnen + Gewerbe gesamt

modelle von Wohnen und Arbeiten geeignet. 13.375 m BGF

In der nachfolgenden Rechnung werden die hell-

gelben Flachen als Wohnflachen angenommen. Halle gesamt UG, EG + Zwischengeschoss

Demnach bietet die Neubebauung rechnerisch 10.925 m2 BGF

Raum fur ca. 80 Wohneinheiten mit je 75 m?
Wohnflache und entsprechend fur ca. 200
Bewohner und Bewohnerinnen:

Wohnflachenberechnung:

- Brutto-Grundflache (BGF): 8.023 m?
- Wohnflachenanteil: 75%

- Wohnflache (WF)": 6.017 m?

Wohnflachenberechnung Gesamt:

- Gesamtwohnflache (WF):  6.017 m?

- Wohnungsanzah!": 80 WE

- Bewohner?: 200,5 Personen

" Bei einer angenommenen durchschnittlichen
WohnungsgréRe einer 3-Zimmer-Wohnung von 75 m?
2 Bei einer durchschnittlichen Belegung von 2,5
Personen je 3-Zimmer\Wohnung

Nutzflachenberechnung fiir Gewerbe und
Blro

- Brutto-Grundflache (BGF): 5.352 m?

- Nutzflachenanteil: 85%
- Nutzungsflache (NUF): 4.549 m?
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BEX Busbetriebshof Berlin

Nutzungen und Brutto-Grundflachen (BGF)
Gesamtbebauung Halle + Aufbauten 24.300 m?2

Aufbauten Wohnen + Gewerbe gesamt 13.375 m?2
Gewerbe und Biro = 5.352 m?
Wohnnutzung (und/ oder Blronutzung) 8.023 m?2

Obere Hofflache gesamt 3.604 m?
Innenhofflachen begrint = 1.922 m?

|| Befestigte Hofflachen unter Gebduden = 944 m?
Grundacher Gebaude = 3.469 m?

Halle gesamt UG, EG + Zwischengeschoss 10.925 m?2
Halle EG = 6304 m?
Halle Zwischengeschoss Tragerrost = 4.199 m?

i, Halle Untergeschoss = 422 m?

A

2%
Q7

3
<
<

Abb. 238
Explosionsaxonometrie mit Nutzungsverteilung
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6.3 Auswertung Grunflachengewinn

Griine Stadt- und Lebensraume Verdnderung Grilinausstattung
Potentialflachen gesamt
-, Grlne Stadtoase” Uber der komplett ver

siegelten Verkehrsflache Hofbegrinung Flachen 1.922 m?
- Bestand 0 m?
- Begrinte, ruhige Innenhdfe bieten attrak- -
tive Freiraume als wohnungserweiternde Begriinung Dachflachen 3.469 m?
Gemeinschaftsflachen und nachbarschafts- - Bestand 0 m?
fordernde Quartiersangebote -
B B Fassadenbegrinung 5.356 m?
- Neue Grunausstattung tragt zur Verbes- . Bestand 0 m2
serung des Stadtklimas bei und schafft
Lebensraume und Nahrungsquelle
fur Vogel und Insekten Griinausstattung

. . Gebdudebezogene Potentialflachen
- Entlang der Gebaudefassaden sind Rank-

geruste fur Selbstklimmer und Kletterpflan- Hallendach/ obere Hofebene

zen vorgesehen z.B. fur Waldrebe (Clema- - Hofbegriinung 1922 m?
tis), Kletterrosen, wilden Wein, Geil3blatt,
Kletterhortensien Bauteil Winkel 1
. . ) . - Dachbegriinung 981 m?
- Die Déacher sind mit Dachbegriinung geplant ~ Fassadenbegriinung 1477 m2

(Stauden, Krauter und Graser)

Bauteil Winkel 2
- Dachbegriinung 546 m?
- Fassadenbegriinung 635 m?

Bauteil Winkel 3
- Dachbegrinung 663 m?
- Fassadenbegriinung 1.137 m?

Bauteil Winkel 4
- Dachbegrinung 669 m?
- Fassadenbegriinung 1.065 m?

Bauteil Winkel 5
- Dachbegriinung 621 m?
- Fassadenbegriinung 1.042 m?

Abb. 239 (nachfolgende Seite)
Axonometrie mit Darstellung der Potentialflachen flr
Begrinungen
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6.3 Auswertung Stadtklimatische Aufwertung

Stadtklimatische Aufwertung

- Oberes Hofniveau und Flachdacher der
Gebaude mit Retentionsflachen zur Auf-
nahme, Speicherung und Abgabe von
Feuchtigkeit

- Begrinung verbessert durch Verdunstung
und Verschattung das Kleinklima vor Ort
und wirkt der Entstehung einer Hitzeinsel
entgegen

Orientierung, Energieerzeugung

- Fir Belichtung und Besonnung gunstige
SUd-Ost-Orientierung der winkelférmigen
aufbauenden Gebaude und zusatzlich
glnstige Westausrichtung eines Teils der
Fassaden

- Aufdenraumschichten bilden baulichen Son-

nenschutz, natlrliche Liftung der Low-Tech-

Gebaude

- Potentialflachen zur Installation von PV- und
PVT-Modulen auf Flachdachern und an be-
sonnten Fassaden

Verringerung der Schall- und Schadstoff-
belastung

- Durch die Halle wird die Larm- und Schad-
stoffbelastung im Quartier eingedammt.
Schallschutztechnische MalRnahmen sind
evtl. an der Zu- und Ausfahrt der Halle erfor-
derlich (s. Kap. 6.4 Akustik)
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Vor Umplanung:
Versiegelt 100%
Unversiegelt 0%

Nach Umplanung:
Versiegelt 58%
Unversiegelt 42%

Vergleich Versiegelungsgrad

Versiegelung vor Umplanung: 6.304 m2 (100 %)
Unversiegelte Flachen nach Umplanung:
2.695,5 m? (42 %)

Versiegelungsgrad:

Hofbegrinung 1.922 m2x 0,5 = 961 m?
Dachbegriinung 3.469 m2 x 0,5 = 1.734,5 m?2
Versiegelte Flachen:

Hofwege etc. 944 m2 x 1,0 = 944 m?

Abb. 240 (oben)
Anteil Flachenversiegelung vor und nach Umplanung

Abb. 241 (nachfolgende Seite oben)
Potentialflachen Retention

Abb. 242 (nachfolgende Seite unten)
Potentialflachen PV- Dachsystem
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6.3 Auswertung Vergleichsquartier und Kostenschatzung

308

Ressourcen-
verbrauch eines
Vergleichsquartiers

Verdichtete
Flachbauten
2-3-geschossig

Gleiche BGF Gesamt

BEX
BGF 24.300 m?

Grundstuicksflache
6.494 m?2

Neuversiegelung
0 m?

Vergleichsquartier
BGF 24.300 m2

Grundstulicksflache
43.621 m?2

Neuversiegelung
23.495 m?

Abb. 243 (oben)
Lageplan Vergleichsquartier

Abb. 244 (unten)

Axonometrien BEX-Uberbauung und
Vergleichsquartier mit verdichteten
Flachbauten und mit gleicher BGF



Busbetriebshof BEX Berlin

*

Kostenschatzung

AulBenanlagen Hofgeschoss 2.866 m2

Kostenschatzung KG 500

Hofgeschoss/ Hallendach 6.304 m2
1.375.270 EUR

BGF Aufbauten 13.375 m2
Wohnen und Gewerbe

BGF Halle 10.925 m2

mit raumhaltigem Tragerrost
(Zwischengeschoss), exkl. Ausbau
Kostenschéatzung KG 200 - 400 und 700
25.679.330 EUR
Grundstlickswert 30.521.800 EUR
Bodenrichtwert 4.700 EUR/m2

* 5. Anlage 2 Wirtschaftlichkeitsberechnung

Grundstlick BEX 6.494 m2

N

—— Hallenbauwerk fiir Busbetriebshof

W

R

) Vi
¥

Y,
%2>

N O
bﬂVo‘V%

LK
SY N
%

mit Kostenschéatzung, Januar 2024

Explosionsaxonometrie Gesamtstruktur

Abb. 245
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6.3 Auswertung Nachverdichtung und neue WWohnangebote
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Abb. 246 (zweiseitig)
Visualisierung, Blick von der Mannheimer StralRe auf
die Neubebauung, Quelle: IWE Philip Dérge
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6.3 Auswertung Nachverdichtung und neue WWohnangebote
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Abb. 247 (zweiseitig)
Visualisierung, Blick vom oberen Zugangsbereich in
den Innenhof, Quelle: IWE Philip Dorge
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6.3 Auswertung Neue \Wohnangebote

Abb. 248 (zweiseitig)
Visualisierung: Blick vom Laubengang in einen
Innenhof, Quelle: IWE Lea Dergovits
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6 Machbarkeitsstudie 2
BEX Busbetriebshof Berlin

6.4 Planungsgrundlagen und Fachplanungen




6.4 Fachplanungen Planungsrecht

Dipl.-Ing. Thomas Proppe
Geschaftsfihrender Gesellschafter
MACHLEIDT

STADTEBAU + STADTPLANUNG

Standort

Das Gebiet des Busbetriebshofes der Fa. BEX
befindet sich im innerstadtischen Bereich des
heutigen Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf

in einem Dreieck zwischen Brandenburgischer,
Mannheimer und Berliner StralRe unweit des
Fehrbelliner Platzes, einem der zentralen Verwal-
tungsstandorte Berlins mit zahlreichen Landes-
und Bundesbehdrden.

Der Block mit dem Standort ist gepragt von
Blockrandbebauung und in die Tiefe der Grund-
stlicke ragender Bebauung, zum Teil mit ge-
werblichen Nutzungen im hinteren Bereich der
Grundstucke.

Es gibt innerhalb des Blockes eine Vielzahl von
Wohn- oder gemischt genutzten Gebauden, zum
Teil noch aus der Grinder bzw. Wiederaufbau-
zeit aber auch neuere Gebaude. Weiterhin sind
bei einigen Gebauden die Dacher ausgebaut
worden, in der Regel wird dort gewohnt.

Gegenstand der Betrachtung

Gegenstand der Betrachtung ist die Frage nach
der Umsetzbarkeit des Entwicklungskonzeptes
im Rahmen des bestehenden oder zu schaffen-
den Baurechts.

In der Regel ist davon auszugehen, dass ein
Projekt in dieser Gréfienordnung — insbeson-
dere solche mit modellhaftem Charakter —im
Rahmen des mitunter schon jahrelang gltigen
Baurechts nicht umzusetzen ist, sondern nur
mithilfe von Bebauungsplanaufstellung oder
-anderung. Gleichwohl lohnt hier eine Betrach-
tung, da in Berlin die Besonderheit besteht,
dass annahernd der gesamte (ehemalige) West-
teil durch das Vorhandensein des Baunutzungs-
plans (s. nachfolgender Abschnitt) als beplanter
Bereich anzusehen ist.
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Thomas Proppe Machleidt

Auch ist bei Erstellung eines Bebauungsplans
fur die Ermittlung des (naturfachlichen) Eingriffs
das bestehende Baurecht zu betrachten.

Zunachst muss gepruft werden, ob Uberhaupt
ein Eingriff vorliegt. Das Ergebnis der Prifung
bestimmt die Grundlage der Ermittlung, d.h. es
muss nur der Eingriff ausgeglichen werden, der
Uber das ohnehin zulassige Mal hinaus geht.’
Das betrifft insbesondere die Versiegelung, Ein-
griffe in Biotopstrukturen und das Landschafts-
bild.

"Verfahren zur Bewertung und Bilanzierung
von Eingriffen im Land Berlin, TU Berlin 2004;
im Auftrag der damaligen Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, Seite 9

Abb. 249 (nachfolgende Seite oben)
Griinderzeitgebaude und neuere Gebaude an der
Brandenburgischen Strafde

Foto: Machleidt GmbH Stadtebau + Stadtplanung

Abb. 250 (nachfolgende Seite unten)
Neueres Gebadude an der Brandenburgischen
Strafde, Foto: Machleidt GmbH Stadtebau +
Stadtplanung
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Wohngebédude [l
Wohnbauflache
Industrie- und Gewerbeflache
Gebaude fur Wirtschaft und Gewerbe
Gebéaude fur offentliche Zwecke [

Grinflache
Abb. 251
Kartenausschnitt von Berlin Wilmersdorf, Fahrbahn, Weg
Bestandssituation mit Markierung BEX-Grundstick
M.1:3000

Quelle: Geoportal Berlin /Karte von Berlin K5
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Wohngebédude [l
Wohnbauflache
Industrie- und Gewerbeflache
Gebaude fur Wirtschaft und Gewerbe
Gebéaude fir offentliche Zwecke [

Abb. 252 Grinflache
Kartenausschnitt von Berlin Wilmersdorf mit Fahrbahn, Weg
Uberlagerung des stadtebaulichen Entwurfes

M 1:3000

Quelle: Geoportal Berlin /Karte von Berlin K5
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Vorschriften zum Ausgleich von Eingriffen in die
Natur und Landschaft finden sich sowohl in den
§§ 13-19 des BNatSchG als auch in den Vor
schriften des BauGB, insbesondere in § 1a Abs.
3. Letztere sind im Geltungsbereich bestehen-
der Plane, im Gebiet gem. 8 34 oder der Aufstel-
lung eines Planes relevant.

Zu erwahnen ist ebenfalls § 1a Abs. 2 S. 1
BauGB

(2) Mit Grund und Boden soll sparsam und
schonend umgegangen werden, dabei sind zur
Verringerung der zusétzlichen Inanspruchnah-
me von Flachen fiir bauliche Nutzungen die
Moaoglichkeiten der Entwicklung der Gemeinde
insbesondere durch Wiedernutzbarmachung
von Flachen, Nachverdichtung und andere
MalBnahmen zur Innenentwicklung zu nutzen
sowie Bodenversiegelungen auf das notwendi-
ge Mals zu begrenzen. ...

Das Prinzip Flachen in der Innenstadt nach-
zuverdichten, um weitere Entwicklung oder
Neuversiegelung in der Flache zu vermeiden
(,,Innenentwicklung vor Aufsenentwicklung”)

ist wesentlicher Bestandteil der Frage, wo eine
Entwicklung stattfinden soll und wie zusatzliche
Versiegelung vermieden werden kann.

Entwurf

Der Entwurf der Uberbauung des Standortes
und umfanglicher Nutzungserweiterung sieht
eine vollstdndige Uberdeckung im ersten Ge-
schoss vor. In der entstehenden Halle befindet
sich weiterhin der Busbetriebshof der Fa. BEX
mit Stellplatzen und Werkstéatten. Darlber sollen
viergeschossige Gebaude an der Mannheimer
Strafse mit dreigeschossigen Seitengebauden

in West-Ostausrichtung entstehen. Im hinteren
Grundsttcksbereich sind drei gestaffelte Win-
kelgebaude in West-Ost- bzw. Nord-Std-Aus-
richtung. Mit dieser Anordnung entstehen gut
belichtete und zu vermutlich weniger verlarmten
Bereichen des Blockes ausgerichtete Wohnun-
gen.

Die an die Vorderhauser der Mannheimer Stral3e
anschlieRenden Seitenflligel werden dreige-
schossig geplant, damit die jeweils nordlich an-
grenzenden Hofe weniger verschattet werden.
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Fur den vorliegenden stadtebaulichen Entwurf
ergeben sich folgende stadtebaulichen Kennzif-
fern:

Tabelle 1: Stadtebauliche Kennziffern (maximal)
*Zahlen gerundet

Geschoss Flache* GF
Deckel 1-2 6.485 m? 10.925 m?
Gebaude 4 715 m? 2.860 m?
4 265 m? 1.060 m?
3 265 m? 795 m?
3 280 m? 840 m?
4 660 m? 2.640 m?
4 665 m? 2.660 m?
4 615 m? 2.460 m?
Grund- 6.485 m? 24.240 m?
stlck
GRz 0,97
GFZ 3,74

Der ,Umweltatlas fur Berlin"2 gibt flr den
gesamten Block die durchschnittliche Geschoss-
flachenzahl GFZ (ohne Neben- und unterirdische
Gebaude) mit 2,05 und die durchschnittliche
Grundflachenzahl GRZ (mit Neben- und unterir
dischen Gebauden) nach BauNVO § 19 Abs. 4
mit 0,51 an. Allerdings durfte die tatsachliche
Versiegelung fur die meisten Hofe aufgrund der
Vollversiegelung hoher ausfallen, insbesondere
fir den BEX-Standort im Bestand, wo von einer
100%-Versiegelung ausgegangen werden kann.

Legt man die vorhandene tatsachliche Versie-
gelung zugrunde, ergibt sich hinsichtlich der
Grundflachenzahl GRZ insofern eine geringflgige
Anderung, als dass aufgrund der fast vollstindi-
gen Uberbauung keine ebenerdigen Flachen fir
eine Entsiegelung zur Verfligung stehen. Ande-
rerseits besteht die Moglichkeit von Pflanz- und
RetentionsmaRnahmen oberhalb der Uberbau-
ung. Die Geschossflachenzahl liegt Uber dem
Mittel des Blockes.

2 Umweltatlas, Karte 06.09- Stadtebauliche Dichte
Daten des Informationssystems Stadt und Umwelt-
Raumbezug ISU5 / ISUB0, Stand 2015
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Abb. 253
Axonometrie mit
Uberbauung, Blick von
Stdwesten

Abb. 254
Axonometrie mit
Uberbauung, Blick
von Sudosten
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Vorhandenes Planungsrecht
- Allgemein

Das bestehende Baurecht beruht fur den
ehemaligen Westteil der Stadt auf dem Gberge-
leiteten Baunutzungsplan aus dem Jahr 1958

in Verbindung mit den férmlich festgelegten
StralRen- und Baufluchtlinien sowie mit fort-
geltenden stadtebaulichen Vorschriften der
Bauordnung fur Berlin- BO 58- in der Fassung
vom 21.11.1958 (GVBI. S. 1087/1104). Liegt fur
ein Gebiet kein Bebauungsplan vor, bestimmt
sich die bauplanungsrechtliche Zulassigkeit von
Bauvorhaben nach dem Ubergeleiteten Recht
des o0.g. Baunutzungsplans.

Art und Mal3 der baulichen Nutzung

Der Baunutzungsplan weist flr das Gebiet
West-Berlin” Baugebiete aus und legt Art und
Malf3 der baulichen Nutzung fest. Soweit es

fur die Baugebiete in der aktuellen Systematik
Entsprechungen gibt, sind diese malRgeblich (s.
Tabelle 2 auf nachfolgender Seite).

Das Mal} der Nutzung wird in Baustufen ange-
geben. Die romische Ziffer benennt die Zahl der
zuldssigen Vollgeschosse, die arabische Ziffer
die bebaubare Flache als Zehntel. In der Tabelle

auf nachfolgender Seite sind die Umrechnungen

aufgefuhrt.
Als hochstens zuldssiges Nutzungsmald setzt

der Baunutzungsplan eine Geschossflachenzahl
(GFZ) von 1,5 fest.
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In weiten Teilen des Altbaubestandes und
Uberformten Berliner Innenstadtbereichen sind
die tatsachlich erreichte Dichte aber wesentlich
hoher (zwischen 2,4 bis teilweise 4,0). Eine
weitergehende Verdichtung oder Entwicklung ist
unter diesen Voraussetzungen nur schwer
moglich. Entweder wird eine Befreiung gem.

8 31 Abs. 2 BauGB erteilt oder es muss ein
Bebauungsplan aufgestellt werden.

Zusatzlich sind die fortgeltenden stadtebauli-
chen Vorschriften der Bauordnung von Berlin —
BO 58 — zu beachten.® Dabei handelt es sich um
Regelungen zu

8 6 Voraussetzungen der Bebauung,

8 7 Grundbestimmungen flur die bauliche
Nutzung der GrundstUcke,

8 8 Abstands- und Freiflachenregeln und
8 9 Geschossregeln.

3 Fortgeltende stadtebauliche Vorschriften der
Bauordnung fir Berlin- BO 58- in der Fassung vom
21.11.1958 (GVBI. S. 1087/1104)
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Baunutzungsplan 58 BauNVO Entsprechung

Dorfgebiet Kleinsiedlungsgebiet § 5/ba

Reines \Wohngebiet Reine Wohngebiete 83

Allgemeines Wohngebiet Allgemeine Wohngebiete 84

Gemischtes Gebiet Mischgebiete 86

Beschranktes Arbeitsgebiet Gewerbegebiete §8

Reines Arbeitsgebiet Industriegebiete 89
Besondere Zweckbestimmung (Sonstige) Sondergebiete § 10/11

Nichtbaugebiet - -

Tabelle 1: Baugebietsentsprechungen Baunutzungsplan und BauNVO

Malf der Nutzung Baustufe Geségkmss- Belg)lglérl])gre GFz BMZ
11/1 2 0,1 0,2 0,8
| | 1172 2 0.2 04 1,6
/3 2 0.3 0,6 24
| | /3 3 03 09 3.6
| | IV/3 4 0.3 1,2 48
V/3 5 0.3 1,6 6,0
| | 6 : 06 : 8.4

Tabelle 2: Baustufen Baunutzungsplan und Umrechnung

Abb. 255 (oben) Tabelle 1
Baugebietsentsprechungen Baunutzungsplan
und BauNVO

Abb. 256 (unten) Tabelle 2

Baustufen Baunutzungsplan und Umrechnung
Quelle: Geoportal Berlin 2023
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Standort BEX
Baunutzungsplan

Der Baunutzungsplan sieht fur dieses Gebiet
als Nutzung "Beschranktes Arbeitsgebiet"

in der Baustufe V/5 (gelbe Umrandung, s.
Legende Abb. 242) vor. Das bedeutet finf
zulassige Vollgeschosse und eine zulassige
uberbaubare Flache von 30% und somit einer
Geschossflachenzahl (GFZ) von 1,5.

Gemald &8 7 Abs. 10 der fortgeltenden
Vorschriften der BO 58 gilt

10. Im beschrankten Arbeitsgebiet sind zulassig:

a) Gewerbliche Betriebe, wenn sie keine
Nachteile oder Belastigungen fur die ndhere
Umgebung verursachen kénnen;

b) Gebaude fur Verwaltung, Geschafts- und
Burohauser,

d) Wohnungen fur Aufsichts- und
Bereitschaftspersonal.

Gemal3 § 7 Abs. 15 gilt dartiber hinaus

In der Baustufe V/3 ist eine bauliche Nutzung
im Rahmen der Geschossflachenzahl 1,8
(Baumassenzahl 72) zulassig, wenn nur
Gebéaude errichtet werden, die Wohnungen
nicht enthalten; Wohnungen flir Aufsichts- und
Bereitschaftspersonal bleiben aul3er Betracht.
In besonderen Féllen kann unter den gleichen
Voraussetzungen eine bauliche Nutzung bis zur
Geschossfldchenzahl 2,0 (Baumassenzahl 8,0)
zugelassen werden.
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Bedeutung fir den Entwurf

Mit den oben beschriebenen Festsetzungen
hinsichtlich der Art und des Males der Nutzung
mit der vorgesehenen Baumasse und der
Mischung aus Gewerbe und Wohnen auf Basis
des Baunutzungsplanes ist die vorgesehene
Planung nicht genehmigungsfahig.

Sowohl die vorgesehene Wohnnutzung,

als auch die daraus resultierende Dichte
entsprechen nicht den Festsetzungen. Auch
die in der BO 58 vorgesehenen Ausnahmen

fir die Uberschreitung der GFZ von 1,5 bis

zu 2,0 kdnnen aufgrund der vorgesehenen
Wohnbebauung nicht greifen und wirden
ohnehin die angestrebte Dichte nicht abdecken.

Durch die vorgenannte Einschatzung erlbrigt
sich eigentlich die Betrachtung weiterer Aspekte
des geltenden Baurechtes. Der Vollstandigkeit
wegen sollen sie aber kurz betrachtet werden,
da einige Aspekte auch in der Beurteilung

der Entwickelbarkeit im Rahmen eines
Bebauungsplans eine Rolle spielen.

Abb. 257 (oben)

Ausschnitt aus dem Baunutzungsplan Berlin und
Markierung des Standortes

Quelle: Geoportal Berlin/ Baunutzungsplan



Bauweise und Abstandsflachen

In der Baustufe V/3 gilt die geschlossene
Bauweise (8 7 Abs. 16 der fortgeltenden
Vorschriften der BO 58), eine maximale Bautiefe
ist nicht vorgesehen. Das heil3t, dass die
geschlossene Bauweise nicht als endgiltig
zwingende Vorschrift ausgelegt werden muss.
Die Bebauungstiefenregelung im Ubergeleiteten
Recht ist abhdngig von der flr das Grundstlck
geltenden Art der baulichen Nutzung und

der Bauweise. Flr das vorliegende Arbeitsgebiet
fehlt in der Vorschrift, wie auch fur

die Dorfgebiete, eine ausdrlckliche
Bebauungstiefenregelung. Dies bedeutet
indessen nicht, dass fur diese Baugebiete
Uberbaubare Grundstticksflachen tGberhaupt
nicht festgelegt sind und daher insoweit

§ 34 BauGB anwendbar ist. Vielmehr ist

davon auszugehen, dass der Gesetzgeber

eine umfassende Regelung treffen

wollte, so dass mit dem Fehlen einer
Begrenzung in diesen Gebieten ausgedrickt
wird, dass - selbstverstandlich unter

Beachtung des Nutzungsmafies und

der bauordnungsrechtlichen Abstands-
flachenforderungen - die gesamte Flache des
Baugrundsttcks Uberbaubar sein soll.

Es ergibt sich aus dem Sinn des § 8 Nr. 1 und
2 BO 58 trotz der weiten und unbestimmten
Fassung des Ausnahmetatbestands eine
eindeutige Grundregel, wann stadtebauliche
Grinde die Hinterlandbebauung erlauben oder
ihr entgegenstehen. Diese ist jedenfalls dann
unbedenklich, wenn schon die vorhandene
Bebauung dem Prinzip der Freihaltung des
Innenraumes nachhaltig widerspricht, wenn
also durch das Hinzutreten weiterer Bauten
keine wesentliche Verschlechterung der
stadtebaulichen Lage eintreten kann. Trotzdem
sind in den Baugebieten nur bauliche Anlagen,
Betriebe und sonstige Einrichtungen zulassig,
die der Bestimmung des betreffenden
Baugebietes nach Art, Umfang und Zweck
entsprechen und durch ihre Benutzung keine
Nachteile oder Belastigungen verursachen
kdnnen, die flr die ndhere Umgebung nicht
zumutbar sind.*

BEX Busbetriebshof Berlin

Bedeutung fir den Entwurf

Hinsichtlich der Bauweise entspricht

das Vorhaben den Festsetzungen des
Baunutzungsplans, da eine geschlossene
Bauweise vorliegt. Eine maximale Bautiefe
wird fur das eingeschrankte Arbeitsgebiet nicht
vorgegeben, insofern ware eine weitergehende
Bebauung der Grundstlcke — im Rahmen der
dbrigen Vorschriften — zulassig.

4 Fortgeltende stadtebauliche Vorschriften der
Bauordnung fir Berlin - BO 58 - in der Fassung vom
21.11.1958 (GVBI. S. 1087/1104)
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Abstandsflachen

§ 8 Abstands- und Freiflachenregeln

18) In der geschlossenen Bauweise ist von
Nachbargrenze zu Nachbargrenze zu bauen.
Dies gilt nicht fiir den Fall, dass hierdurch das
Mal3 der Nutzung (berschritten wiirde oder
dass die notwendigen Abstandflachen nicht
mehr vorhanden wéren. Abweichungen von
Satz 1 kénnen zugelassen werden, wenn
stddtebauliche Griinde nicht entgegenstehen.

Die Ubergeleiteten Vorschriften der BO 58
enthalten keine expliziten Regeln fir die
Abstandsflachen, die in § 8 Nr. 18 genannte
Verpflichtung, in der geschlossenen Bauweise
von Grenze zu Grenze zu bauen, gilt nur mit
Einschrankungen.

In der Regel besteht ein seitliches Anbaurecht
mit einer Brandwandbebauung, das sich

aus der historisch gewachsenen und in

Teilen noch bestehenden Struktur ergibt.
Freistehende Gebaude mussen die geltenden
Abstandsflachen einhalten (s. Abb.).

Auf die notwendigen Abstandsflachen und
Méglichkeiten der vollstindigen Uberbauung
des gesamten Grundstlcks wird in einem
spateren Abschnitt zum aktuellen Planungsrecht
und zu den Maoglichkeiten eines Bebauungs-
planverfahrens naher eingegangen.

Abstands- Grenzbe
flache gem. bauung
§ 6 Bau( mit Brangd-
einhalte wand
V V V V V V
Abb. 258
Prinzip Abstandsflachen

Quelle: Machleidt GmbH Stadtebau + Stadtplanung

328

Ausnahmen und Befreiungen

Die besonders im vorliegenden Block zu
beobachtende Entwicklung eines gemischten
Standortes mit hohem Anteil von Wohnnutzung
zeigt, dass es eine groRere Zahl von
Befreiungen gegeben haben muss.

Ausnahmen (8 31 Abs. 1 BauGB) werden im
Baunutzungsplan bzw. in den fortgeltenden
Bestimmungen der BO 58 nur wenige definiert,
etwa die Uberschreitung der GFZ in der
Baustufe V/3 fur die Errichtung von Gebauden
ohne Wohnungen, so dass nur Befreiungen
gem. 8 31 Abs. 2 BauGB in Frage kommen.

Mit den im Laufe der Jahre immer

deutlicher zu Tage tretenden Schwachen des
Baunutzungsplans als Steuerungsinstrument
fUr eine stadtebaulichen Entwicklung, waren
unter strikter Anwendung des geltenden Rechts
die meisten Vorhaben nicht zu genehmigen
gewesen. Insbesondere wenn es um die Frage
der Nachverdichtung geht.

Die Entscheidungen der Verwaltung fir oder
gegen Befreiungen sind nicht immer einheitlich
oder Ubertragbar.

.In der Praxis sieht das so aus, dass entweder
ohne jede Begriindung mit den gesetzlichen
Vorschriften die gewdlinschte Befreiung

in dem flir richtig gehaltenen Umfang

erteilt oder der Bauherr bei Ablehnung des
Befreiungswunsches formelhaft auf das
geltende libergeleitete Mals der baulichen
Nutzung mit der Bemerkung verwiesen worden
ist, dass die Befreiungsvoraussetzungen
offenkundig nicht vorliegen.®

% Berliner Planungsrecht, Dr. Peter v. Feldmann; Berlin
1985; S. 79 Fn. 269



Den Moglichkeiten des § 31 Abs. 2 BauGB von
den Festsetzungen des Bebauungsplans zu
befreien, sind enge Grenzen gesetzt.

Es durfen die Grundzltge der Planung nicht
berdhrt werden und

1. ,Grinde des Wohls der Allgemeinheit,
einschlieRlich der Wohnbedurfnisse der
Bevolkerung, des Bedarfs zur Unterbringung
von Flichtlingen oder Asylbegehrenden, des
Bedarfs an Anlagen flr soziale Zwecke und
des Bedarfs an einem zlgigen Ausbau der
erneuerbaren Energien, die Befreiung
erfordern oder

2.die Abweichung stadtebaulich vertretbar ist
oder

3.die Durchfiihrung des Bebauungsplans zu
einer offenbar nicht beabsichtigten Harte
fahren wirde

und

wenn die Abweichung auch unter Wirdigung
nachbarlicher Interessen mit den 6ffentlichen
Belangen vereinbar ist.

eine Entwicklung als stadtebaulich vertretbar
darstellt, ja vielleicht sogar winschenswert ist,
kann sie nicht ohne begleitende Neuplanung
umgesetzt werden.

Die VerknUpfung (,,und”) weist schon auf

die einigermalsen hohen Hurden fir die
Voraussetzungen einer Befreiung hin. Schon
eine grundlegende Anderung der Art der
Nutzung berthrt regelmafiig die Grundzlge
der Planung ebenso, wie eine erhebliche
Anhebung der stadtebaulichen Dichte, so
dass die folgenden Punkte eigentlich nicht
mehr zu betrachten sind. Auch wenn sich
eine Entwicklung als stadtebaulich vertretbar
darstellt, ja vielleicht sogar winschenswert ist,
kann sie nicht ohne begleitende Neuplanung
umgesetzt werden.

BEX Busbetriebshof Berlin
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Genehmigungen nach & 34 BauGB

Der 8§ 34 findet in ,,unbeplanten” Bereichen

im Zusammenhang mit bebauten Ortsteilen
Anwendung. Genehmigungen nach § 34
kommen also nicht in Frage, da der
Baunutzungsplan als Bebauungsplan
Normencharakter hat und fur die Anwendung
von & 34 fir die Beurteilung der Zulassigkeit von
Vorhaben keinen Spielraum bietet.

In den letzten Jahren sind einige Falle vor
Gericht verhandelt worden, wo Bauherren

auf Erteilung von Baugenehmigungen geklagt
hatten, da ihrer Ansicht nach die Umsetzung
des Baunutzungsplans auch aufgrund bereits
vollzogener Entwicklung nicht mehr anwendbar
sei.

Grundsatzlich festgestellt hat das Bundes-
verwaltungsgericht im Urteil vom 18. November
2004, dass eine Festsetzung in einem
Bebauungsplan aulRer Kraft tritt, wenn sich die
Sach- oder Rechtslage nachtraglich so verandert
hat, dass ein Planvollzug auf uniberschaubare
Zeit aus-geschlossen erscheint. BloRe Zweifel
an der Verwirklichungsfahigkeit des Plans
reichen indes nicht aus. Vielmehr muss
offenkundig sein, dass die Festsetzung

als Instrument flr die Steuerung der
stadtebaulichen Entwicklung nicht mehr tauglich
ist.

Dabei kommt es nicht auf die Verhaltnisse auf
einzelnen Grundsticken an. Entscheidend

ist, ob die jeweilige Festsetzung geeignet ist,
zur stadtebaulichen Ordnung im Sinne des

§ 1 Abs. 3 BauGB im Geltungsbereich des
Bebauungsplans einen wirksamen Beitrag zu
leisten.”

Folglich ist nach der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts bei der Prifung
der Funktionslosigkeit von Festsetzungen
eines Bebauungsplans regelmalfiig nur auf die
Abweichungen abzustellen, die sich erst nach
dem Inkrafttreten des Plans ergeben haben.®

Die farbliche Kennzeichnung in der Karte

von Berlin K5 (s. Abb. 251) zeigt die im
Liegenschaftskataster erfasste , tatsachliche”
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Nutzung. Die blassrote Flachenfarbe der
Grundstticke bezeichnet entweder

- Wohnbauflache oder
- Mischnutzung mit Wohnen.

Dies und die Anzahl der genehmigten neueren
Wohnbauten und Ausbauten lasst vermuten,
dass eine Uberpriifung die Funktionslosigkeit
des Baunutzungsplans zum Ergebnis hat.

Eine Funktionslosigkeit kann indes nur vom
Gericht festgestellt werden. Der Verwaltung
steht keine Normverwerfungskompetenz zu.
Folglich missen auch offensichtlich unwirksame
Norminhalte weiterhin angewandt werden.

Zwischenfazit

Eine Nachverdichtung des Standortes
insbesondere mit der angestrebten Erweiterung
durch Wohnen in nennenswertem Umfang ist
im bestehenden Recht nicht machbar. Eine
reine gewerbliche Entwicklung ware unter
Umstanden diskussionsfahig. Die Dichte und die
Bericksichtigung der nachbarlichen Interessen
(Abstandsflachen) waren dann gesondert zu
diskutieren.

9BVerwG, Urt. v. 18.11.2004- BVerwG 4 CN 11/03-,
NVwZ 2005, 442.

VG Berlin, Urt. v. 15.02.2018- VG 19K 457.17.

9 Ebd.



Aktuelles Planungsrecht

Aus dem vorher Gesagten ergibt sich, dass
die Erreichung von Baurecht als Grundlage
einer Baugenehmigung die Aufstellung

eines Bebauungsplanes gem. 8 1 Abs.

2 BauGB voraussetzt. Bei der Wahl des
Verfahrens ist zu unterscheiden, ob es sich
um einen Angebotsbebauungsplan oder einen
vorhabenbezogenen Bebauungsplan handeln
soll.

Bebauungsplan allgemein
Angebotsbebauungsplan

Der Angebotsbebauungsplan setzt in der

Regel einen weiteren Rahmen, da im Zuge der
Entwicklung Entscheidungen Uber Nutzungen
oder Baumassen- je nach Festsetzungen

- noch variieren konnen und nicht feststeht,
welche Personen oder Investoren das oder- je
nach GroRe des Plangebietes- die Vorhaben
umsetzen wollen. Auch ist der Zeithorizont
nicht unbedingt absehbar, da es sich, wie die
Bezeichnung schon sagt, um ein Angebot zur
Entwicklung handelt. Die planaufstellende
Kommune entscheidet sich fur ein in die Zukunft
gerichtetes Entwicklungsszenario. Dies ist in
der Regel abgeleitet aus den Ubergeordneten
Planungen, deren Ziele zu berucksichtigen sind:

Raumordnung > Regional- und Landesplanung
(> Entwicklungskonzepte/Rahmenplane)
> Flachennutzungsplan

Initial der Planung ist also das Entwicklungsziel
der Kommune fir ein oder mehrere Grundstlcke
oder auch ein groReres (Entwicklungs-)

Gebiet. Im Zuge der Entwicklung kénnen sich
schon Entwicklungspartnerschaften ergeben,
z.B. kdnnen Wohnungsbauunternehmen

in die Abstimmungen zu den detaillierten
Planungsinhalten eingebunden werden.

Stadtebaulicher Vertrag
Eine weitere Stufe der Kooperation stellt der

Abschluss eines stadtebaulichen Vertrages (8§ 11
BauGB) dar. Darin konnen die Vertragspartner

BEX Busbetriebshof Berlin

sich dazu verpflichten Kosten zu Gbernehmen,
die fir Mafinahmen zur Entwicklung eines
Gebietes anfallen. In der Regel werden diese in
Verbindung mit einem Bebauungsplanverfahren
abgeschlossen. Klassischer Inhalt ist die
Verpflichtung, etwa die Kosten sozialer
Infrastruktur zu tragen, die in direktem
Zusammenhang mit der geplanten Entwicklung
stehen. Ebenfalls zu den stadtebaulichen
Vertragen gehoren Vertrage zur Verpflichtung,
eine bestimmte Quote an gefoérderten oder
anderweitig preisgebundenen Wohnungen

zu errichten, in Berlin das ,,Berliner Modell

der kooperativen Baulandentwicklung”. Das
2014 erstmals eingeflhrte Modell wurde

2018 aktualisiert. Zentraler Bestandteil ist

die geforderte ,, Quote flr mietpreis- und
belegungsgebundenen Wohnraum von 30 %
der Geschossflache Wohnen”, ® dazu werden
Regelungen zur Kostenbeteiligung an
begleitenden Mafinahmen getroffen.

Vorhabenbezogener Bebauungsplan

Der vorhabenbezogene Bebauungsplan- VB-Plan
(8 12 BauGB) dagegen setzt, wie der Name
schon sagt, ein konkretes Projekt fest. Das
Vorhaben muss bis zur Festsetzung weitgehend
konkretisiert sein. Je nach Umfang des
Projektes kann die notwendige Detaillierung hier
bis in die Grundrissebene der Projektplanung
hinein gehen.

Der Vorhabentrager, als Initiator (Antragsteller)
des Planverfahrens verpflichtet sich

also zur Umsetzung eines konkreten
Projektes, er hat aber keinen Anspruch auf

die Durchflihrung des Verfahrens. Dazu

wird als wichtigste Erganzung und im
Unterschied zum Angebotsbebauungsplan

im DurchflUhrungsvertrag festgehalten, dass
das beschriebene Vorhaben innerhalb einer
bestimmten Frist umzusetzen ist. Erfolgt die
Umsetzung nicht, verfallt das geschaffene
Baurecht und der vorherige Zustand ist
automatisch wiederhergestellt, Ersatzanspriche
kann der Vorhabentrager nicht geltend machen
(8 12 Abs. 6 Satz 2 BauGB).

9 Berliner Modell der kooperativen Stadtentwicklung
https://www.berlin.de/sen/bauen/neubau/berliner
modell/
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Weitere Vereinbarungen werden analog zum
stadtebaulichen Vertrag ebenfalls im Durchfihr
ungsvertrag festgehalten. Der Durchfihrungs-
vertrag stellt somit eine besondere, mit dem
vorhabenbezogenen Bebauungsplan verknlpfte
Form des stadtebaulichen Vertrages dar.

Eine weitere Besonderheit ist, dass der vor
habenbezogene Bebauungsplan nicht an die
Regelungen des § 9 BauGB, der BauNVO und
der PlanZV gebunden ist (8 12 Abs. 3 Satz 2
Hs. 1 BauGB), daher sind andere zeichnerische
und textliche Festsetzungen maoglich. Das
Verhaltnis zum Bauordnungsrecht bleibt
dagegen bestehen, der vorhabenbezogene
Bebauungsplan kann durch seine Regelungen
die Bauordnung nicht auf3er Kraft setzen bzw.
Ausnahmen nur in dem Rahmen auslosen, den
die Bauordnung vorsieht. Beispielhaft sei flir
Berlin das Abstandsflachenrecht genannt.

Trifft der Bebauungsplan Baukorperfest-
setzungen oder setzt zwingende Hohen oder
Baulinien fest, ist die Frage der Wahrung
gesunder Wohn- und Arbeitsverhaltnisse im
Rahmen der Abwagung zu behandeln.

Eine weitere Besonderheit ist, dass der
sogenannte Vorhaben- und ErschliefSungsplan
(VEP) Bestandteil des vorhabenbezogenen
Bebauungsplans wird. Die Ausgestaltung

des VEP ist nicht festgelegt, das kann die
Projektplanung sein oder auch ein Plan in der
.Sprache” des Bebauungsplans. Der VEP
kann nur Aussagen Uber die Flachen treffen,
Uber die der Vorhabentrager verfligt, da er sich
im Durchflhrungsvertrag zur Durchfihrung
verpflichtet, insofern sind Vertrage mit mehreren
Eigentimern nicht vorgesehen.

Die Geltungsbereiche fur die beiden Plane
kdnnen daher abweichen. In der Regel wird

in Berlin die angrenzende, erschlieRende
Verkehrsflache bis zu Halfte einbezogen. Bei
Bedarf konnen weitere Flachen (Flur oder
Grundstticke) einbezogen werden, wenn dies
zur Umsetzung des Vorhabens oder Sicherung
nachbarlicher Belange geboten ist.
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Entwickelbarkeit aus dem
Flachennutzungsplan (FNP)

Im gultigen Flachennutzungsplan™von Berlin
wird die Flache als "Gemischte Bauflache Typ
M2" dargestellt. Der Typ M2 wird gewahlt,
~wenn eine Mischung unterschiedlicher
Funktionen (Gewerbe, Handel, Dienstleistungen,
Wohnen etc.) mit einer mittleren Nutzungs-
intensitat und-dichte vorgesehen ist. Sie tragen
den Charakter eines Mischgebietes oder der
Mischung verschiedener Baugebiete ohne
pragende Hauptnutzung™.

Die vorgesehene Mischung innerhalb des
Projektes und die im folgenden betrachteten
Gebietsfestsetzungen Urbanes Gebiet

und Kerngebiet sind gemafR den o.g.
Ausfihrungsvorschriften beide im Regelfall
entwickelbar®.

Die Frage ob das vorgesehene Nutzungsmaf?
mit der , mittleren Nutzungsintensitat und
Dichte"” vereinbar ist, kann auf der Ebene der
Flachennutzungsplanung nicht abschlief3end
beantwortet werden. Dazu bedarf es der
Beurteilung des Einzelfalls. ,, Fur M2-Flachen ist
die Festsetzung des zulassigen Nutzungsmalies
der planerischen Konkretisierung im Rahmen
der Regelungen der BauNVO Uberlassen.
Mafdgeblich ist die Beurteilung der ortlichen
Situation im Hinblick auf die jeweils angestrebte
stadtebauliche Ordnung.”™" Das bedeutet,

dass die Feinsteuerung im Rahmen der
verbindlichen Bauleitplanung eine dem Ort

und dem Vorhaben angemessene Dichte
festsetzen kann, somit unter Berlcksichtigung
der Ausflihrungsvorschriften aus dem FNP
entwickelbar ist.

19F|3chennutzungsplan Berlin (FNP) in der Fassung
der Neubekanntmachung vom 5. Januar 2015 (ABI.

S. 31) zuletzt geandert am 6. Dezember 2022 (ABI. S.
3754)

MAusfiihrungsvorschriften zum Darstellungsumfang,
zum Entwicklungsrahmen sowie zu Anderungen des
Flachennutzungsplans Berlin (AV — FNP), vom 20. Juli
2021, Pkt. 3.2.1

2Abb. A, ebda.

BIPkt. 3.2.3, ebda.

BEX Busbetriebshof Berlin

Umsetzung des Vorhabens

Im Folgenden wird der Geltungsbereich des
VEP als Grundlage gewahlt. Die grundlegenden
Festsetzungen lassen sich auch ohne die
Differenzierung hinsichtlich der Unterschiede
des Geltungsbereichs darlegen.

Ein qualifizierter Bebauungsplan enthalt
mindestens die Festsetzungen Uber

- die Art und das Malf3 der baulichen Nutzung,
- die Uberbaubaren Grundstiicksflachen und
- die ortlichen Verkehrsflachen.

Dazu konnen weitere Festsetzungen gemaf
§ 9 BauGB ,,Inhalt des Bebauungsplans”
kommen. Der Katalog der dort genannten
Festsetzungen ist fur den Angebots-
bebauungsplan abschliefsend, im
vorhabenbezogenen Bebauungsplan sind
weitere Festsetzungen maoglich. Dabei muss
es sich aber stets ,um stadtebauliche bzw.
bodenrechtliche Festsetzungen handeln."™
DarUber hinausgehende oder differenzierende
Festlegungen mussen im Durchflhrungsvertrag
geregelt werden.

Art der Nutzung

Im Angebotsbebauungsplan ist die Festsetzung
der Art der Nutzung an die Baugebiete der
BauNVO gebunden. Im vorliegenden Fall kdmen
dafdr

- Urbanes Gebiet (§ 6a BauNVO) oder
- Kerngebiet (§ 7 BauNVO)

in Frage. Das sonstige Sondergebiet

(8 11 BauNVO) kommt nicht in Frage, da die
vorgesehenen Nutzungen grundsatzlich in den
beiden genannten Gebietstypen zuldssig sind,
sich das Gebiet also nicht ,,wesentlich” von
den Gebieten nach den 88 2 bis 10 BauNVO
unterscheidet.

Grundsatzlich ware auch ein Mischgebiet
denkbar. Neben dem Wohnen sind das
Wohnen nicht wesentlich stérende
Gewerbebetriebe zuldssig. Auch wird von in
der Regel gleichwertigen Anteilen der beiden
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Nutzungen im Mischgebiet ausgegangen.

Die Storempfindlichkeit des Wohnens wird

in einem Mischgebiet aber hoher angesetzt,
als in den beiden vorher genannten, fir die
verdichtete Stadt eher typischen Gebietstypen.
Weiterhin sind die Orientierungswerte des

§ 17 BauNVO fur Mischgebiete niedriger
angesetzt (GRZ 0,6, GFZ 1,2). Auch wenn es
sich dabei um Orientierungswerte handelt,
sind Uberschreitungen im Zuge der Abwagung
kritisch zu hinterfragen und zu begrinden. Diese
in der Novelle der BauNVO vom 14.06.2021
vorgenommene Anderung ermdglicht den
planaufstellenden Stellen einen groReren
Spielraum und starkt damit die Planungshoheit
der Kommunen.

“ Berliner Leitfaden Vorhabenbezogener
Bebauungsplan; Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen
Berlin 2022, Seite 25
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Der vorhabenbezogene Bebauungsplan kann
auf die Gebietskategorien zurtickgreifen, aber
auch die Zulassigkeit von Nutzungen explizit
festsetzen. Der Ruckgriff auf die Kategorien
der BauNVO zusammen mit erganzenden
Festsetzungen bietet den Vorteil, dass es bei
spateren Anderungen, die die Planungsziele
nicht grundsatzlich andern, nicht eines
zeitaufwandigen Anderungsverfahrens bedarf.
Eine Anderung des Durchfiihrungsvertrages ist
dazu ausreichend. Dieses Vorgehen hat sich
in Berlin bewahrt und kommmt in den meisten
Verfahren zum Zuge.

Im Angebotsbebauungsplan gelten fir die
Beurteilung der Zulassigkeit die in der BauNVO
aufgeflhrten zuldssigen oder ausnahmsweise
zuldssigen Nutzungen. In den textlichen
Festsetzungen konnen einzelne der allgemein
zuldssigen Nutzungen ausgeschlossen werden
oder ausnahmsweise zulassigen Nutzungen
ausgeschlossen oder als allgemein zulassig
definiert werden.

Der vorhabenbezogene Bebauungsplan kann
auf den Katalog der BauNVO aufsetzen, kann
aber gezielt auf die im Vorhaben vorgesehenen
Nutzungen abstellen. Zum Beispiel konnten
die grundlegenden Festsetzungen zur Art der
Nutzung lauten:

1. Das ...gebiet dient vorwiegend der
Unterbringung eines Busbetriebshofes, Wohnen
sowie weiterer wohnvertraglicher Nutzungen.
Zulédssig sind:

- Busbetriebshof,

- Wohnen

AulBerdem zulédssig sind folgende
nachgeordnete Nutzungen:

- Bldiros und Verwaltungseinrichtungen
- Soziale Infrastruktureinrichtungen

2.Im ...gebiet sind im Rahmen der
festgesetzten Nutzungen nur solche Vorhaben
zuldssig, zu deren Durchfiihrung sich der
Vorhabentrdger im Durchflihrungsvertrag
verpflichtet.
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Art und Mal3 der Nutzung (Urbanes Gebiet MU oder
Kerngebiet MK); Grundlage: Geoportal Berlin/ALKIS
mit Erganzung

Maf3 der Nutzung /
Uberbaubare Grundstiicksflache

Das Mal der Nutzung wird im Bebauungsplan
mit der zulassigen Uberbaubaren Grundstlcks-
flache und der maximal zuldssigen Geschoss-
flache in der Regel durch die Festsetzung

als Verhaltniszahl Grundflachenzahl GRZ

und Geschossflachenzahl GFZ festgesetzt.

Sie beschreiben jeweils das Verhaltnis der
zulassigen Flachen zur Grundsttcksflache.

Im vorliegenden Beispiel (s. Abb.)

mit den Mindestfestsetzungen eines
Angebotsbebauungsplans, wird die gesamte
Grundstticksflache als potenziell Gberbaubar
festgesetzt (Baugrenzen). Dazu wird die
maximal zulassige Anzahl der Geschosse (VI)
und die maximal zulassige Hohe der Bebauung
festgesetzt. Die alleinige Festsetzung der
Anzahl der Vollgeschosse ist nach aktueller
Rechtsprechung nicht ausreichend, da die
Regelungen zum Vollgeschossbegriff kein
geeignetes Mald fir eine Hohenbeschrankung
beinhalten. Da keine weiteren Festsetzungen
zur Uberbaubarkeit getroffen werden, ware die

BEX Busbetriebshof Berlin
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Art und Malf$ der Nutzung, Zonierung der Bauhohe
Grundlage: Geoportal Berlin/ALKIS mit Erganzung

Verteilung der zulassigen Baumasse (GFZ 3,74
= 24.240 m?) nicht weiter vorgegeben, sondern
kann im Rahmen der Regelungen der geltenden
Bauordnung angeordnet werden.

Diese Mindestfestsetzungen sind mit dem
Erfordernis einer geordneten stadtebaulichen
Entwicklung allerdings nicht unbedingt
vereinbar, da dadurch eine - unter Beachtung
der Abstandsflachen - willkdrliche Anordnung
der Baukdrper moglich ware, im Extremfall eine
fast viergeschossige vollflachige Uberbauung.
Daher wird, insbesondere bei solchen Vorhaben,
die eine hohe stadtebauliche Dichte erfordern,
eine weitere Steuerung der Bebauung
notwendig.

Bei der weiteren Erarbeitung eines Bebauungs-
plans werden daher Zonierungen gepruUft
werden mussen, die eine Verteilung der
Baumasse in einem Mindestmal} steuern,

aber ggf. Freiheiten in der Anordnung lassen.
Denkbar ware entsprechend eine Zonierung
von der Mannheimer Strafde aus mit einer
stralenbegleitenden, sechsgeschossigen
Bebauung, die als zwingend gem. § 18 Abs.
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Abb. 264
Berliner Grlnderzeitblock 0. M; Quelle: Geoportal
Berlin/ALKIS

2 BauNVO festgesetzt wird. Damit wird der
Blockrand erhalten und in durchgangiger Hohe
hergestellt. Erganzend kénnte eine zwingende
Trauf- bzw. Oberkante einer Attika festgesetzt
werden. Hinter der Blockrandbebauung

wird eine Mindestgeschosszahl von | und
eine Maximalzahl von V festgesetzt, d.h. in
diesem Bereich mussen mindestens ein
Geschoss bis finf Geschosse entstehen.

Zum Blockinnenbereich wird die Spanne

von mindestens einem bis maximal sechs
Geschossen festgesetzt.

Diese Art der Zonierung bietet immer noch eine
grofRe Mdaglichkeit der Verteilung der Baumasse,
ohne dass der Bebauungsplan eine genaue
Verteilung der Baukorper vorgibt. Das bedeutet,
dass einige Fragen der Zulassigkeit der
Bebauung erst im Baugenehmigungsverfahren
zu klaren sind, wie beispielsweise die Frage
der Grenzbebauung. So besteht ein Anbaurecht
bzw. eine Pflicht, wenn der Bebauungsplan

die geschlossene Bauweise vorsieht. In der
geschlossenen Bauweise gemals § 22 Abs. 3
BauNVO werden ohne Grenzabstand an die

336

seitlichen Grenzen angebaut, in der Regel
erfolgt dies entlang der erschlielienden StralRe.
Ist keine maximale Bebauungstiefe festgesetzt,
kann die Grenzbebauung in der vollen Tiefe des
Grundsttckes erfolgen, wie dies schon friiher
in der grinderzeitlichen Bebauung praktiziert
wurde (auch wenn die planungsrechtliche
Definition der geschlossenen Bebauung so
noch nicht bestimmt war).

Daher ware die Festsetzung der geschlossenen
Bauweise eine Moglichkeit die grofflachige
Bebauung bis an die Grenzen zu ermaglichen.
Dabei ergibt sich in der Betrachtung der
verschachtelten Grundstticks- bzw. Flurstlcks-
zuschnitte eine etwas diffizile Einordnung
welche Grenzen des Vorhabengrundstlcks
seitliche Grenzen darstellen und welche nicht.
Die reale Bebauungssituation wird dabei in die
Betrachtung einbezogen werden, ist aber nicht
das ausschlaggebende Kriterium.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Versuch
einer ersten Einordnung der , Berechtigung”
zum Anbau. Die Beurteilung einer zuldassigen
Grenzbebauung ist insofern fir das Verfahren
von Wichtigkeit, als dass im Vorfeld eines
Planverfahrens gezielt Abstimmungen geflhrt
werden kénnen. Gem. 8 6 Abs. 1 Satz 3 Bau O
Bin

. Eine Abstandsfldche ist nicht erforderlich vor
AulBenwénden die an Grundstlicksgrenzen
errichtet werden, wenn nach planungs-
rechtlichen Vorschriften an die Grenze gebaut
werden muss oder gebaut werden dart.”

darf, wenn dies planungsrechtliche Vorgabe
ist, an die Grundstlicksgrenze ohne
Abstandsflachen angebaut werden. Aus den
Regelungen der Bauordnung Berlin lassen
sich vier Situationen ableiten, bei denen keine
Abstandsflachen gem. § 6 einzuhalten sind.™®

"®WEntscheidungshilfen der Obersten Bauaufsicht
(EHB), EHB bis 12/2016, Seite 34
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.1 In der geschlossenen Bauweise

kann ohne Absténde an die seitliche Grunad-
stlicksgrenze gebaut werden. (Die hierbei zu
beachtende Bebauungstiefe ergibt sich aus den
Festsetzungen von Bebauungspldnen oder der
Einfligungsentscheidung nach § 34 BauGB.)

2 Bei Vorliegen einer Baulinie, die auch

an der offentlichen Stral3enverkehrsflache
liegen kann, kann an diese unmittelbar gebaut
werden, ohne dass Abstandsflachen einzuhalten
sind. Festsetzungen von Baulinien machen es
immer erforderlich, dass bei ihrer Festsetzung
auch die Héhenentwicklung baulicher Anlagen
bestimmt wird. Ohne Bedeutung sind allerdings
die Vorschriften lber die Baugrenzen, da diesen
Vorschriften die unmittelbare Ankntipfung an

die jeweilige Grundstlicksgrenze fehlt. Sie
betreffen lediglich die (iberbaubaren Fldchen der
Baugrundstticke und lassen die Frage offen, ob
an die Grundstlicksgrenze gebaut werden muss
oder darf. Auf den Abstand eines Gebéaudes

zur Grundstlicksgrenze nehmen sie nur indirekt
Einfluss. Die Abstandsflachenregelungen des

§ 6 BauO Bin sind anzuwenden.

3 Konkrete Bebauungsplanfestsetzungen
durch Baukdrperausweisung geben die Lage
von Gebauden und baulichen Anlagen vor.

Die Abstandsfldchenregelungen des § 6
kommen nicht zur Anwendung. Ausreichender
Brandschutz und ausreichende Belichtung und
Belliftung werden bei der Entscheidung tiber
die konkrete Gebaudestellung gepriift und
mdssen durch die Bebauungsplanfestsetzungen
gewadhrleistet sein.

4 Entscheidungen nach § 34 BauGB,
die verlangen, dass unmittelbar an die Grund-
stlicksgrenzen (einschliel3lich éffentliche
Verkehrsfldche) gebaut werden muss und auch
die Héhenentwicklung zugrunde gelegt ist,
machen es nicht erforderlich, bauordnungs-
rechtliche Abstandsflédchenvorschriften
anzuwenden.”

Abb. 265 (beide)
Einschatzung Anbaurecht
Grundlage: Geoportal Berlin/ALKIS mit Erganzung
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Punkt 4 ist fUr das vorliegende Verfahren nicht
erheblich, da eine Genehmigung nach § 34
BauGB nicht in Frage kommt.

Da in der geschlossenen Bauweise an die
seitlichen Grenzen angebaut werden darf,
bleibt noch, im Bebauungsplan die Bebauung
fur die Ubrigen (nicht seitlichen) Grenzen
planungsrechtlich zu sichern. Dabei sind fur
die Festsetzungen die Punkte 2 und 3 von
besonderer Bedeutung.

Abstandsflachen sind nicht notwendig:

- bei Festsetzung von Baulinien gem. 8 23 Abs.
2 BauNVO (Pkt. 2) oder
- bei Baukorperfestsetzungen.

Die folgende Abbildung zeigt eine B-Plan-Skizze
mit Baukérperfestsetzung der Uberbauung.
Das Ganze ist auch mit Baulinien festzusetzen,
um alle Grenzen zu erfassen, an die angebaut
werden soll, unabhangig davon, ob aus anderen
Grinden angebaut werden darf. Welche
Variante letztlich zum Tragen kommt, ist mit der
planaufstellenden Stelle abzustimmen.

[ ] w77 Yl o

(L~ e |

T | ERE N e
y & | | 7
% [ 0K 8,1m = ) =

w || O) pr

f/f,i zn/‘pz “\ V % OK 8,1m

i 4
é// B R 5 -
% ‘\gg“ % OK 18,60m ul 7/%%
/ ‘\é%‘ — e o
2 L

1Y,

Yl \% /
o

Abb. 266
Baukorperfestsetzungen, Bauhdhen
Grundlage: Geoportal Berlin/ALKIS mit Erganzung
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Voraussetzungen der Festsetzungen

Wie bereits ausgeflhrt, ist die Aufstellung eines
vorhabenbezogenen Bebauungsplans fir die
Realisierung des Vorhabens wahrscheinlich.
Festsetzungen eines Bebauungsplans sind aus
stadtebaulichen Grinden zu treffen

.Im Bebauungsplan kénnen aus stddtebaulichen
Griinden festgesetzt werden: ...” § 9 Abs. 1
BauGB), der § 9 regelt aber nicht ,,... unter
welchen weiteren Voraussetzungen die
Festsetzungen, zu denen § 9 ermachtigt,

in dem jeweiligen Bebauungsplan auch
getroffen werden kénnen. ... Die Erfordernis
von stédtebaulichen Griinden gilt auch fiir
Festsetzungen in Bebauungspldnen, die

auf anderen Rechtsgrundlagen des BauGB

und der BauNVO beruhen. Dies gilt fiir die
Festsetzungsgrundlagen des § 9 Abs. 2 bis 3
und 7 weil sie an die des Absatzes 1 ankniipfen.
Weiter gilt dies flir die Festsetzungsgrundlagen
der BauNVO."

Die Bestimmung, was als stadtebauliche
Grinde in Frage kommt, ergibt sich aus

den allgemeinen Anforderungen, Zielen und
Zwecken der Bauleitplanung insbesondere aus

- § 1 BauGB Aufgabe, Begriff und Grundsatze
der Bauleitplanung

- § 1a BauGB Erganzende Vorschriften zum
Umweltschutz

- Festsetzungen nach & 9 BauGB

- Festsetzungen nach BauNVO

Schlagwortartig seien hier einige Aspekte
genannt, die nach § 6 Abs. 6 insbesondere zu
berlcksichtigen sind

- allgemeinen Anforderungen an gesunde
Wohn- und Arbeitsverhaltnisse,

- Wohnbeddrfnisse der Bevolkerung,

- sozialen und kulturellen Bedurfnisse der
Bevolkerung,

- Erhaltung, Erneuerung, Fortentwicklung,
Anpassung und der Umbau vorhandener
Ortsteile,

- Gestaltung des Orts- und Landschaftsbildes,

- Belange des Umweltschutzes, einschlief3lich
des Naturschutzes und der Landschaftspflege,



insbesondere
- Vermeidung von Emissionen
- Nutzung erneuerbarer Energien sowie die
sparsame und effiziente Nutzung von
Energie
- Belange der Wirtschaft
- Erhaltung, Sicherung und Schaffung von
Arbeitsplatzen

Die Intention des Vorhabens, im Innenstadt-
bereich nachzuverdichten, um die Zukunfts-
fahigkeit des ansassigen Unternehmens zu
sichern, Nutzungsintensivierung und Erhéhung
der Nutzungsvielfalt zu erreichen erfUllt

einige der o0.g. Ziele der Bauleitplanung in
besonderem Malie. Bei den Festsetzungen
... sind die offentlichen und privaten Belange
gegeneinander und untereinander gerecht
abzuwagen. (§ 1 Abs. 7 BauGB). Die Belange
der Allgemeinheit (Offentlichkeit) kdnnen ggf.
vorrangig sein, insbesondere wenn es sich bei
den privaten Belangen um das wirtschaftliche
Interesse (Verwertungsinteresse) Einzelner
handelt, wenn diese nicht mit den offentlichen
Interessen zusammengehen. In diesem Fall
kdnnen verschiedene Aspekte herangezogen
werden, z.B.

Innenentwicklung vor AuRenentwicklung
Umweltschutzbelange

Verkehrs- und Emissionsvermeidung

- Sicherung von (innerstadtischen)
Arbeitsplatzen

Nicht jedes offentliche Interesse kann aber
gleichzeitig als stadtebaulicher Grund gelten.

Neben den (zeichnerischen) Festsetzungen
zu Art und Malf$ der Nutzung sowie zu den
Uberbaubaren Flachen ist also darzulegen und
zu begrinden, warum bestimmte Vorschriften
wie die Abstandsflachenregelungen nicht
oder abgewandelt zur Anwendung kommen
oder auch warum die stadtebaulichen
Orientierungswerte erheblich Uberschritten
werden und warum dabei z.B. die nachbarlichen
Interessen nicht berhrt werden oder

aber hinter den 6ffentlichen Interessen
zurlickzustehen haben.

'8 (EZBK/Sofker, 160. EL Mai 2023, BauGB § 9 Rn. 15)

BEX Busbetriebshof Berlin

Weitere Festsetzungen und Inhalte

Im Zuge des Verfahrens sind die Auswirkungen
des Bebauungsplanes zu ermitteln. Neben

den Auswirkungen auf die Wirtschaft, die
Arbeitsplatze und die Infrastruktur sind
insbesondere die Auswirkungen auf den
Verkehr, die Umwelt und den Menschen
wichtige Aspekte.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf

die Umwelt ist zu unterscheiden

zwischen den naturschutzfachlichen und
artenschutzrechtlichen Aspekten, die
vornehmlich das Plangebiet selbst betreffen
und den dartber hinauswirkenden Themen

der Lufthygiene und des Klimas. Die
erstgenannten Aspekte durften in diesem

Fall keine besonderen Hindernisse flr das
Vorhaben darstellen, da es sich um einen
intensiv genutzten, voll versiegelten Bereich
handelt. Hier konnen durch die Realisierung
hohere Wertigkeiten erzielt werden, indem
Dachbegriinung und Dachgarten angelegt
werden, die positive kleinklimatische

Effekte bewirken und fir Vogel und Insekten
Lebensraume bieten. Hinsichtlich der
Auswirkungen auf Klima und Lufthygiene ist
gutachterlich zu klaren, wie sich die raumlichen
Anderungen und Organisation des Busbetriebes
auswirken. Positiv auswirken konnte sich hier
eine gezielte Abluftforderung und ggf.-reinigung
gegenuber den heutigen ungeregelten
Emissionen.

Bei den Auswirkungen auf den Menschen-
Erhalt ,, Gesunder Wohn- und Arbeitsver-
haltnisse” - sind sicherlich die Larmimmissionen
ein wesentlicher Aspekt. Hier wird zu
untersuchen sein, inwieweit sich durch die
Deckelung Entlastungen ergeben, und ob

sich durch die geanderten Zu- und Ausfahrten
hohere Lasten der direkt gegenlber ansassigen
Wohnbevolkerung ergeben, bzw. mit welchen
baulichen oder organisatorischen MalRnahmen
dem entgegengewirkt werden kann. Kritisch
wird die Abwagung dann, wenn im Bestand
schon Grenzen der Zumutbarkeit erreicht

oder Uberschritten sind. Dies kann aber nur
gutachterlich geklart werden. Ein weiterer
Aspekt ist die ausreichende Bellftung und
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Besonnung der Wohnungen und Arbeits-
statten, was besonders in verdichteten
Innenstadtbereichen ein Thema darstellt. Hier
gibt es keine gesetzlichen Vorschriften. Die
BauO BIn bestimmt lediglich ,,Aufenthaltsraume
mussen ausreichend bellftet und mit Tageslicht
belichtet werden kénnen. Sie missen Fenster
mit einem Rohbaumal} der Fensteréffnungen
von mindestens einem Achtel der Netto-
Grundflache des Raumes einschlief3lich der
Netto-Grundflache verglaster Vorbauten und
Loggien haben.” (8 47 Abs. 2 BauO BIn). Zur
Beurteilung herangezogen wird i.d.R. die DIN
5034 1 ,Tageslicht in Innenraumen” die eine
Empfehlung darstellt, die im Rahmen der
Abwéagung zur Beurteilung dienen kann.

Die Auswirkungen auf den Verkehr betreffen
natdrlich mittelbar die 0.g. Aspekte durch

die Moglichkeit der Vermeidung langer
Anfahrtswege flr innerstadtische Ziele aufgrund
der zentralen Lage.

Im Zuge der Planungen entstehen bei einer
so komplexen Planung wie oben schon
teilweise aufgefihrt Untersuchungsbedarfe,
die Reihenfolge der folgenden — ggf. nicht
abschlieRenden — Aufzahlung stellt keine
Wertung dar.

Schallschutz
Regenwasserkonzept
Artenschutzfachbeitrag
Lufthygiene und Klima
- Belichtung

Verkehr

Weitere Anforderungen, die zu beachten sind
und die teilweise aufgrund der Besonderheit
des Vorhabens individuelle Losungen verlangen,
werden im Folgenden kurz angerissen.

Barrierefreiheit (§ 50 BauO BlIn)

....wird ab dem 1.Januar 2020 ein
Bauvorhaben gemdl3 § 62 angezeigt oder ein
bauaufsichtliches Verfahren geméfs § 63 oder §
64 beantragt, muss die Hélfte der Wohnungen
barrierefrei nutzbar sein. ..."
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Da dies ohnehin nicht nur Erdgeschoss-
nutzungen betrifft und Aufztge flr die mehr
geschossigen Bauteile oberhalb des Busdepots
vorgesehen werden mussen, sind die
Anforderungen umsetzbar.

Stellplatze

Ein letzter hier genannter Aspekt betrifft die
Frage der Stellplatze. Im Land Berlin besteht
lediglich die Nachweispflicht fur ,Stellplatze
fur Kraftfahrzeuge fur Menschen mit schwerer
Gehbehinderung und Rollstuhlnutzende”
sowie fur , Abstellplatze fir Fahrrader” (AV
Stellplatze)."”

Erstgenannte Stellplatze sind flr 6ffentlich
zugangliche Gebaude (§ 49 Abs. 1) herzustellen,
die Regelungen betreffen also nicht die Wohn-
oder Blronutzung. Im innerstadtischen Bereich
kann sich das Erfordernis zur Einrichtung

eines reservierten Stellplatzes im offentlichen
Strafdenland ergeben, dies ist im Einzelfall zu
beantragen, konnte hier aber nicht im Bereich
vor den Gebauden an der Mannheimer Stral3e
umgesetzt werden, da hier mehrere Ein- und
Ausfahrten notwendig sind.

Erfahrungsgemalfd sorgt der Neubau einer
groRReren Zahl von Wohnungen im Innenstadt-
bereich fUr Widerstand, da hier ein
Verdrangungswettbewerb” mit Parksuch-
verkehr und weiteren Wegen beflrchtet wird.
Der Verweis auf sich anderndes Mobilitats-
verhalten kann oft nur bedingt beruhigen.

Die Zahl der Fahrzeuge pro Kopf ist zwar
gesunken, dies ist aber dem verstarkten
Bevolkerungswachstum der letzten Jahre
geschuldet. Die absolute Zahl der privaten
Fahrzeuge ist zwischen 2012 und 2022 um
ca. 75 % auf ca. 1,2 Mio. angewachsen.™

Hinsichtlich der Anzahl der notwendigen
Fahrradstellplatze sind die Anforderungen
aufgrund des sich langsam wandelnden
Mobilitatsverhaltens mit der Neufassung der
0.g. AV Stellplatze erheblich angehoben worden.
Bisher (Fassung der AV von 2007) waren
pauschal zwei Fahrradstellplatze je Wohnung,
ein Stellplatz je 100 m2 Brutto-Grundflache



far BUronutzung (bis 4.000 m2 Brutto-
geschossflache) und ein Stellplatz je
Gruppenraum einer Kita notwendig. In

der aktuellen Fassung ist die Zahl der
Fahrradstellplatze fir Wohnungen nach
Grofde der Wohnung gestaffelt zwischen
einem bei kleinen Wohnungen (bis 50
m2Wohnflache) und vier bei groRen
Wohnungen (mehr als 100 m2\Wohnflache).
Fir Buro- oder Verwaltungsnutzung wurde
die Berechnungsgrundlage auf 80 m?
Nutzungsflache geandert. Bei dem Bedarf
fir Kita-Nutzung wurde auf die Zahl der
Betreuungsplatze (je 18) umgestellt. Auch dem
Bedarf an Stellplatzen von Sonderfahrradern
wurde ansatzweise Rechnung getragen.

Fir das vorliegende Konzept bedeutet dies je
nach Wohnungsschlissel einen Bedarf von

rd. 200 bis 250 Fahrradstellplatzen, die hier
Uberwiegend im Zwischengeschoss eingeplant
sind.

Brandschutz

Aufgrund der verdichteten Bebauung,

die zweifach von der Mannheimer Stralde

und einfach von der Berliner Stral3e aus
erschlossen wird, sind die Anforderungen an
den Brandschutz komplex. Im Rahmen der
Projektstudie wurden die Grundzlge eines
Brandschutzkonzeptes erarbeitet.’ Auch wenn
einige Abweichungen notwendig erscheinen,
bestehen hier keine grundsatzlichen Bedenken
hinsichtlich der Realisierbarkeit.

7' Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung und
Wohnen, Ausfihrungsvorschriften zu § 49 Absatz

1 und 2 der Bauordnung fur Berlin (BauO BIn) Uber
Stellplatze fur Kraftfahrzeuge fir Menschen mit
schwerer Gehbehinderung und Rollstuhlnutzende

sowie flr Abstellplatze fur Fahrrader (AV Stellplatze),

Vom 16. Juni 2021, (ABI. S. 2326)
8 Amt fUr Statistik Berlin-Brandenburg (2022)

19 Peter Stanek, Uberbauung BEX-Betriebshof vom
27.02.2023

BEX Busbetriebshof Berlin

Fazit

Das komplexe Vorhaben der Uberbauung

des Busbetriebshof der Fa. BEX an der
Mannheimer Strafe in Berlin Wilmersdorf stellt
Anforderungen an die Planer und das Verfahren
zur Entwicklung von Baurecht. Die Hurden far
das Verfahren sind anspruchsvoll, aber sicher
nicht untberwindlich.

Die erste Hurde ist wohl die Vermittlung

der Projektidee und das Wecken der
Bereitschaft das Projekt aufgeschlossen und
unvoreingenommen zu betrachten, um nicht
von vornherein aufkommmende Bedenken zu
den Herausforderungen voran zu stellen.

Es kann aber wohl unterstellt werden, dass
von Seiten der fir die Stadtentwicklung
Verantwortlichen eine Bereitschaft besteht, die
Herausforderungen der Weiterentwicklung von
gemischt genutzten Innenstadtstadtquartieren
aktiv zu begleiten, zu grol} ist der Bedarf an
Wohnungen. Gleichzeitig sollen gewerbliche
Nutzungen nicht aus der Stadt hinausgedrangt
werden.

Ein vorhabenbezogener Bebauungsplan ist das
geeignete Instrument, um ein solches Vorhaben
planungsrechtlich vorzubereiten. Durch die
Fokussierung auf ein konkretes Vorhaben, bei
gleichzeitiger vertraglicher Absicherung zur
Durchfluhrung geht die Stadt nur ein geringes
Risiko ein.

Anders als bei Angebotsplanungen kann

nicht eine Wertsteigerung, die durch die
Festsetzungen eintreten kann unbedingt zu
Spekulationszwecken missbraucht werden,

da gem. 8 12 Abs. 5 BauGB der Wechsel des
Vorhabentragers der Zustimmung bedarf.
Diese kann verweigert werden, wenn die
Umsetzung des vereinbarten Vorhabens in der
im Durchflhrungsvertrag geregelten Frist nicht
gefahrdet ist.

Die dem vorhabenbezogenen Bebauungsplan
zugrunde liegende Projektplanung muss

auch soweit vorgeplant sein, dass die
Umsetzung realistisch ist und im spateren
Genehmigungsverfahren nicht zahlreiche
Anderungen der Grundziige der Planung zu
beflrchten sind.
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KARAJAN - Ingenieure
Beraten + Planen
Ingenieurgesellschaft mbH

Dr. techn. Jurgen Karajan
M.Eng. Christopher Léwel

| AllgemeinerTeil — Fahrzeuge, lichter Raum
und Verkehrsraum, Rampen

Die Fahrzeugabmessungen der gangigen
Bemessungsfahrzeuge fur Kraftomnibusse
kdnnen den Abbildungen auf nachfolgender
Seite entnommen werden.

Doppelstockbusse haben in der Regel eine
Hohe von 4,00 m. Die maximal zulassige Hohe
von Fahrzeugen betragt 4,00 m (8 32 Abs. 2
StVZO vom 26.04.2012). Dazu ist zwingend ein
Bewegungsspielraum von 20 cm zu addieren.
Zusatzlich ist es notwendig einen Sicherheits-
raum von weiteren 30 cm vorzusehen. Insge-
samt ist der maximal zulassigen Fahrzeughdhe
ein Bewegungs- und Sicherheitsspielraum von
0,50 m hinzuzuaddieren. Daraus ergibt sich eine
notwendige lichte Raumhohe von 4,50 m. Diese
lichte Hohe ist generell jeder Planung zugrunde
zu legen.

Sollte in Abstimmung mit dem Betreiber des
Busbetriebshofes die maximale Fahrzeughohe
fur die Busflotte (H, ) festgelegt werden, so ist
die lichte Hohe wie folgt zu ermitteln.

Lichte Hohe = H, _ + 0,50 m

Bu
Dies ist jedoch nicht zu empfehlen, da hierdurch
Einschrankungen fir die spatere Nutzung ent-
stehen. Insbesondere durch die Installation von
Klimaanlagen auf dem Busdach besteht hier die
Gefahr, dass die lichte Hohe bei Unterschreiten
der 4,50 m nicht ausreicht. AuRerdem haben
Batteriebusse ihre Akkumulatoren als zusatz-
lichen Aufbau auf dem Dach des Fahrzeuges,
weshalb in Betracht der zunehmenden Elektrifi-
zierung des Stralsenverkehrs vom Unterschrei-
ten der 4,50 m grundsatzlich abgeraten wird.

Bei Rampen ist eine gesonderte Betrachtung

der lichten Hohe erforderlich, da bei Neigungs-
wechseln eine lichte Hohe von grofier 4,50 m
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erforderlich sein kann. Dies ist im Einzelfall zu
prufen.

Aus der Abbildung auf nachfolgender Seite oben
kdnnen die erforderlichen lichten Mal3e sowie
der Verkehrsraum flr zwei aneinander vorbeifah-
rende Kraftomnibusse entnommen werden.

Es handelt sich hierbei um die Mindestmalle,
welche bei eingeschrankten Bewegungsspiel-
raumen (bei langsamem Fahren) anzuwenden
sind. Als Regelbreite flir den Begegnungsver
kehr werden 6,50 m Fahrbahnbreite empfohlen.

Die Breite von Gehwegen zwischen zwei abge-
stellten Fahrzeugen sollte mindestens 0,80 m
betragen.

Rampen fir Omnibusse sollten keine hohere
Langsneigung als 10,0 % aufweisen. Fur Wen-
delrampen, oder flr starker geneigte Rampen
(bis zu 15,0 %), ist eine gesonderte Betrachtung
durch einen Verkehrsplaner notwendig. Rampen,
welche einen Neigungswechsel mit einer
Neigungsdifferenz von mehr als 8,0 % aufwei-
sen sind zwingend mit Halbmessern von ca.

50 m auszurunden (EARO5, 2005, FGSV). Es ist
aus fahrdynamischen Griinden generell zu emp-
fehlen Neigungswechsel an Rampen auszurun-
den um damit einen fllssigen Betriebsablauf zu
ermaoglichen. Bevorzugt sind gerade Rampe mit
einer Langsneigung von unter 10 % mit Aus-
rundungen zu planen.

Abb. 267 (nachfolgende Seite)

Notwendiger Verkehrsraum fir zwei aneinander
vorbeifahrende Busse

Quelle: IWE nach RBSV, Ausgabe 2020, FGSV

Abb. 268 (nachfolgende Seite)
Abmessung Standardbus (12 m)
Quelle: IWE nach RBSV, Ausgabe 2020, FGSV

Abb. 269 (nachfolgende Seite)
Abmessung Gelenkbus 3-achsig (18 m)
Quelle: IWE nach RASt06, Ausgabe 2006, FGSV
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Il Schleppkurven und Anforderungen an Stell-
platze fir Kraftomnibusse

Fahrgassenbreiten und Schleppverhalten

Fahrgassen dienen nur dem Erreichen und Ver
lassen von Stellplatzen / Fahrwegen innerhalb
einer Anlage des ruhenden Verkehrs. Die Breite
einer einstreifigen, geradlinig verlaufenden
Fahrgasse sollte mindestens 3,50 Meter breit
sein. Sofern sich neben der Fahrgasse ein zu-
satzlicher Gehweg mit einer Breite von 0,80 m
befindet, kann die Breite der Fahrgasse auf 3,00
m reduziert werden (EARQ5, 2005, FGSV).

BeiWende- oder Kurvenfahrten sind fur den
aulReren Radius der bendtigten Ringflache
12,50 m und fur den inneren Radius 720 m
erforderlich (8 32d Abs.1 StVZO). Dies deckt alle
auftretenden Bemessungsfalle mit zugelasse-
nen KraftomnibusgrofRen (Stand StVZ0O 2021) ab
und gewahrleistet ein flissiges Fahren

in Kurvenbereichen. Im Folgenden ist ein
Ringsegment mit den notwendigen Radien flr
Kurvenfahrten dargestellt. Dieses zeigt die
maximalen Abmessungen, welche gemal}
StVZO fir Wendefahrten zulassig sind.

Um einen geringeren Flachenbedarf nachzu-
weisen sind im Einzelfall fir jeden Bus Schlepp-
kurvenprafungen mit Schablonen oder einer
Schleppkurvensimulation erforderlich.

Generell sind fur die Befahrbarkeitsprtifung
Schleppkurvensimulationen sinnvoll, insbeson-
dere wenn es sich um komplexe Fahrmandéver
handelt. Das Einfahren in einen Busstellplatz
kann auf einem Betriebshof auch mit Rangier
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manaover erreicht werden, was bei beengten
Verhaltnissen von Vorteil ist, da hierbei weniger
Platz benotigt wird. Das Einfahren in einen Stell-
platz mit Rangiermandver ist mit Schleppkurven-
untersuchung nachzuweisen.

Die folgende Abbildung zeigt eine Schleppkur
vensimulation bei gerader Fahrt. Die Bewe-
gungsspielraume fur Kraftomnibusse sind mit
0,25 m je Fahrzeugseite anzusetzen (RASt06,
Ausgabe 2006, FGSV). Darin sind aul3erdem die
AulRenspiegel der Fahrzeuge enthalten. Eine in
der Praxis gewahlte Fahrlinie ist abhangig von
verschiedenen Umgebungsfaktoren wie Sicht-
und Beleuchtungsverhaltnisse, Belagsbeschaf-
fenheit sowie den Fertigkeiten des Fahrzeugfuh-
rers. Daher kann die in der Praxis von einzelnen
Fahrern gewahlte Fahrlinie von der optimalen
Fahrlinie abweichen. Die moglichen Abweichun-
gen zwischen optimaler und gewahlter Fahrlinie
werden mit dem Bewegungsspielraum bertck-
sichtigt. Die Schleppkurven weisen die prinzipi-
elle Befahrbarkeit in der Lage nach.

rBewegungsspielraum

Fahrlinie

Schleppkurve (Fahrzeugkarosserie)

Abb. 270 (links)
Notwendiger Radien fir Kurvenfahrten o. M.
Quelle: IWE nach Karajan-Ingenieure 2023

Abb. 271 (oben)
Schleppkurvensimulation bei gerader Fahrt 0. M.
Quelle: IWE nach Karajan-Ingenieure 2023



Sicherheitsraume, Abstande zu festen Hinder-
nissen (z.B. Wande, Stltzen, Baume)

Bei Fahrmanodvern auf einen Betriebshof, welche
nicht dem Ein- oder Ausparken dienen ist ein
Sicherheitsabstand einzuhalten. Dieser betragt
auf geraden Rampen und Fahrgassen 0,25 m
und auf gekrimmten Rampen und fur Fahr
bahnen 0,50 m (EARO5, Ausgabe 2005, FGSV).
Entsprechend ist um eine Stltze oder entlang
einer Wand ein Schrammbord mit einem lichten
Abstand von 0,50 m vorzusehen, bei Anwen-
dung eingeschrankter Bewegungsspielraume
kann der Sicherheitsabstand auf 0,25 m redu-
ziert werden (RASt06, Ausgabe 2006, FGSV).

Flr Ein- und Ausparkvorgéange ist der Bewe-
gungsspielraum ausreichend (Quelle: Empfeh-
lungen flr die Anlagen des ruhenden Verkehrs
(EARO5, Ausgabe 2005, FGSV). Es ist somit im
Bereich von Stellplatzen aulRerhalb der Fahr
wege kein Sicherheitsabstand erforderlich.
Entsprechend entfallt hier die Ausbildung eines
Schrammbordes am festen Hindernis.

Es ist zu empfehlen, dass Stitzen, welche sich
in unmittelbarer Nahe zu einer Fahrbahn oder
Fahrgasse befinden mit einem 50 cm breiten
Schrammbord und einem Anprallschutz verse-
hen werden. Fur Stltzen zwischen zwei Stell-
platzen werden keine Schrammborde bendtigt,
da hier der Sicherheitsabstand entfallt. Es ist
notwendig konstruktive Schutzmalnahmen an
den Stltzen zwischen zwei Stellplatzen vorzu-
sehen, um Beschadigungen am Tragwerk zu
verhindern.

Stellplatzgrofien

Bei Langsstellplatzen (parallel zur Fahrgasse)
fur Kraftomnibusse sollte die Stellplatzbreite
mindestens 3,00 m betragen (EARO5, Ausgabe
2005, FGSV). Die Lange ist abhangig von der
Lange des Busses. Ein- und Ausfahrmanover
sind mit einer Schleppkurvensimulation zu
prufen. Fur ein unabhangiges Ein- und Ausfah-
ren werden Mehrlangen benétigt, welche im
Einzelfall simulativ zu untersuchen sind. Bei
Langsaufstellung ist darauf zu achten, dass
ein Ein- und Aussteigen des Fahrzeugfihrers
moglich ist. Gegebenenfalls ist die Breite des

BEX Busbetriebshof Berlin

Stellplatzes aufgrund dessen zu erhohen.

Bei Senkrechtstellplatzen betragt die Regel-
breite 3,50 m (EARO5, Ausgabe 2005, FGSV).
Bei einer Breite von 3,50 m ist ein Ein- und Aus-
steigen des Fahrzeugflhrers moglich.

Schragaufstellung ist fur Kraftomnibusse eben-
falls moglich. Im Folgenden ist ein Muster
beispiel gegeben, welches Stellplatze mit einem
Winkel von 50 gon (45 Grad) zur Fahrgasse
zeigt.

Die oben angegebenen Fahrgassenbreiten
gewabhrleisten ein Ein- und Ausfahren ohne
Rangieren. Bei Reduktion der Fahrgassenbreiten
sind die Ein- und Ausfahrmandéver simulativ mit
Schleppkurvenuntersuchung zu Uberprifen, da
es sich hierbei um komplexe Rangiermandver
handelt.

Lkw, Sattelziige, Busse, Gelenkbusse

= HE
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Abb. 272
Stellplatzgrofien o. M., Angabe in Metern
Quelle: IWE nach EARO05, Ausgabe 2005, FGSV
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6.4 Fachplanungen Verkehrsplanung Karajan.Ingenieure

IIl Schleppkurvenuntersuchung am Beispiel
Busbetriebshof BEX

Der Busbetriebshof BEX in Berlin soll Uberbaut
werden. Die daflr notwendigen Stltzen sowie
die ortlichen Gegebenheiten stellen eine kom-
plexe Geometrie dar. Hierflr wurden die durch
den architektonischen Entwurf vorgegebenen
Stellplatzpositionen fir Kraftomnibusse mit
einer Simulationssoftware flr Schleppkurven
dberpruft.

Generell wurde hier versucht ein Bewegungs-
spielraum von 50 cm je Seite einzuhalten um
flissigere Fahrmanodver zu ermaoglichen. In Be-
reichen mit eingeschrankter Flachenverfligbar
keit stellen sich zwei Uberlappende Bewegungs-
spielraume daher kein Problem dar, da, sofern
nicht die Schleppkurve des jeweilig anderen
Fahrzeugs Uberschneidend, ein Mindestbewe-
gungsspielraum von 25 cm gegeben ist. Die
Ein- und Ausfahrvorgange der Stellplatze wurden
simulativ untersucht und in Ricksprache mit
den Architektinnen und Architekten wurde ein
optimiertes Stellplatzkonzept entwickelt.

Ebenso wurde eine Durchfahrt ohne Halt durch
den Betriebshof simuliert, um einen reibungs-
losen Ablauf flr ein- und ausfahrende Busse aus
jeder Position nachzuweisen.

Aufgestellt: Stuttgart, 6. Februar 2023
Dr. techn. Jurgen Karajan
M.Eng. Christopher Lowel

KARAJAN - Ingenieure
Beraten + Planen
Ingenieurgesellschaft mbH

Grafiken vom IWE Ubertragen
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Richtlinien und Empfehlungen

Richtlinien fir Bemessungsfahrzeuge

und Schleppkurven zur Uberpriifung der
Befahrbarkeit von Verkehrsflachen (RBSV),
Ausgabe 2020, FGSV

Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrafsen
(RASt06), Ausgabe 2006, FGSV

Empfehlungen fur die Anlagen des ruhenden
Verkehrs (EAR05), Ausgabe 2005, FGSV

Quellen Text
§ 32 Abs. 2 StVZO Stralsenverkehrszulassungsord-
nung vom 26.04.2012 zuletzt geandert 12.07.2021

Empfehlungen fir die Anlagen des ruhenden Verkehrs
(EAROB), Ausgabe 2005, FGSV

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraften (RASt06),
Ausgabe 2006, FGSV

Richtlinien fir Bemessungsfahrzeuge und Schlepp-
kurven zur Uberprifung der Befahrbarkeit von Ver-
kehrsflachen (RBSV), Ausgabe 2020, FGSV

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraften (RASt06),
Ausgabe 2006, FGSV

Quellen Abbildungen
Institut Wohnen und Entwerfen (IWE)

KARAJAN - Ingenieure
Beraten + Planen
Ingenieurgesellschaft mbH



Einfahrt | >

A A A " VA 4 ~

Ausfahrt | ¢

L |

T

\ iy I
2|

’77 j Werk'.s.tatii ‘

\ | | |

| | ] \

h,ﬂl.llli!lllllll
[T

BEX Busbetriebshof Berlin

Abb. 273
Grundriss EG Halle Busbetriebshof mit
Einbahnverkehr, Teil 1, M. 1:750

347



6.4 Fachplanungen Verkehrsplanung Karajan.Ingenieure

T

L |

Einfahrt | >[I/ F-|Gelenkbus-|

e e — e~ -

A A A " VA 4 ~

Ausfahrt | 4 |}y

| ——Grundriss EG Halle Busbetriebshof mit

[ ~ Schleppkurven Teil 1, M. 1:750,
o S Quelle: Schleppkurven: Karajan-Ingenieure

| | Abb. 274
\
I / 2023

348



Einfahrt | >

A A A " VA 4

Ausfahrt | ¢

BEX Busbetriebshof Berlin

T

L |

I’Yﬂﬂx
[

Abb. 275

——Grundriss EG Halle Busbetriebshof mit
Schleppkurven Teil 2, M. 1:750,
Quelle: Schleppkurven: Karajan-Ingenieure
2023

349



6.4 Fachplanungen Verkehrsplanung Karajan.Ingenieure

T

L |

Einfahrt | D ||*= :-;?; e

Tankstelle

I’Yﬂﬂx
[

Ausfahrt | < [T <l

| Abb. 276
.: ‘ ——Grundriss EG Halle Busbetriebshof mit

|

I N R -
Schleppkurven Teil 3, M. 1:750,
C/\/% Quelle: Schleppkurven: Karajan-Ingenieure
2023

350



BEX Busbetriebshof Berlin

T

L |

Einfahrt | >

=]

Ausfahrt | ¢

Abb. 277

——Grundriss EG Halle Busbetriebshof mit
SchleppkurvenTeil 4, M. 1:750 }
Quelle: Schleppkurven: Karajan:Ingenieure
2023

351



6.4 Fachplanungen Brandschutz Dipl.-Ing. Peter Stanek

Dipl.-Ing. Peter Stanek
Brandschutzgutachter Architekt, Berlin

Uberbauung des BEX-Betriebshofes
Grundzige fir ein Brandschutzkonzept

1. Anlass

Die zu beurteilende Planung sieht vor, den
Betriebshof des BEX-Busunternehmens zu Uber
dachen und auf der so gewonnenen Plattform
eine Flache flr die Anordnung zusatzlicher
Wohngebaude mit gewerblicher Nutzung zu
gewinnen.

In diesem Kapitel sollen die Grundztge fur das
hierflr erforderliche Brandschutzkonzept zusam-
mengefasst werden.

2. Beurteilungsgrundlagen

Baurechtliche Grundlagen:
- Bauordnung fur Berlin (BauO BIn) vom 29. Sep-
tember 2005, zuletzt geandert 12.10.2020

- Verwaltungsvorschrift Technische Baubestim-
mungen (VV TB BIn) vom 25.04.2022

hierin u. a. enthalten:
MusterGaragenverordnung
MusterHochhausrichtlinie

Gebaudeklasse 5

Sonderbau: Betriebshof (Beurteilung in Anleh-
nung an MusterGaragenverordnung)

Ggf. Hochhaus, wenn OKFF des obersten Auf-
enthaltsraumes \Wohnen > 22 m Uber Gelande

Planungsgrundlagen

Grundrisse Erdgeschoss (Betriebshof),
Zwischengeschoss, Plattform, Regelgeschoss,
Schnitt, alle im Maf3stab 1:350
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3. ErschlieRung / Rettungskonzept

Das Grundstuck wird auf dessen \Westseite von
der Mannheimer Stral3e erschlossen (getrennte
Zu- und Ausfahrt BEX), Treppenanlagen auf die
Plattform.

Von der Stdseite kann, von der Berliner Strafse
kommend, ein weiterer Zugang zur Plattform
hergestellt werden.

Der Zugang zu den Gebauden, die auf der
Plattform errichtet werden, wird unabhangig
von dem Betriebshof erfolgen. Vorgesehen sind
drei Treppenanlagen, die ausschliefdlich vom
Erdgeschoss auf die Plattform flhren, zwei an
der Mannheimer, eine an der Berliner Stral3e.

Die Treppen, welche die Wohngebaude
erschlief3en, werden von der Plattform
erschlossen. Jede notwendige Treppe

wird zur Sicherstellung der Rettungswege
aus den Geschossen ins Freie in einem
eigenen, durchgehenden Treppenraum liegen
(notwendiger Treppenraum).

Die notwendigen Treppenraume werden so
angeordnet und ausgebildet sein, dass die
Nutzung der notwendigen Treppen im Brandfall
ausreichend lange moglich ist. Notwendige
Treppen sind ohne eigenen Treppenraum
zulassig fur die Verbindung von hochstens
zwei Geschossen innerhalb derselben
Nutzungseinheit von insgesamt nicht mehr als
200 m?2 Brutto-Grundflache (z. B. Maisonette-
Wohnungen), wenn in jedem Geschoss ein
anderer Rettungsweg erreicht werden kann.



BEX Busbetriebshof Berlin

Flucht- und Rettungs-

A
Ld

wege aus Wohnbauten auf

Hofniveau

Flucht- und Rettungswege

zwischen Hof-
niveau

und StraRen-

Fluchttreppen von Halle auf

Hofniveau

Fluchtwege Halle eben-
erdig

A
Ld

Gesamtiberbauung mit Fluchtwegen,

Explosionsaxonometrie der
Grafik:IWE

Abb. 278
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6.4 Fachplanungen Brandschutz

Abweichung:

Die Weglange zur ErschlieRung der Treppen-
raume der Wohngebaude auf der Ostseite des
Grundsticks wird 50 m Uberschreiten. Zur Un-
terstltzung des Ldschangriffes der Feuerwehr
werden trockene Steigleitungen vorgesehen.
Deren Einspeisestellen werden an der Mann-
heimer Stral3e liegen und ausreichend gekenn-
zeichnet sein. Die Entnahmestellen werden sich
innerhalb der Treppenraume auf den Zwischen-
podesten befinden.

Aufgrund der Tiefe des Grundsticks werden, um
die zulassige Rettungsweglange im Betriebs-
hof einhalten zu kédnnen, Treppen vorgesehen,
die auf die Plattform fUhren. Von hier fihrt der
Rettungsweg zu den ErschlieRungstreppen
der Plattform. Die Treppen vom Betriebshof zur
Plattform binden das Zwischengeschoss an,
das Nebenraume des Busunternehmens und
der Mieter der Wohnhauser aufnehmen wird.
Die Treppen werden nicht mit den Treppen der
Wohngebéaude in Verbindung stehen (s. Abb.
nachfolgende Seite). Den Treppenraumen
werden im Betriebshof Schleusen vorge-
schaltet.

Bei Uberschreitungen der Rettungsweglange im
Betriebshof, die an einer Stelle bis zu 15 m be-
tragt, kann — in Anlehnung an die Industriebau-
richtlinie — unter Berlcksichtigung der selbsttati-
gen Feuerldschanlage, der Ubersichtlichkeit und
da sich nur ortskundige Nutzer in dem Bereich
aufhalten, diese Weglange toleriert werden.

In den Obergeschossen wird die Rettungsweg-
lange des ersten Rettungsweges 35 m nicht
Uberschreiten

4., Bauliche Mal3nahmen

4.1 Brandwande

AuRere Brandwande / Gebiudeabschlusswande
Auf den Grundstlcksgrenzen werden aufiere
Brandwande als Gebaudeabschlusswande
vorgesehen.

Innere Brandwande

In ausgedehnten Gebauden sind innere
Brandwande in Abstdnden von max. 40 m
erforderlich.
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Dipl.-Ing. Peter Stanek

Der Betriebshof kann — in Anlehnung an die
Garagenverordnung — bei der vorgesehenen
Sprinklerung, eine Flache vom 5.000 m?
erhalten. Vorhanden sind ca. 5.600 m2. Aufgrund
der erforderlichen breiten Verkehrsflachen kann
die Uberschreitung im Zuge einer Abweichung
begriindet werden.

4.2 Tragende Konstruktion

Feuerbestandig, diese Konstruktion ist auch
fur den Betriebshof unter Berlcksichtigung der
selbsttatigen Feuerldschanlage ausreichend.

4.3 Trennwande

Wande zwischen Nutzungseinheiten, zwischen
Nutzugseinheiten und anders genutzten
Raumen, zum Abschluss von Raumen mit
Explosions- oder erhéhter Brandgefahr werden
feuerbestandig sein.

5. Anlagentechnische Mafinahmen

5.1 Selbsttatige Feuerloschanlage

Aufgrund der GroRe des Betriebshofes

wird eine selbsttatige Feuerloschanlage
vorgesehen. Uber die Art der Anlage
(Sprinkleranlage, Hochdrucknebelanlage etc.)
wird im weiteren Planungsverlauf, insbesondere
unter Berlcksichtigung der Zunahme an
Elektrobussen, in Abstimmung mit den Nutzern
und dem Schadensversicherer entschieden.

5.2 Rauchableitung

Betriebshof

Rauchableitung aufgrund Sprinklerung Uber
LUftungsanlage, Luftvolumen: 10.000 m3/h je
400 m2, Uber 1.600 m2 zusatzlich 5.000 m3/h je
400 m?

Zwischengeschoss

Zu prufen ist eine Sprinklerung, dann kann
die Rauchableitung Uber die Liftungsanlage
erfolgen.

Oberirdische Geschosse
Fenster, die gedffnet werden konnen.

5.3 Brandfallsteuerung der Aufziige

5.4 Sicherheitsbeleuchtung Betriebshof
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Grundrissausschnitt WWohngebédude Hofniveau

+ 8,20 m. Die aus der unteren Halle auf das
Hofniveau fihrende Fluchttreppe ist baulich getrennt
von der dartber liegenden Gebaudetreppe des
Wohngebaudes. Grafik: IWE

BEX Busbetriebshof Berlin

Bauaufsichtliches Verfahren
Nach § 64 BauO Bin:
Baugenehmigungsverfahren

Bei Sonderbauten wird gepruft:

die Ubereinstimmung mit den Vorschriften (iber
die Zulassigkeit der baulichen Anlagen

nach den §§ 29 bis 38 des Baugesetzbuchs,

die Einhaltung der Anforderungen nach den
Vorschriften dieses Gesetzes und auf Grund
dieses Gesetzes,

die Einhaltung anderer 6ffentlich-rechtlicher
Anforderungen, soweit wegen der
Baugenehmigung eine Entscheidung nach
anderen offentlich-rechtlichen Vorschriften
entfallt oder ersetzt wird, sowie

die Einhaltung der Vorschriften Uber das Verbot
der Zweckentfremdung von Wohnraum.

8 66 bleibt unberihrt.

Der geprufte Brandschutznachweis muss zur
Erteilung der Baugenehmigung vorliegen.

Da einige Abweichungen bestehen werden,

ist eine frihzeitige Beauftragung des
Prifingenieurs flr Brandschutz erforderlich, um
die erforderlichen KompensationsmalRnahmen
abstimmen zu konnen.

Ggf. ist eine Abstimmung mit der Berliner
Feuerwehr maglich, diese wird angestrebt.

aufgestellt 11.03.23
Dipl.-Ing. Peter Stanek
Brandschutzgutachter Architekt, Berlin
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6.4 Planungsgrundlagen TGA Prof. Jurgen Schreiber

Prof. Jirgen Schreiber
Schreiber Ingenieure
Systemplanung, Ulm

Technische Gebaudeausristung
TGA-MalRnahmen-Konzept
(Garagenliftung, Feuerloschanlagen, etc.)

Objektbeschreibung

In Berlin wurde die bis dahin gultige Garagenver-
ordnung aulRer Kraft gesetzt. Vorbehaltlich eines
noch zu bearbeitenden Brandschutzgutachtens
werden die Anforderungen aus Garagen-Verord-
nungen anderer Bundeslander herangezogen.

Bauliche Daten:
Geschosse EG

Rauchabschnitte : 1 Stlck

Lage zu +/- 0,0: EG: +/- 0,0

Nutzflache ca. 5.600 m?
(incl. Werkstatt)

Bus-Stellplatze: ca. 33 Stlck

Feuerschutzabschllsse

zwischen Garage und

angrenzenden Raumen

maschinelle Entrauchung: Kaltent-
rauchung
(da Sprinkler
anlagen)

Zuluftanlage: Freie Nach-
stromung

Abluftanlage: ca. 210.000
m3/h
(5.600m?/
400m?2

x 15.000m3/h)
5 Standorte
Axialventila-
toren

je 42.000m2/h
5 x Fortluft je
2m2 (ber Dach

Liftungsoffnungen ca. 30 m2
Nachstrom-
offnungen (Tore
+ Fassaden)

Sprinkleranlage vorhanden
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Vorgesehene MalBnahmen zur Liftung

Bei der Planung werden folgende Punkte beach-
tet bzw. vorgesehen:

Maogliche zur naturlichen LUiftung vorzusehen-
den Liftungsoffnungen kdnnen in Anzahl,
Abstand und GroRe nicht vorgesehen werden,
daher wird eine maschinelle Abluftanlage
notwendig. Zur Frischluftnachstromung in den
Betriebshof sind ausreichend Offnungen
vorgesehen. Eine maschinelle Zuluftanlage
muss nicht vorhanden sein. Der Einbau einer
maschinellen Abluftanlage ist erforderlich und
wird vorgesehen.

Maschinelle Abluftanlagen erhalten in jedem
LUftungssystem zwei gleich grofde Ventilatoren,
die bei gleichzeitigem Betrieb zusammen den
erforderlichen Gesamtvolumenstrom

erbringen. Jeder Ventilator der maschinellen
Abluftanlage wird aus einem eigenen
Stromkreis gespeist, an dem andere elektrische
Anlagen nicht angeschlossen sind.

Die AulRenluftversorgung wird Uber eine zentrale
Nachstromoffnung (ca. 10 m2) vorgesehen,
weitere Luftnachstromungsmaglichkeiten
kdnnen Uber die Tore ermoglicht werden.

Zusatzlich werden unter der Decke Jetventilato-
ren angeordnet, die zur Durchliftung der
Garage und LUftungsstromung in Richtung der
Absaugungsstellen beitragen. Das Anlagen-
konzept kann der nachfolgenden Skizze entnom-
men werden. Die Fortluft wird so geflhrt, dass
Gerlche und Staub nicht auf direkt angrenzende
Objekte Ubertragen werden. Dabei wird eine
FortluftfGhrung Uber Dach geplant.

CO-Warnanlagen werden an eine Ersatzstrom-
quelle angeschlossen.

Abb. 280 (nachfolgende Seite oben)
Grundriss Halle EG, o. M mit Liftungssystem.

Abb. 281 (nachfolgende Seite unten)

Grundriss Halle Zwischengeschoss, 0. M. mit
potentiellen Standorten fir 5 Axialventilatoren.
Die Entliftungskanéle werden durch die
dariber liegenden Gebaude hindurch tber Dach
geflhrt.
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6.4 Planungsgrundlagen TGA Prof. Jurgen Schreiber

MaRnahmen zur Entrauchung (nach GaVvO):

Grofdgaragen im EG mussen (nach Anforder
ungen von Garagenverordnungen anderer Bun-
deslander)

1. Offnungen oder Schachte fir den Rauch- und
Warmeabzug mit einem freien Gesamtquer
schnitt von mindestens 1000 cm? je PKW-Gara-
genstellplatz haben, die hochstens 20 m vonein-
ander entfernt sind, oder

2. maschinelle Rauch- und Warmeabzugs-
anlagen haben, die sich bei Raucheinwirkung
selbsttatig einschalten, die mindestens flr eine
Stunde einer Temperatur von 300° C stand-
halten, deren elektrische Leitungen bei Brand-
einwirkung flr mindestens die gleiche Zeit funk-
tionsfahig bleiben und die in der Stunde einen
mindestens zehnfachen Luftwechsel, jedoch
nicht mehr als 70000 m3/h gewahrleisten; eine
ausreichende Versorgung mit Zuluft muss vor
handen sein, oder

3. Sprinkleranlagen haben.

Es wird eine Sprinkleranlage (Nass-/Trocken-
Anlage wegen moglicher Frostgefahr)
vorgesehen.

Eine maschinelle Entrauchung wird vorbehaltlich
evtl. weiterer Forderungen eines Brand-
schutzgutachtens nicht vorgesehen und soll
Uber die Sprinkleranlage kompensiert

werden.

Die Notwendigkeit von Wandhydranten muss

mit der Brandschutzdienststelle abgestimmt
werden.
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Sprinkleranlage:

Diese wird nach den Richtlinien der CEA 4001
(Brandgefahrenklasse OH) geplant.

Eine Wasserbevorratung (Sprinklertank) wird
vorgesehen.

Innerhalb der Garage sollen keine Rauchab-
schnitte gebildet werden.

Sicherheitsbeleuchtung:

Der Einbau einer Sicherheitsbeleuchtung oder
von nachleuchtenden Markierungen ist
vorgesehen.

Brandmeldeanlage:

Geschlossene Grofdgaragen mussen mit Brand-
meldeanlagen ausgestattet werden, sobald
diese mit baulichen Anlagen oder Raumen in
Verbindung stehen. Die Ansteuerung einer
Kaltentrauchung erfolgt ebenfalls tber diese
Brandmeldeanlage.

CO-Warnanlage:

Die Gesamtnutzflache der Garage ist grofder
als 1000 m2 und die Garage ist allgemein
zuganglich. Fur Grofdgaragen mit nicht nur
geringem Zu- und Abgangsverkehr sind CO-
Warnanlagen vorgeschrieben. Die Ausristung
mit einer CO-Warnanlage ist somit erforderlich.

aufgestellt 27.09.23
Prof. Jirgen Schreiber
Schreiber Ingenieure Systemplanung GmbH

Abb. 282 (nachfolgende Seite oben)

Grundriss Regelgeschoss Aufbauten mit
potentiellen Standorten flr 5 Axialventilatoren, o.
M, Die Entliftungskanale werden durch die dartber
liegenden Gebaude hindurch Uber Dach gefihrt.

Abb. 283 (nachfolgende Seite 335 unten)
Grundriss Kellergeschoss Halle, 0. M.
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6.4 Planungsgrundlagen Akustik B. Eng. Florian Deisinger

B. Eng. Florian Deisinger
CAPE- climate architecture physics energy

Akustik

Das Busdepot stellt aktuell eine grof3e Larm-
belastung flur die angrenzenden Wohnbebau-
ungen dar. Die Busse werden in einem grof3en
~Hinterhof” geparkt. Die Parkflache wird von
Wohn- und Nichtwohngebauden direkt umge-
ben. Aufgrund der offenen und nicht Uberbauten
Parkplatzsituation kann sich der Schall frei bis zu
den direkt angrenzenden Immissionsorten aus-
breiten. Zudem sind keine larmpegelsenkenden
Mafinahmen im Bereich der Parkflachen und
Ein- und Ausfahrt vorhanden.

Mittels der in dieser Machbarkeitsstudie geplan-
ten Uberbauung kann die Larmabstrahlung des
Busdepots wesentlich reduziert werden. Die
Schallausbreitung des Parkierungs- und \Werk-
stattldrms wird durch die Uberdeckung verhin-
dert und durch Akustikabsorber die Schallpegel
im Inneren des Busdepots reduziert. Fir die
Bewohner der Gebaude Ostlich der Mannheimer
Strafde (angrenzend an die Betriebshofflache)
kann ein deutlich hoherer Aufenthaltskomfort
sowohl aul3erhalb als auch innerhalb der
Gebaude erzielt werden (Thema Aufwertung
des Wohnraums, Mietsteigerung etc.).

Neben der Kapselung des Busdepot-Larms,
bilden die geplanten neuen Gebaude einen
abschirmenden Riegel (grau) gegentber der
Mannheimer Strafie (rot), s. Abb. 285. Die ent-
stehenden grinen Innenhofflachen (grin) liegen
larmabgewandt auf der Rickseite der Gebaude-
riegel und ermaoglichen einen ruhigen Erholungs-
ort innerhalb der Stadt.

Bei Anderung der aktuellen baulichen Situa-
tion des Busdepots sind die Anforderungen
der ,Sechsten Allgemeinen Verwaltungsvor
schrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
(Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm
-TA-Larm)"” einzuhalten. Die TA-Larm definiert
Anforderungswerte welche je nach Gebiets-
art einzuhalten sind und dient dem Schutz vor
schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Gerausche.
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Die Immissionsrichtwerte fur den Beurteilungs-
pegel liegen je nach Gebietsart bei folgenden
Werten (Auszug aus TA-Larm):

Kern-, Dorf- und Mischgebiet:
tags 60 dB(A) und nachts 45 dB(A)

Allgemeines \Wohngebiet:
tags 55 dB(A) und nachts 40 dB(A)

Urbanes Gebiet
tags 63 dB(A) und nachts 45 dB(A)

Mittels eines 3D-Simulationsmodells kann die
genaue Situation des Busdepots abgebildet
werden. Neben den geometrischen Randbedin-
gen (Ein-/Ausfahrt, angrenzende Gebaude etc.),
wird die Anzahl und jeweilige Betriebszeit genau
erfasst und als Grundlage fur die Beurteilung
nach TA-Larm angesetzt.

Aufgrund der nach TA-Larm geringen zulassi-
gen Nachtwerte, werden die ,, lautesten vollen
Nachtstunden” zwischen 22 Uhr und 6 Uhr am
problematischsten flr das vorliegende Vorha-
ben sein. Hierzu gehdrt z.B. der Zeitraum 5-6
Uhr, wenn die BEX-Busse bereits in den friihen
Morgenstunden aus dem Busdepot ausfahren
oder auch der Zeitraum nach 22 Uhr wenn die-
Abend-/ Nachtbusse Uber Nacht im Depot
abgestellt werden. Fur eine Beurteilung und
Prifung der Moglichkeit zur Einhaltung der
baurechtlichen Anforderungen sind die genauen
Frequentierungen und Randbedingungen mit
dem Betreiber abzustimmen und geeignete
Losungsvarianten mittels des zuvor erwahnten
Simulationsmodells zu untersuchen.

Abb. 284 (nachfolgende Seite)

Orthofoto der Bestandssituation mit Markierung
der Grundstlicksgrenzen. Quelle: © GeoBasis-
DE / BKG (2022) Nutzungsbedingungen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf
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6.4 Planungsgrundlagen Akustik B. Eng. Florian Deisinger

Der reine Tagbetrieb und auch der Werkstatt-
betrieb wird sich hier bei entsprechender
Bauausfiihrung voraussichtlich als nicht kritisch
erweisen. Lediglich das \Warmlaufen, das Ran-
gieren und die Ein- und Ausfahrten der Busse,
die sich baulich nur bedingt abschirmen lassen,
werden als kritisch erachtet. Insbesondere

der Ein- und Ausfahrtsbereich wird speziell zu
behandeln sein, wenigstens mit schallabsorbie-
renden Bekleidungen der Durchfahrtsdecke und
der Seitenwande.” Wahrend des Werkstatt-
betriebs sind die Tore geschlossen zu halten um
die Ausbreitung des Larmpegels zu unterbinden.
Die genaue Ausfluhrung der erforderlichen Mal3-
nahmen und Bauteilaufbauten sind anhand der
zuvor genannten Simulation in der detaillierten
Planung zu definieren.

Wrde der Busbetrieb auf die Verwendung von
Elektrobussen umstellen, so wirde sich eine
deutlich glinstigere Immissionssituation erge-
ben. Ob hierflur Gberhaupt spezielle Larmschutz-
mafinahmen erforderlich werden, ist fragwdrdig
und musste im Detail geprift werden. Das in
diesem Fall relevante Reifenabrollgerausch wird
sich erst bei hoheren Geschwindigkeiten rele-
vant auswirken. Bei hoheren Fahrgeschwindig-
keiten aber befinden sich die Busse bereits auf
offentlicher Verkehrsflache (Strafde), woflr die
Beurteilungskriterien der 16. BImSchV gelten,
welche jedoch unkritisch sind.

Uber die baurechtlich relevanten Nachweise und
Untersuchungen hinausgehend, kénnen mittels
des Simulationsmodells Differenzlarmkarten zur
Darstellung der akustischen Verbesserung flr
die Gebaude 0Ostlich der Mannheimer Stral3e
erstellt werden. Die Differenzlarmkarten weisen
die absolute akustische Verbesserung (Pegelre-
duzierung) zwischen dem Status Quo und dem
Planungsstand auf. Hierbei wird die verbesserte
Situation durch die bauliche Kapselung (mit
entsprechenden Bauteilaufbauten und geometri-
schen Randbedingungen) bertcksichtigt.

"' z. B. Fa. Rockfon Facett oder Heraklith Tektalan
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Abb. 285 (nachfolgende Seite)

Lageplan Neubauten mit Darstellung der
Schalleinwirkung von der Mannheimer Strafse und
den durch die westlichen abriegelnden Aufbauten
geschutzten griinen Innenhéfen M 1:1000
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6.4 Planungsgrundlagen Akustik B. Eng. Florian Deisinger

Neben den genannten Untersuchungen zur
Schallabstrahlung auf3erhalb der Gebaude, ist
auch die Schallibertragung innerhalb des
Gebaudes zu untersuchen und hinsichtlich der
DIN 4109 zu beurteilen.

Aufgrund des zu erwartenden geringen Larm-
pegels in dem Busdepot wird davon ausgegan-
gen, dass eine 30 cm starke Stahlbetondecken
mit schwimmendem Estrich und unterseitig
schallabsorbierenden Bekleidungen? (Absorber
kann gleichzeitig auch als Warmedammung be-
rUcksichtigt werden) ausreichen, um den erfor
derlichen baulichen Schallschutz der schutzwir
digen Wohnungen in den ersten Geschossen zu
gewabhrleisten.

Je nach Wunsch hinsichtlich flexibler (larm- und
korperschallintensiveren) Nutzung des Busde-
pots /Werkstattbereich kann die Ausfihrung ei-
nes akustischen , Puffergeschosses” zwischen
Erdgeschoss und den dartber liegenden schutz-
beddrftigen Wohnnutzungen sinnvoll sein. Das
Puffergeschoss kann z.B. aus ausschlieRRlich
tagstber genutzten Blro- und Verwaltungsrau-
me im 1.0bergeschoss oder auch den bereits in
vorliegender Studie geplanten Nebenraumen im
Zwischengeschoss /Tragerrostebene bestehen.

Auf nachfolgender Seite ist der exemplarische
Aufbau dargestellt.

aufgestellt 24.08.2023
B. Eng. Florian Deisinger
CAPE- climate architecture physics energy

2 z. B. Fa. Rockfon Facett oder Heraklith Tektalan
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BEX Busbetriebshof Berlin

Estrich schwimmend verlegt
Trennlage PE Folie
Trittschalldammung
Holzwerkstoffplatte

(Je nach Ausflihrung der Balkenlage)
Balkenlage zum Hohenausgleich
mit Warmedammung
Abdichtung

Sauberkeitsschicht
Stahlbetondecke ca. = 30 cm
Tragerrost / partiell Nutzraume

0 Akustikabsorber und ggf.

gleichzeitig Warmedammung

Abb. 286

Exemplarischer Bodenaufbau mit 30 cm starker
Stahlbetondecken, schwimmendem Estrich und

unterseitig schallabsorbierender Bekleidung,
M 1:25
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6.4 Planungsgrundlagen Tragwerk Prof. Dr.-Ing. Michael Herrmann

Prof. Dr.-Ing. Michael Herrmann
Technische Hochschule Libeck

Grundlagen und Vordimensionierung der
Tragwerksplanung (Auszug)

(Komplettes Dokument, s. Anhang 3 zur Trag-
werksplanung)

Tragstruktur

Untersucht wird die Tragstruktur des Busbe-
triebshofs (Halle) mit dem dartber liegenden
geschosshohen Beton-Tragerrost, der in Teilbe-
reichen auch fur Technik und Nebenraume des
Busbetriebshofs und der darlber aufbauenden
Wohnbebauung genutzt wird. (Uber der Werk-
statt ist ein Systemwechsel mit Haupt- und
Nebentragern vorgesehen, um die dort erforder
liche grofere Raumhohe zu erhalten).

Die aufgehende Bebauung tUber dem Hallendach
ist statisch entkoppelt vom Tragerrost und in
verschiedenen untersuchten stadtebaulichen
Varianten maximal 4 Geschosse hoch. Wie auch
beim McGraw-Graben wird die aufgehende
Bebauung in hybrider Holzbauweise geplant
(Gewichtsersparnis).

Es erfolgt zundchst der Nachweis, dass alle vier
vorgeschlagenen stadtebaulichen Uberbauungs-
varianten (s. Anhang 2) prinzipiell mit dieser Tra-
gerrostkonstruktion umgesetzt werden konnten.

Im zweiten Schritt wird die konkrete Planung
mit 4-geschossigen winkelférmigen Uberbau-
ungen berechnet (s. Anhang 3 zur Tragwerkspla-
nung).

Ergebnis

Fir die vorgesehene winkelférmige Uberbauung
liegen die elastischen Verformungen des Trager
rosts nur in einem Teilbereich leicht Uber den
zuldssigen Verformungen. Diese Uberschreitung
liegt jedoch im tolerierbaren Bereich.

Die Vordimensionierung der Bauteile ist auf
nachfolgender Seite dargestellt.
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Verformung

Die im Verformungsdiagramm dargestellten
elastischen Verformungen sind x 4 zu nehmen
/250 = 22000/250 = 88 mm

zuldssige Verformung < vorhandene Verformung

Die vorhandenen Verformungen liegen leicht
Uber den zulassigen Verformungen. Die Uber
schreitung liegt jedoch im tolerierbaren Bereich.

Abb. 287

Verformungsdiagramm Lastfall Entwurfsplanung
mit 4-geschossiger winkelférmiger Bebauung,
Quelle: Prof. Dr.-Ing. Michael Herrmann

Abb. 288 (nachfolgende Seite)
Explosionsaxonometrie des Gesamtaufbaus

mit Bauteilabmessungen, Grafik: IWE,
Bauteilabmessungen: Prof. Dr.-Ing. Michael Herrmann
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6.5 Uberbauungsskizze

Erganzend zur Machbarkeitsstudie 2 zeigt die
Uberbauungsskizze zum BVG Busbetriebshof
Cicerostrafe in Berlin Wilmersdorf die
Ubertragbarkeit des Uberbauungskonzepts auf
einen alternativen Standort auf.

BVG Busbetriebshof CicerostraRe Berlin B2
Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf / Ortsteil
Wilmersdorf

Uberbauungspotentiale

Potential zur stadtebaulichen Aufwertung:

- Integration grofflachiges neues durchmischtes
Quartier mit Quartiersplatzen und Grinraumen

- Schall- und Emissionsreduktion fur die angren-
zenden Bebauung

Potential zum Baulandgewinn:
- Nachverdichtung / gro3flachige Uberbauung
mit Wohnen und/ oder Gewerbe

Potential zur stadtklimatischen Verbesserung:
- Begrlinung des neuen Hofniveaus (Hallendach)
und der neuen Gebaudefassaden- und Dacher

Besonderheiten

Der Betriebshof im Innenhof ist nicht als Denk-
mal eingestuft. Beachtet werden mussen aber
die Bestandsgebaude des ostlichen Blockrands
(Architekt Jean Kramer 1930, Obj.-Dok.-Nr.
09011432, Landesdenkmalamt Berlin: Denkmal-
datenbank, o. D.).

Geodaten:
GPS 52.492524 13.302930
UTM 384782 5817174

Gebietsabmessungen:
ca. 40.0475 gm

Schwarzplanausschnitt Quelle:

Schwarzplan.eu / Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten (openstreetmap.org),
verfligbar unter Open Database License (ODbL

Orthofotos Quelle:

Geobasisdaten: © GeoBasis-DE / BKG (2022/2023)
Nutzungsbedingungen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf
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Cicerostralie

Grundsttcksgrofie: ca. 40.0475 gm
(angenommene Grundsticksflache,
s. Markierung in Schwarzplan und Orthofoto)

Hallengrundflache: ca. 34.590 gm
Bruttogrundflache:

BGF Halle

mit teilw. Zwischengeschoss: ca. 45.000 gm
BGF Hallenuberbauung: ca. 55.000 gm

BGF Gesamt: ca. 100.000 gm

GRz086
GFZ (Halle + Uberbauung) 2,5

(GRZ nur__Uberbauung Bezug Hallendach: 0,24
GFZ nur Uberbauung Bezug Hallendach:1,6)

Annahme:
Bodenrichtwert 5.750 €/ m2*

Grundsttckswert
ca. 40.0475 gm x 5.750 €/ m? =
ca. 230.273.125 €

*Wert gemittelt auf Basis der beiden Werte
der Bodenrichtwertkarte BORIS Berlin Stichtag
01.01.2023.

Abb. 289 (Vorseite)
Stadtsilhouette Berlin mit Standortmarkierung
und markiertem Bereich innerhalb der Ringbahn

Abb. 290 (oben)
Uberbauung Ausschnitt Axonometrie

Abb. 291 (nachfolgende Seite)
Orthofoto M 1:20000 mit markiertem Standortareal
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6.5 Uberbauungsskizze Cicerostrale

e BIB P w7 *E‘Jﬂ\‘ﬂm“""‘“ ﬁ_ Y
3\:;3 [55 E ﬁ 1 :‘_-BE;%

e / = é%%m o JW/"?&%&@Z@
. @4 !Eﬁm Mgﬂﬂ i

% ‘a?%%@@ “EEEEMW
-‘i,:;a =

‘@ﬁ //, Z A9CL=T ESpy @ﬂl g
A & 9 ﬁ %]

X b e B e )
R [ £ e e ey
D Q@;@%%E% gq@,‘gg@ugﬁ@g@

™ j P < - \l’ JL,
M ‘_7:1;.’:: an® 5/ L' V‘f;i\’&@&]g @L : IF w
P aS AT [ NEE- N
>ff, ol ,f".'L:""-iEIJ__ tu \:\ i;~ ) » /)ﬁ
A e il :'5:@» g
St TS = |
."‘:'5'\ = :’ l:\-:l B Ll.‘ S g't.?l‘ri-.""\‘% ‘)\::E%EFJ
2 i i Tk L.If},} Ch :;”’Qﬁa NEEAR é '
AR TING S N R R
S sl N R i e
R ) S N b LIESFRIMGET]

. » -. “":" - , r
] O ¢ ol ad | . e
r'[]_ , ‘/ﬁgb ;‘d J...;.. T
. D Ej Schwarzplan M 1:20000

;ﬂ Im|‘[ markierten Standortareal



BVG Busbetriebshof Cicerostralle Berlin

X
T < S
T ORNOIOT0 M 12500

rkiértem Standortareal

373




6.5 Uberbauungsskizze Cicerostralke
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6.5 Uberbauungsskizze Cicerostralie
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6.5 Uberbauungsskizze

Grundsttickswert

Ermittlung auf Basis der Bodenrichtwertekarte
BORIS Berlin Bodenrichtwerte- Berlin.de:
Berlin, Stichtag 01.01.2023

Es werden in der Bodenrichtwertekarte zwei
Bodenrichtwerte genannt:

Bodenrichtwert: 6.000 €/ m?
Bodenrichtwert-Nummer 2040
Gebietstypische Nutzungsart
G- Gewerbe

Gebietstypische GFZ:

2,50

Bodenrichtwert: 5.500 €/ m?2
Bodenrichtwert-Nummer 2523
Gebietstypische Nutzungsart
W-Wohnen

Gebietstypische GFZ:

2,50

Die Werte werden gemittelt, da bei der
Uberbauung Wohnnutzungen (Uberbauung) und
Gewerbenutzungen (Betriebshofhalle + EG
Hofgeschoss) vorgesehen sind.

Annahme:
Bodenrichtwert 5.750 €/ m?2
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Cicerostralie

Grundstucksgrofe: ca. 40.0475 m?
BGF Gesamt: ca. 100.000 gm

GRz086
GFZ (Halle + Uberbauung) 2,5

Bodenrichtwert 5.750 €/ m2*

Grundstltckswert
ca. 40.0475 gm x 5.750 €/ m? =
ca. 230.273.125 EUR

Uberbaubare Hallengrundflache:
ca. 34.590 gm

*Wert gemittelt auf Basis der beiden Werte
der Bodenrichtwertkarte BORIS Berlin Stichtag
01.01.2023.

Abb. 297 (nachfolgende Seite 355)
Auszug aus der Bodenrichtwertkarte BORIS Berlin
Bodenrichtwerte-Berlin.de:Berlin, Stichtag 01.01.2023
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7 Zusammenfassung




7 Zusammenfassung

Herausforderung und Chancen

Vor dem Hintergrund des Wohnungsmangels
und des fehlenden Baulands fir Wohnungs-
neubauten in den deutschen Ballungszentren
untersucht das Forschungsprojekt , Uber_dacht
| Neue Standorte furs Wohnen” die Potentiale
innerstadtischer Verkehrsflachen als Flachen-
reserven fur die Nachverdichtung.

An geeigneten Standorten eroffnet das Konzept
grofRe Chancen: Verkehrsflachenstandorte
bieten ein erhebliches innerstadtisches Nach-
verdichtungspotential und ihre Uberbauungen
koénnen zur dringend bendtigten Wohnraum-
versorgung beitragen. Neuer Wohnraum kann
in nachgefragten Innenstadtlagen ohne neuen
Baulandverbrauch entstehen. Zugleich rtcken
im Kontext von Mobilitdtswandel, Klimawandel
und dem Transformationsbedarf der Stadte die
besonderen Mehrwertfaktoren solcher Uber
bauungen in den Fokus. Das Konzept ermoglicht
Nachverdichtungen in Verbindung mit wirk-
samen Stadtreparaturen und stadtklimatischen
Verbesserungen. VerkehrsflachenUlberbauun-
gen kdnnen somit eine behutsame integrative
Stadtentwicklung unterstitzen und zur Transfor
mation der autozentrierten , verkehrsgerechten
Stadt” beitragen.

Bei komplexen Uberbauungsprojekten kénnen
jedoch auch besondere Anforderungen entste-
hen, insbesondere in Bezug auf die Klarung des
Planungsrechts und die technische Umsetzung.
Die vorliegende Untersuchung bietet hierftr
Grundlagen und zeigt beispielhafte Losungs-
moglichkeiten auf.

Gleichzeitig verdeutlichen die Machbarkeits-
studien im Rahmen dieses Forschungsprojekts,
dass die Standort- und Rahmenbedingungen je
nach Bestandssituation stark variieren konnen.
Realisierungen komplexer Uberbauungsprojekte
stellen daher sicherlich Herausforderungen an
die Klarung rechtlicher Regelungen und techni-
scher Besonderheiten im Einzelfall.
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Die mehrfach preisgekronte Uberbauung des
Tramdepots Kalkbreite von Miller Sigrist Archi-
tekten (2014) in Zlrich sowie die prototypische
Uberbauung des intakten Bestandsparkplatzes
am Dantebad von Florian Nagler Architekten
(2016) in MUnchen zeigen, dass solche tech-
nischen und rechtlichen Herausforderungen
bewaltigbar sind. Nach einer langeren Phase des
Stillstands verdeutlichen diese neuen Pilotpro-
jekte die Potentiale des Konzepts mit ,, Strahl-
kraft” und kdnnen maoglicherweise vorbildge-
bend auf zuklnftige Nachfolgeprojekte wirken.

Auch die Ergebnisse der vorliegenden
Forschung, insbesondere die Machbarkeits-
studien und der Standortekatalog, zeigen
Potentiale des Uberbauungskonzepts auf und
eroffnen Perspektiven fir Nachverdichtungs-
projekte an geeigneten Standorten.



Forschungsergebnisse

Standortrecherche und Standorte-
katalog

Im Forschungsteil , Standortrecherche” konn-
ten 68 potentielle Uberbauungsstandorte in
Regionen mit dem hochsten Wachstumsdruck
in Deutschland ermittelt werden, die zuvor
definierten Eignungskriterien entsprechen. Fur
einen Teil dieser ermittelten Standorte wurden
bereits an anderer Stelle Uberbauungen vorge-
schlagen oder diskutiert.

Die Dokumentation der ermittelten Flachenpo-
tentiale erfolgt im Standortekatalog (Anhang 1).
Diese Sammlung ist erweiterungsfahig und soll
als Grundlage fur eine weitere Diskussion dieser
Flachenreserven dienen.

Eignungskriterien

Fir die Auswahl der potentiellen Uberbauungs-
standorte wurden in der vorliegenden Forschung
funf verschiedene Eignungskriterien definiert:

1 Geometrisch-topografische Eignung

Eine Grundvoraussetzung fiir eine Uberbauung
ist die geometrisch-topografische Eignung des
Verkehrsstandorts. Betrachtet werden hierbei
die Standortgeometrie, die Abmessungen, das
Hohenprofil des Verkehrsbauwerks und die
anschlieRende Topografie bzw. relevante bau-
liche Anschlusshohen. Neben den raumlichen
Anforderungen aus der Verkehrsplanung (erfor-
derliche Lichtraumprofile fur die Verkehrsraume
etc.) sind auch Flachenpotentiale fir die Position
und Grindung tragender Bauteile (z.B. ftr Tun-
nelwande oder Pfeiler) relevant.

Zusammenfassung Uuber_dacht

Daneben wurden vier Kontextfaktoren als
weitere Eignungskriterien definiert. Diese Lage-
faktoren konnen auch fur die wirtschaftliche
Tragfahigkeit einer Verkehrsflachentberbauung
relevant sein.

2 Lage

Da mit dem Uberbauungskonzept dem Woh-
nungsmangel an Standorten mit dem grof3ten
Wohnbedarf begegnet werden soll, erfolgte die
Standortsuche ausschlieRRlich in nachgefragten
Ballungszentren mit angespanntem Wohnungs-
markt und Baulandmangel und wurde zusétzlich
auf innerstadtische Areale eingegrenzt.

3 Dichte

Dem Ubergeordneten Ziel einer kompakten,
durchmischten Stadt der kurzen Wege folgend,
wurden Standortlagen favorisiert, die eine
Geschossflachenzahl (GFZ) ab ca. 2,0 zulas-
sen. Eine hohere Uberbauungsdichte kann

sich zusatzlich glinstig auf die wirtschaftliche
Gesamtbilanz einer Verkehrsflachentberbauung
auswirken.

4 \Wohnstandort

Ein fur Wohnungsbauten oder Nutzungs-
mischungen mit hohem Wohnanteil geeigneter
stadtebaulicher Kontext wurde als weiteres
Auswabhlkriterium festgelegt.

5 Mehrwertfaktoren

Ein wichtiges weiteres Auswahlkriterium sind
die Benefits, die mit einer Uberbauung zusatz-
lich zu den Flachengewinnen erreicht werden
konnen. Dies betrifft die Moglichkeiten, mit
der Uberbauung zugleich trennende und
storende Verkehrsschneisen zu Gberwinden
(Stadtreparaturen), Larm- und Emissionen fur
die Umgebung zu reduzieren (Quartiers-
aufwertungen) und/oder Grinraume Uber ver
siegelten Verkehrsflachen zu schaffen (Verbes-
serung des Stadtklimas/ Freiraumqualitaten).
Bericksichtigt wurden daneben auch Optionen,
benachbarte Bestandsquartiere durch neue
Nutzungs- und Freiraumangebote erganzen und
aufwerten zu kénnen.
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7 Zusammenfassung

Standortrecherche

Zunachst wurde eine breit angelegte Recherche
zu publizierten Uberbauungsvorschldgen und po-
tentiellen Uberbauungsstandorten durchgefuhrt.
Diese erfolgte auf Basis von Expert:innenhinwei-
sen sowie mittels Literaturrecherche in digitalen
Medien und Printmedien, darunter Fachpubli-
kationen und Presseberichte. In dieser ersten
Recherchephase wurden ca. 200 Verkehrsfla-
chenstandorte in Deutschland erfasst.

Entsprechend der soziobkonomischen Aus-
wahlkriterien wurde die Recherche im nachsten
Schritt auf die Top 7-Ballungszentren in Deutsch-
land regional eingegrenzt. Der verbleibende
Standortefundus wurde entsprechend der
definierten Eignungskriterien bewertet.
Aufbauend auf die Auswahlschritte erfolgte

die Dokumentation der verbleibenden aus-
gewahlten Standorte mittels Orthofotos,
Schwarzplanen und erganzenden Standort-
informationen im Katalog.

In der Auswertung der Standortrecherche wur
den 15 prinzipielle Standorttypen nach Verkehr
strager und Standortgeometrie kategorisiert.
Unter diesen Standorttypen werden ,Troglagen”
und ,, Flachen fur ruhenden Verkehr und Um-
steigeverkehr"” fir Uberbauungen favorisiert.
StraRen- oder Gleistroge sind fiir Uberbauungen
geometrisch glnstig, wenn die Tunnelkonstruk-
tion bzw. die neue Deckelung mit den erforderli-
chen Beldagen in die vorhandene Troghohe integ-
riert werden kann, so dass ein ebener Anschluss
der begehbaren Tunnel- bzw. Deckenoberflache
an das obere Gelande maoglich ist.

Parkierungsflachen, Park+Ride-Areale, Depot-
flachen und Verkehrsbetriebshofe werden
daneben auch als Uberbauungsstandorte
favorisiert, da die verkehrstechnischen Anforde-
rungen an eine Uberbauung hier in der Regel
geringer sind als bei StralRen oder Gleistrassen.
Besondere Potentiale haben grofiflachige Areale
in glnstigen innerstadtischen Lagen, wie bei-
spielsweise der Busbetriebshof Cicerostralde in
Berlin Wilmersdorf (s. Kap. 6.5 Uberbauungs-
skizze).
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Weiterentwicklungspotentiale der Standort-
recherche

Im Forschungsprozess wurden verschiedene
Weiterentwicklungsmaoglichkeiten der Standort-
recherche deutlich.

Es ware beispielsweise zu prifen, ob der Ein-
satz von digitalen Geoinformationen und Geo-
daten die erste Recherchephase unterstttzen
konnte. Diese bieten die Maglichkeit geome-
trische Standortprofile fir eine digitale Stand-
ortrecherche zu definieren und mit weiteren
raumbezogenen Daten zu verknupfen, wie etwa
Bodenrichtwertdaten oder Klimadaten. Experten
konnten auf Basis der definierten Standortpa-
rameter eine umfassende digitale Datengrund-
lage als Basis flr die weiteren Auswahlschritte
erstellen.

DarUber hinaus konnte zur weiteren Fundierung
des vorliegenden Standortekatalogs eine ergan-
zende qualitative Bewertung der Uberbauungs-
eignung mittels stadtebaulicher Testentwdirfe
erfolgen (einfachen Kubaturskizzen). Entspre-
chende Visualisierungen der Uberbauungspo-
tentiale konnten als eine Gesprachsgrundlage
auch bei weiteren Diskussionen der Standorte
unterstutzen.

FUr ausgewahlte Einzelstandorte konnten
zusatzlich Abstimmungen mit den betreffenden
Stadtplanungsamtern, Verkehrsbetrieben und
Baulasttragern erfolgen, um die Standortpotenti-
ale in Hinblick auf Gbergeordnete Ziele der spezi-
fischen Stadt- und Mobilitatsplanung einordnen
zu konnen.



Machbarkeitsstudien

Aufbauend auf die Standortrecherche wurden
fur zwei ausgewahlte Verkehrsflachenstandorte
genauere Standortanalysen durchgefthrt und
darauf basierend Machbarkeitsstudien erstellt.
In Kooperation mit Experten relevanter Fachge-
biete wurde das Transformationspotential dieser
Standorte in einem Research by Design-
Forschungsschritt mittels detaillierter Ent-
wurfsplanungen ausgelotet. Moglichkeiten zur
planungsrechtlichen und technischen Umset-
zung der Uberbauungen werden aufgezeigt.
Ergénzend zeigen zwei Uberbauungsskizzen zur
A96 in Minchen (Westpark) und zum grofRen
BVG Busbetriebshof CicerostralRe in Berlin
Wilmersdorf beispielhaft die Ubertragbarkeit der
entwickelten Uberbauungskonzepte auf alterna-
tive Standorte.

Die Planung komplexer Uberbauungsprojekte
erfordert die Zusammenarbeit eines interdiszip-
linaren Planungsteams mit Fachplaner:innen in
besonderem Malfde, um die spezifischen Anfor
derungen an das Ingenieurbauwerk (Umhau-
sung, Tunnel, Brlcke, Halle) in Hinblick auf die
Verkehrs- und Tragwerksplanung, Brandschutz,
Akustikplanung, technische Ausstattung und
Emissionsschutz etc. zu klaren und mit der
Planung der aufbauenden Bebauungen abzu-
stimmen.

Stadtreparatur und Stadtentwicklung

Im Forschungsprozess wurden die Potentiale
des Uberbauungskonzepts fiir Stadtentwicklung
und Stadtreparatur deutlich. Die Machbarkeits-
studie zur Uberbauung des McGraw-Grabens
und des St.-Quirin-Platzes in Mlnchen

Giesing zeigt beispielhaft, wie eine mit Larm
und Abgasen belastete, storende Schneise im
Stadtgeflige zu einem funktionsdurchmischten,
lebenswerten Stadtraum umgestaltet werden
kann. Dabei wird die StraRe mit ihrer wichtigen
Transportfunktion intakt erhalten. Der Verkehr
wird integriert und nicht aus der Stadt gedrangt.

Die zweite Machbarkeitsstudie zum Busbe-
triebshof BEX in Berlin Wilmersdorf untersucht
die Uberbauungsméglichkeiten in einer anderen
stadtebaulichen Situation.

Zusammenfassung Uuber_dacht

Der BEX-Standort ist Teil eines Berliner Be-
standsblocks. Die neue Uberbauung ist daher im
offentlichen Stadtraum weniger prasent als beim
McGraw-Quartier in Minchen Giesing. Vom
Schall- und Emissionsschutz der Uberbauung
profitieren hier vorwiegend die direkten Nach-
barn und der Blockinnenbereich. Mit dem offent-
lich zugénglichen griinen Hofplateau schafft aber
auch dieser Uberbauungsvorschlag ein neues
Freiraumangebot fir das ganze Quartier.

Woahrend das Ingenieurbauwerk (Tunnel) bei

der Studie in Minchen im oberen StralRenraum
nicht sichtbar ist, tritt das Ingenieurbauwerk
(Halle) bei der Studie in Berlin als oberirdisches
Bauwerk in Erscheinung. Bei groRerem Flachen-
potential kdnnen solche Komplexe auch mit
einer zusatzlichen Raumschicht bzw. mit einem
das Hallenbauwerk umrahmenden Gebaude
zum offentlichen Strafsenraum hin abschlief3en,
beispielsweise mit Gewerbenutzungen oder
Gastronomie (siehe Kap. 2, Uberbauungstypen).

Das Uberbauungskonzept fiir den BEX-Busbe-
triebshof ist besonders interessant hinsichtlich
seiner Ubertragbarkeit auf alternative Betriebs-
hofflachen. Die im Standortekatalog (Anhang 1)
dokumentierten innerstadtischen Betriebshofe
der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) bieten
beispielsweise durch ihre guten Innenstadtlagen
und ihre betrachtlichen Flachenausdehnungen
ein erhebliches Nachverdichtungspotential,
wie die erganzende Uberbauungsskizze fir den
BVG-Busbetriebshof CicerostralRe verdeutlicht.
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7 Zusammenfassung

Wohnungsneubau ohne Baulandneu-
erschlielBung

In beiden Machbarkeitsstudien gelingt mit
einer relativ hohen Ausnutzung der tberbau-
baren Flache ein groRer Nutzflachengewinn
ohne unodkologische BaulandneuerschlielRung.
Die neugeschaffenen \Wohnangebote konnen
zur Verbesserung der Wohnversorgung in den
urbanen Ballungszentren beitragen. Bei einer
okologischen Gesamtbilanz muss jedoch auch
das jeweils erforderliche Ingenieurbauwerk
berlcksichtigt werden, das auf Grund von
statischen und sicherheitstechnischen Anforde-
rungen (Brandschutz) als Stahlbetonkonstruktion
vorgeschlagen wird. Bei der Studie in Minchen
war es daher ein Ziel, die Bestandskonstruktion
des Strafdentrogs zu erhalten und in die neue
Tunnelkonstruktion zu integrieren.

Stadtklima — Griin und Retention lber
versiegelten Verkehrsflachen

An beiden Standorten entstehen mit den
vorgeschlagenen Uberbauungen neue , griine
Stadtoasen” Uber komplett versiegelten
Verkehrsflachen, die der Bildung inner
stadtischer Hitzeinseln entgegenwirken, zur
Verbesserung des Stadtklimas beitragen und die
Aufenthaltsqualitat der Freirdume verbessern.

Planungsrechtliche Umsetzbarkeit
von Verkehrsflachenlberbauungen

Vorhabenbezogener Bebauungsplan

Am Beispiel der Uberbauungsstudie zum
.Busbetriebshof Bex" in Berlin wird der vorha-
benbezogene Bebauungsplan (§ 12 BauGB) als
geeignetes Instrument zur planungsrechtlichen
Vorbereitung einer solchen Baumafinahme be-
sprochen (s. Beitrag Thomas Proppe/ Machleidt,
Kap. 6.4). Fur die Festsetzung eines vorhaben-
bezogenen Bebauungsplans (VB-Plan) muss
bereits eine konkrete Projektplanung vorliegen,
die je nach Projektumfang einen Detaillierungs-
grad bis zur Grundrissplanung erfordert. Vorteil
fir den Antragsteller ist die Fokussierung des
planungsrechtlichen Verfahrens auf sein Einzel-
projekt. Durch die Festlegung eines konkreten
Vorhabens bei gleichzeitiger vertraglicher Absi-
cherung der Durchfuhrung (Durchfihrungsver
trag) geht eine Stadt bei diesem Verfahren nur
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ein geringes Risiko ein. Der VB-Plan kann daher
auch flr andere potentielle Uberbauungs-
projekte das geeignete planungsrechtliche
Instrument darstellen.

Gebietskategorien

Der vorhabenbezogene Bebauungsplan kann
auf die Gebietskategorien der Baunutzungs-
verordnung (BauNVO) zurtickgreifen, aber auch
Nutzungen explizit festsetzen. Um die in beiden
Studien vorgeschlagene Bebauungsdichte und
die gewlnschte Nutzungsmischung am Stand-
ort zu ermaoglichen, kommmt die Festsetzung
eines , Urbanen Gebiets"” (§ 6a BauNVO) oder
eines , Kerngebiets” (8 7 BauNVO)" in Frage.
Leitgedanke der 2017 als § 6a in die Bau-
nutzungsverordnung neu aufgenommenen
Kategorie ,Urbane Gebiete (MU)" ist eine
.Stadt der kurzen Wege". Nach § 6a Abs.1
BauNVO dient diese Gebietskategorie dem
Wohnen sowie der Unterbringung von Gewerbe-
betrieben, , die das\Wohnen nicht wesent-

lich storen”. Die Gebietskategorie erlaubt die
raumliche Nahe von Funktionen wie Wohnen,
Arbeiten, Versorgung, Bildung, Kultur und Sport,
wobei die Nutzungsmischung nicht gleich-
gewichtig sein muss.

Genehmigung nach § 34 BauGB

Fir Uberbauungsstandorte in Innenbereichen,
fUr die kein Bebauungsplan (§ 30 BauGB) fest-
gesetzt ist, kann daneben auch eine Genehmi-
gung nach § 34 BauGB in Frage kommen. Nach
§ 34 Abs. 1 BauGB ist ein solches Vorhaben
zulassig, wenn es sich u. a. ,,nach Art und Mal3
der baulichen Nutzung, der Bauweise und der
Grundstucksflache, die Uberbaut werden soll, in
die Eigenart der naheren Umgebung einflgt und
die ErschlieRung gesichert ist. Die Anforderun-
gen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse
mussen gewahrt bleiben. (...)". Die Beurteilung,
ob ein Bauvorhaben den Vorgaben nach & 34
Abs. 1 BauGB entspricht (unbestimmte Rechts-
begriffe), obliegt in Teilen dem Ermessen der
zustandigen Baugenehmigungsbehorde.

Abb. 298 (nachfolgende Seite oben)
Potentiale von Verkehrsflachenlberbauungen

Abb. 299 (nachfolgende Seite unten)
Forschungsfragen und Untersuchungsthemen der
Research by Design-Forschung



Zusammenfassung Uuber_dacht

Wohnversorgung
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quartiere
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Stadtreparatur

Technische
Umsetzbarkeit

Planungsrechtliche
Umsetzbarkeit Wirtschaftliche
Tragfahigkeit

387



7 Zusammenfassung

Technische Machbarkeit von Verkehrs-
flachenuberbauungen

Mit den Fachplanungskonzepten werden in
beiden Studien Losungsmaoglichkeiten fir die
technische Umsetzung aufgezeigt.

McGraw-Graben und St.-Quirin-Platz,
Minchen

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie , McGraw-
Graben und St.-Quirin-Platz” wurde die Umpla-
nung eines offenen Bestandsstralsentrogs zu
einem geschlossenen Tunnelbauwerk mit einer
Uberbauung durch gemischt genutzte Gebdude
und eine Quartiersgarage untersucht.

Zu Strafdentunnelbauwerken zéhlen nicht nur
komplett umschlossene Tunnel (ab 80 m

Lange, Bestandstunnel ab 400 m), sondern auch
ober- und unterirdische Verkehrsanlagen, die
teilabgedeckt sind, eine oberirdische Umhau-
sung aufweisen, Galeriebauwerke (einseitig
offene Uberdachungen eines StraRenabschnitts)
sowie Kreuzungen mit anderen Verkehrswegen
in unterschiedlichen Hohenlagen (FGSV 2020;
RE-ING, Teil 3, s. Kap. 4.4). Fir all diese Bauwer
ke ist das in den verkehrstechnischen Regelwer
ken definierte Sicherheitsniveau fir Tunnelbau-
werke zu gewahrleisten.

Zusatzlich konnen besondere Vorgaben der
Verkehrsbetriebe oder auch regional erhohte
Standards gelten (z.B. erhdhte Anforderungen
des ,Mdinchner Tunnelstandards”).

Die Tunnelldange und die Verkehrsflhrung stellen
wichtige Parameter fur die Risikoanalyse und
damit auch fur die Anforderung an die tech-
nische Ausstattung von Tunnelbauwerken dar
(LUftung, Fluchtwege, Sicherheitstechnik, s.
Kap. 4.4).

Daneben gelten fir Gberbaute Tunnel die erhoh-
ten Brandschutzanforderungen der sogenannte
JJunnelbrandkurve” (Temperatur-Zeit-Verlauf
der Brandbelastung) nach FGSV, Teil 5 Tunnel-
bau, s. Kap. 4.4). Ist bei einem Tunnelbrand

ein negativer Einfluss auf die Tragfahigkeit der
Uberbauung zu befiirchten, sind die baulichen
Anforderungen an den Brandschutz im Einzelfall
zu ermitteln.
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Bei der Tunnelplanung in der Studie zum
McGraw-Graben in Mlnchen war es ein Ziel, die
Konstruktion des BestandsstraRentrogs (Fertig-
stellung 1972) aus dkologischen und dkonomi-
schen Grinden soweit wie moglich zu erhalten
und weiter zu verwenden. Entsprechend der
vorliegenden Unterlagen zur Bestandsstatik
konnte die hierfur erforderliche Tragfahigkeit der
Trogaufenwande (Bohrpfahlwande t=90 cm)
vom Tragwerksplaner bestatigt werden. Aus

den Unterlagen geht jedoch nicht hervor, ob die
Bohrpfahlwéande auch den erhéhten Anforderun-
gen der ,Tunnelbrandkurve” entsprechen, oder
ob hierfur zuséatzliche Mafinahmen zu treffen
sind. Denkbar ware ggf. die Ertlichtigung des
Brandschutzes durch Betonschalen (ca. 20 cm,
bestehende Bohrpfahle als , verlorene Scha-
lung”) oder durch Brandschutzplatten.

Der Bestandstrog wird in der Entwurfsstudie
durch eine neue tragende Mittelwand in zwei
Tunnelréhren mit Richtungsverkehr getrennt und
mit einer Betondecke geschlossen. Die erfor
derlichen Fluchtwege fihren durch Fluchttlren
in der Mittelwand im vorgegebenen Abstand in
den Brandabschnitt der benachbarten Tunnel-
rohre. Die bestehende Tiefstralie kann bei der
vorgesehenen Umplanung nicht erhalten
werden. Sie wird erneuert und neu entwassert.

Ein Technikraum fUr erforderliche Tunneltechnik
und Loschwasserversorgung ist auf Tunnelhdhe
unter dem St.-Quirin-Platz vorgesehen.

Die Vorgaben an die Verkehrsraume im Tunnel-
bauwerk (lichte Hohen und Breiten der Fahrbah-
nen und Notgehwege) werden bei der Planung
entsprechend der Richtlinien fir die Ausstattung
und den Betrieb von Stral3entunneln (RABT
2006) eingehalten.

Fur die Anordnung der notwendigen Nothalte-
buchten werden zwei Varianten vorgeschlagen.
Bei der favorisierten Losung verschwenkt die
neue Tunnelmittelwand gegenlaufig zweimal
leicht aus der Mittelachse, um jeweils eine Tun-
nelréhre fir die Integration einer Nothaltebucht
zu verbreitern. Bei der zweiten Variante wird der
Bestandstrog in einem ca. 50 m- 60 m langen
Teilbereich verbreitert, um dort beidseitig die
notwendige Tunnelbreite fir die Anordnung der
Nothaltebuchten zu erhalten (s. Kap. 4.4).



Die Tunneldecke und die Tragkonstruktion der
aufbauenden Gebaude bilden in der Entwurfs-
studie tragwerkstechnisch, brandschutztech-
nisch und schallschutztechnisch entkoppelte
Systeme. GUnstig kann sich zusatzlich das
.akustische Puffergeschoss” mit Gewerbenut-
zungen etc. im Erdgeschoss zwischen Tunnel-
bauwerk und den darUber liegenden Wohn- und
Blronutzungen auswirken. Durch die Deckelung
wird die Schallabstrahlung der Tiefstrafde fir die
Nachbarbebauungen erheblich reduziert und
dadurch eine deutliche Quartiersaufwertung
erzielt. Zusatzliche SchallschutzmalRnahmen
kdnnen nach der Deckelung an den Tunnelporta-
len erforderlich werden (z.B. mit Absorber
elementen). Die Schallentwicklung konnte bei
weitergehender Planung mittels einem 3D-
Simulationsmodell genauer erfasst werden. Fur
die aufbauenden Gebaude Uber dem Tunnel-
bauwerk sind die gesetzlichen Schutzziele des
Bauordnungsrechts zu beachten (vorbehaltlich
besonderer Einzelfallregelungen).

BEX-Busbetriebshof Berlin

Fir den BEX-Busbetriebshof in Berlin wird eine
neue Betriebshofhalle mit darauf aufbauenden
Wohn- und Gewerbegebauden vorgeschlagen.
Die Halle wird mit einem raumhaltigen Beton-
tragerrost Uberdeckt, der auf Hallenpfeilern,
tragenden Aufienwanden und Wanden der
VertikalerschlieRungen aufliegt. Halle und
aufbauende Gebaude werden in der Entwurfs-
studie tragwerkstechnisch und brandschutztech-
nisch als entkoppelte Systeme betrachtet.

Busdepots bzw. Busbetriebshofe sind in der
Regel Sonderbauten, flr die ein eigenes Brand-
schutzkonzept (geprifter Brandschutznachweis)
erstellt werden muss. Da es keine expliziten
rechtlichen Vorgaben flr diese Sonderbauten
gibt, werden von den Brandschutzsachverstandi-
gen i. d. R. die Verordnungen Uber Grofdgaragen
herangezogen. Im Zuge der Planung sollten
Feuerwehr und Gebaudeversicherer miteinbe-
zogen werden. Durch frihzeitige Beauftragung
eines PrUfingenieurs fur Brandschutz konnen
erforderliche Kompensationsmalnahmen abge-
stimmt werden.

In Hinblick auf den Brandschutz stellt die aktuel-
le Umstellung der Bus-Flotten von Diesel- auf

Zusammenfassung Uuber_dacht

Elektrobetrieb eine Besonderheit dar, da
Elektrofahrzeuge und insbesondere ihre
Batterien spezifische Risiken mit sich bringen.

Das Konzept flr den BEX-Betriebshof sieht die
getrennte ErschlieRung von unterer Betriebs-
hofhalle und oberem Hofniveau vor. Die Flucht-
und Rettungswege der aufbauenden Gebaude
flhren Uber den AufRenraum des oberen Hofs
zu den drei HaupterschlieRungen. Zur Unter
stltzung eines Loschangriffes der Feuerwehr
werden trockene Steigleitungen vorgesehen.
Fluchtwege aus der Halle fihren direkt nach
auRen. Auf Grund der Betriebshofabmessungen
(Rettungsweglange) sind zusatzlich einzelne
Treppen vorgesehen, die aus der Halle nach
oben auf das obere Hofniveau fihren. Von dort
fuhren diese Fluchtwege ebenfalls Uber den
begrliinten oberen Hof zu den Erschliefungs-
treppen der Plattform.

Der Betriebshof (Halle) kann bei Sprinklerung
die vorgesehene zusammenhangende Flache
erhalten. Eine maschinelle Entrauchung wird
vorbehaltlich evtl. weiterer Forderungen eines
Brandschutzgutachtens nicht vorgesehen und
soll Uber die Sprinkleranlage kompensiert wer
den. Die Entliftungskanale der Halle werden in
den dartber liegenden Gebauden bis Uber Dach
geflhrt.

Die Larmbelastung des Betriebshofs kann durch
die Uberbauung fiir Nachbargebaude wesentlich
reduziert werden. Die Schallausbreitung des
Parkierungs- und Werkstattlarms wird verhindert
und zusatzlich werden die Schallpegel im Inne-
ren des Busdepots durch Akustikabsorber re-
duziert. Aufgrund des zu erwartenden geringen
Larmpegels im Busdepot wird davon ausgegan-
gen, dass eine 30 cm starke Stahlbetondecken
mit schwimmendem Estrich und unterseitig
schallabsorbierenden Bekleidungen ausreichen,
um den erforderlichen baulichen Schallschutz
der schutzwlrdigen Wohnungen in den ersten
Geschossen zu gewahrleisten.

Zusatzlich kann das Erdgeschoss auf Hofniveau,
(bzw. das darunterliegende Zwischengeschoss)
als ein ,,akustisches Puffergeschoss” zwischen
Halle und den schutzbedurftigen Wohnnutzun-
gen fungieren.
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7 Zusammenfassung

Aspekte zur Wirtschaftlichkeit

Bei Verkehrsflachenlberbauungen werden keine
.neuen Grundstlcke” geschaffen, sondern
»Uberbauungsfahige Bauwerke” Uber vorhan-
denen Grundsticken erstellt. In Hinblick auf die
Wirtschaftlichkeit missen bei diesen Projekten
die Mehrkosten flr das jeweils erforderliche
Ingenieurbauwerk (Tunnelung, Deckelung, Bru-
ckenbauwerk, Umhausung, Halle) bertcksichtigt
werden. Die Ingenieurbauwerke sind daher ein
zusatzlicher Kostenfaktor bei dieser Form der
Nachverdichtung im Vergleich zur Bebauung
ublicher Baugrundstucke.

Stark vereinfachend - und alle weiteren recht-
lichen Aspekte ausblendend - werden drei
prinzipielle Fallkonstellationen fir die Finanzie-
rung des Ingenieurbauwerks bei Verkehrs-
flachenutberbauungen skizziert:

Offentliche Mittel

Besteht ein stadtpolitisches Interesse an einer
Uberbauung 6ffentlicher Infrastrukturfldchen
(aufgrund der damit verbundenen Stadtreparatur,
der Aufwertung offentlicher Raume und/oder der
Wohnversorgung), konnte die Finanzierung des
Ingenieurbauwerks durch o6ffentliche Mittel erfol-
gen. Die Aufbauten (Wohngebaude etc.) waren
in diesem Fall beispielsweise als stadtische
Wohnungsbauten denkbar. Alternativ konnte die
neu geschaffene Uberbauungsfliache von Stadt
oder Gemeinde z.B. fur bezahlbare Miet- und
Genossenschaftswohnungen vergeben werden
(z.B. mittels Konzeptverfahren/ Erbbaurecht).

Frei finanziert auf verfiigbarer Uberbauungs-
flache

Bei stadtpolitischem Interesse konnte alterna-
tiv ,nur” die erforderliche Konstruktionsflache
(z.B. Flache eines vorhandenen Straldengrund-
stlicks) mittels rechtlicher Vereinbarungen fur
eine Uberbauung zur Verfligung gestellt werden
(Uberbauungsrecht). Die Finanzierung des Inge-
nieurbauwerks musste in diesem Fall z.B. der
Investor/ Bautrager der geplanten Gesamtanlage
mit Ubernehmen.

Flr einen Investor/ Bautrager wird eine solche

Uberbauung wirtschaftlich tragfahig, wenn die
Kosten des Ingenieurbauwerks inklusive der neu
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geschaffenen Uberbauungsflache (ggf. zuzlg-
lich sonstiger vereinbarter Entschadigungs-
oder Nutzungskosten etc.) die Kosten eines
vergleichbaren alternativen Baugrundstlcks
nicht Ubersteigen. Eine Standortlage mit hohen
Grundsttckspreisen kann in diesem Fall zur
wirtschaftlichen Tragfahigkeit der Baumafinahme
beitragen. Wie bei anderen Baumalnahmen
auch, kann sich eine hohe Uberbauungsdichte
zusatzlich glinstig auf die wirtschaftliche
Gesamtbilanz der Uberbauung auswirken.

Verkehrsbetrieb Giberbaut eigenes
Grundstick

Das Uberbauungsgrundstiick der Machbarkeits-
studie BEX in Berlin befindet sich im Eigentum
des Verkehrsbetriebs. In diesem Fall ermdglicht
die Investition in das neue Hallenbauwerk dem
Eigentlimer eine hohere Ausnutzung seines
Grundsttcks durch die aufbauenden \Wohn-
Mischgebaude bei Weiterfliihrung seines Bus-
betriebshofs. Die aufbauenden Gebaude kdnn-
ten vom Grundstlckseigentimer/ Verkehrsbe-
trieb selbst erstellt und z.B. vermietet werden.
Alternativ ware der Verkauf der Gber der Halle
aufbauenden Gebaude denkbar.



Kostenschatzung der Machbarkeits-
studien

FUr die beiden Machbarkeitsstudien wurden

die Kosten des jeweiligen Ingenieurbauwerks
(Tunnel und Halle) Uber eine Kostenschatzungen
ermittelt (s. Anhang 4). Diese Kostenwerte
kdnnen flr die konkreten Entwurfsstudien als
grobe Anhaltswerte dienen. Die beiden Be-
standssituationen sind jedoch sehr spezifisch
und die ermittelten Kostenwerte sind daher
nicht einfach (ibertragbar auf alternative Uber
bauungen. Zuséatzlich wurde flr eine Einordnung
auch der Grundsttickswert (BEX) ermittelt bzw.
der Wert eines Vergleichsgrundstlcks flr die
neu geschaffene Uberbauungsflache iiber dem
McGraw-Graben-Grundstick.

Uberbauung McGraw-Graben und St.-Quirin-
Platz Miinchen

Entsprechend der Kostenschatzung liegen bei
der Machbarkeitsstudie fur den McGraw-Graben
in Minchen Giesing die Kosten fir das vorge-
schlagene Tunnelbauwerk bei Integration der
Bestandstrogwande im Bereich zwischen ca.
96,6 Mio.- 99 Mio. Euro fir die Kostengruppen
KG 200- 400 und 700. Bei einem alternativen
kompletten Ruckbau des Bestandstrogs und
Tunnelneubau entstehen hohere Kosten,
Vergleichswerte s. Anhang 4. Fur die vor-
geschlagenen AulRenanlagen im Bereich der
umgestalteten Tegernseer LandstraRe und dem
St.-Quirin-Platz werden Kosten in Hohe von

10,4 Mio. Euro geschatzt (KG 500).

DerWert eines, in gleicher Dichte Uberbaubaren
Vergleichsgrundstiicks in GroRe der Uberbau-
ungsflache Uber dem Straldentrog wurde mit
ca. 93 Mio. Euro ermittelt. Fur die gesamte
Uberbauungsflache inkl. dem Grundstiick
St.-Quirin-Platz wurde ein Wert von 120,4 Mio.
Euro ermittelt (s. Anhang 4).

Die vorgeschlagene Uberbauung des
McGraw-Grabens und des St.-Quirin-Platzes
umfasst Gber 28.000 m? BGF fir Wohnen und
Gewerbe und zusatzliche eine Quartiersgarage
mit ca. 12.400 m? BGF (GroRRe erforderlich zur
Integration der 302 Bestandsparkplatze).

Zusammenfassung Uuber_dacht

Am Standort konnten damit ca. 250 neue
Wohneinheiten a 75 m? fir ca. 620 Bewohner
und Bewohnerinnen und zusatzlich Gber 3.500
m? Flachen (BGF) flir Gewerbe etc. neu ent-
stehen.

Zusatzlich ermoglicht die Umgestaltung des
McGraw-Areals Uber 6.000 m?neue boden-
gebundene Grinflachen und Uber 6.000 m?
Potentialflachen fur Dachbegrinungen bzw.
Photovoltaik. Daneben werden fir allen Neubau-
ten Fassadenbegrinungen vorgeschlagen.

Uberbauung BEX Busbetriebshof Berlin
Wilmersdorf

DerWert des BEX-Grundstticks liegt ent-
sprechend der Bodenrichtwertkarte Berlin
(01.01.2023) bei 30,5 Mio. Euro (s. Anhang 4).

Die Bauwerkskosten fur die Halle werden auf
ca. 25,6 Mio. Euro geschatzt (ohne Ausbauten
fur KG 200- 400 und 700). Fur die Aufdenanlagen
des neuen Hofgeschosses Uber der Halle wer-
den Kosten in Hohe von 1,3 bis 1,4 Mio. Euro
geschatzt (KG 500).

Die Uberbauung des BEX-Grundstlicks umfasst
24.300 m? BGF inklusive 10.925 m? BGF Halle.
Uber der Halle kénnten damit ca. 80 neue
Wohneinheiten a 75 m? fir ca. 200 Bewohner
und Bewohnerinnen und zusatzlich tber

5000 m? Flache (BGF) fir Gewerbe etc. neu
entstehen.

Weiterhin ermdglicht die Uberbauung des bis-
lang komplett versiegelten BEX-Busbetriebshofs
Uber 1.900 m2neue Grunflachen auf dem oberen
Hofniveau und Uber 3.400 m? Potentialflachen
fur Dachbegriinungen und Photovoltaik. Zusatz-
lich kdnnten Fassadenbegrinungen der Neubau-
ten zur Verbesserung des Stadtklimas beitragen.
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8 Abbildungen

1 Einfihrung

Titelbild Cover: Institut Wohnen und Entwerfen IWE,
unter Verwendung von: INTERFOTO / David Wall

Abb. 1 (Deckblatt Seite 9) Konzept
Verkehrsflachentberbauung, Quelle: Grafik IWE,
weiterentwickelt und verandert in Anlehnung an:
Statistisches Amt Minchen: Quartalsheft 4, 2017,
S.15, Grafik Sarah Lenk

Abb. 2 Flachenverteilungen der Stadtflachen von
Minchen (oben) und Berlin (unten), Grafiken:
IWE, weiterentwickelt und verandert in
Anlehnung an: Statistisches Amt Miinchen:
Quartalsheft 4, 2017 S.15, Grafik Sarah Lenk

Abb. 3 Anstieg der Siedlungs- und Verkehrsflachen in
ha pro Tag in Deutschland. Grafik: IWE grafisch
Ubertragen von: Statistisches Bundesamt
(Destatis), Februar 2023: Erlauterungen
zum Indikator Anstieg der Siedlungs- und
Verkehrsflache, (online): https://www.destatis.
de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/
Landwirtschaft-Forstwirtschaft-Fischerei/
Flaechennutzung/Methoden/anstieg-suv.pdf?__
blob=publicationFile (abgerufen 08.05.2023)

Abb. 4: Flachennutzungen der Stadtflache
von Minchen (rd. 31.073 Hektar 2022)
Quelle: LH Minchen, Kommunalreferat,
GeodatenService Miinchen © Statistisches
Amt Mlnchen: Gliederung des Stadtgebietes
nach Flachennutzung 2022 und 2023, (online):
https://stadt.muenchen.de/dam/jcr:1c0484e3-
€1b9-49de-9363-649362cdbb70/jt200002.pdf,
Grafik IWE, weiterentwickelt und verandert in
Anlehnung an: Statistisches Amt Miinchen:
Quartalsheft 4, 2017, S.15, Grafik Sarah Lenk

Abb. 5: Flachennutzungen der Stadtflache von
Berlin (rd. 89.112 Hektar 2019). Grafik: IWE auf
Datenbasis: Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg:
Statistischer Bericht AV 3 —j, (online): https://
download.statistik-berlin-brandenburg.de/
cf74dafd1a88f6cd/b4d518bdda61/SB_A05-03-
00_2022j01_BE.pdf (abgerufen 22.07.2023),
Quelle: Grafik IWE, weiterentwickelt und
verandert in Anlehnung an: Statistisches Amt
Munchen: Quartalsheft 4, 2017, S.15, Grafik Sarah
Lenk
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Abb. 6: Wachstumsprognose in Deutschland bis 2051
fir Personen- und Glterverkehr gegentiber 2019
in: Bundesministerium fir Digitales und Verkehr:
Prognose 2022- Gleitende Langfristprognose
Verkehrsprognose 2021-2022 vom 01.03.2023,
(online): https://omdv.bund.de/SharedDocs/DE/
Anlage/K/prognose-berichtgleitende-langfrist-
verkehrsprognose.pdf?__blob=publicationFile
(abgerufen 28.02.2024), Grafik: IWE

Abb. 7: In der 6ffentlichen Wahrnehmung aktuell
hervortretende Entwicklungsbereiche des
. Mobilitdtswandels”, Grafik: IWE

Abb. 8: Die lle de la Cité in Paris mit Gberbauten
Ponts habités aus einer Ansicht des Jahres 1609
(Plan de Vassalieu), Quelle: Autor/-in unbekannt,
Ursprung unbekannt, Gemeinfrei, (online):
https://de.wikipedia.org/wiki/% C3%8Ele_de_la_
Cit% C3%A94#/media/Datei:lle_de_la_cite_1609.
jpg (abgerufen 18.02.2023)

Abb. 9: Paul Rudolph: Lower Manhattan Expressway,
zwischen 1967- 1972, Quelle: Bild mit
freundlicher Genehmigung des Paul Rudolph
Institute For Modern Architecture, New York

Abb. 10: Wohn- und Gewerbekomplex Schlangenbader
Strafde, Berlin, Schnitt-Isometrie, Quelle: Von
kba Architekten und Ingenieure GmbH Berlin zur
Verfligung gestellt

Abb. 11:Wohn- und Gewerbekomplex Schlangenbader
StralRe, Berlin, 1976- 80, Fotografie: Bussenius &
Reinicke 2012

Abb. 12: Wohn- und Gewerbekomplex
Schlangenbader StralRe, Berlin, 1976 — 80,
Fotografie: Bussenius & Reinicke 2012

Abb. 13: Miiller Sigrist Architekten AG: Uberbauung
des Tramdepots Kalkbreite in Zlrich, 2104,
Querschnitt. Quelle: Von Mdller Sigrist
Architekten AG zur Verfligung gestellt

Abb. 14: Miiller Sigrist Architekten AG: Uberbauung
des Tramdepots Kalkbreite in Zlrich, 2104, Quelle
Foto: Martin Stollenwerk, Zirich

Abb. 15: Miiller Sigrist Architekten AG: Uberbauung
des Tramdepots Kalkbreite in Zlrich, 2104,
Grundriss 2.0G/ Mezzanin M 1:900. Quelle:
Von Miiller Sigrist Architekten AG zur Verfligung
gestellt



Abb. 16: Miiller Sigrist Architekten AG: Uberbauung
des Tramdepots Kalkbreite in Zlrich, 2104,
Grundriss Erdgeschoss M 1:900, Quelle: Von
Miiller Sigrist Architekten AG zur Verfligung
gestellt

Abb. 17: Florian Nagler Architekten: Dante |
Fertigstellung 2021: Uberbauung eines
Bestandsparkplatzes in Minchen, Querschnitt
M 1:250. Quelle: IWE, grafische Ubertragung
einer Schnittgrafik des Biros Florian Nagler
Architekten

Abb. 18: Florian Nagler Architekten: Dante |
Fertigstellung 2021: Uberbauung eines
Bestandsparkplatzes in Minchen, Rendering.
Quelle: Vom Bro Florian Nagler Architekten zur
Verfligung gestellt

Abb. 19: Stadtebauliche Machbarkeitsstudie zum
Olympischen und Paralympischen Dorf auf dem
Deckel der A40 in Essen, Systemschnitt, Quelle:
© AS+P Albert Speer + Partner GmbH, 2021

Abb. 20: Stadtebauliche Machbarkeitsstudie zum
Olympischen und Paralympischen Dorf auf dem
Deckel der A40 in Essen, Stadtebauliche Struktur
des Uberbauten Areals, Quelle: © AS+P Albert
Speer + Partner GmbH, 2021

Abb. 21: Stadtebauliche Machbarkeitsstudie zum
Olympischen und Paralympischen Dorf auf dem
Deckel der A40 in Essen, Visualisierung des
Uberbauungsvorschlags, Quelle: © AS+P Albert
Speer + Partner GmbH, 2021, Visualisierung:
REDVERTEX, Sofia, 2021

Abb. 22: Nord-SUd-Gleistrasse Dusseldorf,
Bestandssituation, Quelle: © RKW Architektur +
mit Formtool, Anton Kolev

Abb. 23: Nord-Std-Geistrasse Disseldorf,
Uberbauungsvorschlag, Quelle: © Entwurf
RKW Architektur + / design.lab; Visualisierung:
Formtool, Anton Kolev, 2020

Abb. 24: Vorschlag zur Uberbauung der A81
in Freiberg am Neckar, Studie, 2020,
Vogelperspektive auf die Landschaftsbriicke mit
Uberbauung, Rendering, Quelle: © str.ucture /
Architektur 109
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Abb. 25: Vorschlag zur Uberbauung der A81
in Freiberg am Neckar, Studie, 2020,
Schnittperspektive mit raumhaltigen, Gberbauten
Brickenmodulen im Wechsel mit nicht
Uberbaubaren Grinmodulen, Quelle: © str.ucture
/ Architektur 109

Abb. 26: Visualisierung eines Teilabschnitts der
vorgeschlagenen StraRentberbauung der
. Frankfurter Brlicken”, Quelle: Altes Neuland
Frankfurt

Abb. 27: Orthofoto Frankfurt, Ausschnitt mit
dargestelltem Netz der fir eine Uberbauung
vorgeschlagenen Innenstadtstraf3en. Die
Studie sieht die schrittweise Erweiterung des
Kernnetzes vor, um weiter aulRen liegende
Stadtteile spater anzubinden, Quelle: Altes
Neuland Frankfurt

Abb. 28: Uberbauungsvorschlag fir die Miinchner
Strafde in DUsseldorf, erste Studie 2022,
zwischenzeitlich weiterentwickelt, Rendring,
Quelle: © Entwurf: Structurelab Architekten im
Auftrag von Pl Konzept, Visualisierung: urban
living & working GmbH

Abb. 29: Uberbauungsvorschlag fir die Miinchner
StraRe in Disseldorf, Uberarbeitung 2023,
Rendering, Quelle: © Entwurf: Structurelab
Architekten im Auftrag von Pl Konzept,
Visualisierung: urban living & working GmbH,
Quelle © pi-konzept.com

Abb. 30: Uberbauungsvorschlag fir die Miinchener
Strafde in DUsseldorf, VorherNachherSkizzen,
Quelle: © Entwurfsskizzen: Structurelab
Architekten im Auftrag von Pl Konzept, Quelle
© pi-konzept.com (abgerufen: 08.07.2024)

Abb. 31: Uberbauungsvorschlag fir die Miinchner
StraRe in Disseldorf, Uberarbeitung,
Lageplanausschnitt mit StralRentberbauung,
Ostlichem Verkehrs-Hub und mittiger
Zugangsrampe, Quelle: © Entwurf: Structurelab
Architekten im Auftrag von Pl Konzept,
Visualisierung: urban living & working GmbH ,
Quelle © pi-konzept.com (abgerufen: 07.09.2024)
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2 Standorterecherche

Abb. 32: Ubersicht Gber die ermittelten Standorte
in denTop 7 Stadten und einem zuséatzlichen
Sonderstandort in Essen, Grafik: IWE

Abb. 33: Zur Integration der Tunnelkonstruktion
erforderliche Mindesthdhe von Straflsentrogen:
Erforderliches Lichtraumprofil Verkehrsraum
Strafentunnel = 4,50 m bzw. = 4,70 m +
erforderliche Hohe flr ggf. Ausstattung,
Tunneldecke bzw. Briickenkonstruktion, Grafik:
IWE

Abb. 34: Wiedervermietungsmieten im Jahr 2022
in € je m2 Grafik: IWE, grafisch Gbertragen von:
BBSR-Deutschlandatlas, Datenbasis: BBSR-
Wohnungsmarktbeobachtung; IDN ImmoDaten
GmbH, microm Wohnlagen, Geometrische
Grundlage: VG250 (Kreise), 31.12.2021 ©
GeoBasis-DE/BKG, (online): https://www.
deutschlandatlas.bund.de/DE/Karten/\Wie-wir
wohnen/040-Mieten.html (abgerufen 07.09.2023)

Abb. 35: Regionale Neubaunachfrage 2023 bis 2025
fir Wohnungen in MHF Hausern (mittleres
Szenario), Grafik: IWE, grafisch Ubertragen von:
Empirica AG: Dr. Reiner Braun und Jan Grade:
Wohnungsmarktprognose 2023. Regionalisierte
Prognose in drei Varianten mit Ausblick bis
2035, Stand: Februar 2023, (online): https://
www.empirica-institut.de/fileadmin/Redaktion/
Publikationen_Referenzen/PDFs/empi271rbjag.
pdf (abgerufen: 07.09.2023)

Abb. 36: Piktogramm-Ubersicht tber 15
Standorttypen, Grafik: IWE

Abb. 37: Ubersicht tiber 15 Uberbauungstypen,
Grafik: IWE

Abb. 38: Uberbauungsbeispiele, Grafik: IWE

3 Standortanalyse McGraw-Graben
und St.-Quirin-Platz

Abb. 39: IWE, Stadtsilhouette Minchen mit
Standortmarkierung, Grafik: IWE

Abb. 40: Standort McGraw-Graben und St.-Quirin-
Platz, Minchen Giesing, Orthofoto des
Areals, Quelle: ©GeoBasis-DE / BKG (2022)
Nutzungsbedingungen: mhttps://sg.geodaten-
zentrum.de/web_public/nutzungsbedingungen.
pdf
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Abb. 41: Schwarzplan Minchen, Ausschnitt mit

Standortmarkierung (IWE), M 1:35000, Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 42:

IWE: Axonometrie des Uberbauungsareals,
Grafik: IWE

Abb. 43: Urpositionsplan von1856, Ausschnitt

Giesinger Oberfeld, Quelle: Landesamt flr
Digitalisierung, Breitband und Vermessung:
Bayern Atlas: Urpositionsplan von 1856,
Ausschnitt Giesinger Oberfeld, (online): mit
Verweis auf: Lizenz CC BY-ND 3.0 DE/ https://
geoportal.bayern.de/ (abgerufen 13.10.2023),
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 44: Schwarzplanausschnitt M 1:35000 mit den

umrahmten Stadtbezirken ,, 17 Obergiesing-
Fasangarten” und , 18 Untergiesing-Harlaching”
mit farbig markierten Baudenkmalen,
Bodendenkmalen und Baudenkmalen

unter Ensembleschutz im Umfeld des
Planungsstandorts. Grafik: IWE nach: Bayern
Atlas, Denkmaldaten, (online): https://atlas.
bayern.de/ (abgerufen 17.04.2023), Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 45: Blick auf die Reichszeugmeisterei,

fertiggestellt 1937 Quelle: MaierHartmann, Fritz:
Die Bauten der NSDAP in der Hauptstadt der
Bewegung. Minchen 1942, S. 63

Abb. 46: McGraw-Graben, Blick in die Baustelle des

Straf3entrogs (Baubeginn 1970, Fertigstellung
1972), Quelle: McDonald, Robert H: The
Tegernseer Landtrass Project: Figure 11. The

. McGraw Ditch” Showing the Bored Pile Wall,
Anchor System, Cantilever Sections and Traffic
Bridge, (online): McDONALD, ROBERT H. “The
TegernseerLandstrasse Project.” The Military
Engineer 64, no. 419 (1972): 154-57, online:
http://www.jstor.org/stable/44574528 (abgerufen
13.11.22)



Abb. 47: Lageplan McGraw-Areal M 1:3500 mit
grau markierten Wohnungsneubauten 6stlich
vom McGraw-Graben und der grau markierten
. University of Maryland” an der Stidwestecke
SoyerhofstralRe/ PeterAuzinger-Stralde, Grafik:
IWE

Abb. 48: Schwarzplan Minchen, Ausschnitt
mit Markierung des IWE von Standort,
Stadtteilzentrum von Giesing, neu
strukturiertem Agfa-Gelande und
WeilRRenseeparks, M 1:35000, Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 49: Mlnchen, Ubergeordnete
StraRenanbindung, o. M. Grafik: IWE

Abb. 50: Offentlicher Personennahverkehr,
M 1:35000, Grafik: IWE auf Basis des
Verkehrslinienplans der Landeshauptstadt

Mtinchen 2023, Quelle Schwarzplanausschnitt:

Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf

OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-

SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 51: Schwarzplanausschnitt mit Darstellung
der Bestandshochhauser, markierenden
Sonderbauten und potentiellen Standorten fir
markierende Gebaude im Uberbauungsareal.
IWE auf Basis der Hochhausstudie
Mtinchen 2023, Quelle Hochhausstudie,
(online): https://risi.muenchen.de/risi/
dokument/v/7712577 (abgerufen 08.10.23),
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 52: Schwarzplanausschnitt M. 1:25000 mit
Markierung der ,, Potentialraume Mobilitat"”
Quelle: IWE, Inhalte grafisch Ubertragen
aus der Hochhausstudie 2023, Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 53: Empfehlung fiir Uberhdhungen der Zonen |

bis Il in der Hochhausstudie 2023. Grafik: IWE

auf Basis Hochhausstudie 2023 MUinchen, Quelle

Hochhausstudie, (online): https://risi.muenchen.
def/risi/dokument/v/7712577 (abgerufen 08.10.23)
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Abb. 54: Zur Akzentuierung geeignete Stadtraume, M

1:15000. Grafik: IWE auf Basis Hochhausstudie
2023 Minchen, Quelle Hochhausstudie,
(online): https://risi.muenchen.de/risi/
dokument/v/7712577 (abgerufen 08.10.23),
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 55: Stadtzentren Minchen, Ubersicht 0. M.,

Quelle Grafik: IWE auf Basis: Zentrenkonzept
Mdinchen, Landeshauptstadt Minchen 2020,
(online): https://stadt.muenchen.de/infos/
zentrenkonzept-element-stadtentwicklung.html
(abgerufen 08.09.23)

Abb. 56: Stadtteilzentren, M 1:35000, Quelle Grafik:

IWE auf Basis: Zentrenkonzept Minchen,
Landeshauptstadt Miinchen 2020, (online):
https://stadt.muenchen.de/infos/zentrenkonzept-
element-stadtentwicklung.html (abgerufen
08.09.23), Quelle Schwarzplanausschnitt:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC
BY-SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 57: Nutzungen im Standortumgriff, Quelle

Grafik: IWE

Abb. 58: Flachennutzungsplan, M 1:35000, Quelle

Grafik: IWE auf Basis von Geoportal Minchen:
Flachennutzungsplan, (online): https://geoportal.
muenchen.de/portal/fnp/ (abgerufen 08.07.23),
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 59: Griinrdume und relevante Radwege,

M 1:75000, Grafik: IWE auf Basis:
Geoportal Minchen: Masterportal, (online):
https://geoportal.muenchen.de/portal/
master/ (abgerufen 06.07.23), Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 60: Griinrdume und Baumbestand, M 1:5000,

Quelle Grafik: IWE auf Basis: Geoportal
Minchen: Masterportal, (online): https:/
geoportal.muenchen.de/portal/master/
(abgerufen 06.07.23)
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Abb. 61: Lufttemperatur in 2m tber Grund um 14 Uhr

wahrend eines wolkenlosen Sommertages,
M 1:75000, Grafik: IWE auf Basis: Minchen.de:
Referat fur Gesundheit und Umwelt: GEO-NET

Umweltconsulting GmbH In Zusammenarbeit mit

Prof. Dr. G. Gross: Stadtklimaanalyse, Hannover,
2014

Abb. 62: Kaltluftstrom zum Zeitpunkt 4 Uhr wahrend

einer windschwachen Sommernacht, M 1:35000,

Grafik: IWE auf Basis: Minchen.de: Referat fir

Gesundheit und Umwelt: Referat flir Gesundheit

und Umwelt: GEO-NET Umweltconsulting
GmbH In Zusammenarbeit mit Prof. Dr. G.
Gross: Stadtklimaanalyse, Hannover, 2014,
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 63: Schadstoffemissionen, Position
der Messstationen im Umfeld des
Uberbauungsstandorts und Verkehrsmengen
Grafik: IWE auf Basis: Stadt Munchen:
Verkehrsmengenkarte Gesamtverkehr 2022,
(online): https://stadt.muenchen.de/infos/
verkehrsdaten.html (abgerufen 02.09.23)

Abb. 64: Larmkarte, M 1:5000, Ausschnitt mit
Larmindex LDEN 2022. Grafik: IWE auf
Grundlage Bayerisches Landesamt flr Umwelt:
UmweltAtlas: Umgebungslarmkartierung 2022

Abb. 65: Axonometrie Bestandssituation mit
Grabenldangenmafen, Grundstlcksflachen und
Markierung des Uberbaubaren Bereichs am St.-
Quirin-Platz, Grafik: IWE

Abb. 66: Axonometrie Bestandssituation mit
Traufhohen Bestand (Orange) und Firsthéhen
Bestand (Rot) im Umfeld des McGraw-
Grabens. Dominant ist das denkmalgeschitzte
Polizeiprasidium mit einer Traufhohe von
18,06 m. Die Malie sind Gebdudehdéhenmale
(Abmessung von Gebaudebasis bis Traufe
bzw. bis First) und keine Hohenkoten. Quelle

Gebaudehdhenmale: 3D-Gebaudemodelle LoD2

Deutschland (LoD2-DE) © GeoBasis-DE / BKG
(2022/2023), Grafik IWE

Abb. 67: Querschnitte Straldenraum Bestand mit
Hohen in Bezug zur 0,00 Hohe, M 1:2500,
Grafik: IWE

Abb. 68: Lageplan Bestand mit Schnittmarkierungen,
M 1:3500, Grafik: IWE
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Abb. 69: Querschnitt A-A, M 1:500, Grafik: IWE
Abb. 70: Querschnitt B-B, M 1:500, Grafik: IWE
Abb. 71: Querschnitt C-C, M 1:500, Grafik: IWE
Abb. 72: Querschnitt D-D, M 1:500, Grafik: IWE

Abb. 73: Schnitt F-F: Bestandsplan 46/34- 302,
»Schnitt FF M 1:100", Abbildung M. 1.200,
Quelle: Landeshauptstadt Minchen Baureferat

Abb. 74: Bestandsplan 46/34- 235,
.Regelquerschnitt”, M. 1.50, Quelle:
Landeshauptstadt Minchen Baureferat

Abb. 75: Bestandssituation, Foto: Benedikt
Breitenhuber, IWE, aufgenommen am
20.04.2021

Abb. 76: Bestandssituation, Foto: Benedikt
Breitenhuber, IWE, aufgenommen am
20.04.2021

Abb. 77: Bestandssituation, Foto: Benedikt
Breitenhuber, IWE, aufgenommen am
20.04.2021

Abb. 78: Bestandssituation, Foto: Benedikt
Breitenhuber, IWE, aufgenommen am
20.04.2021

4 Studie McGraw

Abb. 79: Axonometrie des Uberbauungsvorschlags,
Grafik: IWE

Abb. 80: Blick Gber den McGraw-Graben und die
obere Tegernseer LandstralRe in sudliche
Richtung, Foto: IWE, Benedikt Breitenhuber,
aufgenommen am 20.04.2021

Abb. 81: Prinzipiell mogliche
Uberbauungsgrundstlicke, Grafik: IWE

Abb. 82: Favorisierte stadtebauliche Variante 6 flr die
Ausarbeitung in Kapitel 4 Studie, Grafik: IWE

Abb. 83: Ubersicht Gber neun untersuchte
stadtebauliche Varianten, Grafik: IWE

Abb. 84: ,Griner Korridor McGraw-Graben" als
Anbindung vom WeilRenseepark nach Stiden
in Richtung Grinraum Perlacher Forst, Quelle
Grafik: IWE



Abb. 85: Uberbauungsvorschlag ,, Griiner
Korridor McGraw-Graben” mit Uberhohtem
Abschlussgebaude am St.-Quirin-Platz, Isometrie
mit Blick aus nordwestlicher Richtung, Grafik:
IWE

Abb. 86: Markierung des nérdlichen Grabenendes
am St.-Quirin-Platz als ein stadtebaulicher Akzent
mit ca. 23-26 m Hoéhe (ausgearbeitete Variante),
Grafik: IWE

Abb. 87: Markierung des nérdlichen Grabenendes am
St.-Quirin-Platz als ein Quartierszeichen mit ca.
50 m Hohe, Grafik: IWE

Abb. 88: Querschnitte McGraw-Graben und St.-Quirin-
Platz, M:1:2500, Grafik: IWE

Abb. 89: Lageplan mit \Wegeverbindungen und
Aufdenraumgestaltung, M:13500, Grafik: IWE

Abb. 90: Eingeschrankte Befahrbarkeit des
verkehrsberuhigten, begriinten Quartiers, Grafik:
IWE

Abb. 91: PKW-Stellplatzverteilung in der
Quartiersgarage und im begrtinten Aul3enbereich.
Die Quartiersgarage ist in dieser Grofsenordnung
nur erforderlich um 302 Bestandsparkplatze in
der Neuplanung nachzuweisen, Grafik: IWE

Abb. 92: Ful- und Radwege und Fahrrad-
abstellbereiche, Grafik: IWE

Abb. 93: Explosions-Axonometrie des Gesamtaufbaus
mit Tunnelréhren und Technikraum, Grafik: IWE

Abb. 94: Durchlassigkeit der Bebauungsstruktur,
Grafik: IWE

Abb. 95: Erdgeschoss Gesamtbebauung mit
Querbezlgen im Bereich der Gebaudefugen
und flexibel nutzbarer Grundrissstruktur fur
gewerbliche, wohnungserganzende und
vereinzelt auch gastronomische Nutzungen, M
1:2000, Grafik: IWE

Abb. 96: Beispielhafte Grundrissstruktur der linearen
Gebaude, Grafik: IWE

Abb. 97: Schemaskizze zur Installationsfihrung in
Aussparungen des Tunneldeckels, Quelle Grafik:
IWE

Abbildungen

Abb. 98: Regelgeschoss Gesamtbebauung mit
flexibler Grundrissstruktur und Querbezigen im
Bereich der Gebaudefugen, M 1:2000, Grafik:
IWE

Abb. 99: Flexible Gebaudestruktur der
linearen Baukorper mit variablen
Aufteilungsmaoglichkeiten, Grafik: IWE

Abb. 100: Beispielhafte Grundrissaufteilungen der
linearen Struktur fir Wohn- oder Blironutzung,
Grafik: IWE

Abb. 101: 4 Grundrisstypen mit Diagonalorientierung
in die Tiefe des StralRenraums, Grafik: IWE

Abb. 102: Erdgeschossgrundriss mit Struktur des
nordlichen Abschlussgebédudes und der linearen
Gebaude (Ausschnitt), M 1:1000, Grafik: IWE

Abb. 103: Das Konstruktionssystem der nérdlichen
Quartiersgarage ermdglicht spateres
Demontieren von Geschossdecken zur
Umnutzung fir Wohnen oder Gewerbe, Grafik:
IWE

Abb. 104: Grundrissstruktur Regelgeschoss
Quartiersgarage und multifunktional nutzbare
lineare Grabenbebauung (Ausschnitt), M 1:1000,
Grafik: IWE

Abb. 105: Querschnitt aufbauende Gebaude
und Tunnelbauwerk mit asymmetrisch
verschwenkender Tunnelmittelwand, M 1: 300,
Grafik: IWE

Abb. 106: Querschnitt durch 6ffentlichen
Platzbereich vor dem Polizeiprasidium:
Neue Tunnelkonstruktion mit asymmetrisch
verschwenkender Mittelwand und Integration der
beiden bestehenden Bohrpfahlwédnde, M 1: 300,
Grafik: IWE

Abb. 107: Exemplarische Ansicht von Osten auf
Bauteil 2, Gesamtfassade mit sichtbarer
Gebéaudegliederung durch Gebaudefugen im
Bereich der Haupterschliefsungen (Querbezug
liber gesamten StraRenraum), Grafik: IWE

Abb. 108: Fassadenausschnitt mit versetzt
angeordneter Pflanztrogen zur
Fassadenbegriinung der Obergeschosse
und groRflachigen Fenstertlren in der
rickspringenden Erdgeschosszone, M. 1:200,
Grafik: IWE
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8 Abbildungen

Abb. 109: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE

Abb. 110: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE

Abb. 111: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE

Abb. 112: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE

Abb. 113: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE

4.3 Auswertung Studie McGraw

Abb. 114: Flachenvergleich (BGF gesamt) des
Bebauungsvorschlags Gber dem McGraw-
Graben und dem St.-Quirin-Platz mit anderen
Wohnanlagen im Raum Mdinchen (BGF Borstei
mittels Zeichnungen vom IWE grob ermittelt),
Grafik: IWE

Abb. 115: Nutzungsangebot im transformierten
McGraw-Graben-Areal, Grafik: IWE

Abb. 116: Potentialflachen fir drei Ebenen von
Quartiersgrun, Grafik: IWE

Abb. 117: Flachenversiegelung vor und nach
Umplanung, Grafik: IWE

Abb. 118: Potentialflachen Retention, Grafik: IWE

Abb. 119: Potentialflachen fir PV- und PVT-Module als
Dach- oder Fassadensysteme, Grafik: IWE

Abb. 120: Lageplan Vergleichsquartier, Grafik: IWE

Abb. 121: Axonometrien McGraw-Graben
Uberbauung und Vergleichsquartier, Grafik: IWE

Abb. 122: Explosionsaxonometrie Gesamtstruktur,
Grafik: IWE

Abb. 123: Bestandssituation McGraw-Graben,
Blick auf das denkmalgeschitzte Polizeiprasidium
Foto IWE, Daniel Pflaum, aufgenommen
10.11.2023

Abb. 124 Visualisierung McGraw-Graben mit
Uberbauung, Quelle: IWE, Philip Dérge

Abb. 125: Bestandssituation McGraw-Graben,
Foto: IWE, Benedikt Breitenhuber,
aufgenommen 20.04.2021

Abb. 126: Visualisierung McGraw-Graben mit
Uberbauung, Quelle: IWE Philip Dérge
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Abb. 127: Visualisierung: Blick in den Laubengang im
Obergeschoss eines linearen Baukorpers, Quelle:
IWE Lea Dergovits

4.4 Planungsgrundlagen und
Fachplanungen Studie McGraw

Abb. 128: Abstandsregelungen mit 0,4 H
entsprechend Abstandsregelung fur ein
. Urbanes Gebiet” (Art 6 BayBo 2021, Dachhohe
Bestandsgebaude ist zu einem Drittel mit
eingerechnet). Zur Ubersicht ist zusatzlich 1 H
Abstand von den Bestandsbauten in dinnerer
oranger Linie dargestellt), Grafik: IWE

Abb. 129: Abstandsregelungen mit 45°-Lichteinfall zu
unterster Fensterbristung vom Nachbargebaude,
Grafik: IWE

Abb. 130: Flachennutzungsplan Miinchen, Auszug
M. 1:7500. Quelle: IWE nach FNP im Geoportal
Munchen 2023, Grafik: IWE

Abb. 131: Baulast und Eigentumsverhéltnisse am
Uberbauungsstandort, M 1:5000, Grafik: IWE

Abb. 132: Querliftung Uber Liftungskanale, Grafik:
IWE nach RABT

Abb. 133: Langsliftung mittels Strahlenventilator,
Grafik: IWE nach RABT

Abb. 134: Tunnelprofil ohne mechanische Liftung,
Grafik: IWE nach RABT

Abb. 135: Tunnelprofil mit mechanischer Liftung,
Grafik: IWE nach RABT

Abb. 136: Tunnel mit Liftungs- Entrauchungskanal,
Grafik: IWE

Abb. 137: Wendebucht bei Gegenverkehr, Grafik: IWE
nach RABT und FGSV

Abb. 138: Nothaltebucht bei Richtungsverkehr, Grafik:
IWE nach RABT und FGSV

Abb. 139: Diagramm Temperatur-Zeit-Verlauf der
Brandbelastung, Grafik: IWE nach FGSV Teil 5
Tunnelbau, 2021

Abb. 140: Ausstattung und Beltftung nach IWE-
Tunneltyp |, Grafik: IWE nach RABT und FGSV

Abb. 141: Ausstattung und Beltftung nach IWE-
Tunneltyp I, Grafik: IWE nach RABT und FGSV



Abb. 142: Ausstattung und Bellftung nach IWE-
Tunneltyp lll, Grafik: IWE nach RABT und FGSV

Abb. 143: Ausstattung und Bellftung nach IWE-
Tunneltyp IV, Grafik: IWE nach RABT und FGSV

Abb. 144: Umgrenzung des lichten Raumes in
Tunneln. Regellésung nach RABT 2006, Grafik:
IWE nach RABT 2006

Abb. 145: Regelquerschnitte, Grafik: IWE nach RABT
Abb. 146: Bestandssituation StraRentrog, Grafik: IWE

Abb. 147: Variante A: Grundriss Tunnel McGraw-
Graben, Neuplanung mit beidseitig versetzten
Nothaltebuchten und entsprechend auf3ermittig
verschwenkender Mittelwand, Grafik: IWE

Abb. 148: Schnitt A-A durch die einseitig
versetzt angeordnete Nothaltebucht mit
verschwenkender Mittelwand M.1.500, Grafik:
IWE

Abb. 149: Schnitt B-B durch stdlich und nérdlich
anschliefdende Tunnelabschnitte M.1.500, Grafik:
IWE

Abb. 150: Grundrissausschnitt Neuplanung
Tunnel McGraw-Graben, Variante A mit
verschwenkender Mittelwand und versetzt
angeordneten Nothaltebuchten, M.1.500, Grafik:
IWE

Abb. 151: Variante B: Grundriss Tunnel McGraw-
Graben, Neuplanung bei paralleler
Anordnung der Nothaltebuchten und
entsprechendem beidseitigem Eingriff in
die Bestandsbohrpfahlwand im Bereich der
Nothaltebuchten, Quelle Grafik: IWE

Abb. 152: Querschnitt A-A durch die parallel
angeordneten Nothaltebuchten, M.1.500, Grafik:
IWE

Abb. 153: Querschnitt B-B durch sldlich und ndrdlich

anschliefdende Tunnelabschnitte, M.1.500, Grafik:

IWE

Abb. 154: Grundrissausschnitt Variante B Tunnel
McGraw-Graben bei paralleler Anordnung
der Nothaltebuchten und Verbreiterung des
Bestandstrogs im Bereich der Nothaltebuchten,
M.1.500, Grafik: IWE

Abbildungen

Abb. 155: Grundriss Tunnelebene mit nordwestlichen
Technikflachen, Verschwenken der Mittelwand
fir beidseitig versetzt angeordnete Haltebuchten
im Bestandsgrabenprofil, M 1:2500, Grafik: IWE

Abb. 156: Bestandssituation mit Ladrmbelastung,
Grafik: IWE nach Skizze B. Eng. Florian Deisinger

Abb. 157: Uberbauung mit Larmschutz, Grafik: IWE
nach Skizze B. Eng. Florian Deisinger

Abb. 158: Detail zur Entkopplung mit Elastomerlager,
Grafik: IWE nach Skizze B. Eng. Florian Deisinger

Abb. 159: Querschnitt mit Entkopplungsdeckel,
Grafik: IWE nach Skizze B. Eng. Florian Deisinger

Abb. 160: Tragsystem-Varianten im Bestandstrog des
McGraw-Grabens mit favorisiertem Tragsystem 6,
Grafik: IWE

Abb. 161: Verformungsdiagramm Lastfall
Entwurfsplanung mit 4-geschossiger
Uberbauung, Quelle: Prof. Dr.-Ing. Michael
Herrmann

Abb. 162: Querschnittvarianten mit Spannweiten von
9,75 m bis 11,75 m Spannweite, Grafik: IWE

4.5 Uberbauungsskizze A96 Miinchen

Abb. 163: Stadtsilhouette Miinchen mit
Standortmarkierung, Grafik: IWE

Abb. 164: Ubersicht Uberbauungsfeld
Axonometrie, Grafik: IWE

Abb. 165: Orthofoto M 1:20000 mit markierten
Standortareal. Quelle: Geobasisdaten:
© GeoBasis-DE / BKG (2022/2023)
Nutzungsbedingungen: https:/
sg.geodatenzentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf

Abb. 166: Schwarzplan M 1:2000 mit markierten
Standortareal. Quelle Schwarzplanausschnitt:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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8 Abbildungen

Abb. 167: Orthofoto M 1:7500 mit markiertem
Standortareal. Quelle: Geobasisdaten:
© GeoBasis-DE / BKG (2022/2023)
Nutzungsbedingungen: https://
sg.geodatenzentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf

Abb. 168: Isometrie Bestandssituation, Grafik: IWE
Abb. 169: Isometrie Uberbauungsskizze, Grafik: IWE
Abb. 170: Isometrie Uberbauungsskizze, Grafik: IWE

Abb. 171: Bodenrichtwert Vergleichsgrundstuck
Pref3burger Strafse 67e Untersendling
Westpark. Quelle: Gutachterausschuss
far Grundstlckswerte im Bereich
der Landeshauptstadt Munchen:
Bodenrichtwertinformationssystem:
Online-Bodenrichtwertauskunft nach & 196
Baugesetzbuch (BauGB) zum 01.01.2022

5 Standortanalyse BEX Busbetriebshof

Abb. 172: Stadtsilhouette Berlin mit
Standortmarkierung Quelle Grafik: IWE

Abb. 173: Schwarzplan Berlin mit Markierung
von Wilmersdorf und Standort,
Schwarzplanausschnitt. Grafik: IWE
(Markierungen) unter Verwendung von:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 174: Schwarzplan Berlin mit Markierung
von Wilmersdorf und Standort, Grafik: IWE
(Markierungen) unter Verwendung von:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 175: Schwarzplanausschnitt Berlin mit
Markierung von Wilmersdorf und dem
dreieckigen Bestandsblock, M 1:35000, Grafik:
IWE (Markierungen) unter Verwendung von:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)
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Abb. 176: Gebaudeschaden 1945, Quelle IWE auf
Basis: Berlin Open Data: Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen Berlin:
Berlin Open Data: Gebdudeschaden 1945-
[WMS], Scan und vektorisierte Gebdudeflachen
der Karte ,Gebaudeschaden 1945" aus der
Veroffentlichung: ,, Stadtebauliche Entwicklung
Berlins seit 1650 in Karten”, (online): https:/
fbinter.stadt-berlin.de/ Datenlizenz Deutschland —
Namensnennung — Version 2.0 Gebdudeschéaden
1945- [WMS] und Senatsverwaltung Berlin:
Berlin Karte K5, (online): https://daten.berlin.
de/datensaetze/karte-von-berlin-1-5000-k5-sw-
ausgabe-wms-ae016419 (abgerufen 20.02.24)

Abb. 177: Retrospektive Darstellung von Wilmersdorf
im Jahr 1880 (Ausschnitt, Markierung vom IWE
eingefligt) M:1.7000, Quelle: Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin: Berlin
Open Data, Geoportal Berlin: Berlin um 1880,
Vermerk: dl-de/by-2-0: Scan der Karte ,, Berlin um
1880" aus der Veroffentlichung: , Stadtebauliche
Entwicklung Berlins seit 1650 in Karten,

(online): http://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.
jsp?loginkey=showMap&mapld=berlin1830@
senstadt (abgerufen am 30.08.2023)

Abb. 178: Stadtkarte Wilmersdorf 1934 (Ausschnitt,
Markierung vom IWE eingefligt), M:1.7000,
Quelle: Landesarchiv Berlin, Histomap Berlin,
unter: Kartenabt., Allg. Kartensammlung,
(online): https://histomapberlin.de/de/index.html
(abgerufen am 06.09.2023)

Abb. 179: Stadtkarte Wilmersdorf 1950 (Ausschnitt,
Markierung vom IWE eingefligt), M:1.7000,
Quelle: Landesarchiv Berlin: Histomap Berlin,
unter: Kartenabt., Allg. Kartensammlung,
(online): https://histomapberlin.de/de/index.html
(abgerufen 06.09.2023)

Abb. 180: Stadtkarte Wilmersdorf 1961 (Ausschnitt,
Markierung vom IWE eingefligt), M:1.7000,
Quelle: Landesarchiv Berlin: Histomap Berlin,
unter: Kartenabt., Allg. Kartensammlung,
(online): https://histomapberlin.de/de/index.html
(abgerufen 06.09.2023)

Abb. 181: Stadtkarte Wilmersdorf 1993 (Ausschnitt,
Markierung vom IWE eingefligt), M:1.7000,
Quelle: Landesarchiv Berlin: Histomap Berlin,
unter: Kartenabt., Allg. Kartensammlung,
(online): https://histomapberlin.de/de/index.html
(abgerufen 06.09.2023)



Abb. 182: Stadtkarte von Berlin Wilmersdorf, 2023
(Ausschnitt, Markierung vom IWE eingefligt),
M:1.7000, Quelle: Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen: Geoportal
Berlin, Stadtkarte von Berlin K5, (online): https://
fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp (abgerufen
06.09.2023)

Abb. 183: Stadtkarte von Berlin Wilmersdorf,
Ausschnitt mit vom IWE markiertem
Denkmalbestand M:1.7000, Quelle: Berlin
Open Data, (online): https://daten.berlin.de/
datensaetze/denkmalkarte-berlin-wms (CC-BY 3.0
http://creativecommons.org/licenses/by/3.0/de)
(abgerufen 06.09.2023)

Abb. 184: Stadtkarte von Berlin Wilmersdorf, 2023
(Ausschnitt, Markierung vom IWE eingefligt),
M:1.7000. Quelle: Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen: Geoportal
Berlin, Stadtkarte von Berlin K5, (online): https://
fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp (abgerufen
06.09.2023)

Abb. 185: Ubergeordnetes StraRennetz in Berlin mit
Standortmarkierung, Grafik: IWE

Abb. 186: Offentlicher Personennahverkehr im
Umfeld des Uberbauungsstandorts, M 1:20.000.
Quelle: IWE (Markierungen) unter Verwendung
von: Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 187: Stadtkarte Berlin, Ausschnitt mit IWE-
Markierungen des dreieckigen Standortblocks
und farbig markierten Zentren im Umfeld,
Grafik: IWE mit Bezug auf Quelle: Spath
+ Nagel Gutachten als Grundlage fir das
Zentren- und Einzelhandelskonzept flir den
Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf 2021, S.165,
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)
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Abb. 188: Stadtteilzentren Berlin Ubersicht,

o. M. Quelle Grafik: IWE auf Basis von:
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung,
Bauen und Wohnen: Stadtentwicklungsplan
Zentren 2030, (online): https://www.
berlin.de/sen/stadtentwicklung/
planung/stadtentwicklungsplaene/step-
zentren-2030/ (abgerufen 02.01.2024), Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 189: Nutzungen im dreieckigen Standortblock, o.

M. Quelle: IWE auf Basis von: Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen:
Geoportal Berlin, Stadtkarte von Berlin K5,
(online): https://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.
jsp Datenlizenz Deutschland dl-de/by-2-0" mit
Verweis auf den Lizenztext unter www.govdata.
de/dl-de/by-2-0 (abgerufen 06.09.2023)

Abb. 190: Flachennutzungsplan, M 1:35000

Quelle: IWE auf Basis von Senatsverwaltung

fir Stadtentwicklung Bauen und

Wohnen: Flachennutzungsplan, Stand:

Januar 2024, (online): https://www.
berlin.de/sen/stadtentwicklung/planung/
flaechennutzungsplanung/ (abgerufen
07.09.2023), Quelle Schwarzplanausschnitt:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 191: Griinraume und Ubergeordnete

Radrouten, M 1:75000 Quelle: IWE auf Basis:
Senatsverwaltung fir Mobilitat, Verkehr,
Klimaschutz und Umwelt: Geoportal Berlin /
Grinanlagenbestand Berlin, (online): https://
www.berlin.de/sen/uvk/natur-und-gruen/
stadtgruen/gruenflaecheninformationssystem-
gris/karten-online/ (abgerufen 08.03.2023),
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 192: Grinraume und Baumbestand, M 1:5000

Quelle: IWE auf Basis: Senatsverwaltung fir
Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt:
Geoportal Berlin / Griinanlagenbestand

Berlin, (online): https://www.berlin.de/
sen/uvk/naturund-gruen/stadtgruen/
gruenflaecheninformationssystem-gris/karten-
online/ (abgerufen 08.03.2023)
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Abb. 193: Klimaanalysedaten von Berlin
Wilmersdorf Ausschnitt mit Darstellung des
Warmeinseleffekts um 4:00 Uhr (maximale
Abklhlung) in einer hochsommerlichen
Strahlungsnacht, M 1:35000, (online):
Klimamodell Berlin: Klimaanalysekarte 2015
(Umweltatlas), (online): https://www.berlin.de/
umweltatlas/klima/klimaanalyse/2014/karten/
artikel.1024091.php (abgerufen 18.09.2023),
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 194 Kaltluftstrom zum Zeitpunkt 4 Uhr wahrend

einer windschwachen Sommernacht, M 1:35000.

Quelle: Umweltatlas Berlin: Klimamodell Berlin:
Analysedaten 2015- Block- und Blockteilflachen,
(online): https://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.
jsp?loginkey=showMap&mapld=wmsk_04101_
windf2015@senstadt (abgerufen
18.09.2023),Quelle Schwarzplanausschnitt:
Schwarzplan.eu, Kartendaten basieren auf
OpenStreetMap ©-Daten, lizensiert unter CC BY-
SA 2.0 (openstreetmap.org/copyright)

Abb. 195: Larmkarte L DEN (Tag-Abend-Nacht-
Index) Gesamtverkehr (StraRe, Schiene, Luft)
2022 Berlin, Ausschnitt, M. 1:5000 Quelle:
IWE auf Basis von: Strat. Larmkarte L DEN
(Tag-Abend-Nacht-Index) Gesamtverkehr
(StralRe, Schiene, Luft) 2022 (Umweltatlas),
(online): https://fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.
jsp?loginkey=showMap&mapld=wmsk_04101_
windf2015@senstadt (abgerufen 24.09.2023)

Abb. 196: Bestandslageplan mit Markierung
Grundstlcks BEX und Vermafiung, M 1:1500,
Grafik: IWE

Abb. 197: Isometrie der Bestandssituation mit
Markierung des Grundstlcks BEX und
Hohenkoten, Blick aus stdwestlicher Richtung,
Grafik: IWE

Abb. 198: Isometrie Bild der Bestandssituation mit
Markierung des Grundstlicks BEX, Blick aus
norddstlicher Richtung, Grafik: IWE

Abb. 199: Bestandsblock, Schematische
Fassadenabwicklungen der drei
BlockauRenseiten, M 1:2500, Grafik: IWE

Abb. 200: Bestandslageplan mit Markierung

des Grundstlcks und Zugangs- bzw.
Zufahrtsmaglichkeiten, M 1:2500, Grafik: IWE
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Abb. 207: Luftbild mit Blick aus norddstlicher
Richtung auf den BEX-Busbetriebshof im
dreieckigen Bestandsblock, Quelle: Berlin Partner
far Wirtschaft und Technologie GmbH: Open
Data Berlin: Berlin 3D- Downloadportal, (online):
https://www.businesslocationcenter.de/berlin3d-
downloadportal/#/export (abgerufen 04.07.2023)

Abb. 202: Luftbild mit Blick aus norddstlicher
Richtung auf den BEX-Busbetriebshof im
dreieckigen Bestandsblock, Quelle: Berlin Partner
fir Wirtschaft und Technologie GmbH: Open
Data Berlin: Berlin 3D- Downloadportal, (online):
https://www.businesslocationcenter.de/berlin3d-
downloadportal/#/export (abgerufen 04.07.2023)

6 Machbarkeitsstudie BEX Busbetriebshof

Abb. 203: Stadtsilhouette von Berlin mit
Standortmarkierung, Grafik: IWE

Abb. 204: Schwarzplan Berlin mit Markierung
von Wilmersdorf und Standort (IWE), Quelle
Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.eu,
Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten (openstreetmap.org), verfligbar unter
Open Database License (ODbL) werden

Abb. 205: Luftfoto mit Blick aus stdwestlicher
Richtung auf den BEX-Busbetriebshof im
Innenhof des dreieckigen Bestandsblocks,
Quelle: Berlin Partner fir Wirtschaft und
Technologie GmbH: Open Data Berlin: Berlin 3D-
Downloadportal

Abb. 206: Axonometrie mit Hallenvolumen, Blick aus
norddstlicher Richtung, Grafik: IWE

Abb. 207: Lageplan Bestand mit Grundstlcks-
abmessungen, Grafik: IWE

Abb. 208: Abmessungen GrundstUlicksflache, Flache
Uberbauung, Zugédnge und Zu- und Ausfahrt
Halle, Grafik: IWE

Abb. 209: Axonometrie der favorisierten
Winkelstruktur 4B mit 3-4-geschossigen
Aufbauten, Blick von Stidwesten, Grafik: IWE

Abb. 210: Axonometrie der favorisierten
Winkelstruktur 4B, Blick von Nordosten, Grafik:
IWE

Abb. 211: Hofstruktur, Grafik: IWE



Abb. 212: Lineare Struktur, Grafik: IWE
Abb. 213: Punkthaus-Struktur, Grafik: IWE
Abb. 214: Winkelstruktur, Grafik: IWE

Abb. 215: Lageplanausschnitt der Bestandssituation
mit dem komplett versiegelten Bestands-
grundsttick der Firma BEX und bestehenden
Grinrdumen im naheren Quartiersumfeld, Grafik:
IWE

Abb. 216: Axonometrie mit begriinter Uberbauung
des Busbetriebshofs BEX und den drei offenen
Treppenzugangen auf das obere Hofniveau. Blick
aus stdwestlicher Richtung, Grafik: IWE

Abb. 217: Schemaansicht von der Mannheimer StraRe
und Schemaschnitte Neubebauung mit Umgriff,
M. 1:2500, Grafik: IWE

Abb. 218: Lageplan mit Halle und Hallentberbauung
auf begriintem Hallendach (oberes Hofniveau),
M. 1:2500, Grafik: IWE

Abb. 219: Axonometrie der Neubebauung im
Quartierskontext mit Blick aus stdostlicher
Richtung, Quelle Grafik: IWE

Abb. 220: Axonometrie der Neubebauung im
Quartierskontext mit Hohenkoten mit Blick aus
stdwestlicher Richtung, Grafik: IWE

Abb. 221: Explosionsaxonometrie der
Gesamtliberbauung mit unterer Halle
Busbetriebshof, oberem begriintem Hofniveau
(Hallendach) und winkelférmigen Aufbauten.
Blick aus sUdwestlicher Richtung, Grafik: IWE

Abb. 222: Ubersicht Zugénge, Zu- und Ausfahrt
Busbetriebshof und ErschlieRung auf oberem
Hofniveau, Grafik: IWE

Abb. 223: Grundriss oberes Hofniveau, M.1:750.
Grafik: IWE

Abb. 224: Beispielhafte Grundriss-Struktur mit Aufden-
raumschichten als Laubengang oder private/
gemeinschaftlicher Aufsenraum flexibel nutzbar,
Grafik: IWE

Abb. 225: Regelgeschoss der Uberbauung mit
flexibler Grundrissstruktur und beispielhaftem
Ausbau fur Biro- und Wohnnutzungen, M 1:750,
Grafik: IWE

Abbildungen

Abb. 226: Grundriss Zwischengeschoss Halle
Busbetriebshof in Tragerrostebene, M 1:750,
Grafik: IWE

Abb. 227: Grundriss EG Halle Busbetriebshof,
M 1:750, Grafik: IWE

Abb. 228: Grundriss UG Halle Busbetriebshof,
M 1:750, Grafik: IWE.

Abb. 229: Ansicht von der Mannheimer Stral3e,
M.1:500, Grafik: IWE.

Abb. 230: Schnittansicht B-B, M.1:500, Grafik: IWE
Abb. 231: Schnittansicht C-C, M.1:500, Grafik: IWE
Abb. 232: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE
Abb. 233: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE
Abb. 234: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE
Abb. 235: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE

Abb. 236: Foto Modellstudie, Modell und Foto: IWE

6.3 Auswertung Studie Bex
Busbetriebshof

Abb. 237: Flachenvergleich von BGF gesamt des
Bebauungsvorschlags Busbetriebshof BEX
mit anderen Wohnanlagen im Raum Berlin
und Minchen und dem Bebauungsvorschlag
McGraw-Graben mit St.-Quirin-Platz Minchen
Giesing, Grafik: IWE

Abb. 238: Explosionsaxonometrie mit Nutzungen,
Grafik: IWE

Abb. 239: Axonometrie mit Darstellung der
Potentialflachen fir Begrinungen, Grafik: IWE

Abb. 240: Anteil Flachenversiegelung vor und nach
Umplanung, Grafik: IWE

Abb. 241: Potentialflachen Retention, Grafik: IWE

Abb. 242: Potentialflaichen PV-Dachsystem, Quelle
Grafik: IWE

Abb. 243: Lageplan Vergleichsquartier, Grafik: IWE

Abb. 244: Axonometrien BEX Uberbauung und
Vergleichsquartier, Grafik: IWE
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Abb. 245: Explosionsaxonometrie Gesamtstruktur,
Quelle Grafik: IWE

Abb. 246: Visualisierung, Blick von der Mannheimer
StraRRe auf die Neubebauung, Quelle: IWE Philip
Dorge

Abb. 247: Visualisierung, Blick vom oberen
Zugangsbereich in den Innenhof, Quelle: IWE
Philip Dorge

Abb. 248: Visualisierung: Blick vom Laubengang in
einen Innenhof, Quelle: IWE Lea Dergovits

6.4 Planungsgrundlagen und Fach-
planungen Machbarkeitsstudie BEX
Busbetriebshof

Abb. 249: Grinderzeitgebaude und neuere Gebaude
an der Brandenburgischen StralRe, Foto:
Machleidt GmbH Stadtebau + Stadtplanung

Abb. 250: Neueres Gebadude an der
Brandenburgischen Strafde, Foto: Machleidt
GmbH Stadtebau + Stadtplanung

Abb. 251: Kartenausschnitt von Berlin Wilmersdorf,
Bestandssituation mit Markierung BEX-
Grundstlck, M.1:3000, Senatsverwaltung flr
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen: Geoportal
Berlin: Stadtkarte von Berlin K5, (online): https://
fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp Datenlizenz
Deutschland dI-de/by-2-0" mit Verweis auf
den Lizenztext unter www.govdata.de/dl-de/
by-2-0 (abgerufen 2023)

Abb. 252: Kartenausschnitt von Berlin Wilmersdorf
mit Uberlagerung des stadtebaulichen
Entwurfs, M 1:3000, Quelle: Geoportal Berlin
/Karte von Berlin K5, Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen: Geoportal
Berlin: Stadtkarte von Berlin K5, (online): https://
fbinter.stadt-berlin.de/fb/index.jsp Datenlizenz
Deutschland dl-de/by-2-0" mit Verweis auf den
Lizenztext unter www.govdata.de/dl-de/by-2-0
(abgerufen 2023)

Abb. 253: Axonometrie mit Uberbauung, Blick von
Stdwesten, Grafik: IWE

Abb. 254: Axonometrie mit Uberbauung, Blick von
Stdosten, Grafik: IWE

Abb. 255: Tabelle 1: Baugebietsentsprechungen
Baunutzungsplan und BauNVO, Grafik: IWE
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Abb. 256: Tabelle 2: Baustufen Baunutzungsplan und
Umrechnung, Grafik: IWE

Abb. 257: Ausschnitt aus dem Baunutzungsplan
Berlin und Markierung des Standortes.
Quelle: Geoportal Berlin/ Baunutzungsplan unter
Datenlizenz Deutschland- Namensnennung-
Version 2.0. (https://www.govdata.de/dl-de/by-2-
0)

Abb. 258: Prinzip Abstandsflachen. Quelle:
Machleidt/ GmbH Stadtebau + Stadtplanung

Abb. 259: Geltungsbereich vorhabenbezogener
Bebauungsplan (VB-Plan), Grundlage: Geoportal
Berlin/ALKIS mit Ergéanzung, Datenlizenz
Deutschland- Namensnennung- Version 2.0
(https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0)

Abb. 260: Geltungsbereich Vorhaben- und
ErschlieBungsplan (VEP), Grundlage: Geoportal
Berlin/ALKIS mit Erganzung, Datenlizenz
Deutschland- Namensnennung- Version 2.0
(https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0)

Abb. 261: Art der Nutzung (Urbanes Gebiet MU und
Kerngebiet MK), Grundlage: Geoportal Berlin/
ALKIS mit Erganzung, Datenlizenz Deutschland
- Namensnennung- Version 2.0 (https://www.
govdata.de/dl-de/by-2-0)

Abb. 262: Art und Mal$ der Nutzung (Urbanes Gebiet
MU oder Kerngebiet MK), Grundlage: Geoportal
Berlin/ALKIS mit Erganzung, Datenlizenz
Deutschland- Namensnennung- Version 2.0
(https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0)

Abb. 263: Art und Maf3 der Nutzung, Zonierung der
Bauhohe, Grundlage: Geoportal Berlin/ALKIS mit
Erganzung

Abb. 264: Berliner Griinderzeitblock 0. M,
Quelle: Geoportal Berlin/ALKIS, Datenlizenz
Deutschland- Namensnennung- Version 2.0
(https://www.govdata.de/dl-de/by-2-0)

Abb. 265: Einschatzung Anbaurecht, Grundlage:
Geoportal Berlin/ALKIS mit Ergdnzung,
Datenlizenz Deutschland- Namensnennung-
Version 2.0 (https://www.govdata.de/dl-de/by-2-
0)



Abb. 266: Baukorperfestsetzungen, Bauhdhen,
Grundlage: Geoportal Berlin/ALKIS mit
Ergédnzung,Datenlizenz Deutschland-
Namensnennung- Version 2.0 (https://www.
govdata.de/dl-de/by-2-0)

Abb. 267: Notwendiger Verkehrsraum flr zwei
aneinander vorbeifahrende Busse, Quelle
Grafik: IWE nach Quelle: Richtlinien fur
Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven
zur Uberprifung der Befahrbarkeit von
Verkehrsflachen (RBSV), Ausgabe 2020, FGSV

Abb. 268: Abmessung Standardbus (12 m),
Grafik: IWE nach Quelle: Richtlinien fur
Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven
zur Uberpriifung der Befahrbarkeit von
Verkehrsflachen (RBSV), Ausgabe 2020, FGSV

Abb. 269: Abmessung Gelenkbus 3-achsig (18 m),
Grafik: IWE nach Quelle: Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstrafen (RASt06), Ausgabe
2006, FGSV

Abb. 270: Notwendiger Radien fur Kurvenfahrten,
o. M. Grafik: IWE nach Quelle: Karajan -
Ingenieure 2023

Abb. 271: Schleppkurvensimulation bei gerader
Fahrt, o. M. Grafik: IWE nach Quelle: Karajan -
Ingenieure 2023.

Abb. 272: StellplatzgrofRen o. M. Grafik: IWE nach
Quelle: Empfehlungen fir die Anlagen des
ruhenden Verkehrs (EAR05), Ausgabe 2005,
FGSV

Abb. 273: Grundriss EG Halle Busbetriebshof mit
SchleppkurvenTeil 1, M. 1:750, Grafik: IWE

Abb. 274: Grundriss EG Halle Busbetriebshof

mit Schleppkurven Teil 1, M. 1:750, Grafik: IWE,

Quelle: Schleppkurven: Karajan - Ingenieure

Abb. 275: Grundriss EG Halle Busbetriebshof

mit Schleppkurven Teil 2, M. 1:750, Grafik: IWE,

Quelle: Schleppkurven: Karajan - Ingenieure

Abb. 276: Grundriss EG Halle Busbetriebshof

mit Schleppkurven Teil 3, M. 1:750. Grafik: IWE,

Quelle: Schleppkurven: Karajan - Ingenieure

Abb. 277: Grundriss EG Halle Busbetriebshof

mit Schleppkurven Teil 4, M. 1:750. Grafik: IWE,

Quelle: Schleppkurven: Karajan - Ingenieure

Abbildungen

Abb. 278: Explosionsaxonometrie der Gesamt-
Uberbauung mit Fluchtwegen, Grafik: IWE

Abb. 279: Grundrissausschnitt WWohngebaude
Hofniveau + 8,20 m. Die aus der unteren Halle
auf das Hofniveau flihrende Fluchttreppe ist
baulich getrennt von der dariber liegenden
Gebéaudetreppe des Wohngebaudes, Grafik: IWE

Abb. 280: Grundriss Halle EG, 0. M mit
LUftungssystem. Grafik: IWE. Quelle
Liftungssystem: Prof. Jirgen Schreiber

Abb. 281: Grundriss Halle Zwischengeschoss,
o. M. mit potentiellen Standorten fir 5
Axialventilatoren. Die Entliftungskanale
werden durch die darlber liegenden Gebaude
hindurch Gber Dach gefuhrt. Grafik: IWE, Quelle
Liftungssystem: Prof. Jirgen Schreiber

Abb. 282: Grundriss, 0. M. Aufbauten
Regelgeschoss mit potentiellen Standorten
fir 5 Axialventilatoren. Die Entliftungskanale
werden durch die darlberliegenden Gebaude
hindurch Gber Dach gefuhrt. Grafik: IWE, Quelle
Liftungssystem: Prof. Jirgen Schreiber

Abb. 283: Grundriss Kellergeschoss Halle, 0.M.
Grafik: IWE, Quelle TGA: Prof. Jirgen Schreiber

Abb. 284: Orthofoto der Bestandssituation
mit Markierung der Grundsticksgrenzen.
Quelle: ©GeoBasis-DE / BKG (2022)
Nutzungsbedingungen: https://sg.geodaten-
zentrum.de/web_public/nutzungsbedingungen.
pdf

Abb. 285: Lageplan Neubauten mit Schalleinwirkung
von der Mannheimer Strafde aus und durch die
westlichen abriegelnden Aufbauten geschitzten
grtinen Innenhdéfe, M 1:1000. IWE nach Skizze
B. Eng. Florian Deisinger

Abb. 286: Exemplarischer Bodenaufbau mit
Balkenlage, M 1:25, Grafik: IWE nach Skizze B.
Eng. Florian Deisinger

Abb. 287: Verformungsdiagramm Lastfall
Entwurfsplanung mit 4-geschossiger
winkelférmiger Bebauung, Quelle: Prof. Dr.-
Ing. Michael Herrmann

Abb. 288: Explosionsaxonometrie des
Gesamtaufbaus mit Bauteilabmessungen,
Grafik: IWE, Quelle Bauteilabmessungen: Prof.
Dr.-Ing. Michael Herrmann
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6.5 Uberbauungsskizze Cicerostral3e
Berlin

Abb. 289: Stadtsilhouette Berlin mit
Standortmarkierung Grafik: IWE

Abb. 290: Ubersicht Uberbauungsfeld
Axonometrie, Grafik: IWE

Abb. 291: Orthofoto M 1:20000 mit markierten
Standortareal. Quelle: ©GeoBasis-DE / BKG
(2022) Nutzungsbedingungen:mhttps:/
sg.geodaten-zentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf

Abb. 292: Schwarzplan M 1:20000 mit markierten
Standortareal, Quelle: IWE (Markierungen),
Quelle Schwarzplanausschnitt: Schwarzplan.
eu, Kartendaten basieren auf OpenStreetMap
©-Daten, lizensiert unter CC BY-SA 2.0
(openstreetmap.org/copyright)

Abb. 293: Orthofoto M 1:7500 mit markiertem
Standortareal, Quelle: ©GeoBasis-DE / BKG
(2022) Nutzungsbedingungen: mhttps://
sg.geodaten-zentrum.de/web_public/
nutzungsbedingungen.pdf.

Abb. 294: Isometrie Bestandssituation, Grafik: IWE

Abb. 295: Isometrie Uberbauungskonzept, Grafik:
IWE

Abb. 296: Isometrie Uberbauungskonzept, Grafik:
IWE

Abb. 297: Auszug der Bodenrichtwertekarte BORIS
Berlin Bodenrichtwerte- Berlin.de:Berlin, Stichtag

01.01.2023, (online): https://fbinter.stadt-berlin.de/
boris/#app/mainpage (abgerufen 01.03.2024)

7 Zusammenfassung

Abb. 298: Potentiale von Verkehrsflachenlber-
bauungen, Grafik: IWE

Abb. 299: Untersuchungsbereiche der Research by
Design-Forschungsteile, Grafik: IWE
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