Anlage 10 zur Vorlage 2017/1544

Erlauterungsbericht (Stand Baubeschluss)
Z0OB Wiesdorf Leverkusen
1. Bauabschnitt und ZOB-Dach

1. Zielsetzung

Zukunftig wird in Leverkusen-Mitte der neue Rhein-Ruhr-Express (RRX) halten,
hierfir ist der Bau eines weiteren S-Bahn-Gleises erforderlich. Dies bedeutet jedoch
auch, dass ein Eingriff in die Flache des heutigen Busbahnhofes Wiesdorf
erforderlich wird. Eine Nutzung, wie sie heute besteht, wird dann nicht mehr maoglich
sein. Eine komplette Umstrukturierung des Areals wird daher notwendig. Zudem
bietet dies die Chance, den nicht mehr zeitgemalRen Busbahnhof zu erneuern.

Auf der Grundlage einer verkehrstechnischen Planung hat die Stadt Leverkusen
einen Wettbewerb zur Gestaltung des Daches des ZOB Leverkusen Wiesdorf
durchgefuhrt. Die neue Planung sieht einen zentralen Mittelbussteig in Ellipsenform
vor. Diese Form wird einen besseren betrieblichen Ablauf gewahrleisten und die
Fahrgastfreundlichkeit, durch den Verzicht auf Fahrbahnquerungen wahrend des
Umsteigens in andere Buslinien, verbessern.

Das Ziel des Wettbewerbs war eine einheitliche, abgestimmte und qualitatsvolle
Lésung, welche die unterschiedlichen Themenbereiche der Oberflachengestaltung
der nicht befahrbaren Flachen, die Moblierung sowie die Haltestelleniberdachung
einschliel3lich der Tragkonstruktion bertcksichtigt.

Gemeinsam mit dem Umbau der Verkehrsanlagen soll durch die Dachkonstruktion
sowie die Umfeldgestaltung ein reprasentativer und angemessener Ubergang vom
Bahnhof ins Zentrum von Leverkusen-Mitte erzielt werden.

2. Wettbewerbsergebnis

Die Jury zum Wettbewerbsverfahren ZOB Dach Wiesdorf hat am 04.07.16 getagt.
Der Rat der Stadt Leverkusen hat sich mit Dringlichkeitsbeschluss der Empfehlung
der Jury angeschlossen und die Beauftragung der 1. Preistrager des Wettbewerbs
bestehend aus

- Pahl + Weber-Pahl Planungsgesellschaft (Architektur und Stadtebau),
Darmstadt,

- Katja Konig Landschaftsarchitekten bdla (Landschaftsarchitektur um
Umfeldflachen), Darmstadt, und

- osd GmbH & Co. KG (Tragswerksplanung), Frankfurt am Main,

mit der weiteren Bearbeitung zu beauftragen.

Die Beurteilung der Jury zum Entwurf des 1. Preistragers lautete:
(Zitat Anfang)

Stadtraum

Der Entwurfsverfasser schlagt einen klaren, mit Gebaude begrenzten Stadtraum vor,
der fir den Busbahnhof eine klare Fassung definiert. Bis auf den Aufenthaltsraum fir




die Busfahrer sind alle sonstigen Funktionen (Wartebereiche, Rand-Haltestellen,
Fahrradabstellplatze, WCs) in diese Gebéude integriert. Der Einbezug von
Wartebereichen in das projektierte Birogebaude am Westrand entspricht allerdings
nicht der Auslobung, ist jedoch aus stadtplanerischer Sicht durchaus sinnvoll.

Das Gebdude auf der Ostseite zwischen Bahntrasse und Bushalt ist aus
stadtebaulicher Sicht ein sehr interessanter Vorschlag.

Der in der nordostlichen Ecke angeordnete WC-Trakt ist hinsichtlich seiner Lage
ungliicklich und gilt zu tberprtfen.

Das Dach als zentrales Entwurfselement besticht durch seine Leichtigkeit und durch
seinen konsequenten formalen Ansatz, der das Dach und Moblierung des
Wartebereichs als Einheit miteinander verbindet.

Die gewahlte Stahlkonstruktion und die Uberspannte textile Haut schaffen einen
besonderen Ort eigener Identitat.

Die kreisformigen Offnungen in der Dachhaut werden kritisch diskutiert, da sie der
eigentlichen Funktion des Regenschutzes entgegenstehen. Aul3erdem sind sie auch
aus konstruktiver Sicht schwierig und aufwendig zu realisieren. Die darunter
befindlichen Vegetationsflachen bedurfen allerdings dieser Dachéffnungen. In der
weiteren Ausarbeitung ist zu prufen, welchem Element der Vorzug zu geben ist.
Aufgrund der Materialwahl (textile Membran) stellt dieser Beitrag sowohl hinsichtlich
der Kosten als auch hinsichtlich gestalterischer Qualitaten einen hervorragenden
Beitrag dar.

Tragkonstruktion

Das Tragwerk wurde aus der Dachform entwickelt und ist schlissig.

Das Gewebe wird am Randstab gefasst und wird durch die radialen Stabe gehalten.
Die radialen Stabe werden zu den Stutzenblindeln zusammengefasst.

Dem Verfasser gelingt Gberall eine gegensinnig gekrimmte Flache. Damit wird das
Flattern des Gewebes vermieden.

Die Einschaltung von Ringen, die Offnungen in der Dachflache ergeben, ist in dieser
Form konsequent.

Die Stutzenbindel nehmen die Konzeption auf und halten die Dachlandschatft.

Durch die Form der Konstruktion sind keine zusatzlichen Aufwendungen fir
Entwasserung der Dachflachen notwendig.

Es handelt sich um eine hervorragende und richtungweisende Konstruktion.
Stutzen und Dach bieten ein faszinierendes Raumerlebnis.*
(Zitat Ende)

3. Konzeptidee Dach

Angestrebt wird ein Raum von urbaner und lebendiger Qualitat, welcher derzeit
schmerzlich vermisst wird. Neben einem zeitgemafen, leichten Dach, welches sich
in der inneren Organisation von den Zwangen der linearen Aufreihung der Busse
|6st, ohne an Funktionalitat einzubif3en, ist eine raumbildende Umfassung des
Gesamtraumes mittelfristig unabdingbar, um sich formal von den historischen
Bindungen der hier vorgedachten, autogerechten Stadt zu l6sen.

Das Konzept ist eine Synthese aus architektonischen, landschaftsgestalterischen
und konstruktiven Elementen, die - Ergebnis der interdisziplindren Zusammenarbeit -
aus einem formalen Guss sind.



Die sonstigen randseitigen Haltestellen, Fahrradstellplatze, Wartezonen und
Funktionen sollen perspektivisch in eine dstlich und westlich flankierende
Mantelbebauung eingefligt werden, welche im Idealfall den zentralen Umsteigepunkt
U-formig umschlie3t. Der Grad der Umschlie3ung ist in seiner Hohenentwicklung
optional oder in Bauabschnitten realisierbar bis hin zu einer wirksamen Héhe und
Nutzungsqualitat, welche den Grundsatzen der europdischen Stadt und ihren
gelungenen Beispielen entspricht.

Hierbei sollen die Wartezonen selbstverstandlich in das UmschlieBungsbauwerk
integriert werden. Wartezonen sollen hier keine ,Fahrgastunterstande® sein, sondern
geschitzte Raume, welche auch langes Warten (Fernbusse) erlauben. Sie kdénnen
Uber WLAN verfiigen und aul3erhalb der Betriebszeiten verschliel3bar sein.

Entlang der Bahn ist eine schitzende, begrinte Wand angedacht, mit vorgelagertem
Fernradweg und offener Zuganglichkeit zu den geschiitzten Fahrradstellplatzen mit
integrierten Wartezonen. Die breiten, vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad Club
(ADFC) gepriften Einzelplatze kdnnten wahlweise, auf ein oder zwei Ebenen bis hin
zu geschlossenen Boxen ausgebildet werden. Die Topographie erlaubt die optionale
Aufstockung mit einer kompletten, zweiten Ebene, welche von der Bahnbricke (Uber
der Straf3enunterfihrung) kommend niveaugleich angefahren werden konnte.

Daruiber hinaus ist in den dstlichen und westlichen Randbereichen eine qualifizierte
Mantelbebauung denkbar, welche Beratungsstellen, Sozialeinrichtungen oder
sonstige Dienstleistungen aufnehmen kann und den Ort von einem Umsteigepunkt
zu einer qualitatsvollen urbanen Mitte aufwerten kann, mit positiven Effekten
hinsichtlich der subjektiven und objektiven Aufenthaltsqualitat und dem
Sicherheitsempfinden.

3.1.Gestaltung und Funktion

Die Konzeption erlaubt die Ausnutzung von Freiheiten, welche sich aus dem
Tragwerkskonzept ergeben, indem sie sich wohltuend von dem starren System
additiver Systemhaltestellen I6st, die Freiheiten in den Umsteigebeziehungen
abbildet und weitere Nutzungen wie einen Aufenthaltsraum fur Busfahrer, einen
Kiosk mit Freisitz bzw. als Alternative einen geschitzten Wartebereich sowie
Pflanzflachen spielerisch integriert.

Das Raumtragwerk in Stahlbauweise besteht aus Flachstahlrippen die in
Abhangigkeit von der statischen Beanspruchung hinsichtlich der Blechstarke, der
Bauhohe sowie der Form materialminimiert werden. Dabei verlaufen die
Flachstahlrippen trichterférmig gekrimmt vom gelenkigen Ful3punkt zum
Randprofil bzw. zum n&chsten Fufpunkt der Stitzung. Zur Reduzierung der
Biegemomente in den Flachstahlrippen werden im Krimmungsbereich Zugringe
eingeflgt.

Die horizontalen Ringe sind hierbei wesentliches Konstruktionsprinzip. Zum einen
nehmen sie die Spannglieder und Randverstarkung der Membran auf, zum
anderen stabilisieren sie die Gesamtkonstruktion durch Ringkrafte entlang der
.Isobaren (Linien gleichen Drucks). Der Effekt ist funktional von hoher
Nutzerqualitat: Zur Mitte hin ergeben sich schitzende Dacher bis auf 3 m Tiefe
herunter gefiihrt mit integrierter Entwasserung. Formal integrieren sich in die
Konstruktion Sitzgruppen als Wartebereiche. Die Sitzbédnke sind aus



vandalismussicheren Materialien, kombiniert mit transparentem Windschutz aus
Verbundsicherheitsglas (VSG), was sich im 6ffentlichen Raum bewéhrt hat.

Das Tragwerk wird mit einer Membran aus PVC der Qualitatsstufe 1V Uberdeckt.
Die Konstruktion der grof3formatigen Dachflache wird werkseitig aus ebenen
Tafeln mit CNS-Plasmaschneidern in 5 m Stiicken erstellt und in vorgefertigten
Teilstiicken angeliefert. Insgesamt ergibt sich daraus eine kurze Montagedauer
fur die Dachkonstruktion. Das verwendete geometrische Modell erlaubt dartber
hinaus die werkseitige Konfektionierung der Membran aus schwer
entflammbarem und beschichtetem Material, welches langlebig und weitgehend
wartungsfrei ist. Eine Reinigung von Feinstauben, etc. kann in groéReren
Abstdnden mit einfacher und unbedenklicher Seifenlauge erfolgen. Etwaige
Beschadigungen koénnen lokal repariert werden. Dartber hinaus liegt die
Unterkante der Membran Vandalismus frei Uber 3 m Hohe. Die Unterhaltskosten
sind gering. Die Semitransparenz erlaubt dariber hinaus eine reduzierte,
tageslichtabhangige Steuerung der Beleuchtung. Die Beschichtung der
Stahlkonstruktion erfolgt in Eisenglimmer nach DB-Standards und ist ebenso
langlebig.

Die Aufbauten fir Busfahrer-Aufenthalt und Kiosk integrieren sich in die
Stutzenkonstruktion des Daches. Die AuRenwande sind als Leichtbau konstruiert,
aul3en mit einer vorgehangten Stahl- oder Aluminiumbekleidung und integrierten
Taren und Fenstern versehen. Die Dacher bestehen aus einer
Stahltrapezverbunddecke  mit Dammung und  Abdichtungsfolie,  fir
Wartungszwecke besteht eine Zuganglichkeit tber jeweils eine Lichtkuppel.

An zentraler Stelle wird ein (Uberdachter beleuchteter Wartebereich
vorgeschlagen. Als Windschutz dienen transparente kreisformig angeordnete
Verglasungen. Innerhalb der Konstruktion sind radiale Sitzbanke angeordnet.
Zwei gegeniber liegende Offnungen ermdglichen eine Durchwegung des
Bereiches. Das schitzende Dach besteht hier aus einer
Stahltrapezverbunddecke und Abdichtungsfolie, fir Wartungszwecke besteht eine
Zuganglichkeit Uber eine Lichtkuppel. Eine Abhangdecke mit integrierten
Downlights erméglicht eine gleichméRige Beleuchtung des Aul3enbereiches.

Drei Technikschranke fir Installationen sowie einer Wasserentnahmestelle fur
den Mittelbussteig wurden in die Konstruktion integriert. Ein spateres Nachristen
fur eine Kiosknutzung kann daher spater ohne zusatzliche Leitungsneuverlegung
erfolgen.

Die Ausstattung folgt den Buspositionierungen und besteht aus Masten mit
integrierter Beleuchtung und DFI-System. Zusatzlich werden in 5 Gruppen
beleuchtete Vitrinen auf dem Mittelbussteig und ein Ubersichtanzeiger aufgestellt.
Die Wartezonen sind an die  Stutzkonstruktionen  angefligt und
witterungsgeschutzt. Darlber hinaus besteht ein taktiles Leitsystem mit
Anschluss an alle Haltestellen.

4. Gestaltung der Freianlagen

Der neu zu gestaltende Freiraum des Zentralen Omnibusbahnhofs Wiesdorf wird
gepragt von der leichten Membran-Dachkonstruktion, die zusammen mit den
Aussagen der Freiflachengestaltung eine Einheit bildet.



Die Freianlagen gliedern sich in die Flachen des tberdachten Mittelbussteiges, in die
der westlichen Bussteige und in den Baumhain mit den umgebenden ful3laufigen
Flachen.

4.1.Belage
Die einheitliche Verwendung eines Belagsmaterials sorgt fir eine grofRRzlugige

Optik der Flachen und verdeutlicht die rdumlichen Bezlige. Die konsequente
Ausrichtung des Reihenverbandes in Ost-Westrichtung unterstreicht diese
Wirkung.

Der Bodenbelag bestent aus Betonpflastersteinen in verschiedenen,
kontrastarmen, warmen Grautonen, deren Oberflachen durch eingestreute
Natursteinkdérnungen die erforderliche Rauigkeit erhalten. Die Steine stehen im
Kontrast zu den weil3 abgesetzten Bordsteinen und taktilen Leitstreifen sowie den
anthrazitfarbenen Plattenbandern entlang der Bushaltestellen.

4.2. Mittelbussteig

Hochpunkte und kreisrunde Ausschnitte im Dach bilden sich in den Belagsflachen
ab.

Unter zwei Dachoffnungen entstehen Pflanzbeete, die mit im Querschnitt
trapezférmigen Beton-Sitzelementen eingefasst sind und einen
AulRRendurchmesser von etwa 6 Metern aufweisen.Sie dienen der Auflockerung
der Wartezonen und der Erhéhung der Aufenthaltsqualitat.

Die Bepflanzung besteht aus mehrstammigen, schirmférmig gezogenen
Feuerahornen (Acer ginnala) und einer dichten Bodendecke aus
bodendeckenden, immergrinen Heckenkirschen (Lonicera nitida ,Maigrin®). Bei
der Pflanzenauswahl ist der Verwendung von robusten, an den besonderen
Standort angepassten Gehdlzen Rechnung getragen.

Weitere Dachoffnungen entstehen tber  ringférmig angeordneten
Tragwerksstltzen, deren Grundform sich in radialen Metallbank-Segmenten
fortsetzt und deren Innenkreise radial gepflastert werden.

Die taktilen Leitstreifen verbinden in einer weichen Bogenlinie in Nord-
Sudrichtung und flihren von dort zu den Bushaltestellen.

4.3.Westlicher Bussteig
Der vorgenannte Bodenbelag wird hier konsequent fortgesetzt; die taktilen
Leitlinien werden geradlinig gefihrt.

Der westliche Bussteig ist gepragt von vier Baumstandorten, die den Raum
rahmen. Als Baumart vorgesehen sind Brabanter Silberlinden (Tilia tomentosa
,Brabant®) als Hochstamme.

Die Silberlinde ist stadtklimafest, trockenheitsvertraglich und bildet kaum
Honigtau. Die Baume werden in ein verdichtbares Spezialsubstrat gepflanzt, am
Boden mit einer Metall-Baumscheibe abgedeckt und mit einem Baumschutzgitter
geschutzt.

4.4. Baumhain
Die HOhendifferenz zwischen dem Rialto-Boulevard und dem Niveau des
Busbahnhofs wird im siudwestlichen Bereich der Flache von einer ein- und



zweireihigen Sitzstufenmauer aus im Querschnitt trapezférmigen Betonelementen
gefasst. Zusammen mit einer L-férmigen Sitzmauer an der Heinrich-von Stephan-
Stral3e im Osten entsteht eine Platzflache, die ebenfalls mit vier hochstammigen
Silberlinden tberstanden ist.

Durch das Deckenmaterial und die Uberstellung des Platzes mit Baumkronen
entsteht eine ausgewogene Klimabilanz zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét.

. Beleuchtung

5.1.Licht und Raum
Ziel einer Beleuchtungsanlage fur einen Busbahnhof ist es, Nutzern und
Betreibern eine sichere und angenehme Nutzung des Gelandes zu bieten.

Aufgabe ist es, dies unter Berticksichtigung folgender Erfordernisse zu erreichen:
- sichere Verkehrsfiihrung

- stadtebauliche und architektonischen Konzeption

- angenehmes Ambiente mit hoher Aufenthaltsqualitat

- energieeffizienter und wartungsfreundlicher Betrieb

- Kriminalpravention

Normen und Forderungen

Als Grundlage der Lichtplanung sollten die gangigen Richtlinien als Regeln der
Technik berlcksichtigt werden. Die Beleuchtungsstarkeforderungen sind ermittelt
unter Bericksichtigung der DIN EN 13201 Teill.

Die komplexe Form des Bauwerkes und die unregelméfRige Anordnung der
Stutzenelemente und Einbauten bedingen, dass die empfohlene GleichméaRigkeit
physikalisch bedingt nicht durchgangig Uber die gesamte Flache unter dem
Uberdachungsbauwerk maglich ist. Abweichungen auf kleinen Teilflachen sind
moglich und werden als unkritisch betrachtet.

Da es sich bei einem Busbahnhof um eine Arbeitsstatte fir die Fahrzeugfihrer
handelt, ist die DIN EN 12464, Teil 2 (Beleuchtung von Arbeitsstétten im Freien)
zu bericksichtigen.

Anforderungen an die Leuchten

Die Leuchten sollten folgende technischen Anforderungen erfillen:
- Schutzart: min. IP55

- Schutzklasse: I

- regelbar

- Farbwiedergabe: > CRI 70

Um Beschadigungen durch Vandalismus entgegen zu wirken, sollten die
Leuchten auf3erhalb der Reichweite von Personen angebracht (H= min. 2,50 m),
oder entsprechend stabil ausgefuhrt werden.

Um den Energie- und Wartungsaufwand gering zu halten, werden Leuchten mit
LED-Leuchtmitteln und Betriebsgerate mit hoher Lebensdauer eingesetzt.



Wirtschaftlichkeit

Zur Ermittlung der Wartungsfaktoren und um den wirtschaftlichen Betrieb zu
ermdglichen, ist es notwendig die Betriebszeiten des ZOB bereits im frihen
Planungsstadium festzulegen.

Es empfiehlt sich, die Beleuchtung aul3erhalb der Betriebszeit zu reduzieren. Eine
gewisse Grundhelligkeit solle gewahrt bleiben, um das Begehen weiter zu
ermoglichen und Vandalismus vorzubeugen.

Regelwerke
Bei der Planung der Verkehrsflachen und Bussteige werden die DIN EN 13201

(Stand November 2005) und die DIN EN 12464-2 (Stand August 2014)
bertcksichtigt. FuRgangeriberwege sind entsprechend Verkehrsplanung und DIN
67523 zu beleuchten.

5.2.Planung
Die Dachflache vereint unter sich verschiedene Nutzungen. Dementsprechend

lassen sich auch die zu beleuchtenden Flachen aufteilen und ihnen
unterschiedliche Anforderungen an die Beleuchtung zuweisen:

A) Bussteige

Die Haltestellen saumen die Fahrflache und dienen als Zu- und Ausstieg als
auch als Warteflache. Um das sichere An- und Abfahren der Busse, sowie die
barrierefreie Nutzung zu ermdoglichen, sollte die Beleuchtung dieser Linie
optisch folgen und sie gleichmaRig mit ausreichend Helligkeit versorgen.

B) Aufenthalts- und Serviceflachen

Entlang der Dachmitte sind Sitzflachen, Stitzenkonstruktionen, ein Kiosk und
Begrinung geplant. Der Sicherheitsanspruch an diese Flache ist geringer,
daher kann das Niveau der Beleuchtungsstarke und der GleichmaRigkeit
gegenuber dem Bussteig leicht abgesenkt werden. Die GleichmaRigkeit der
Beleuchtungsstarke kann fur diese Flache als zweitrangig betrachtet werden,
da sie durch zahlreiche Unterbrechungen (Bepflanzung, Sitzmobel, Stiutzen,
wande) gepragt ist.

C) Fahrflache

Die Fahrflache wird im Osten und Westen durch Bussteige, im Siden und
Norden durch Zufahrten gesdumt. Es ist auf eine gute Erkennbarkeit von
guerenden FulRgangern zu achten. Eine gleichméaRige Ausleuchtung
unterstitzt die schwierige Sehaufgabe der Busfahrer.

D) FulRwege

Die Beleuchtung ermdéglicht eine gute Orientierung und die sichere Zuwegung
zu den Bussteigen. Entsprechend DIN EN 13201 kann das Niveau der
Beleuchtungsstarke auf diesen Flachen reduziert werden.

E) Platzflache Sid
Der Platz ist zentrale Flache zwischen Busbahnhof, DB-Bahnhof, sowie der
Zugangspassage zur Altstadt (Rialto). Die Beleuchtung ermdglicht eine gute




Orientierung und schafft gleichzeitig Aufenthaltsqualitat. Im Baumkarree wird
das Beleuchtungsniveau reduziert gehalten.

5.3. Lichtkonzept Uberdachungsbauwerk

Uber die sichere Nutzung des Busbahnhofes hinaus, ist es wichtig, ein fir den
Aufenthalt wahrend der Wartezeit angenehmes Ambiente und einen Kontrast
zwischen den unterschiedlichen Nutzungsflachen zu schaffen. Durch die
Kombination unterschiedlicher Lichtsysteme und Lichtfarben wird die
Aufenthaltsqualitat erhéht und die Wertigkeit der Architektur unterstrichen:

1. Indirektes Licht, Lichtfarbe Neutralweil3

Indirekt strahlende Leuchten, ringformig um die Stitzenkonstruktionen und die
Kernbauten angeordnet, heben die Dachflache hervor und machen den Aufbau
und Materialitat der Konstruktion erfahrbar. Die neutrale Lichtfarbe setzt die
Dachflache in Kontrast zur warmeren direkten Beleuchtung und bringt sie einer
himmel- oder wolken&hnlichen Anmutung naher.

Nach auf3en zur Dachkante reduziert sich die Helligkeit und das Licht lauft
langsam aus. Daher werden fir die Kante des Bussteiges und die Fahrflache
davor zusatzliche Leuchten notwendig.

2. Direktes Licht, Lichtfarbe Warmweil3

Direkt strahlende Leuchten zur Erganzung der indirekten Beleuchtung werden an
den Mastkonstruktionen der DFI-Anzeigen befestigt. Die Ausrichtung der Leuchte
sollte der DFI-Anzeige gegenuber liegen, um die Gefahr der Blendung fur den
Betrachter zu reduzieren. Um die Fahrflache und die Kante des Bussteiges
ausreichend zu beleuchten, sind eine breitstrahlende Lichtverteilung und eine
Hohe der Leuchte von mindestens 4 m notwendig.

3. Effektbeleuchtung
Die dezente Anstrahlung der Baume aus dem Boden heraus fordert das gepflegte
Erscheinungsbild des Ortes und sorgt durch die Aufwertung fir Atmosphére.

4. Tagesbelichtung

Der Tageslichteindruck unter der Dachflache ist in hohem Mal3e abhangig von
der Materialitdt und Farbe der Membrane. Je hoher die Lichttransmission des
Materials, desto langer bleibt zu Zeiten der Dammerung ein freundlicher, heller
Eindruck erhalten. Je weniger durchlassig das Material gewahlt wird, desto mehr
erganzendes Kunstlicht wird wahrend der Morgen- und Abendstunden bendétigt
werden.

5. Steuerunq / Lichtszenen

Fur den wirtschaftlichen Betrieb der Anlage wird die Helligkeit aufl3erhalb der
Betriebszeit reduziert.

Die gedimmte indirekte Beleuchtung sorgt fur die gleichméRige Ausleuchtung der
Dachflachen. Dies dient der Orientierung auch wéahrend der Nachtstunden, der
Vandalismuspravention, sowie erhéhtem Sicherheitsempfinden.



6. Zeitplanung / Bauablauf

Die GesamtbaumalRnahme ist in verschiedene Bauabschnitte aufgeteilt. Mit dem
Arbeiten zur Herstellung des ZOB als Verkehrsanlage (nicht Gegenstand der
Stadtebauférderung) soll im Mai 2017 begonnen werden. Der Baubeginn zur
Herstellung der endgiltigen Oberflachen Mittelbahnsteig und Randflachen sowie
der Ausstattung muss ebenfalls im Jahr 2017 erfolgen. Die Errichtung des
Dachbauwerks muss Anfang 2018 beginnen, da der ZOB bis zum geplanten
Baubeginn des RRX Anfang 2019 funktionsfahig hergestellt sein muss.

Nach Abschluss der Baumallhahme RRX (frihestens 2023) kdnnen dann die
Anschlussflachen und geplanten Funktionsgebdude im Bereich des neuen
Stadtzugangs / ZOB errichtet werden. Diese MalRBhahmen sind Bestandteil des
IHK Wiesdorf, jedoch nicht Bestandteil der aktuellen Planungen und des
Forderantrags.



