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Der Rosenplatz in Osnabriick — die Moglichkeit, mit Beton zu gestalten

Der Rosenplatz in Osnabriick (D) wurde 2011/2012 als hochbelastete Durch-
gangsstraBe flir den motorisierten Verkehr geplant und bauausgefiihrt. Der
Platzraum sollte so neugestaltet werden, dass sowohl die bestehende Funktion
als Verkehrsraum als auch die gewtinschte Wiederbelebung als nutzbare
Platzflache moglich wirde.




Hinweis

In der Ausgabe von update 1/14 zu Thema «Die Wiener Strassenbahnlinie 26: fir ein rascheres und ruhigeres Vorankommen»
wurde auf Seite 11 ein Vergleich zwischen der Planung 2007 und der Realisierung 2013 gezeigt. Um eine 1:1 Vergleichbarkeit
zwischen den Zeichnungen aus dem Planungsstadium und den Fotos nach Abschluss der Arbeiten zu gewéhrleisten, hatte
die mit dem Layout beauftragte Agentur die von Herrn DI Andreas Kéfer erstellten Zeichnungen auf beiden Seiten leicht ab-

geschnitten. Dadurch war der in der Zeichnung am rechten Rand eingefiigte Namenszug «A KAFER» nicht mehr ersichtlich.
Wir haben uns bei Herrn DI Andreas Kafer, Geschaftsfiihrer der TRAFFIX Verkehrsplanung GmbH, fir dieses Versehen ent-
schuldigt. Die TRAFFIX GmbH war mit der Erstellung des Generellen Projektes der Wiener Strassenbahnlinie beauftragt;

DI A. K&fer hatte dabei die Projektleitung inne (www.traffix.co.at).

Der Rosenplatz in Osnabrick — die Moglichkeit,

mit Beton zu gestalten

Dipl.-Ing. Alexander Griinewald, Gebietsleiter Technik Baden-Wiirttemberg, Beton Marketing Stid GmbH

Der Rosenplatz in Osnabriick wurde 2011/2012
als hochbelastete DurchgangsstraBe fiir den Pkw-
und den Lkw-Verkehr mit gestalterischem An-
spruch geplant und bauausgefiihrt. Der Platzraum
sollte so neugestaltet werden, dass sowohl die
bestehende Funktion als Verkehrsraum als auch
die gewlinschte Wiederbelebung als nutzbare
Platzflache moglich wiirde. Ein unter intensiver
Beteiligung der Bewohner sowie Eigentiimer und
Gewerbetreibenden des Quartiers entstandener
stadtebaulicher Rahmenplan bildete das plane-
rische Leitbild fir eine Vielzahl von stadtebau-
lichen und sozialen EinzelmaBnahmen, mit denen
dieses Ziel erreicht werden sollte.

Bestand vor 2011

Vor dem Jahre 2011 wurde der Rosenplatz weder
in funktionaler noch in gestalterischer Hinsicht als
attraktive Quartiersmitte wahrgenommen, sondern
vielmehr als hoch belasteter Verkehrsknotenpunkt.
Der motorisierte Verkehr nahm einen tiberwiegenden
Teil der Flache in Anspruch. Ein eigenes Angebot
fur Radfahrer fehlte, die Gehwege waren, gemessen
an den Flachen fiir den Fahrverkehr, schmal be-
messen und boten keine Aufenthaltsqualitét.
Dartiber hinaus fehlte eine durchgéngige Gestal-
tungsqualitat, die den Platz als Einheit wahrnehmen
liess.

Der stadtebauliche Rahmenplan formulierte daher
die «Starkung des Rosenplatzes als Quartiers-
mitte» als Ziel und stellte die verkehrliche Neuord-
nung und ansprechende Gestaltung sowie eine
verbesserte Versorgung des Quartiers mit 6ffentli-
chen Einrichtungen in den Vordergrund.

In einem Projektbericht zur Entwurfsplanung der
arge-Rosenplatz hieB es:

«Historische Fotografien zeigen den Rosenplatz
als eindrucksvolle griinderzeitliche Anlage und
Ort reprasentativer Offentlichkeit. Die Rand-
bebauung orientiert sich mit durchgehender Erd-

geschosszone zu einem Raum, der mit seiner
begriinten Mitte, und den breiten Randzonen eine
Mischtypologie aus biirgerlichem Boulevard und
Platz darstellt. Der Rosenplatz ist zu dieser Zeit
ein attraktiver und hochgradig angeeigneter Stadt-
raum und Quartiersmittelpunkt. Von der histo-
rischen Situation tibrig geblieben ist nicht mehr
als der Name, die Dominanz des Verkehrs hat jeg-
liche andere Nutzung weitgehend verdrangt...»
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Abb. 1 Rosenplatz in Osnabriick um 1900

Abb. 2 Rosenplatz Osnabriick 2010



Abb. 3 Rosenplatz Planungsentwurf 2011

Planungsidee

Die Idee, welche zur aktuellen Erscheinung des
Rosenplatzes fiihrte, war diejenige, den bis dahin
vorherrschenden Charakter eines StraBenraums
mit seitlichen Randflachen zu tGiberwinden. Die
Planungsgemeinschaft yellow z urbanism archi-
tecture zurich berlin und lad+ wollte mit der neuen
Platzgestaltung vielmehr den Eindruck einer durch-
gehenden Platzoberflache erzeugen, die den Raum
tber die Fahrbahn hinweg optisch zusammen-
bindet und sich von den StraBenbeldgen der Um-
gebung signifikant unterscheidet. Ein Farbmuster
im StraBenbelag vermittelt den Anschein einer
Camouflage und verweist auf die urspriinglich in
der Platzmitte befindlichen Rosenbeete.

Ziel war die funktionale und gestalterische Auf-
wertung des Rosenplatzes, damit er seiner Be-
deutung als Quartiersmitte fir das Wohnviertel
gerecht werden kann. Diverse Vorgaben lagen

der Bearbeitung dieser Aufgabe zugrunde, wie
aus dem folgenden Kapitel «Planungsgrundséatze»
ersichtlich wird.

Planungsgrundsétze

Der Umbau der Verkehrsflichen am Rosenplatz
er6ffnet Gestaltungsmaglichkeiten fir die deutlich
vergroBerten Seitenrdume. Die Planung der Ver-
kehrsflachen, die der Auslobung zugrunde liegt, ist
verbindlich zu tibernehmen und in der Konzeption
fur die Freiflachen entsprechend zu berticksichtigen.
Die Standorte fir die geplanten Bdume kénnen
variiert werden, die Abstiande zu den Geb&ude-
fluchten sind wegen der vorhandenen Leitungs-
trassen jedoch einzuhalten. Die Gestaltungs-
vorschldge beinhalten Vorschlage fiir Oberflachen,
Ausstattung und Mdéblierung.

Wegen der absoluten Formstabilitdt und der hohen
Wirtschaftlichkeit (Nutzungsdauer 30 bis 40
Jahre) wihlte der Projektverfasser sowohl fiir den
Fahrbahn- als auch fiir den FuBgangerbereich

als Belag den Baustoff Beton. Uber die gesamte
Flache des Rosenplatzes ist ein einheitliches
Fugenraster geplant worden. Im Bereich der Fahr-
bahn sollte der Beton zudem nach einem genau
definierten Muster unterschiedlich durchgefarbte



Farbnuancen in Rot erhalten. Damit konnte ein
signifikanter Unterschied gegentiber den StraBen-
belagen der Umgebung erzielt werden.

Weitere Planungsgrundsétze oder auch Planungs-
zwénge waren mit Blick auf die Kosten zudem

die Dauerhaftigkeitsanforderungen an das StraBen-
bauwerk. Hohe Belastungen durch den Schwer-
verkehr sowie die prognostizierte starke Verkehrs-
beanspruchung durch die steigende Zahl an
Pkws im Zentrum Osnabrticks sind klare Argumente
fir den Baustoff Beton. Das helle, freundliche

und zugleich verkehrssichere Erscheinungsbild des
gewahlten Baustoffes gehorte zu den wesentlichen
Punkten, um die geforderten Planungsgrund-
sdtze zuverldssig zu erfillen. Die Moglichkeit, den
Verkehrsweg in verschiedenen Farbtonen dauer-
haft einzufarben, wurde als eine der zentralen
Forderungen der Planung formuliert. Ein nur tem-
porar stabiler Farbanstrich wurde ausgeschlossen.
Technische Anlehnungen an die Regelwerke

des deutschen (FGSV) und des schweizerischen
StraBenbaus (VSS) zur Dimensionierung des
StraBenquerschnittes oder an die zusatzlichen
technischen Vertragsbedingungen fiir den StraBen-
bau (ZTV Stb 07) oder an die technischen Liefer-
bedingungen und Priifvorschriften (TL-Beton/
TP-Beton) fiir den StraBenbaustoff Beton waren
vor der BaumaBnahme festzulegen. Wahrend der
Bauzeit sowie bei der Gewerkeabnahme waren
die vereinbarten bauvertraglichen Grenzwerte zu
prifen und einzuhalten.

Konstruktions-/Ausfiihrungsplanung

Mit einer Fahrbahngesamtbreite von 14,625 m
wurden in den StraBenquerschnitt je zwei Abbiege-
spuren sowie zwei gegenladufige Fahrradwege
integriert. Eine Griinbepflanzung als Fahrbahnteiler
in der Mitte des Querschnittes sorgt flr ein an-
sprechendes und optisch auflockerndes Bild.

Die Ausfiihrungsplanung wurde durch die plane-
rische und technische Vorgabe einer in Platten-
segmente aufgelosten Fahrbahnkonstruktion vor
eine anspruchsvolle Aufgabe gestellt. Erfah-
rungsgemaB fuihren lange, schmale Platten ohne
rissbreitenreduzierende Bewehrung zu groBen
Rissweiten. Diese Rissvoraussetzung war durch
die Gestaltungsvorgaben quasi gegeben:
PlattengréBen 5,0m x 1,625 m, Seitenverhéltnis

Abb. 5 Asphalttragschicht



L/B = 3/1. Dadurch musste ein neuer Weg des
Betoniervorganges sowie der Gesamtausfiihrung
der Betondecke gefunden werden.

Die Losung lag in der Ausfiihrung «Beton im Ver-
bund», einer Bauweise, welche in der Schweiz
seit Jahrzehnten erfolgreich angewendet wird und
auch im Schweizer Regelwerk beschrieben ist.
Beton im Verbund ist ein zweischichtiger Einbau
der Betondecke, allerdings nicht frisch auf frisch,
sondern zeitlich versetzt. Diese Einbaumethode
stammt urspriinglich aus dem Briickenbau, bei dem
auf einen bestehenden Brilickenkonstruktions-
beton (ohne Abdichtung) eine Betonfahrbahndecke
eingebaut wird.

Der Fahrbahnaufbau stellte sich nun wie folgt dar:
Fur die in Anlehnung an die RStO 01 geforderte
Bauklasse | wurde als Tragschicht unterhalb

der Betondecke eine 6 cm dicke Asphaltschicht
eingebaut. Sie wirkt in Verbindung mit einer
ausreichend verdichteten und eingebauten Schotter-
tragschicht und dem daraus abzuleitenden hohen
EV2-Modul (> 150 MN/m?2) als perfekte Trag-
schicht. Zugleich verhindert sie als Dadmpfungs-
schicht das Pumpen der Platten, welches durch
die Dynamik des Schwerverkehrs ausgelost
werden kann. AuBerdem dient sie als Sauberkeits-
schicht und leicht zu erstellendes exaktes Hohen-
nivellement fur die darauffolgende 2-lagige Beton-
decke. Die Gesamtdicke des Fahrbahnbetons
betragt 26 cm, wobei hier 17 cm fiir den Unter-
beton und 9 cm fiir den gefarbten Oberbeton vor-
gesehen wurden.

Um eine hohe Verbundwirkung zur Aufnahme aller
Momente, Quer- und Normalkréfte zwischen

den Grenzflachen des Ober- und Unterbetons zu
erwirken, wurde eine Untergrundvorbereitung
auf dem erhérteten Unterbeton mittels Hochdruck-
wasserstrahlen vorgesehen, die Haftzugfestigkeit
musste = 1,5 N/mm2 betragen, Ausfiihrung ohne
Haftbriicke. Ein Einbauraster von 5,0 m (langs) x
4,875 m (quer) fiir den Unterbeton stellte sich

als sinnvolle Einteilung heraus, da dies der 3-fachen
Plattengeometrie in Fahrbahnquerrichtung ent-
sprach (3 x 1,625 m = 4,875m). Somit konnten
drei parallel nebeneinanderliegende Unterbeton-
bahnen maschinell mit einem Beton-Gleitschal-
tungsfertiger eingebaut werden, um die Gesamt-

breite der zu erstellenden Fahrbahn von 14,625 m
zu erzeugen. Zur Ubertragung der Querkrafte
innerhalb der im Abstand von 5m gefugten Unter-
betonbahnen wurden Diibel in den Querschein-
fugen vorgesehen. Die Pressfugen der drei parallel
nebeneinanderliegenden Unterbetonbahnen in
Fahrbahnlangsrichtung wurden mit Anker gegen
Verriickung und Verwolbung gegeneinander kraft-
schliissig verbunden.

Der Einbau des eingefarbten Oberbetons wird
handisch ausgefiihrt und dabei wird das entspre-
chende Fugenraster des Unterbetons exakt tber-
nommen. Zusétzlich werden Langsfugen zur Ab-
grenzung der unterschiedlich eingeféarbten Platten
(5,0m x 1,625m) und zur materialtechnischen
Entspannung des Betons geschnitten. Der an-
schlieBende Fugenverguss basiert auf den FGSV-
Regelwerken ZTV Fug Stb 01, TL/TP Fug-Stb 07.

Bauausfiihrung in situ

Nach Erstellen des Bauplanums (Frostschutz-
schicht/Schottertragschicht) begann der Einbau
der Asphalttragschicht mittels eines Asphalt-
fertigers. Dieser wurde fir eine exakte Hohenaus-
richtung am gespannten Draht gefiihrt und konnte
dadurch die vorgegebene Hohenlage als Aus-
gangsbasis fir die folgenden Betonarbeiten prob-
lemlos erzeugen.

Der Einbau der zweilagigen Betonfahrbahn be-
gann mit dem Einbau des Unterbetons, dessen
Aufbauhdhe 17 cm betragt. Dieser wurde in drei
parallelen Bahnen von je 4,875 m zu einer Gesamt-
breite von 14,625 m maschinell mit einem Gleit-
schalungsfertiger erstellt.

Da die Dubel im 17 cm dicken Unterbeton aber nur
eine Uberdeckung von rund 3 -4 cm aufweisen
wiirden, konnte das herkdmmliche Einschneiden
der Querscheinfugen im Abstand von 5m (Schnitt-
tiefe = 30% der Deckendicke) nicht angewendet
werden. Um trotzdem die Sollbruchstellen am richti-
gen Ort zu erzeugen, wurden daher einerseits die
Diibel 2 cm tiefer gesetzt und andererseits das aus
den USA stammende Soff-Cut-Verfahren ange-
wendet. Dieses Verfahren ermdglicht es, den Beton
in einem sehr frithen Stadium nach dem Betonieren
zu schneiden. Dabei wird — sobald der Beton be-
gehbar ist — mit einem sehr leichten Schneidegerat
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Abb. 6 Herstellen des Unterbetons

die Querscheinfuge mit einer Schnitttiefe von nur

2 —3cm eingeschnitten. Damit konnten die notwen-
digen Sollbruchstellen erzwungen und das optimale
Langen-/Breitenverhéltnis der Platten sichergestellt
werden. Das Fugenraster im Unterbeton stellt
sich nun wie folgt dar: Querscheinfugen verdiibelt
im Abstand von 5m, Langspressfugen verankert

im Abstand von 4,875 m.

Nun konnten die Arbeiten fiir den unterschiedlich
eingefarbten Oberbeton mit den Abmessungen
5,00m x 1,625 m in Angriff genommen werden.
Vorab wurden dem Auftraggeber Musterplatten fir
die eigentliche Farbauswahl bereitgestellt. Abhén-
gig vom Farbanteil war es nun die Aufgabe des
Transportbetonlieferwerkes, entsprechende Beton-
rezepturen fur den Oberbeton zu erstellen. Die

variable GroBe hierbei ist der Anteil der Farbpig-
mente (Eisenoxidrot), die in einer Bandbreite von
0,5 bis 2% vom Zementanteil zugegeben wurden.
Dabei waren der Einfluss der Farbpigmente auf den
Luftporengehalt sowie der Einfluss der Farbpig-
mente und des Luftporengehaltes auf die Verarbeit-
barkeit (Konsistenz) des Frischbetons zu beachten.

Vor dem Einbau des Oberbetons galt es zuerst, die
Oberflache des Unterbetons fir einen ausreichen-
den Haftverbund vorzubereiten. Leicht [6sbare
Zementleimanteile und aufféllige Verunreinigungen
mussten mit einem entsprechenden Oberflachen-
vorbereitungsverfahren entfernt werden. Dies ge-
schah in diesem Falle mit dem Wasserstrahlhochst-
druck-Verfahren. AnschlieBend wurden die Stahl-
schalungen flir den von Hand einzubringenden Ober-



beton tber die Distanz von mehreren Plattenlangen
— zur Gewabhrleistung der Langsebenheit — gestellt.

Um sicherzustellen, dass der Unterbeton dem frisch
eingebrachten Oberbeton das Anmachwasser
nicht entzieht, musste der Unterbeton, beginnend
24 Stunden vor dem Einbau des Oberbetons,
«gewassert» werden. Diese und die zuvor beschrie-
bene Untergrundvorbereitung auf dem Unterbeton
durch Hochstdruckwasserstrahlen gentigten bei
dieser BaumaBnahme, um einen absolut hochwer-
tigen Verbund zwischen dem (bestehenden)
Unterbeton und dem frisch eingebauten Oberbeton
herzustellen. Die geforderte Haftzugfestigkeit von

= 1,5 N/mm? zwischen beiden Schichten wurde
ohne zusitzliche Haftbrlicke erreicht.

Eine im BetonstraBenbau tbliche Oberflachen-
bearbeitung zum Erreichen ausreichender Griffig-
keit sowie einer damit verbundenen Betonober-
flachenvergutung wurde durch das Verfahren des
«Besenstrichs» erzielt. Exemplarisch zeigt Bild

Nr. 8 die Texturierungsmethode «Besenstrich».

Zur Einhaltung des optischen Fugenbildes wurde
bei gleichfarbigen, in einem Arbeitsgang betonier-
ten und nebeneinanderliegenden Oberbetonplatten
eine sogenannte «Pseudofuge» geschnitten. Die-
se war noétig, um das geforderte Fugenbildraster
von 5,00m x 1,625 m zu erhalten. Alle Fugen im
Oberbeton (Léngs-, Quer- und Pseudofugen) lie-
gen deckungsgleich tiber dem Fugenraster des
Unterbetons. Dies stellt eine wichtige ausfiihrungs-
technische MaBnahme dar, da bei Abweichungen
der Fugenlagen im Ober- und Unterbeton Risse
im Oberbeton zu erwarten sind (Reflexionsrisse).
Alle Fugen wurden mit einer HeiBvergussmasse
abgedichtet. Die Fugen im Oberbeton sind weder
verdiibelt noch verankert.

Sowohl fiir den Unter- als auch fiir den Oberbeton
wurde ein C 30/37 XC4, XD3, XF4 (LP) gemaB
DIN EN 206-1 / DIN 1045-2 eingesetzt. Die Ze-
mentwabhl fiel auf einen Dyckerhoff-WeiBzement
CEM 1 42,5 R. Der WeiBzement wirkt sich dabei
positiv auf die Farbbrillanz sowie auf die gleich-
m&Bige Farbténung aus.

Abb. 8 Textuierung «Besenstrich» (exemplarisch)



Abb. 9 Felder- und Fugenanordnung Rosenplatz

Abb. 11 Detail Fahrbahnteiler mit Stahleinfassung

Im Ober- bzw. Unterbeton wurden verschiedene
Gesteinskdrnungen eingesetzt. So konnte im
Unterbeton ein Rundkorn mit max D = 32 mm
eingesetzt werden, im Oberbeton — mit den Vor-
teilen der besseren Griffigkeit und besseren
Biegezugwerten — wurde eine gebrochene Ge-
steinskérnung (22er-Splitt) eingebaut. Die Kubatur
des eingebauten Betons betrug fiir den Unter-
beton ca. 1100 ms3, fir den eingefarbten Oberbeton
ca. 300ms3,

Die Fahrbahnteiler und die FuBgangerinseln an
den Kreuzungen wurden mit einem rostfreien
Stahl eingefasst und die dabei entstandenen Fla-
chen mit nicht eingefarbtem Beton, gleicher
oben genannter Giite, betoniert. Griinde fur die
Wahl solch einer Stahleinfassung waren zum
einen die bessere Laufwegleitbarkeit fir Seh-
behinderte oder auch blinde Menschen, zum
anderen konnte man dadurch eine ansprechende
Gestaltung im GesamtstraBenbild erwirken.

Fur die Darstellung eines einheitlichen Gesamt-
konzeptes wurden auch die Biirgersteige (Trot-
toirs) sowie die Bushaltebuchten in der gleichen
Bauweise aus Beton ausgefihrt. In hellem
Zementgrau, Widerstand leistend gegen jegliche
Schub- und Normalkrafte aus Bremsen, Anfahren
und den Dauerbelastungen wahrend der Omni-
busstandzeiten.



Abb. 12 Bushaltestelle

Abb. 13 Biirgersteig
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Darstellung heute

Dank der hervorragenden Zusammenarbeit
samtlicher Beteiligten an diesem anspruchsvollen
Projekt ist mit der Um- und Neugestaltung des
Rosenplatzes in Osnabriick ein qualitativ hoch-
wertiges, dauerhaftes und europaweit einmaliges
Bauwerk realisiert worden.

Heute, knapp zwei Jahre nach der Verkehrsfreigabe
und unter Dauerlast, stellt sich der Rosenplatz
weiterhin freundlich und einladend dar. GroBere
technische Abnutzungserscheinungen konnten
bislang nicht festgestellt werden. Bewohner und
Anlieger empfinden die Gestaltung als sehr positiv
— nicht immer mit dem Bewusstsein, dass es Be-
ton ist, aber immer mit dem Eindruck, hier einem
besténdigen und kreativen Baustoff zu begegnen.

Adresse
Rosenplatz Osnabriick, 49074 Osnabriick

Bauherr

Stadt Osnabriick /Fachdienst StraBenbau -
Herr Schmidt

Gesellschaft fur Stadterneuerung mbH

Planung

arge rosenplatz

yellow z urbanism architecture zirich berlin

lad+ landschaftsarchitektur diekmann, Hannover
BPR Beraten Planen Realisieren, Hannover

Projektleitung
Oliver Bormann (yellow z)
Martin Diekmann (lad+)

Ortliche Bauiiberwachung
Christoph Rehbock (BPR)

Fachplanung
Rolf Werner BEVBE, Bonstetten (CH)
Ingenieurbiiro Rene Maurich, Berlin

Flache
7600 m2

Fotos/Bildmaterial
Werner, Ehrlich, Bormann, Griinewald

Abb. 14 Die durchpigmentierte Betonschicht sorgt dafiir, dass die Farbgebung
trotz Verkehrsbelastung erhalten bleibt

Abb. 15 Bereits mit Rosen — der Rosenplatz in Osnabriick
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Abb. 16 Der Rosenplatz ist immer noch eine vielbefahrene StraBe: aber nun eine, die nicht nur dem Durchgangsverkehr dient,
sondern auch die Bewohner, die FuBganger und Radfahrer respektiert
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