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Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Freunde der VSVI,

man soll ja Ereignissen nicht vorauseilen. Aber es gibt Anl@sse in der

Zukunft, die dirfen genannt werden. Mit diesem Vorwort und der nun

vorliegenden VSVI-Info verabschiede ich mich von lhnen. Satzungsge-

maB |auft meine Zeit als Vorsitzender der VSVI nach neun Jahren ab.

Aber nicht nur meine Vorstandszeit geht zu Ende, vier weitere Vorstands-

kollegen sagen lhnen Tschiss. Auch der 2. Vorsitzende, Dietrich Neu-

mann, darf nun die Verantwortung in neue Hande ibergeben. Wir ver-

danken ihm viele gut organisierte Reisen mit einem hohen Wissensinput

und SpaBfaktor. Ebenfalls geht unser ,Finanzminister”, Gerhard Riebesehl, der mit seinem Einsatz
fir eine noch immer gute Finanzlage der VSVI ohne Beitragserhdhungen beigetragen hat. Susanna
Kurth fihrte die Geschafte der VSVI in den letzten drei Jahren. Ohne sie hatten z. B. unsere schonen
Balle nicht staftfinden kdnnen. Nicht zuletzt sorgte Herr Holger Preuf3 als Fortbildungsreferent fur die
manchmal aufwéandige Organisation von unzahligen Exkursionen und unser traditionelles Seminar.

Zwar werden die Wahlen erst im kommenden Februar auf der Mitgliederversammlung stattfinden,
doch gestatte ich mir schon jetzt einen Rickblick auf die Zeit im Vorstand der VSVI.

Es war eine gute Zeit. Die Arbeit mit den Vorstandskollegen habe ich immer mit Spaf3 und Engage-
ment erlebt. Und gemeinsam konnten wir viel bewegen. Sehr wichtig ist, dass wir Sie fir die VSVI
gewinnen und halten konnten. Es ist eine nicht einfache Aufgabe, in den Zeiten von facebook, xing
und anderen sozialen Netzwerken eine Kommunikationsplattform wie die VSVI am Leben zu halten.
Unsere Mitgliederzahl ist weitgehend stabil geblieben, es gab Austritte, jedoch viele Neuzugénge,
und das halt letztlich eine Gemeinschaft lebendig.

Besonders herausheben méchte ich unseren Stammtisch - Gbrigens noch immer ist die Diskussion
offen, ob das die richtige Bezeichnung fir unser Treffen ist. Jedenfalls haben wir unzahlige inter-
essante Foren erlebt, bei Bier, Apfelschorle und immer spannenden Themen. Mein Dank gilt den
Referenten, die ihre Kompetenz und ihre Zeit fur die VSVI eingebracht haben.

Viele interessante Vortrdge horten wir auf unseren Mitgliederversammlungen. Erinnern Sie sich an
Professor Straubhaar vom Hamburgischen Weltwirtschaftsinstitut, den Oberbaudirektor Hamburgs,
Professor Walter, Herrn Vahldieck, seinerzeit Leiter des Landesamtes fir Verfassungsschutz, Professor
Schreckenberg von der Universitat Duisburg-Essen oder Professor Latif vom Leibnitz-Institut fir Mee-
reswissenschaften? Sie und noch viele andere haben uns interessante Einblicke in Felder gewdhrt,
die auch schon mal etwas abseits unserer eigentlichen Profession liegen. Meine Auffassung war
und ist, Blicke Uber den Tellerrand sind notwendig und hilfreich.

Schone Reisen haben wir gemeinsam erlebt. Weitere fachlich und touristisch lockende Ziele warten
noch auf uns.Und nicht zuletzt hat der Vorstand mit vielen Exkursionen zu Baustellen, bestehenden
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Infrastruktureinrichtungen u. a. Angebote gemacht, um praxisnahe Einblicke in unseren reichhaltigen
Berufsalltag zu ermdglichen.

Fur wichtig halte ich nach wie vor unser Engagement fir unseren Berufsstand. Die Hamburgische Inge-
nieurkammer engagiert sich mit der Plattform des Hamburger Ingenieurrates fir eine gute Ausbildung
von jungen Kolleginnen und Kollegen. Manche Diskussion wurde mit Vertretern der Hochschulen in
Hamburg (HCU und TUHH) gefihrt, um das Anforderungsprofil fir gut ausgebildete Bauingenieure
und -ingenieurinnen zu formulieren und auf dessen Einhaltung zu dringen. Wir arbeiten in Gremien
der BSVI mit, die die gleichen Intentionen verfolgen.

Denen, die die VSVI bei den vielen (ehrenamtlichen) Aufgaben eines Vorstandes unterstitzt haben,
danke ich. Mein Dank gilt wieder besonders den Autoren der vorliegenden VSVI-Info. Ich winsche
eine erhellende Lektire.

Unterstitzen Sie bitte den Vorstand der VSVI auch in der Zukunft. Nur gemeinsam kommen wir weiter.

Mit freundlichen Griif3en

Christoph F.J. Schroder
(Vorsitzender der VSVI Hamburg)
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GruBwort des Senators der Behorde

fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
Herr Frank Horch

Meine sehr verehrten Damen und Herren,

Verkehr ist eine spannende Sache. Seit meinem Amtsantritt erkenne ich taglich neu, welche Verant-
wortung Verkehrs- und Straf3enbauingenieure fir eine moderne und dynamische Metropole wie
Hamburg tragen.

Ich darf gestehen, bei Staus dachte ich bisher - wie so viele - an schlechte Ampelschaltungen oder
unkoordinierte Baustellen. Mittlerweile weif3 ich um die Herausforderungen, im begrenzten Stra-
Benraum ein Maximum fir alle Verkehrsteilnehmer herauszuholen, seien sie im Auto, per Fahrrad
oder zu FuB3 unterwegs.

In Hamburg werden in den kommenden Jahren bedeutende Projekte realisiert. Der anspruchsvolle
Ausbau der Autobahn A 7 zu einer leistungsféhigen Fernverbindung wird den angrenzenden Stadt-
teilen infolge der Einhausung und Uberdeckelung der Autobahn Lebensqualitat zuriick geben. Auch
die Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstra3e an die Bahntrasse zeigt, dass Verkehrsingenieure
auch stadtebauliche Verbesserungen im Focus haben. Weitere grof3e Herausforderungen werden
die Redlisierung eines modernen Bussystems und die Verlangerung der U4 sein. Hinzu kommen
viele kleine und groBere Eingriffe in die StraBen und das Verkehrssystem, stets unter Beachtung der
stadtebaulichen Randbedingungen und des Schutzes von Ressourcen.

Ingenieure in der Hamburger Bauverwaltung, in den Ingenieurbiros und den bauausfihrenden
Firmen werden gemeinsam dafir sorgen, dass diese und andere Projekte zum Besten der Birgerin-
nen und Birger realisiert werden. Sie haben grof3e Erfolge vorzuweisen. Gerne unterstitze ich Sie
dabei, dass diese die verdiente Beachtung finden.

Sie tragen eine grofie Mitverantwortung fir die Entwicklung Hamburgs. Ich weif3 die anspruchs-

vollen Aufgaben bei lhnen in guten Handen und wiinsche uns allen viel Erfolg bei den zukinftigen
Projekten.

Mit freundlichen Griifden

Frank Horch

Senator der Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
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Vereinigung der Straflenbau- und Verkehrsingenieure in Hamburg e.V.

Mitgliederversammlung der Vereinigung der Strafien-
bau- und Verkehrsingenieure in Hamburg e.V.

Wie in den letzten Jahren ging der eigentli-
chen Mitgliederversammlung ein sehr interes-
santer Vortrag voraus. Der IBA-Geschaftsfihrer
Uli Hellweg referierte zum aktuellen Thema:
Warum braucht Hamburg eine Bauausstel-
lung?

Niederschrift iiber die 47. Mitglieder-

versammlung am 24. Februar 2011 im
Hotel Atlantic

Eroffnung

Herr Christoph F.J. Schroder (Vorsitzender der
Vereinigung) erdffnet die Mitgliederversamm-
lung um 17:00 Uhr und begrif3t die anwesen-
den Mitglieder sehr herzlich.

Er stellt fest, zu dieser ordentlichen Mitglieder-
versammlung wurde frist- und formgerecht ein-
geladen und die Versammlung ist beschlussfa-
hig.

Vor Eintritt in die Tagesordnung wird in stiller
Ehrung der seit der letzten Mitgliederversamm-
lung verstorbenen Mitglieder gedacht.

Tagesordnungspunkt 1

Genehmii;ung er Niederschrift iber die
46. Mitgliederversammlung am

25. Februar 2010

Die Niederschrift Gber die 46. Mitgliederver-
sammlung ist allen Mitgliedern mit der VSVI
Information 2010 zugestellt worden.

Einwendungen gegen Form oder Inhalt der
Niederschrift werden nicht erhoben. Die Nie-
derschrift wird ohne Anderung genehmigt.

Tagesordnungspunkt 2
Berichte des Vorstandes iiher die Tiitig-
keit der Vereinigung im Jahr 2010

Tagesordnungspunkt 2.1

Bericht des Vorsitzenden

Herr Schroder informiert Gber Aktivitdten des
abgelaufenen Vereinsjahres.

Er hebt den Workshop speziell fur jingere Kol-
leginnen und Kollegen hervor, der wieder gute
Resonanz fand. Dieses Mal wurde das Thema
JLarm” ausfihrlich behandelt. Als unmittelbare
Folge konnten neue Mitglieder gewonnen wer-
den. Eine weitere derartige Fortbildungsveran-
staltung ist fir das Jahr 2011 geplant.

Der Hamburger Ingenieurrat (lockerer Zusam-
menschluss von Hamburger Ingenieurvereinen)
fGhrte ein Gesprach mit dem neuen Prdsiden-
ten der Hafen City Universitat, Herrn Dr.-Ing.
Pelka. Es ging einmal mehr um die Qualitat
und Inhalte des Bauingenieurstudiums sowie

der Abschlisse.

Herr Schroder schlieBt seine Ausfihrungen mit
dem Hinweis ab, dass 2011/2012 das letzte
Jahr des amtierenden Vorstandes ist und auf
der Mitgliederversammlung 2012 Neuwahlen
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anstehen. Interessierte fir ein Vorstandsamt
werden gebeten, sich bei ihm zu melden.

Frau Susanna Kurth (Geschdaftsfihrerin) berich-
tet vom VSVI Stammtisch, der jeweils am 1.
Dienstag des Monats um 17:30 Uhr in der Gast-
statte Schweinske, Disternstrafle 1-3, Stadt-
hausbricke in Hamburg durchgefihrt wird.
Die Resonanz ist weiterhin erfreulich hoch. Als
Themen, die unter dem Motto ,Schweres in
leichtem Rahmen” vorgestellt und diskutiert wur-
den, sind beispielhaft zu nennen: Aktuelles zum
Radverkehr aus Sicht der Straf3enverkehrsbe-
horde, Stadtbahn, Ausbau der A7, Projekte der
IBA/IGS, Aktuelle StraBenbaumaBBnahmen im
Hafenbereich, Betrieb von Bundesfernstraf3en
und StraBBentunneln, Management des Ufer-
und Hochwasserschutzes, Dezentrale Behand-
lungsanlagen fir StraBenabflisse in Hamburg,
ErschlieBung der Elbphilharmonie.

Die Resonanz fir den VSVI-Ball 2010 war mit
142 Teilnehmern geringer als im letzten Jahr.
Der Herbsttermin fiir den Ball soll dennoch bei-
behalten werden. Der ndchste VSVI-Ball findet
am 5. November 2011 statt.

Fortgesetzt wird der Tatigkeitsbericht des Vor-
standes mit dem Bericht des Fortbildungsrefe-
renten und dem Beitrag zu den VSVI Studien-
reisen. Herr Schroder erteilt hierzu Herrn Preuf3
und Herrn Neumann das Wort.

Tagesordnungspunkt 2.3
Bericht des Forthildungsreferenten

Herr Holger Preuf3 informiert Gber die seit der
letzten Mitgliederversammlung durchgefihrten
Fachexkursionen und Gber die Veranstaltungen
des laufenden VSVI-Seminars. Sein Bericht
wird im einzelnen in der VSVI-Information 2011
wiedergegeben.

Studienreisen

Herr Dietrich Neumann (stellvertretender Vorsit-
zender) informiert Uber die Planung und Durch-
fihrung von VSVI-Studienreisen.

Als Folge des Vulkan-Ausbruchs in Island mus-
ste die fur das Jahr 2010 anberaumte VSVI-Stu-
dienreise nach Venedig kurzfristig ausfallen.
Die Reise wird 2011 durchgefihrt.

Abschlief3end bedankt sich Herr Schréder fur
die geleistete Arbeit bei den Vortragenden und
allen, die sich fur die Vereinigung engagieren.

Die Versammlung nimmt den Tatigkeitsbericht
2010 zur Kenntnis.

Tagesordnungspunkt 3
Berichte iiber die Tiitigkeit der Bundes-
vereinigung (BSVI)

Tagesordnungspunkt 3.1
Bericht des Vorsitzenden

Herr Schroder berichtet kurz von den Aktivitg-
ten der Bundesvereinigung BSVI und ibergibt
das Wort an Herrn Rothfuchs, der diesen
Tagesordnungspunkt weiter ausfihrt.

Tagesordnungspunkt 3.2
Bericht des Mitgliedes im Koordinierungs-
ausschuss

Herr Rothfuchs (Hamburger Mitglied des
Koordinierungsausschusses) referiert Gber die
durchgefihrten Sitzungen und die behandel-
ten Themen. Sein Bericht wird im Einzelnen in
der VSVl-Information 2011 wiedergegeben.

Die Mitgliederversammlung nimmt den Bericht
des Vorsitzenden und des Mitgliedes im Koor-
dinierungsausschuss Uber ihre Tatigkeit in der
Bundesvereinigung zur Kenntnis.

VSVI Information 2011



VSVI

Tagesordnungspunkt 4
Rechnungshericht iiber das Geschiiftsjahr 2010
und Genehmigung des Haushaltsplanes 2011

Herr Gerhard Riebesehl (Schatzmeister) stellt
die aktuellen Mitgliederzahlen vor:
Ordentliche Mitglieder: 483
Fordermitglieder: 39

Im Vergleich zum letzten Jahr z&hlt die VSVI
Hamburg 16 Ordentliche Mitglieder mehr und

ein Fordermitglied weniger.

AnschlieBend erlautert er den Rechnungsbe-
richt fir das Geschaftsjahr 2010 und stellt
den Haushaltsplan 2011 vor. Die Unterlagen
kdnnen inferessierten Mitgliedern auf Anfrage
zugesandt werden und werden auf die Inter-
netseite der VSVI gestellt.

Das Vereinsvermdgen der VSVI Hamburg
betrug zum 31.12.2009 rund 37.000 Euro und
zum 31.12.2010 rund 39.000 Euro.

Der Haushaltsplan fir das Jahr 2011 sieht
einen ausgeglichenen Haushalt vor.

Die Mitgliederversammlung nimmt die Rech-
nungslegung fir das Geschaftsjahr 2010 zur
Kenntnis und genehmigt den Haushaltsplan for
das Jahr 2011.

Tagesordnungspunkt 5
Bericht der Rechnungspriifer

Herr Michael Stohn (Rechnungsprifer) teilt mit,
dass die Finanzen der Vereinigung im abgelau-
fenen Geschaftsjahr 2010 anhand der Belege
for Einnahmen und Ausgaben geprift wurden.
Unstimmigkeiten wurden nicht festgestellt. Die
Mitgliederversammlung nimmt Kenntnis.

Tagesordnungspunkt 6
Entlastung des Vorstandes

Herr Michael Stohn dankt dem Vorstand fir
die geleistete Arbeit und beantragt die Entla-
stung des Vorstandes. Die Mitgliederversamm:-
lung beschliet die Entlastung.

Tagesordnungspunkt 7
Verschiedenes

Mit einem Dank an die Anwesenden fir die
rege Teilnahme und Hinweis auf die nachste
Mitgliederversammlung im Februar 2012 und
den Festball am 5. November 2011 schlief3t
Herr Schroder die Versammlung um 18.00
Uhr.

Fir die Niederschrift

Dipl.-Ing. Christoph F. J. Schroder
Vorsitzender

Dipl.-Ing. Susanna Kurth
Geschaftsfihrerin
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Ansprechpartner der VSVI - Hamburg

Vereinigung der Stra3enbau- und Verkehrsingenieure in Hamburg eV.
Postanschrift: Postfach 11 34 01, 20434 Hamburg
Die Geschdaftsraume befinden sich im Pinkertweg 47 in 22113 Hamburg.

Ansprechpartnerin dort ist Frau Klimm, Telefon: 040 / 74 00 02 26
Im Internet finden Sie uns unter www.vsvi-hamburg.de

Vorstand

Vorsitzender

Christoph F. J. Schroder

c/o Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation, Amt fir Verkehr und Strafenwesen, V 40
Stadthausbriicke 8, 20355 Hamburg, Telefon: 040 / 428 40 — 3625

Stellvertretender Vorsitzender

Dietrich Neumann
c/o Neumann Ingenieure, Plan 5, 20095 Hamburg, Telefon: 040 / 32 32 56 - 10

Geschiftsfihrerin

Susanna Kurth

c/o Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt, Bundesbauabteilung, BBA 60
Pappelallee 41, 22089 Hamburg, Telefon: 040 / 428 42 - 322

Schatzmeister

Gerhard Riebesehl

c/o Storimpex AsphalTec GmbH, Oher Weg 3 in 21509 Glinde
Telefon: 040 / 6422 6422 Fax 040 / 6422 6303 39

Forthildungsreferent

Holger Preuf3

c/o Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation, Amt fir Verkehr und Straf’enwesen, V 530
Stadthausbriicke 8, 20355 Hamburg, Telefon: 040 / 428 40 — 2897

Koordinierungsausschuss der BSVI

Mitglied

Konrad Rothfuchs

c/o ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung, Schaartor 1, 20459 Hamburg,
Telefon: 040 / 309709 - 13

Stiindiger Vertreter

Thorsten Buch

c/o ARGUS Stadt und Verkehrsplanung, Schaartor 1, 20459 Hamburg,
Telefon: 040 / 309709 - 13
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[
Termine
— VSVI Stammtisch: Jeden ersten Dienstag im Monat um 17.30 Uhr im ,Schweinske”, Distern-
straBe 1-3, Stadthausbricke, 20355 Hamburg. Je nach Wetter und Teilnehmerzahl sitzen wir
drinnen oder drauBen auf der iberdachten Terrasse und plaudern im leichten Rahmen Gber
,schwere Themen”. Angekindigt werden Termine und geplante Themen auf der Internetseite
www.vsvi-hamburg.de

— Fachexkursionen in der 1. Jahreshalfte 2012
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

— Fortbildungsveranstaltungen, Tagesseminare Februar / Marz 2012
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

- 47 Mitgliederversammlung
22. Februar 2012
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

- VSVI Ball 2012
voraussichtlich 03. November 2012
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

VSVI-Hamburg — Mitglieder 2010

Verstorbene Mithglieder

473 - Giinter John
063 - Johann Kukuck

Austritte zum 31.12.11

492 — Ludolf Axt 358 - Leif Pehrs
516 - Rolf Sieger

425 — Hans-Jérg Engbert

342 — Horst Desler

Eintritte Ordentliche Mitglieder

844 — Willi Stegemann 852 — Norbert Poppel 860 — Sven Wulf

845 - Lina Koepp 853 - Yeliz Deniz 861 — Maike Matzat

846 — Klaus Groth 854 — Michael Hatscher 862 - Sandra Vof3

847 — Bodo Kohn 855 — Jirgen Blodorn 863 — Anke Schréter

848 — Ronald Mehling 856 — Gerd Délling 864 — Kristina Blocker

849 — Karsten Rubach 857 — Michael Lapple 865 — Hans-Joachim Bubke
850 - Sven Liphardt 858 — Mathias Oelerich

851 — Sandra Meinicke 859 — Kerstin Liborius
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Austritte Fordermitglieder
Meyer & John

Mitglieder, die 40 Jahre oder Linger Mitglied im VSVI Hamburg sind

176 — Albrecht, Jirgen
483 — Behrens, Wido
452 - Bergfeld, Bernd
292 — Borchert, Klaus
485 — Buch, Dieter

120 - Colmorgen, Horst
008 — Dangel, Albrecht
487 - Dau, Heike

342 - Desler, Horst

394 — Dumrath, Dieter
347 - Ehlers, Hanfried
133 - Eichinger, Erik
332 - Friedrichsen, Olde
286 — Fuhlendorf, Klaus
003 - Gebhardt, Klaus
109 — Griem, Wilfried
204 - Grin, Wolfgang
302 - Haase, Ehrenfried
216 - Haase, Jirgen
038 - Hack, Henry
456 — Haenel, Kurt

090 — Hemmen, Gerhard
450 — Hoewert, Peter
341 — Horneber, Joh-A.
326 — Johannsen, Hakon
428 — Just, Gerhard

334 — Kawohl, Werner
47?2 — Kirchner, Frank-T.
294 — KliBendorf, Hans
348 — Kohlhase, Behrend
160 — Kraft, Werner

493 — Kreutzfeldt, Holger
376 — Kroemer, Klaus
028 - Krol, Hans-Peter
408 - Kriger, Manfred
321 - Kruse, Heinz

048 - Langbehn, Bernd
380 - Linckh, Arnold
005 - Lixenfeld, Friedrich

500 - Lohrmann, Wolfgang

097 — Mechler, Walter
357 — Metzger, Wolf-D.

024 — Michelsen, Walter

490 — Morschhauser, Karl-
Heinrich

418 — PreuB3, Rolf

260 — Reimer, Bernd

124 - Rieper, Otto

047 - Runge, Hermann

143 — Scheffel, Gero

497 — Schichler, Siegfried

071 — Schleser, Jirgen

446 — Schmidtke, Reinhold

098 — Schneider, Edgar

232 — Skottke, Erich

339 - Unger, Axel

306 - Vogel, Rudolf

149 — Volksen, Hans-E.

337 — Vof3, Peter

189 — Woge, Reinhardt

10
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Festhall der VSVI

im Hotel Atlantic im November 2010

Die VSVI tanzt ... und die dabei waren, fan-
den es einmal mehr sehr schon.

2009 konnten wir ein steigendes Interesse an
unserem in den November verlegten VSVI-
Ball feststellen, das in 2010 etwas geringer
ausfiel. So wird die Gelegenheit genutzt, an
dieser Stelle fir unsere Veranstaltung zu wer-
ben. Neben Stammtisch und Fachseminaren ist
es eine hervorragende Plattform, um bei Bier
oder Sekt in glanzender Atmosphdre eines
echten grofen Ballsaales zu feiern und auch
mal entspannt Gber mehr als nur Asphalt und
HOAI zu philosophieren.

Das Ambiente und das hervorragende Atlan-
tic-Buffet und die Band trugen zu einem gelun-

genen Ball bei. Da wir so gerne ab und zu
etwas Unerfillbares auf dem Wunschzettel
haben, gab es fir einen Moment diese lllusion,
prasentiert durch den Zauberer Jan Logemann.
Gleich zur Begrifiung sorgte er fir amisiertes
Erstaunen und nach seinem Auftritt in einer
Tanzpause hinterlieB er ein vollkommen ver-
blufftes Publikum.

Der kommende Balltermin steht fest: 5. Novem-
ber 2011 im Atlantic. Dieses Mal mit einem
besonderen Highlight: Ein groBBes Tanzorche-
ster mit hervorragender ,Handgemachter
Musik”, ganz ohne elektronische Unterstitzung
durch vorgefertigte Musik aus dem PC. Wir

freuen uns auf lhre Teilnahme.

VSVI Information 2011
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Festhall der VSVI

im Hotel Atlantic im November 2011

Im November 2011 war es dann wieder
soweit. Die VSVI lud wieder zum Festball in
das Atlantic. Eingestimmt mit einem Glas Sekt
und Erinnerungsfotos wurde der Abend vom
Vorsitzenden stimmungsvoll erdffnet.

Es wurde ein Abend voll wunderbarer Héhe-
punkte.

Ein hervorragendes Tanzorchester sorgte
dafir, dass die Tanzflache standig gefillt war,
und das schmackhafte Buffet mit Live Cooking
dafir, dass bei allen die Magen gefillt waren.
Ein weiterer Hohepunkt war der Auftritt einer
Flamenco-Tanzerin, die von einer Séngerin und
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rhythmisch-sinnliche Darbietung gab Einblicke
in die andalusische Kultur.

Das absolute Highlight war aber der Auftritt der
scheidenden Vorstandsmitglieder Christoph F.
J. Schroder, Dietrich Neumann und Gerhard
Riebesehl. Sie gaben ihre ,Abschiedsvor-
stellung” und sangen ,VSVI” frei nach dem
Nillage People“Klassiker ,YMCA" (allerdings
ohne die entsprechenden Kostime). Der Saal
war am Brodeln. Einen derartigen Auftritt hat
das Atlantic wohl noch nicht gesehen.

Im Anschluss wurde bis in die frihen Morgen-
stunden getanzt, gefeiert und auch getrunken.

L G W |ra‘ﬁ1l's-n*lif h

Die Bilder von den Festbéllen wurden freundlicherweise von der Fotografin Felicitas von Stackelberg

(see-felicitas.net] zur Verfigung gestellt.
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Fortbildungsveranstaltungen 2010 und 2011

Dipl.-Ing. Holger Preu3
Baudirektor (BD)

Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation

Amt fur Verkehr und StraBenwesen, V 530
Stadthausbriicke 8, 20355 Hamburg
Tel. dienstl.: 040 / 42840-2897

e-mail: holger.preuss@bwyvi.hamburg.de

Die letzte Ausgabe des Info-Heftes berichtete
zuletzt Gber das VSVI-Seminar 2010. Seitdem
haben die folgenden Fachveranstaltungen statt-
gefunden:

Am 29. September 2010 wurde die Bau-
stelle des Kraftwerks Moorburg besich-

tigt.

Am 19. November 2010 fand nach einem
Vortrag die Besichtigung der Baustelle der Elb-
philharmonie statt.

Am 6. Dezember 2010 konnten wir Details
Uber den Betriebsablauf des Hamburger
Hauptbahnhofes erfahren.

Im Februar, Médrz und April 2011 fand
das VSVI-Seminar an 4 Seminartagen statt.

Das Seminar am 15. Februar zum Thema
~StraBBenbautechnik” |eiteten Herr Dr.-
Ing. Hase und Herr Dipl.-Ing. Ohmen. Das
Seminar umfasste die Themen PAST-Projekt,
maschinentechnische Entwicklungen fir den
Asphalteinbau; Asbestbelastung beim Frasen,
Entwarnung?; Pflasterbefestigungen und Plat-
tenbeldge, Funktion kontra Gestaltung; Ver-
suchsstrecke Pollhornweg, Asphaltdeckschicht
aus 100% Ausbauasphalt; Einfluss der Bitu-
menqualitat auf das Gebrauchsverhalten von
Asphalt.

Das zweite Seminar am 1. M@rz zum Thema
~Aktuelle Verkehrsthemen” fand unter
meiner Leitung statt. Das Seminar befasste sich
mit den Themen Radverkehrsstrategie fir Ham-
burg; GemeinschaftsstraBen; Elekiromobilitat;

Fernbuslinien in Deutschland; Verlegung der
B4/ B75 Wilhelmsburger Reichsstraf3e.

Das dritte Seminar fand am 22. Mé&rz zum
Thema ,Verdingungs- und Vertragswe-
sen, Baurecht” unter der Leitung von Frau
Dipl-Ing. von der Lippe statt. Das Seminar
befasste sich mit dem Verfahren vor der Verga-
bekammer und dem update der VOB/A 2010.

Das vierte Seminar am 5. April zum Thema
»Instandsetzung von Ingenieurbau-
werken” leiteten Herr Dipl.-Ing. Grass| und
Herr Dipl-Ing. Kriger. Berichtet wurde Gber
die Rollbricken der neuen Landebahn am
Flughafen Frankfurt; die Baumaf3nahmen der
IGS; die neue Nachrechnungsrichtlinie fur Stra-
Benbricken; die Bahnibergange Wandsbek;
6-/8-streifiger Ausbau der BAB7, Uberdecke-
lung der Autobahn.

An dieser Stelle sei den Seminarleitern und den
Vortragenden sehr herzlich fir die Organisa-
tion und die fachlich hohe Qualitat der Vor-
trage gedankt.

VSVI Information 2011
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Studienreise der VSVI-Hamburg

nach Venedig im Mai 2011

Dipl.-Ing. Dietrich Neumann
Neumann Ingenieure

Plan 5

20095 Hamburg

Tel.: 040 / 32 32 56 - 10

e-mail: dietrich.neumann@neumann-ing.de

Im April 2010 hatten 36 Mitglieder unserer
Vereinigung das Angebot einer Reise nach
Venedig angenommen und freuten sich auf
das umfangreiche und interessante Programm.
Wahrend der Vorbereitungen hielt die Asche-
wolke des islandischen Vulkans schon eine
ganze Weile Europa in Atem, aber unser Flug
war am Vortag es Abfluges noch nicht abge-
sagt. So traf sich die gro3e Reisegruppe mor-

gens am Flughafen in Fuhlsbittel und wurde
bitter enttduscht. Der Flug nach Venedig war
kurzfristig nun doch abgesagt worden.

So haben wir dann mit unserer Reisegruppe
die Lust auf Italien in einem typischen italie-
nischen Restaurant in der Grofien Elbstra3e
gefeiert und beschlossen, die ausfihrlich bis
ins kleinste mit der grof3zigigen Unterstitzung
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der Stadtverwaltung von Venedig geplante gleiche. Die Exkursion versprach Antworten auf
Reise in 2011 durchzufihren. die Fragen:

In der Zwischenzeit haben wir uns zur weite- Wie schitzt sich Venedig vor dem Hochwas-
ren Vorbereitung auf die Reise jede Folge des ser¢ Wie wird die Stadt ver- und entsorgte Wer

sympathischen Comissa-
rio Brunetti angesehen
und die Vorfreude, die
ja die schonste sein soll,
dadurch noch gesteigert.
In unserem Fall gibt es
allerdings  eine  Aus-
nahme: Keine Vorfreude
ibertrifft die Freude, die
allen das interessante
Programm und die vie-
len Kontakte zu unseren
sehr sympathischen und
hilfsbereiten italienischen
Partnern bereitete.

Die Stadt der vielen Brijk-
ken und Kandle ist Ham-
burg nicht unéhnlich und
verheif3t interessante Ver-
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macht denn die Lei-
tungsplane? Liegen
die Leitungen im
Wasser? Wer regelt
wie den Verkehre

Mit diesmal 18 stand-
haften  Teilnehmern
flogen wir dann
auch  planmaBig
am Mittwoch, dem
04.05.2011 um 9:50
Uhr in Hamburg ab.
Keine Asche- und
sonstige ~ Wolken
trUbten unseren Flug.
In Venedig angekom-
men, wurden wir
auch gleich von einer netten Dame und zwei

Herren von der Flughafenverwaltung empfan-

gen und dann, mit entsprechenden Ausweisen

versehen, Uber die Ausbaupléne des Flug-

hafens fir die néchsten 20 Jahre informiert.
Neben einer erheblichen VergrofBerung des
Flughafens wird auch eine U-Bahn-Linie unter
der Lagune hindurch nach Venedig geplant.

Noch oberirdisch auf dem Wasser brausten
wir mit zwei Wassertaxis bei strahlendem
Sonnenschein Uber die Lagune zu unserem
4-Sterne-Hotel, wo wir sehr herzlich empfan-
gen wurden.

Den Rest des Tages nutzten wir zu ersten Erkun-
digungen der Lagunenstadt. Abends gab es
in einem von kundigen ReisefGhrern empfohle-

16
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nen Lokal ein erstes
,Hineinschmecken”
in die venezianische
Gastronomie.

Die ndchsten Tage
waren harmonisch
gegliedert in halftig
Fachprogramm und
selbstandige  Erfor-
schung der Lagunen-
stadt. Abends wurde
der Tag gemeinsam
in von Einheimischen
empfohlenen Restau-
rants  abgeschlos-
sen. In der freien
Zeit besuchten wir
die Lagune, die Glasblaserinsel Murano und
nutzten die Zeit, um Cappucino und Rotwein
zu geniefden. Besonders farbenfroh wurde die
Insel Burano von ihren Bewohnern gestaltet.
Durch die Verbindung eines interessanten
Fachprogramms mit touristischen Besonder-
heiten und stdlandischem Klima haben wir
eine Uberaus informative und an Hhepunkten
unvergleichliche Reise erlebt. In erheblichem

e L i il

MaBe trug dazu die gute Betreuung der italie-
nischen Kollegen bei.

Diese Mischung aus einem spannenden Fach-
programm und ein stimmiges Begleitangebot
wird die VSVI auch bei ihren weiteren Fach-
reisen verfolgen.

Mit am eindrucksvollsten war die Vorstel-
lung der Stadtentwicklung in einem alten
Palazzo und das Projekt MOSE zum Schutz

VSVI Information 2011
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Venedigs vor dem Hochwasser. Die Fahrt mit uns das 6-Mrd.-Euro-Projekt etwas ndher.
dem Boot zur Baustellenbesichtigung und die Mose ,steht fir ,Module sperimentale elettro-
fachkundigen Erléuterungen vor Ort brachten meccanico” (experimentelles-elektromechani-

k|

=
e
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sches Modul). 78 Bauteile von bis zu 28 Meter
Breite sollen auf dem Meeresboden an den
drei Eingangen der Lagune zur Adria ange-
bracht werden: Steigt der Meeresspiegel an
- droht also Hochwasser -, richten sich die Teile
auf und bilden einen Damm, der die Lagune
abschlieft. Die Bauzeit ist mit acht Jahren, der
Preis mit sechs Milliarden Euro veranschlagt.

Die Abwasserentsorgung erfolgt weiterhin Gber

die Kandle, wobei iber 70%
der Gebaude iber eine
eigene Kleinklaranlage ver-
figen, die von Entsorgungs-
schiffen gewartet werden. In
den Kanalirassen liegen die
Versorgungsleitungen. Strom
wird oberirdisch verteilt.
Eine reizende deutschspre-
chende italienische Reise-
fihrerin fihrte uns in einem
interessanten Stadtrundgang
mit Geschichten aus alten
Legenden und Anekdoten
u. a. an das Geburtshaus
von Marco Polo und zum
Dienstgebaude von Commi-
sario Brunetti. Da auch der
Vizequestore nicht anwesend war, war das
Gebdude verschlossen.

Zum Abschluss konnten wir am Sonnabend
den Besuch des Papstes in Venedig miterleben;
der finfte in den vergangenen 1.500 Jahren.
Einige Teilnehmer nutzten diese in einem Men-
schenleben einmalige Gelegenheit, um den
Segen des Papstes zu erhalten.
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Zum Ausklang des Tages war dann ein wei-
terer Hohepunkt das gemeinsame Abschieds-
abendessen in einer Gaststatte mit singendem
Wirt auf Empfehlung eines Insiders aus der Ver-
waltung. Ein unvergesslicher Abend mit einer
parallelen italienischen Tauffeier an der einzi-
gen groBBen Tafel neben uns und mit Gesangs-
beitrdgen unseres Vorstandes.

Bei bestem Wetter wurde es am Sonntag lang-
sam heiBBer und die Temperaturen lie3en uns
die nachsten Touristen etwas bedauern. Die
Ruckfahrt wurde durch die Sicherheitsmaf3nah-
men wegen des Papst-Besuches etwas aufre-
gend; die Taxis mussten wegen der Sperrung
des Canale Grande einen anderen Anlege-
platz in der Né&he unseres Hotels benutzen.
Trotz der Verspdtung haben wir aber unser

Flugzeug noch pinkilich erreicht und flogen mit
vielen schénen und interessanten Eindricken
nach Hamburg zurick.

Alle waren sich einig: Wir kommen wieder.
Die Eindriicke wurden dann auch wieder in der
bewdhrten Gaststatte ,Lust auf Italien” an der

groBen Elbstrafle in Hamburg nachbereitet.

Die nachste Reise soll voraussichtlich nach Bar-
celona gehen.

Ndaheres gibt die VSVI rechizeitig bekannt.

20
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Witziges

Zn Mann fliegt einen HeiBluftballon und bemerkt, dass er die Orientierung verloren hat. Er
reduziert seine Hohe und macht schlieBlich einen Mann am Boden aus. Er lgsst den Ballon noch
weiter sinken und ruft: ,Entschuldigung, kénnen Sie mir helfen? Ich versprach meinem Freund,
ihn vor einer halben Stunde zu treffen, aber ich weif3 nicht, wo ich mich befinde!” Der Mann am
Boden sagt: ,Ja. Sie befinden sich in einem HeiBluftballon. Ihre Position ist zwischen 40 und 42
Grad nordliche Breite, und zwischen 58 und 60 Grad westliche Lange.””Sie missen Ingenieur
sein”, sagt der Ballonfahrer. ,Bin ich”, antwortet der Mann. ,Woher haben Sie das gewusst2”
,Sehen Sie”, sagt der Ballonfahrer, ,alles, was Sie mir gesagt haben, ist technisch korrekt, aber
ich habe keine Ahnung, was ich mit den Informationen anfangen soll, und ich weif3 immer noch
nicht, wo ich bin.” Der Ingenieur sagt daraufhin: ,Sie missen ein Manager sein.” ,Bin ich”,
antwortet der Ballonfahrer, ,woher haben Sie das gewusste” ,Sehen Sie”, sagt der Ingenieur,
,Sie wissen nicht, wo Sie sind, oder wohin Sie gehen. Sie haben ein Versprechen gegeben,
von dem Sie keine Ahnung haben, wie Sie es einhalten kénnen, und Sie erwarten, dass ich
lhnen dieses Problem |6se. Tatsache ist: Sie befinden sich in exakt derselben Position, in der Sie
waren, bevor wir uns getroffen haben, aber irgendwie ist jetzt alles meine Schuld.”

=

?wei Bauingenieurstudenten schlendern Gber den Campus. Da sagt der eine: ,Woher hast
u so ein tolles Fahrrad?” Darauf der Andere: , Als ich gestern ganz in Gedanken versunken
spazieren ging, fuhr ein hibsches Madchen mit diesem Fahrrad. Als sie mich sah, warf sie das
Rad zur Seite, riss sich die Kleider vom Leib und schrie: ,Nimm dir was du willst!””. Der erste

III

Student nickte zustimmend: ,Gute Wahl, die Kleider hatten vermutlich nicht gepasst

=
Der Optimist: ,Das Glas ist halb voll”

Der Pessimist: ,Das Glas ist halb leer”
Der Ingenieur: ,Das Glas ist doppelt so gro3 wie es sein misste”

=

Zn Pfarrer, ein Arzt und ein Bauingenieur warteten eines Morgens auf eine besonders lang-
same Gruppe von Golfern. Der Ingenieur ziemlich sauer: ,Was ist mit denen... Wir missen
hier seit 15 Minuten warten!” Der Arzt zustimmend: ,Ich weif3 nicht, aber ich habe noch nie
so ein Unvermdgen gesehen.” Der Pfarrer sagte: ,Hey, da kommt der Platzwart. Lasst uns mit
ihm reden ... Hey George, was ist eigentlich mit dieser Gruppe da vor uns? Die sind ziemlich
langsam, oder2” Der Platzwart antwortete: , Ah ja, das ist die Gruppe der blinden Feuerwehr-
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manner. Sie verloren ihr Augenlicht letztes Jahr als sie den Brand im Clubhaus [6schten. Wir
lassen sie immer kostenlos spielen.” Die drei wurden ganz still. Dann sagte der Pfarrer: ,Das ist
traurig. Ich glaube ich werde heute Abend ein Gebet fir sie sprechen.” Der Arzt: ,Gute Idee.
Ich werde mich mal mit meinem Kumpel, dem Augenarzt, in Verbindung setzen. Vielleicht kann
der irgendwas machen.” Der Ingenieur: ,Warum spielen die Jungs nicht Nachtseeg”

==

%s ist der Unterschied zwischen einem Maschinenbauingenieur und einem Bauingenieur?
Maschinenbauingenieure bauen Waffen — Bauingenieure bauen Ziele.

—=

a'ei Ingenieure stehen zusammen und diskutieren die méglichen Entwickler des menschlichen
Korpers. Der eine sagt: ,Das war ein Maschinenbauer. Schaut euch nur mal all die Gelenke
anl” Darauf der Zweite: ,Nein, es war ein Elekiroingenieur. Das Nervensystem hat tausende
elektrischer Verbindungen.” Der Letzte: ,In Wirklichkeit war es ein Bauingenieur. Wer sonst
wirde eine Abwasserleitung mitten durch ein Vergnigungszentrum leiten2”

—= o

%ormcﬂe Menschen denken, was nicht kaputt ist wird auch nicht repariert. Ingenieure denken,
wenn es noch nicht kaputt ist, dann hat es zu wenige Mdglichkeiten.”

==

Zn Architekt, ein Kunstler und ein Ingenieur unterhalten sich dariber, ob es besser ist, eine
Frau oder eine Geliebte zu haben. Der Architekt erzahlt, dass er die Zeit mit seiner Frau genief3t,
wahrend sie eine solide Grundlage fir eine dauerhafte Beziehung schaffen. Der Kunstler sagt, er
mag lieber eine Geliebte auf Grund der Leidenschaft und der Geheimnisse. Der Ingenieur meint:
,Ich mag beide” - ,Beide?22” - ,Ja, wenn du eine Frau und eine Geliebte hast, meinen beide
du verbringst deine Zeit mit der Anderen. So hast du Zeit, ins Biro zu gehen und zu arbeiten.”

—=

/4m Anfang, als die Welt geschaffen wurde, dachte sich Gott, er misse doch etwas erfin-
den, um die Leute zu beschaftigen, und er erfand die Arbeit. Nun durfte jeder Arbeitsfahige
sich seine Lieblingsarbeit aussuchen. Nur zwei Manner wussten nicht, was sie machen sollten.
Da stellte ihnen Gott zwei Aufgaben: Er schickte jeden von ihnen in einen Raum, in dem ein
Herd und ein Tisch stand, und auf dem Tisch ein Topf mit Wasser. Die Aufgabe war nun, das
Wasser zum kochen zu bringen. Beide stellten den Topf auf den Herd und schalteten selbigen
an. Darauf kamen sie in einen zweiten Raum, der sich vom ersten dadurch unterschied, dass
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der Topf auf dem Boden stand. Die Aufgabe hier war immer noch die gleiche. Der erste Mann
nahm den Topf vom Boden und stellte ihn auf den Herd, wo er das Wasser zum Kochen brachte.
Darauf nannte Gott ihn einen Ingenieur, weil er die Fahigkeit hatte, jedes Problem individuell
zu 16sen. Der zweite Mann stellte den Topf zuerst auf den Tisch und vollzog dann die gesamte
Prozedur aus dem ersten Raum nochmal. Er wurde Mathematiker, weil er ein Problem auf ein
schon friher geldstes zuriickfihrte.

=

5n Physiker ein Mathematiker und ein Ingenieur bekommen ein Gummiband und ein paar
Glasmurmeln. Danach werden sie jeder auf ein eigenes Zimmer gebracht. Nach zwei Stunden
wird der Mathematiker besucht: ,Was machen Sie gerade2” ,Oh, ich berechne gerade Ober-
flache und Volumen der Murmeln und méchte wissen wie viel Gummiband ich benétige, um
die Murmel vollstandig damit einzuwickeln.” Danach geht es zum Physiker: ,Was machen Sie
gerade?” ,Oh, ich berechne gerade den Brechungsindex der Glasmurmeln, ich machte wissen,
wie ich die Murmel am Gummiband befestigen muss, damit beim Aufwachen das Sonnenlicht
wie ein Regenbogen an die Wand fallt.” Und zum Ingenieur: Er steht pfeifend im Raum, hat
die Hande in den Hosentaschen und wippt nervds auf den FuBspitzen. An den Wanden sind
Einschlagspuren zu sehen und das Fenster hat ein Loch. Der Ingenieur hebt die Hande und
betevert: ,Ich habe nichts gemacht!”

=

gn Mathematiker und ein Experimentalphysiker stehen am Fahnenmast der Uni, als ein
Ingenieur vorbeikommt. Er fragh: ,Was machen Sie denn hier2” ,Wir wollen die Hohe der
Fahnenstange ermitteln”, antwortet der Mathematiker, ,,und wir Gberlegen gerade, mit welchen
Formeln man sie berechnen kann, aber irgendwie kriegen wir das nicht raus!” Der Physiker
erganzt: ,Und ich habe versucht, das MaBBband nach oben zu werfen, um dann ablesen zu
kénnen, wie hoch die Fahnenstange ist, aber auch das hat nicht funktioniert.” ,Moment!” sagt
der Ingenieur. Er zieht die Fahnenstange aus der Halterung, legt sie ins Gras, lasst sich ein
BandmaB geben und stellt fest: ,Genau sieben Meter lang.” Dann richtet er die Stange wieder
auf und geht weiter. ,Typisch Ingenieur!” hohnt der Mathematiker. ,Wir fragen ihn nach der
Hohe, und er sagt uns die Lange.”

N

?oﬂ sprach zu einem Stein: ,Werde Bauingenieur!” Darauf antwortete der Stein: ,Nein, Gott,
ich bin nicht hart genug!”
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Verkehrskonzept und Wegehau

der internationalen gartenschav hamburg 2013

Dipl.-Ing. Landschaftsarchitekt Martin Schulz-Brehme

Internationale gartenschau hamburg 2013
Projektkoordinator Landschaftsbau
Pollhornbogen 18

21109 Hamburg

Tel.: 040 / 226 31 98 - 55

e-mail: martin.schulz-brehme@igs-hamburg.de

Einleitung

Vom 26. April bis 13. Oktober 2013 findet
in Hamburg-Wilhelmsburg eine internationale
Gartenschau statt. An den 171 Veranstaltungs-
tagen erwartet die ausrichtenden Gesellschaft,
die internationale gartenschau hamburg (igs
2013), 2,5 Millionen Besucherinnen und
Besucher, vornehmlich aus Deutschland, aber
auch aus den europdischen Nachbarlandern,
aus Skandinavien und den Benelux-Staaten.
Das 100 Hektar groBe Gartenschaugeldnde
befindet sich im geografischen Zentrum des
Stadtteils: Im Westen grenzt es groBtenteils
an Wohnbebauung und Gewerbegebiet, im
Osten an die Nord-Sid-Trasse der Deutschen
Bahn. Besondere Herausforderung fir die
Landschaftsplaner ist die ,Wilhelmsburger
Reichsstraf3e”: Die Grinanlage wird von Nord
nach Sid durch die Bundesstrafie B4/75 in
zwei Halften zerschnitten. Taglich verkehren
hier bis zu 55.000 PKW und LKW von der
Hamburger City nach Harburg und Nieder-
sachsen und zurick. Die geplante Verlegung
der Reichsstraf3e an die im Osten des Parks ent-
langlaufenden Bahntrassen ist bis 2013 nicht
mehr umzusetzen.

Anreise

Die Besucher reisen voraussichtlich zu je 30 %
Anteilen mit &ffentlichen Verkehrsmitteln, Reise-
bussen oder dem eigenen PKW an, 10 % mit
dem Fahrrad oder zu FuB3.

Erwartet werden taglich zwischen 10.000
Besucher werktags und bis zu 25.000 Besu-
cher an den Wochenenden und Feiertagen,
in Spitzenzeiten aber sind auch bis zu 35.000
Besucher moglich.

Der Haupteingang der internationalen gar-
tenschau hamburg liegt an der Neuenfelder
Straf3e und somit nur wenige Gehminuten von
dem S- und Busbahnhof Wilhelmsburg entfernt.
Hier wird der gréfite Teil der Besucher erwartet
(ca. 55%).

Ein weiterer Eingang befindet sich im Westen
der Gartenschau an der Georg-Wilhelm-
Strafe: Hier werden vornehmlich Gaste erwar-
tet, die mit Reisebussen anreisen. Der Reise-
busterminal liegt etwa zehn Gehminuten vom
Westeingang entfernt. Dariber hinaus halten
direkt vor dem Westeingang und in dessen
unmittelbarer Néhe die Busse des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV). Hier werden ca.
35 % der Besucher erwartet.

24
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IGS-Rahmenplan
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Nordlich des Ausstellungsgelandes ist ein PKW-
Parkplatz mit rund 1.500 Parkplatzen vorgese-
hen. In zehn Gehminuten erreicht man von hier
aus den Haupteingang.

Sudlich des Ausstellungsgelandes sind zurzeit
Flachen fur weitere 1.500 Parkplatze geplant,
sodass insgesamt rund 3.000 Parkplatze in
unmittelbarer Néhe zum Gartenschaugeldnde
zur Verfigung stehen werden. Sollten diese
Parkplatze verwirklicht werden kénnen, wird
ein weiterer, stdlicher Eingang an der Korn-
weide eingerichtet, an dem dann ca. 10 %
der Besucher erwartet werden. Dariber hinaus
wird es noch zwei weitere Eingdnge geben,
die ausschlieBlich den Anwohnern bzw. Klein-
gdrtnern vorbehalten sind, deren Parzellen auf
dem Ausstellungsgelande liegen und denen

wahrend der Ausstellungszeit von April bis
Oktober 2013 freier Zutritt zu ihren Kleingarten
gewahrt werden muss. )

Weitere Flachen fur so genannte Uberlaufpark-
platze in Spitzenbesuchszeiten missen noch
gefunden werden. Da die verschiedenen Besu-
chergruppen auch zu verschiedenen Zeiten an
und abreisen, werden die Offnungszeiten in
den Abend hinein flexibel gehalten. In der
Regel ist die Gartenschau bis zum Einbruch
der Dunkelheit gedffnet.

Wegeglfstullung und Leitsysteme
Logisti

Durch die Anordnung der Ein- und Ausgénge
kénnen sich die Besucher méglichst gleichma-
Big Uber das Gelande verteilen, StoBzeiten am

I II--'rl i El l |I = La‘}_p
4 by v
Briicke iiber die B4 / B75 _ )
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Morgen und am Abend kdnnen aufgefangen
werden. Eine Herausforderung ist die B4/75,
die das Gelande in zwei Halften feilt und nur
Uber eine grof3e Bricke im Gelande Gberquert
werden kann. Sie muss ausreichend breit und
belastbar sein, um den Geldandewechsel fir
die Besucher zu ermdglichen. Um einen bar-
rierefreien Park zu garantieren, muss sie sich
ebenso fir Fahrrader, Rollstihle, Kinderwagen
und elekirisch betriebene Golf-Cars eignen.
Waéhrend der Ausstellungszeit von 9.00 bis
maximal 19.00 Uhr (letzter Einlass) ist der
gesamte Park mit Ausnahme von kleinen
Elektrofahrzeugen, Feuerwehr-, Polizei- und
Havarie-Fahrzeugen fir Fahrzeuge gesperrt.
Die Besucher werden iber ein internes Leitsy-
stem gefihrt, der barrieerefreie Hauptrundweg
erleichtert das Vorankommen nicht nur fir Men-
schen mit Handycap.

]

Monorailbahn

Im Bedarfsfall werden igs 2013-eigene Ser-
vice-Mitarbeiter die Besucher zusatzlich leiten
und informieren, etwa am FuBgangeriberweg
zum Haupteingang, im Kassenvorbereich, vor
den Bihnen bei Veranstaltungen und ande-
ren zentralen Punkten. Ausreichend vorhan-
dene Gastronomieangebote und Sanitgranla-
gen sollen die Wege des Besuchers in kurze
Abschnitte untergliedern. Nach dicht bepflanz
ten Parkabschnitten folgen offene Wiesen oder
Blumenschauflachen, die den Spaziergang
durch den Park abwechslungsreich und span-
nend gestalten.

Eine Ausstellungsbahn erschlieBt das Gelande
zusdtzlich. Mit der Monorailbahn, die auf bis
zu sechs Meter hohen Stelzen das gesamte
Gartenschaugelande tberquert, kénnen tag-
lich bis zu 2.000 Besucher mitfahren. Die 3,5
Kilometer lange Rundfahrt startet am Hauptein-

..

y
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gang und fihrt bis in den Siden des Parks, in
dem sich die Kulturlandschaften prasentieren,
Uber den Gastronomiestandort Wasserwerk im
Westen wieder zum Haupteingang zuriick. Die
sieben eingesetzten Zige verkehren im Drei-
Minuten-Takt und kdnnen jeweils bis zu 80
Gaste aufnehmen.

Der Hauptrundweg und die wichtigsten Platz-
flachen, aber auch markante Parkabschnitte
sind beleuchtet. So ist auch bei Abendver-
anstaltungen mit Leuchtdioden und indirekter
Beleuchtung fir ausreichend Sicherheit gesorgt.

Wegebeschaffenheit
Die ErschlieBung des Gartenschaugelandes,
das nach 2014 als Wilhelmsburger Inselpark

von Hamburgern und Besuchern genutzt wer-
den wird, stiitzt sich im Wesentlichen auf zwei
Elemente:

— der 3 Kilometer lange Kanukanal. Er fGhrt
als Rundkurs durch das Gartenschauge-
lande und kann ab Herbst 2013, nach
Beendigung der Gartenschau, von jedem
Wassersportler fur Kanu- und Kajakfahr-
fen genutzt werden.

— der 6,5 km lange Hauptrundweg aus
einem 4,20 Meter breiten und geschlif-
fenen Asphaltstreifen und einem 0,80
Meter breiten ,Versorgungsband”. Dort
werden Bénke, Papierkdrbe, Wegeleit-

Kanukanal
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Regelschnitt: Asphaltweg (70cm) mit Versorgungsband, Baugrund EVZ < 30 MN/m2
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e

Asphaltweg mit Versorgungsband

systeme, Laternen und Parkmdbel aufge-
stellt. Das Versorgungsband besteht aus
Betonplatten (80 x 40 x 16 cm) mit einem
sandfarbenen Vorsatz (der so genannten
igs-Platte). Der gesamte Rundweg ist auf
Schwerlastverkehr der Bauklasse IV aus-
gerichtet (70 cm Aufbau), ebenso, wie die
meisten der neu gebauten Bricken (bis zu
40 t zulassiges Gesamtgewicht und 12t
Achslast).

Diese Brickendimensionierung ist zur Ver-
und Entsorgung des Parks sowie zu des-
sen Unterhaltung wahrend und nach der
Gartenschau notwendig.

Die ibrigen Platz- und Wegeflachen werden
entweder auch mit der igs-Platte ausgefihrt
(vor allem dort, wo eine Befahrbarkeit garan-
tiert werden muss) oder in hydraulisch gebun-
denem Material, in Teilfléchen mit Stabilizer.
Die Wegeeinfassung der wassergebundenen
Wege besteht tberwiegend aus Larchenholz-
brettern. Einige Verkehrsflachen werden nur
temporar, wahrend der Gartenschau, benétigt
und spater — meist als Rasenflache hergerichtet
— fur Sport, Spiel und Entspannung genutzt.

Sitzstufenanlagen, beispielsweise am Haupt-
eingang, am Kanukanal und Wasserbecken
werden in der Sichtbetonqualitat SB 3 aus-
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gefihrt (Sichtflachen), die Oberflachen der
Treppenstufen sollen die Rutschhemmung R12
erreichen. Erste und letzte Stufen werden mit
eingelassenen Kontraststreifen bzw. taktilen
Streifen versehen.

Es sind mehrere Steganlagen mit einem Holz-

belag vorgesehen. Hier soll die Oberflachen-
profilierung die Rutschhemmung herstellen.

In einigen Sonderbereichen werden auch
andere Wegematerialien Verwendung finden,
etwa elastomere Bodenbeldge im Bereich von
Spielplatzen, Spezialbeton im Bereich der
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Skater-Anlagen, Stampfbeton im Bereich der
Wasserwelten und anderes.

Leitsysteme

Das externe Leitsystem, das die Besucher zur
Gartenschau hinfihrt, wird in einem Radius
von 200 Kilometern um Hamburg eingesetzt
(beispielsweise bis zur Landesgrenze zu Dane-
mark) und die Gaste zu den Parkplatzen am
Gelande und /oder zu den Uberlaufpark-
platzen fGhren. Hier wirde eine elekironische
Bedarfssteuerung die Autofahrer leiten. Die
Planung fir das externe Leitsystem wird fir die
igs 2013 gmbh vom Landesbetrieb Straf3en
Bricken und Gewdasser (LSBG) durchgefihrt.

Das interne Leitsystem, das vor den Toren der
Gartenschau beginnt und dann durch das
gesamte Geldnde fGhrt, wird von der igs 2013
gmbh in Zusammenarbeit mit einer Werbe-
agentur entwickelt.

Integration besonderer Interessengruppen

Uber das befristete Grof3ereignis ,Garten-
schau” schafft die Stadt Hamburg im Zentrum
des Stadtviertels Wilhelmsburg den Volkspark
Wilhelmsburger Inselpark”. In diesen Park sind
spater Kleingdriner, gastronomische Betriebe,
Sportstatten und Bihnen integriert. Dieses hete-
rogene Angebot schafft eine dauerhaft hohe
Aufenthaltsqualitat fir sehr viele Nutzergruppen.
Wahrend der Ausstellungszeit wird es eine
spannende Aufgabe sein, die Kleingariner, die
Besucher des Schwimmbads, der Kletterhalle
und des Hochseilgartens, die alle im Gelande
liegen, so zu lenken, dass ein geordneter
Ein- und Ausgang méglich ist. Da das Garten-
schaugelande rund um die Uhr bewacht sein
wird, wird es aber moglich sein, Uber Akkre-
ditierungen und elekironische Einlass-Systeme
allen Anforderungen zu entsprechen. Schon
auf vergangenen Gartenschauen gab es Klein-
gdrtner, Sportstatten oder ,Mitbewohner”,

deren Zugang geregelt wurde. Dies stellt sich
erfahrungsgemaB anfanglich schwieriger dar,
als es dann in der Durchfihrung wird.

AuBer den Bihnen innerhalb des Geldandes
wird es auch eine externe Veranstaltungsfla-
che fir gréBere Veranstaltungen geben. Hier
kénnen im Rahmen der igs 2013 durch Drittver-
anstalter Konzerte und andere Auffihrungen
stattfinden. Je nach Art der Veranstaltung wird
der Zugang durch die igs 2013 oder den Diritt-
veranstalter kontrolliert werden.

Flucht- und Rettungswege

Gemeinsam mit der Hamburger Feuerwehr
wurde bereits 2009 und 2010 tber Flucht- und
Rettungswege bzw. Feuerwehrzufahrten und
-aufstellflachen beraten. Die Vorschlage der igs
2013 zu Wegen, Flachen und geplanten Maf3-
nahmen zur Erst-Helfer-Bereitstellung wurden
von der Feuerwehr Gbernommen.

In 2011 und 2012 ist geplant, fir Micro-Stand-
orte wie Eingdnge, Buhnen, Gastronomie und
Blumenschauhallen die Sicherheitsanalysen zu
verfeinern — bis hin zur Fluchtweg-Beschilde-
rung und gegebenenfalls Notbeleuchtung.
Ein Vorteil des igs 2013-Gelandes ist, dass
es mehrere Betriebszufahrten hat und direkt
anfahrbar ist. Dartber hinaus ist der Haupt-
rundweg, der durch das gesamte Gelande
fihrt, ausreichend breit und belastbar, um mit
Losch- und Rettungsfahrzeugen nahezu jede
Stelle im Gelande zu erreichen.

Barrierefreiheit

Das gesamte Geldnde wird unter dem Anspruch
der Barrierefreiheit geplant und gebaut. Dies
gilt for den Park genauso wie fir die Ausstel-
lungsbereiche, die nur temporar vorgehalten
werden wie Gastronomie, Bihnen, Sanitaran-
lagen, Holzstege und anderes. Es wird nur sehr
wenige Bereiche geben, die nicht barrierefrei
zu erreichen sind, weil es die Topographie
oder die Ausstellungsinhalte nicht zulassen.
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Durch Ubliche Rampensteigungen, Kontrast-
und Taktile-Streifen an Stufen und Kanten bis
hin zu kontrastreichen Ausschilderungen in ent-
sprechenden Farben wird der Park weitestge-
hend besucherfreundlich ausgestattet. Ferner
werden in den Sanitareinheiten Wickeltische
und behindertengerechte Toiletten sowie spe-
zielle Transponder im Bereich der Kassen fir
Menschen mit Horgerdten bereit gestellt. Aufer-
dem werden durch die igs 2013 Rollstihle und
gegebenenfalls Elektroroller unentgeltlich ver-
liehen und auch sogenannte Schiebedienste
organisiert werden.

Gaste, die mit Hund anreisen mochten, missen
diesen in die Obhut von Tierpflegern an den
Hundeboxen geben, sofern es sich nicht um
einen Fihrhund handelt.

Zurzeit wird fast Gberall auf dem Gelande
gebaut. Erste Abschnitte sind bereits fertig
gestellt und werden bepflanzt. Im Bereich des
kinftigen Haupteingangs, dem Bereich Mitte
Wilhelmsburg, beginnen 16 Investoren im Rah-
men der Internationalen Bauausstellung (IBA)
mit ihren BaumafBnahmen. Bis Marz 2013 sol-
len hier 24 Bauprojekte abgeschlossen sein.
Unter anderem sollen bis dahin ein Schwimm-
bad, eine Basketballhalle (die die igs 2013
als Ausstellungshalle nutzt), ein Arztehaus,
ein Altenpflegeheim mit angeschlossener Pfle-
geschule, das Haus des Waldes der Schutz
gemeinschaft Deutscher Wald mit Hotel, die
Kletterhalle und mehrere Wohnbauprojekte
errichtet werden.

Dafir wurde eigens durch die igs 2013 gemein-
sam mit der IBA und den Investoren ein Projekt-
steuerungsbiro beauftragt, das gewahrleisten
soll, dass alle parallel laufenden Maf3nahmen
ziigig abgewickelt werden kénnen, ohne sich
gegenseitig zu behindern.

Aber auch im unmittelbaren Umfeld der Gar-
tenschau wird gebaut, renoviert und restauriert,
damit sich punkilich zur Erdffnung am 26. April
2013 den geschatzten 2,5 Millionen Besuchern

ein attraktiver Zugang zum Park des 21. Jahr-
hunderts eroffnet.

171 Tage lang wird sich dann den Gasten
der Wilhelmsburger Inselpark im Rahmen der
internationalen gartenschau hamburg 2013
prasentieren und etablieren, ganz gemaf3 der
Hamburger Gartenschautradition von 1953,
1963 und 1973, aus denen unter anderem
Planten un Blomen hervorgegangen ist.

Ab 2014 steht der Park dann allen Hambur-
gern - und hier vor allem den Wilhelmsbur-
gern — uneingeschrankt zur Verfigung und
eroffnet ihnen auf 100 ha neue Méglichkeiten
der Erholung, des Spiels, des Sports und der
Bewegung.

Bildnachweis igs 2013

fur Artikel in VSVI

— Foto Hauptrundweg_Asphalt-Platte-
band_1: Nico Albrecht (igs 2013)

— Foto Kanukanal_1: Martin Schulz-Brehme
(igs 2013)

— lgs 2013 Rahmenplan 2013: RMP Land-
schaftsarchitekten Bonn/Hamburg

— lgs 2013 Regelschnitt Hauptrundweg:
RMP Landschaftsarchitekten Bonn/Ham-
burg

— lgs 2013 Tempordre FuBgangerbricke
B4/75_Schnitt: WKC Hamburg GmbH

— Modellfoto/Fotomontage  Monorail-Bahn:
Intamin

— Beispielfoto Internes Leitsystem Buga 07_
Ronneburg: Martin Schulz-Brehme
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Gebaute Sicherheit im Straflenverkehr
Fahrzeug-Riickhaltesysteme aus Beton

Dr. Karsten Rendchen

Gitegemeinschaft Betonschutzwand & Gleitformbau e. V.

Geschaftsfishrer
Unterbruch 58

47877 Willich

Tel.: 02154 / 8 05 22

e-mail: info@guetegemeinschaft-betonschutzwand.de

Mit steigender Belastung auf deutschen Fern-
straf3en, insbesondere durch die iberpropor-
tionale Zunahme des Lkw-Verkehrs, steigt auch
die Gefahr von folgenschweren Unféllen. Zur
Minderung der Unfallgefahr werden seit eini-
ger Zeit vermehrt Betonschutzwdnde vor allem
im Mittelstreifen von Autobahnen gebaut.
International und national gelten hierfir neve
Regelwerke und werden neue Vorschriften wie
z.B. die Einsatzfreigabeliste erarbeitet. Beton-
schutzwénde, die einseitig oder doppelsei-
tig aus Ortbeton mit Gleitschalungsfertigern
erstellt werden oder aus werkmaBig herge-
stellten Betonfertigteilen, bieten viele Vorteile,
z.B. hohe Sicherheit gegeniber Lkw-Durchbri-
chen in den Gegenverkehr, Absturzsicherung
an gefdhrlichen Stellen oder auch eine hohe
Llebensdauer und vergleichsweise hohe Wirt-

schaftlichkeit.

1 Entwicklung der Verkehrsdichte und der
Verkehrssicherheit

Nach neuesten Berechnungen besteht das
StraBBennetz in Deutschland insgesamt aus

626.248 Kilometern, wovon nur etwa 2 %
(rd. 12.500 km) auf Autobahnen entfallen.

Etwa 7 % sind Bundesstraf3en, 23 % Landes-
und KreisstraBen und rd. 63 % kommunale
StraBen. Da auf den BundesfernstraBen der
meiste Guterverkehr mit LKWs transportiert
wird und auf weiten Strecken auch die hochste
Verkehrsdichte bei hohen Geschwindigkeiten
gemessen wird, sind auf diesen Verkehrswe-
gen besondere Sicherheitsmaf3nahmen erfor-
derlich.

Forschung und Wissenschaft, Industrie und
auch die Normung beschaftigen sich daher
seit vielen Jahren mit der Verbesserung der
Sicherheit im Straf3enverkehr. Erfolge wurden
und werden sowohl im Rahmen der aktiven
Sicherheit durch Entwicklungen im Fahrzeug-
bau (z.B. Knautschzone, Sicherheitsgurt, Air-
bag und in letzter Zeit die immer zahlreicher
eingesetzten elektronischen ,Assistenten”) als
auch bei der passiven Sicherheit durch den
immer besseren Wirkungsgrad von Fahrzeug-
Rickhaltesystemen erzielt.

Erstmals seit EinfGhrung der Verkehrsunfallsta-
tistik 1953 sank die Zahl der Verkehrstoten im
Jahr 2007 unter 5.000. 2008 verringerte sich
die Zahl der Verkehrstoten weiter auf 4.477
und 2009 auf ,nur” noch 4152. (Bild 1).
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Die positive Entwicklung auf Autobahnen ist desfernstraBen mit im Durchschnitt mehr als
umso bemerkenswerter, wenn man bericksich- 100.000 Kfz/24 h beim Neubau oder bei
tigt, dass die Fahrleistung auf den deutschen Streckenerneuerungen im Mittelstreifen nur

Autobahnen im gleichen
Zeitraum wiederum deut-
lich zunahm.

Einen wesentlichen Beitrag
leisten ,,mit Sicherheit” die
Betonschutzwdnde - nach
neuer Terminologie ,Fahr-
zeug-Rickhaltesysteme aus
Beton” -, die seit tber 30
Jahren gebaut werden [1]
(Bild 2, Bild 3). Um die
Behinderungen des flieBen-
den Verkehrs infolge not-
wendiger Unterhaltungs-
oder  Reparaturarbeiten
zu minimieren, haben sich
einige Straf’enbauverwal-
tungen entschieden, auf
den hochbelasteten Bun-

Bild 2
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noch Fahrzeug-Rickhaltesysteme aus Beton
einzusetzen [2], da es sich gezeigt hat, dass
Betonschutzwéinde Durchbriiche wirkungsvoll
verhindern und damit haufig die Unfallfolgen
deutlich verringern.

2 Technische Regelwerke fiir Fahrzeug-
Riickhaltesysteme

Bis vor kurzem wurden die Ausschreibung und

der Bau von Fahrzeug-Rickhaltesystemen in
Deutschland durch die RPS 1989 geregelt. In
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den 20 Jahre alten Regelungen waren Einzel-
systeme beschrieben und zugelassen. Zudem
waren die Anforderungen auf jeden Einzelfall
bezogen. Die Entwicklung der vergangenen
Jahre hat dazu gefihrt, dass die dort getroffe-
nen Regelungen mittlerweile technisch Gberholt
sind.

2.1 RPS 2009

Nach langjdhriger, intensiver Arbeit wurden
die ,Richtlinien fir passiven Schutz an Straf3en
durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme” als ,RPS
2009" [3] von der Forschungsgesellschaft fir
StraBBen- und Verkehrswesen (FGSV) verof-
fentlicht und Ende 2010 vom BMVBS mit Rund-
schreiben 28/2010 in den Bundeslandern zur

EinfGhrung empfohlen. Als erstes Bundesland

hat Bayern die RPS 2009 eingefihrt.

Gemafd ARS 28/2010 ist die RPS 2009 anzu-

wenden

— beim Neubau sowie beim Um- und Aus-
bau von Bundesfernstrafien

— bei grundhafter Erneuerung von Bundes-
fernstraf3en

— bei der Erneuerung von Schutzeinrich-
tungen auf Bauwerken (z.B. infolge der
Erneuerung von Bauwerkskappen)

Die neuen RPS 2009 regeln das Schutzni-

veau auf deutschen AuBerorts-StraBen auf der

Grundlage des Aufhaltevermdgens und der

Einsatzbereiche. Insbesondere bei der Absturz-
sicherung auf Briicken (Bilder 4, 5a, 5b) und

Bild 4

VSVI Information 2011

37



FACHBEITRAG

Bild 5a

Bild 5b
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Boschungen (Bild 6) und vor einem Anprall an
Hindernissen werden nun erhdhte Anforderun-
gen gestellt.

Bild 6

Im Gegensatz zur Ausgabe von 1989
beschreibt die neue RPS 2009 die Anforde-
rungen an das Leistungsvermdgen von Schutz-
einrichtungen nach DIN EN 1317, Rickhaltesy-
steme an Straflen” [4] systemneutral und nicht
mehr konkret anhand der auf dem Markt ver-
figbaren Produkte. Es werden Leistungsklassen
der Schutzeinrichtungen fir unterschiedliche
Situationen definiert. Mit welchen Losungen die
Hersteller diese Leistungsklassen erreichen, ist
nicht vorgegeben. Damit ist die Industrie frei,
ganz unterschiedliche Systeme zu entwickeln
und auf den Markt zu bringen.

Die neuen RPS 2009 gelten fir die Absiche-
rung von Gefahrenstellen bei Neu-, Um- oder
Ausbau von StraBen, allerdings nur fir dau-

erhaft eingesetzte Fahrzeug-Rickhaltesysteme.
(Der voribergehende Einsatz von Fahrzeug-
Rickhaltesystemen, z.B. in Arbeitsstellen, ist in

-4

14 ':-'1 |
j = =:.‘%
= W
[ 1

5

. |

1

der ZTV-SA [5] geregelt) Sie gelten weiter fir
Bereiche von vorhandenen Straf3en, in denen
Fahrzeug-Rickhaltesysteme erneuert werden.
(Reparaturen aufgrund von Anfahrten sind
keine Erneuerungen im Sinne der RPS 2009)
und wenn Unfallhdufigkeiten vorliegen. Fir
Schutzeinrichtungen in Wasserschutzgebieten
(hier werden bevorzugt Fahrzeug-Rickhaltesy-
steme aus Beton verwendet) gelten zusatzlich

die RiStWag [6].

In der RPS 2009 werden generelle Anforde-
rungen an Fahrzeug-Rickhaltesysteme unter
Beschreibung der einzelnen Elemente festge-
legt:

— Schutzeinrichtung auf der Strecke (Bild 7)
— Ubergangskonstruktionen (Bild 8)
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— Anfangs- und
Endkonstruktio-
nen (Bild 9)
und

—  Anpralldamp-
fer (Bild 10)

Bild 10
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Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung hat bezugnehmend auf die
RPS 2009 den Obersten Straf’enbaubehdrden
der Lander mit Schreiben vom 15.7.2009 aber
auch darauf hingewiesen, dass trotz der Rege-
lungen in der neuen RPS 2009 auch weiterhin
Anforderungen aus dem begleitenden Regel-
werk (TL-SPU 93, TL-BSWF 96, ZTV-PS 98 und
TL-SP 99) auf neue Systeme der Industrie Gber-
tragen werden missen. Dazu sollen Regelun-
gen geschaffen werden, die sicherstellen, dass
die RPS 2009 ohne Wettbewerbsbeschrénkun-
gen umgesetzt werden konnen. Dies wird z.
Zt. durch die Erarbeitung von ,Zusatzlichen
Technischen Vertragsbedingungen und Richtli-
nien fur Fahrzeug-Rickhaltesysteme (ZTV-FRS)”
sowie ,Technische Lieferbedingungen und Prif-
bedingungen fir Fahrzeug-Rickhaltesysteme
(TLP-FRS)" umgesetzt. Wahrend fir die TLP-FRS
noch die Vorarbeiten laufen, sind die Arbeiten
am Entwurf der ZTV-FRS abgeschlossen; das
Papier liegt z. Zt. im Bund-Lénderausschuss zur
Abstimmung.

2.2 DIN EN 1317

Mit der Einfihrung der RPS 2009 sollen in

Deutschland nur noch Fahrzeug-Rickhalte-

systeme eingesetzt werden, die den Anfor-

derungen und Prifungen der DIN EN 1317
genugen, die z. Zt. aus folgenden 5 Teilen

besteht:

Teil 1: Terminologie und allgemeine Kriterien
for Prifverfahren

Teil 2: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fir
Anprallprifungen und Prifverfahren
for Schutzeinrichtungen

Teil 3: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fur
Anprallprifungen und
Prifverfahren fir Anpralldampfer

Teil 4: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fir
Anprallprifungen und
Prifverfahren fir Anfangs-, End- und
Ubergangskonstruktionen von
Schutzeinrichtungen (Vornorm )

Teil 5: Dauverhaftigkeit, Konformitatsverfahren
und -bescheinigungen

Bez. Aufhalte- | Priifung | Anprall- | Anprall- | Gesamtmasse
stufe geschw. | winkel Fahrzeug
[km/h] [Grad] [kg]
T1 TB 21 80 8 1300

Voriiber-
gehende T2 TB 22 80 15 1300
Schutz-
einrichtungen T3 TB 41 70 8 10000 (LKW)

+TB 21 80 1300
Normales N1 TB 31 80 1500
Aufhalte- 20
vermdgen N2 TB 32 110 1500

+TB 1 100 900
Tafel 2
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Zentrales Element ist dabei die Klassifizierung reichen (Tafel 3) und Anprallheftigkeitsstufen
nach Aufhaltestufen (Tafel 2), Wirkungsbe- (Tafel 4) in DIN EN 1317-2.

Tafel 3

Tafel 4

In Deutschland werden auf Autobahnen und Fahrzeug-Rickhaltesysteme der Aufhaltestufen
4-streifigen Umgehungsstra3en in der Regel H2 und H4b eingesetzt (Tafel 5).

Aufhaltestufen

Vorlbergehende
Schulzeinrichtungen T1 T2 T3

MNormales
Aufhaltevermbgen N1 N2

Héheres
Aufhaltevermégen H1 H2 H3

Sehr hohes
Aufhaltevermbgen Hda Hdb

Tafel 5
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Die Aufhaltestufe kennzeichnet das Aufhal-
tevermdgen eines Fahrzeug-Rickhaltesystems
in Abhangigkeit von Fahrzeugmasse, Anprall-
winkel und Anprallgeschwindigkeit bei Anprall-
prifungen gemaf3 DIN EN 1317-2.

Der Wirkungsbereich ist der Abstand zwi-
schen der dem Verkehr zugewandten Seite
einer Schutzeinrichtung und der maximalen
dynamischen seitlichen Position jedes wesent-
lichen Teils des Systems bei Anprallprifungen
gemaB DIN EN 13172 (Bild 11). Er legt die
Aufstellungsbedingungen fest und definiert den
Raumbedarf bei Trennstreifen, an Hindernissen
oder bei Arbeitsstellen.

Wert bei der derzeitigen Uberarbeitung von
EN 13172 bereits ersatzlos gestrichen worden.

Umfangreiche Untersuchungen zum ASI-Wert
[7] haben zudem ergeben, dass selbst bei
einem vorsichtigen Niveau annehmbarer Ver-
letzungen die ASI-Werte bis 1,8 noch in einem
sicheren Bereich liegen (Bild 12). Im Bild ist
der HIC-Wert (Head Injury Criteria) gegeniber-
gestellt der Unfallschwere, ausgedrickt durch
den ASI-Wert. Der annehmbare Level fir den
HIC-Wert ist bei 325 festgelegt, das entspricht
der Halfte des Werts fir den Kopfschutz nach
EuroNCAP (European New Car Assessment
Programme). Dieses sehr konservative Heran-

DIN 1317 definiert den Wirkungsbereich als Summe aus

dynamischer Durchbiegung D
+ Baubreite der Betonschutzwand b

b = Systembreite

= Wirkungsbereich W

dynamische
Durchbiegung D

Wirkungsbereich W

Bild 11

Die Anprallheftigkeitsstufe ist die theoreti-
sche Kennzeichnung zur Abschatzung der kor-
perlichen Beanspruchung, Verletzungsschwere
oder Tétungsgefahr von PKW-Insassen beim
Anprall auf Fahrzeug-Rickhaltesysteme. Aller-
dings wird die Aussagekraft und die Uber-
tragbarkeit der Anprallheftigkeitsstufen in der
Praxis allgemein und die Grenzwerte fir den
ASI-Wert (Acceleration Severity Index) insbe-
sondere in letzter Zeit von verschiedenen Insti-
tutionen in Zweifel gezogen. So ist der PHD-

gehen entspricht einem Risiko fir eine gering-
figige Verletzung von weniger als 10 %. Die
Ergebnisse im Bild zeigen, dass bis zu einem
ASI|-Wert von 1,6 die Verletzungen sehr gering
sind. Selbst mit einem vorsichtigen Niveau von
noch annehmbaren Verletzungen liegen ASI-
Werte bis 1,8 noch in einem sicheren Bereich.
Die Ergebnisse zeigen, dass bei dem Grenz-
wert zwischen Fahrzeug-Rickhaltesystemen
der Klasse B und der Klasse C nach EN 1317
keine signifikante Unterscheidung zwischen

44

VSVI Information 2011



FACHBEITRAG

einem hoheren und einem geringeren Verlet-
zungsrisiko besteht, obwohl der theoretische
ASI-Wert eine Korrelation mit dem Verletzungs-

sen ergibt sich, dass man bei der Wahl eines
Fahrzeug-Rickhaltesystems fir eine vorgege-
bene Situation grundsatzlich die Gesamtheit

risiko ergab.

bericksichtigen muss, die sowohl die Unfall-

2400 , ’ | o =
® Versuchsergebnisse ' : . : . I' .
% Simulationsergebnisse Die aulRere Kurve Entﬁpﬁﬁht einer ! : ':(
2000 : konservativen ,Worst Case-Kurve". i1 ’x -
T - Kein Ergebnis lag oberhalb dieser v [
I : ! Kurve. In diesem Fall kreuzt L
TR s e der annehmbare Wertfur -~/ r-#---—--+
- : | Kopfverletzungen den I
3 ! ASI-Wert bei 1,8, F5
E 12001 EN1317:Class B*l_ EN1317Class G | -~ A 4 -
3 [ - y : T R
i # i
z : : . g &
§ 8007 G- D SN, BT |
= B B T 4 EEE W
O | : e R T
L S bl ot RN, i P S Tl S ol S g |
: : o - A N
; ! s A Y e et
SR LS Ak T S s
1.0 1.2 1.4 1.6 1.8 2.0 2.2 2.4
ASI|-Wert (Acceleration Severity Index)
Bild 12

In diesem Zusammenhang scheint ein Vergleich
aus der Praxis hilfreich fir das Verstandnis zu
sein: Die Spitze des ASI-Werts (> B) liegt in
einem Zeitbereich von weniger als 10 Millise-
kunden und weist z. B. bei einer Betonschutz-
wand H4/W2 ein Maximum von 39 G auf.
Ein Kampfpilot ist kurzzeitigen Belastungen von
160 G ausgesetzt und stevert dabei sein Flug-
zeug. Ein Formel 1-Fahrer hat bei einem Crash
eine kurzzeitige Belastung von 1000 G und
steigt nahezu unverletzt aus seinem Fahrzeug

[8].

Als eine wesentliche Schlussfolgerung aus
den umfangreichen Untersuchungsergebnis-

schwere als auch das Aufhaltevermadgen und

auch den Wartungsaufwand betrifft.

Einige der wichtigsten Abnahmekriterien nach

DIN EN 1317 sind:

— Das Schutzsystem darf nicht vollstandig
durchbrochen werden.

— Das Fahrzeug muss aufgehalten und
in Fahrtrichtung zuriickgeleitet werden
(Uberfahren und Uberschlag nicht zulas-
sig).

— Das Fahrzeug muss wahrend des Anpralls
und danach aufrecht bleiben.

— Das Fahrzeug muss parallel in bestimm-
tem seitlichem Abstand vom Schutzsystem
stehen bleiben.
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— Bestandteile des Schutzsystems dirfen
sich nicht 16sen und Dritte gefdhrden.

— Teile des Schutzsystems dirfen nicht in
den Fahrzeuginnenraum eindringen.

2.3 Einsatzfreigabeverfahren

Die Grundlage fir den Einsatz von Fahrzeug-
Rickhaltesystemen bildet seit Januar 2011
eine sogenannte Einsatzfreigabeliste.
Bevor kinftig ein Fahrzeug-Rickhaltesystem in
Deutschland ausgeschrieben oder eingebaut
werden kann, muss es von der Bundesanstalt
fur StraBenwesen (BASH) fur die jeweilige Ein-
bausituation in einem Einsatzfreigabeverfahren
zugelassen werden. Ziele und Motivation des
Einsatzfreigabeverfahrens sind

— Beibehaltung oder gar Verbesserung des
Sicherheitsniveaus

— Schaffung sinnvoller Randbedingungen
fur einen funktionierenden Markt

— Vereinfachung fir die Verwaltung

— Erstellung einer Einsatzfreigabeliste

Die BASt hat diese Einsatzfreigabeliste mit allen
for den Einsatz in Deutschland freigegebenen
Systemen erarbeitet, die im Internet mit Ausga-

bedatum 31.12.2010 veroffentlicht ist. Einzel-
heiten hierzu sind unter [9] zu finden.

Die Einsatzfreigabeliste ist ein Kriterien-Katalog
fr Fahrzeug-Rickhaltesysteme, die gegliedert
ist in Grundvoraussetzungen (formale
Anforderungen, Materialanforderungen u.a.),
Anforderungen an den Einsatzort
(Mittelstreifen, Aufhaltestufen u.a.) und den
Bedarfsanforderungen (geneigte Mittel-
streifen, Haltesichtweite u.a). Es ist ein offenes
Verfahren mit laufender Aktualisierung (2. und
derzeit letzte Aktualisierung vom 1.3.2011,
s. [9]) und dient

— als Hilfsmittel for die Planung von Schutz-

einrichtungen,

— zur Sicherstellung der Kompatibilitat zwi-
schen bestehenden und neuen Systemen

—  zur BerUcksichtigung der Interessen der
Lander..

Die Einsatzfreigabe von Fahrzeug-Rickhaltesy-

stemen in Deutschland

— erfolgt durch die BASt anhand definierter
Kriterien, die veroffentlicht werden

- soll Insellésungen vermeiden

— soll die einheitliche Umsetzung der RPS
2009 in den Bundeslandern sicherstellen.

Die Einsatzfreigabeliste ist ebenfalls mit Rund-

schreiben ARS 28/2010 vom BMVBS zur Ein-

fGhrung in den Landern empfohlen worden.

Um eine Einsatzfreigabe zu erhalten, muss
jedes einzelne Fahrzeug-Rickhaltesystem,
dass in einer bestimmten Einbausituation
geprift wird, Bestandteil eines modularen
Fahrzeug-Rickhaltesystems sein. Die einzelnen
Elemente dieses Systems missen Lésungen fur
unterschiedliche Anwendungen (Mittelstreifen,
Mittelstreifeniiberfahrt, Briicken u.a.) bieten.
Dahinter steht der Gedanke, dass entlang der
Strecken ein durchgéangig hohes Schutzniveau
in den unterschiedlichen Anwendungsfallen
bestehen soll.

In der jetzt gultigen Fassung der Einsatzfreiga-
beliste sind die Ortbetonschutzwand (Modul M
06) und die Betonschutzwand aus Fertigteilen

(Modul MO8 und Modul Mo9) freigegeben.

3 Zuordnung der Expositionsklassen und
Anforderungen an den Beton

Fir Beton fur Fahrzeugrickhaltesysteme gelten
— soweit nicht anders vermerkt — DIN EN 206-1
und DIN 1045-2.

Betonschutzwdnde sind aus Beton herzustel-
len, der den Anforderungen der Expositions-
klassen XC4, XD3 und XF4 gemaf3 DIN 1045-
2, Abschnitt 5.3 bis 5.5 und den Tabellen F
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2,1 und F 2.2 genigt [10]. Zur Vermeidung
einer maglichen Betonkorrosion infolge Alkali-
Kieselsaure-Reaktion ist beim Entwurf der
Betonzusammensetzung  grundsatzlich  die
Feuchtigkeitsklasse WA gemaf3 der DAfStb-
Richtlinie ,Vorbeugende Maf3nahmen gegen
schadigende Alkalireaktion im Beton” [11]
zugrunde zu legen, da Fahrzeugrickhaltesy-
steme aus Beton wahrend der Nutzung haufig
feucht und zusatzlich haufiger Alkalizufuhr von
auBen ausgesetzt sind.

Die Zusammensetzung des Betons ist aufgrund
einer Erstprifung so festzulegen, dass die
geforderten Eigenschaften erfillt werden.

Der Zementgehalt muss — abweichend von
DIN 1045-2 - mindestens 320 kg/m3 betra-
gen.

Zum Schutz der Bewehrung und um die Dau-
erhaftigkeit der Fahrzeugrickhaltesysteme
aus Beton sicherzustellen, ist eine Mindestbe-
tondeckung gemaf3 DIN 1045-1von cnom =
55 mm (cmin = 40 mm). Bei werksseitig einge-
bauter Bewehrung (Betonfertigteile) darf dieses
Mindestmaf3 nach DIN 1045-1 um 5 mm ver-
ringert werden.

Der Beton ist demnéichst gemdf3 der z.Zt. erar-
beiteten ZTV-FRS nach Uberwachungsklasse
(UK) 2 zu Gberwachen.

4 Vorteile von Fahrzeug-Riickhaltesystemen
aus Beton

4.1 Mitwirkung des Untergrunds

Die Wirkung moderner Fahrzeug-Rickhaltesy-
steme héngt wesentlich von der Mitwirkung
des Untergrunds oder des Unterbaus ab. Bei
gerammten Systemen muss der Baugrund
den Verhdltissen der Ersttypenprifung im
Anprallversuch entsprechen. Gestérte Boden-
verhdltnisse wie z.B. ein mafig verdichteter
Bereich nach einem Kanalaustausch, schlecht
tragfahige Bodenbereiche oder schmal aufge-

schittete Béschungen bergen ein erhebliches
Risiko fir Auftraggeber und Auftragnehmer.
Umfangreiche Bodenaustauscharbeiten oder
der Einbau von aufwéndigen Streifenfunda-
menten sind oft zwangslaufig die Folge, wenn
die Schutzeinrichtung fachgerecht aufgebaut
werden soll.

Betonschutzwande bergen hier kein Risiko:
Die Auflageflache muss lediglich gemaf3 Erst-
typenprifung hergestellt werden. Dies kann mit
ublichen Verdichtungskontrollen einfach nach-
gewiesen werden, d.h., Betonschutzwdande
kénnen ohne Konflikte mit dem Baugrund und
ohne besondere Verbindung zum Untergrund
auch in den hohen Aufhaltestufen H4b und H2

aufgestellt werden.

4.2 Bauarten und Einbauleistung
Betonschutzwéande gibt es mit dem Step-Profil
(Bild 13) und dem New Jersey-Profil (Bild 14)
frei aufgestellt (Bild 15) oder auch eingespannt
(Bild 16). Durch die einfache Konstruktion der
verschiedenen Fahrzeug-Rickhaltesysteme aus
Beton unterschiedlicher Hersteller ist generell
eine vergleichsweise ginstige Herstellung bei
hoher Einbauleistung moglich. Eine Montage-
kolonne ist heute in der Lage, je nach Ort-
lichkeit zwischen 500 m und 1000 m Beton-
schutzwand einzubauen bzw. zu montieren (s.
Bild 15). Durch diese hohe Montageleistung
kénnen die Kosten auf ein Minimum begrenzt
werden und auch die Verkehrsbeschrankun-
gen kénnen auf das unbedingt erforderliche
MafB reduziert werden. Alles in Allem sind die
Einbaukosten und die volkswirtschaftlichen
Belastungen geringer als bei vergleichbaren
anderen hochwertigen Fahrzeug-Rickhaltesy-
stemen.

4.3 Leistungsvermdgen und Restsicherheit
Ein weiterer Vorteil von Fahrzeug-Rickhaltesy-
stemen aus Beton ist die sehr hohe Durchbruch-
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Bild 14
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Bild 15

Bild 16
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sicherheit im Mittelstrei-
fen. Nicht nur aber
insbesondere auf den
Autobahnen mit einem
sehr hohen Schwer-
lastverkehr-Anteil wie
die A2 oder die A6
(angeblich die Auto-
bahn mit dem groften
LKW-Verkehr) ist dies
ein nicht zu vernach-
lassigender  Sicher-
heitsfaktor: ist doch
das Durchbruchrisiko
for LKWs 15-mal gro-
Ber als fir PKWs. Die
Erfahrungen aus dem
Unfallgeschehen  zei-
gen, dass selbst Beton-

: Beton- gji 17
schutzwdnde, die die
Aufhaltestufe H2 erfillen, in den meisten Fallen ausreichen, um einen Bus sicher aufzuhalten!
auch von schweren LKWs nicht durchbrochen Dies macht auch deutlich, dass die Schutzein-

werden und es somit
zu keinem Folgeunfall
auf der Gegenfahr-
bahn kommt. Beton-
schutzwdnde mit einem
besonders hohen
Aufhaltevermégen
— Aufhaltestufe H4b
— werden bei einem
schweren Anprall in
der Regel sogar nur
geringfigig  verscho-
ben (Bild 17). Nicht
nur dass nach diesem
schweren Anprall die
Funktionsfahigkeit der
Betonschutzwand  in
vollem Umfang erhal-
ten bleibt, die noch
vorhandene Restsicher-
heit wirde auch noch
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richtungen aus Beton
problemlos  kleinste
Wirkungsbereiche
(z.B. H4b/W2 oder
H2/W1) erfillen, die
auf  Bundesfernstra-
Ben z. B als Schutz an
Brickenpfeilern (Bild
18) oder vor Larm-
schutzwanden  (Bild
19) gefordert werden.

4.4 Reparaturfreund-

lichkeit

Bei sogenannten
leichten” Unfdallen mit
PKWs (Bagatellunfalle)
werden  Fahrzeug-
Rickhaltesysteme iy 10

nicht oder nur so

gering beschadigt, dass ihre Funktionsfahig-
keit weiterhin sichergestellt ist (Bild 20).Eine
Instandsetzung ist i. A. nicht notwendig. Es ent-
stehen keine Staus infolge Reparaturarbeiten,
wodurch die Gefahr
weiterer  Stauunfalle
verringert und  der
volkswirtschaftliche
Schaden klein gehal-
ten wird.

In  diesem Zusam-
menhang muss auch
darauf  hingewiesen
werden, dass der oft
in der Literatur zitierte
,Ping-Pong-Effekt” als
Gefahrdungs-Kriterium
bei Betonschutzwan-
den nicht auftritt und
als ,systembedingt”
bei gepriften Befon-
schutzwénden auch
nicht auftreten kann!  Bild 20

Bereits im Anprallversuch nach DIN EN 1317
muss nachgewiesen werden, dass das Fahr-
zeug von der Schutzeinrichtung in einem
maximal zulassigen Winkel auf die Fahrbahn

£
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zurickgeleitet wird. Wird dieser geringe Win-
kel nicht eingehalten, gilt der Anprallversuch
als nicht bestanden! Allein hieraus folgt, dass
der viel bemuhte ,Ping-Pong-Effekt” nicht von
einem Fahrzeug-Rickhaltesystem aus Beton
ausgeldst werden kann. Wird das Fahrzeug
nach einem Anprall auf die Fahrbahn deutlich
zuriickgeleitet, so handelt es sich hierbei viel-
mehr um einen spontanen natirlichen Reflex
des Fahrzeugfihrers, vom Hindernis wegzu-
lenken.

4.5 Griinschnitt und Bankettpflege

Sowohl an den Seitenstreifen als auch — und
insbesondere — im Mittelstreifen lassen sich
durch den Einsatz von Betonschutzwdnden
bei der Bankettpflege und beim Grinschnitt
z. T. deutlich Kosten einsparen. Bedingt durch

Bild 21

die geschlossene Bauweise sammelt sich an
den Banketten kein Unrat an und die Bankette
konnen nicht ,hochwachsen”, so dass ein
regelmaBiger Bankettabtrag mit Entsorgung
des belasteten Materials entfdllt. Anfallender
Schmutz kann durch Abkehren einfach entfernt
werden.

Bei zweiseitiger Schutzeinrichtung aus Beton
im Mittelstreifen ist ein Griinschnitt seltener und
einfacher durchzufihren. Im Gegensatz zu
anderen Schutzeinrichtungen (Bild 21) ist er
vor und unter der Schutzeinrichtung nicht erfor-
derlich und es ist méglich, das Beschneiden
des Grinbewuchses in kurzer Zeit von oben
durchzufthren (Bild 22). Da die zustandigen
Stellen eigenverantwortlich festlegen konnen,
ob ein ,Mittelstreifentrog” bepflanzt wird (Bild
23), kénnen sie dadurch auch die Kosten und

52

VSVI Information 2011



FACHBEITRAG

Bild 22
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Bild 23

Bild 24
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Arbeitsintensitat  steu-
ern. Bei nicht bepflanz-
ten Zwischenrdumen
entfallt der Griinschnitt
dann vollstandig (Bild
24)

4.6 Winterdienst

Aufgrund der geschlos-
senen Bauweise wird
haufig davon ausge-
gangen, dass

der Winterdienst auf
Bundesfernstrafden mit
Fahrzeug-Rickhaltesy-
stemen aus Beton auf-
wandiger oder auf
dem linken Fahrstrei-

Bild 25
fen nur eingeschrankt
moglich sei. Dass dem nicht so ist, zeigt sich den, u.U. dort sogar in eine mittig angelegte
jedes Jahr, wenn gréfiere Schneemengen den Kanalisation. Das Tauwasser des am Fahr-
Verkehr grundsatzlich stark beeintréchtigen. bahnrand angehauften Schnees versickert - je
Unabhangig von der Art der Schutzeinrichtung nach Anlage der Betonschutzwand - ebenfalls
kénnen sich sowohl am Rand als auch im Mit- am Rand ins Erdreich oder wird wie auch bei

telstreifen betrachtliche
Schneemengen anhéu-
fen, die sich — solange
es nicht taut — weder
im und am , begriinten”
Mittelstreifen mit Stahl-
schutzplanken  noch
im und am Mittelstrei-
fen mit Betonschutz-
wanden ohne Fremd-
einwirkung abbauen
(Bilder 25 und 26).
Beim Abtauen versik-
kert das Tauwasser
in beiden Fdllen im
begrinten Mittelstrei-
fen bzw. zwischen
den Betonschutzwan-

a""-...;_] P $.;
. 7

Bild 26
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Vorhandensein eines Bordsteins kontrolliert der
Entwdsserung zugeleitet oder durch Regen-
wasserdurchlasséffnungen in der Betonschutz-
wand von der Fahrbahn abgeleitet.

5 Schlussfolgerungen

Beton kann Leben retten zum Beispiel in Form
von Betonschutzwéanden entlang von Straf3en.
Aufgrund ihrer hohen Steifigkeit weisen Schutz-
wande aus Beton eine sehr hohe Durchbruchsi-
cherheit auf. Von der Fahrbahn abkommende
Fahrzeuge werden aufgehalten und abgelei-
tet, ohne die Wand zu durchbrechen.
,Gerade weil der Mensch im Vordergrund
aller Sicherheitsiberlegungen steht, ist die
Entscheidung zwischen einem nachgiebigen
und einem starren System z. B. im Mittelstrei-
fen von Autobahnen besonders problematisch.
Denn einer begrenzten Beanspruchung eines
PKW-Insassen beim Anprall an die Stahlschutz-
planke steht die Gefahr eines Durchbrechens
bei einem LKW-Anprall und die damit mégli-
cherweise verbundene Gefdhrdung von Ver-
kehrsteilnehmern entgegen.” [12]

Betonschutzwande einzusetzen heift [8]:

— verantwortungsbewusst mit &ffentlichen
Mitteln umzugehen,

— volkswirtschaftlichen Schaden abzuwen-
den,

— umweltfreundlich und nachhaltig zu
bauen,

— erfolgreich geprifte, sehr hochwertige
und praxisbewdhrte Schutzeinrichtungen
in allen normgemafen Leistungsklassen
zu verwenden,

— die einheimische Wirtschaft zu unterstit-
zen,

— eine optimale Sicherheit fir alle Verkehrs-
teilnehmer sicherzustellen,

— eine einfache Logistik und fehlerfreie
Montage,

- nahezu fast immer unabhéangig zu sein
von den Baugrundverhdlnissen.
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Die neve Richtlinie fiir die Nachrechnung von Straienbriicken
im Bestand (Nachrechnungsrichtlinie)

Dr.-Ing. Gero Marzahn
Landesbetrieb Stra3enbau Nordrhein-Westfalen

Wildenbruchplatz 1
45888 Gelsenkirchen

e-mail: geroandreas.marzahn@strassen.nrw.de

Aufgrund des gestiegenen Schwerverkehrs und
der gestiegenen Achs- und Gesamtgewichte
der Fahrzeuge ist eine Nutzungsdnderung fir
die StraBBenbricken eingetreten. Zur Siche-
rung der ZukunftsfGhigkeit des Netzes sind
daher ErtichtigungsmalBBnahmen mit dem Ziel
einer Tragfdhigkeitsverbesserung mit Gblichen
InstandsetzungsmaBnahmen zu kombinieren.
Eine zutreffende Bewertung der Bauwerke hin-
sichtlich Tragféhigkeit, Gebrauchstauglichkeit,
Daverhaftigkeit und Ermiidungssicherheit unter
Beriicksichtigung des vorhandenen Bauwerk-
zustands ist ein grundlegender Schritt dazu.
Die Nachrechnungsrichtlinie soll fur die Bewer-
tung der Bauwerke einheitliche Standards,
aber auch Hilfestellung vorgeben, damit
die Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit
bestehender Straf3enbriicken realistisch beur-
teilt werden kénnen und die Nachrechnungser-
gebnisse fur eine Entscheidungsfindung nach-
vollziehbar und vergleichbar werden.

1 Einleitung

Das ungebremste und weiterhin stetig stei-
gende Verkehrsaufkommen insbesondere auf
den Autobahnen hat offenbart, dass fiir die im
Netz befindlichen Bauwerke eine Nutzungs-
anderung eingetreten ist. Obwohl nach wie
vor StraBenverkehr die Briicken belastet, hat
sich doch die Verkehrsqualitat im Vergleich
zu den seinerzeit in die Bricken eingeplan-
ten Verkehrslasten deutlich geandert. Verfolgt
man die Entwicklung, war diese auf der einen
Seite von steigenden Fahrzeuggesamtgewich-
ten und steigenden Achslasten insbesondere
beim Guterverkehr gepragt. Auf der anderen
Seite altern die Bauwerke, Verschleif3erschei-
nungen und Schaden treten zu Tage, die die
Tragfahigkeit verringern kénnen.

Beide Entwicklungen zeigen gegenlaufige
Tendenzen, und es kommt darauf an, recht-
zeitig durch geeignete Ertiichtigungsmaf3nah-
men gegenzusteuern, um den Briickenbestand
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zukunfisfahig zu halten. Somit reicht es heute
i. d. R. nicht mehr aus, sich im Rahmen der
Brickenerhaltung allein auf Instandsetzungen
zu stutzen, sondern eine |nstondse’rzung, zumin-
dest grundhafte Instandsetzung, muss zukinftig
immer mit der Fragestellung zu erforderlichen
VerstarkungsmaBBnahmen verbunden werden.
Die Kopplung beider Aspekte lasst sich mit
dem Begriff ,Brickenertichtigung” zutreffend
beschreiben.

2 Motivation zur Erstellung von Nachweisre-
geln fiir den Briickenbestand

Eine Nachrechnung von Bauwerken mit dem
Ziel, die vorhandenen Tragkapazitaten fest-
zustellen und ggf. Defizite oder Tragreserven
aufzudecken, gilt als Initialschritt bei der Brik-
kenertichtigung. Es erklért sich von selbst, dass
der aktuelle Bauwerkszustand ausreichend
genau erfasst werden muss.

Dennoch waren die ersten Nachrechnungen
nicht von Erfolg gekront. Es zeigte sich, dass die
vorhandenen Regelwerke [1 bis 4] das Wesen
und die Besonderheiten der Bestandsbauwerke
nicht genigend genau erfassen konnten. Im
Nachhinein war das auch nicht verwunder-
lich, weil die dort enthaltenen Regelungen
auf den Briickenneubau ausgerichtet sind, fur
Bauwerke, die ihre Nutzungszeit noch vor sich
haben. Fir Bauwerke jedoch, die bereits viele
Jahre Nutzung vorweisen kénnen, braucht man
spezifischere Regelungen, die ein angepasste-
res und behutsameres Vorgehen erlauben.
Diese Erkenntnis war die Geburtsstunde der
Nachrechnungsrichtlinie, welche durch eine
interdisziplindre Arbeitsgruppe mit Vertretern
aus Verwaltung, Wissenschaft und Ingenieur-
praxis mit viel Engagement erarbeitet wurde.
Inzwischen ist die Erstausgabe der Nachrech-
nungsrichtlinie auf dem Markt und zur probe-
weisen Anwendung durch das Bundesverkehrs-
ministerium eingefGhrt worden.

Die Nachrechnungsrichtlinie befasst sich mit
allen wesentlichen Bauweisen des Briicken-
baus: Betonbriicken, Stahlbriicken, Stahlver-
bundbricken und Gewdélbebricken aus Mau-
erwerk. Durch verfeinertes Nacheismethoden
bietet sie Hilfestellung fir eine maglichst wirk-
lichkeitsnahe Beurteilung des Bauwerks auch
unter Berlcksichtigung der Fortentwicklung der
Bautechnik, des technischen Regelwerks, aber
auch der gestiegenen Anforderungen hinsicht-
lich der zu erwartenden Verkehrsentwicklung
insbesondere des Guterverkehrs.

Durch die Nachrechnungsrichtlinie wird es
méglich sein, allgemein anerkannte und abge-
sicherte alternative Ingenieurmodelle parallel
und gleichrangig zu Nachweismodellen der
Bemessungsnormen anzuwenden, ohne dafir
in jedem Einzelfall eine bauaufsichtliche Zustim-
mung einholen zu missen.

Die Richtlinie férdert die ingenieurmaBige kri-
tische Auseinandersetzung mit dem Bauwerk,
entbindet jedoch nicht den erfahrenen Planer
und Ingenieur von einer selbstandigen Bewer-
tung der Ergebnisse, die nach wie vor eine ver-
antwortungsvolle Ingenieuraufgabe darstellt.

Letztlich setzt die Nachrechnungsrichtlinie
bundeseinheitliche MaBstabe fir die Bewer-
tung der Bestandsbauwerke, um somit auch
die Ergebnisse der Nachrechnung nachvoll-
ziehbar und vergleichbar zu machen. Diese
Fragestellung gewinnt insbesondere in der
Bereitstellung der erforderlichen Finanzmittel
fur ErtichtigungsmafBnahmen an Bedeutung.

3 Anwendung der Nachrechnungsrichtlinie

Die Nachrechnungsrichtlinie gliedert sich
gedanklich in vier grundlegende Teile:
1) Regelungen zum Ziellastniveau, 2) Werkstoff-
kennwerte, 3) Regelungen zu den Nachweisen
in den jeweiligen Bauweisen und 4) Regelun-
gen zu Sonderfragen, z.B. Brickenlager oder
besondere Verkehrsfihrungen.
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3.1 Regelungen zum Ziellastniveau

Unser StraBennetz muss zukunftsfahig ausge-
richtet sein. Daher ist es wichtig, den im jewei-
ligen Streckenzug tatsachlich auftretenden
Straf3enverkehr, insbesondere den Giiterver-
kehr, ausreichend genau zu erfassen und mit
einer plausiblen Verkehrsentwicklung fir den
betrachteten Nutzungszeitraum zu Gberlagern.
Daraus leitet sich dann ein Ziellastniveau LM-
Ziel ab, welches sowohl der Nachrechnung,
als auch einer sich ggf. daraus entwickelnden
Briickenertichtigung zu Grunde gelegt wird.
Das Ziellastniveau ist von der beauftragenden
StraBBenbauverwaltung administrativ vorzuge-
ben.

Ausgehend vom Verkehrslastmodell fir den
Brickenneubau gilt als Grundlastniveau das
Lastmodell 1 des DIN-Fachberichts 101:2009,
welches Uber verschiedene Einflussparameter,
wie z.B. Straf3enkategorie, Schwerverkehrsbe-
lastung und ggf. weiterer Parameter, dem &rt-
lich vorhandenen Verkehr in gewissen Grenzen
angepasst werden kann. Alternativ darf, um
die zukinftige Normenentwicklung aufzugrei-
fen, das Lastmodell 1 nach DIN EN 1991-2 in
Verbindung mit DIN EN 1991-2/NA als Grund-
lastniveau angesetzt werden.

Ein Einflussparameter auf das Ziellastmodell ist
die StraBenkategorie. Hierbei wird zwischen
Richtungs- und Begegnungsverkehr unterschie-
den, sodass zwischen Straf’enquerschnitten mit
zwei oder mehr Fahrsteifen je Fahririchtung
(i.d.R. Autobahnen) und Straf3enquerschnitten
mit nicht mehr als einem Fahrstreifen je Fahrt-
richtung unterschieden (Bild 1) wird.

Dariber hinaus wird das Ziellastmodell durch
den Schwerverkehrsanteil am Gesamtverkehr
und damit durch das Nutzungsverhalten der
Briicke durch Schwerverkehr bestimmt. Es |asst
sich aus der durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrsstarke der Fahrzeugarten des Schwerver-

Am‘-.l | 1 1 g

a) Zwei und mehr Fahrstreifen je Fahrtrichtung

R

b) Nicht mehr als zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung

Bild 1. Unterteilung nach StrafBenquerschnitten

kehrs (DTV-SV) ableiten. Im DTV-SV werden
alle Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht
von mindestens 3,5 t fir beide Fahrtrichtun-
gen zusammenfassend fur einen Streckenzug
betrachtet. Der DTV-SV wird aus Verkehrszéh-
lungen oder —abschatzungen gewonnen und
ist mit einer Verkehrsprognose zu Uberlagern.
Dabei bedient man sich, sofern keine genaue-
ren Werte verfigbar sind, der vom Bundesmi-
nisterium fur Verkehr festgelegten Prognoseho-
rizonte. Gegenwartig bezieht man sich auf
das Prognosejahr 2025. Je nach anvisierter
Nutzungsdauer kann der zutreffende Progno-
sewert interpoliert oder extrapoliert werden.
Ab 2014 gilt das Prognosejahr 2030. Beispiel-
haft sind fir die Autobahnabschnitte in Nordr-
hein-Westfalen die Prognosewerte fir 2025 im
Bild 2 aufgetragen.

Um Aussagen dariber zu erhalten, wie der
ortliche Schwerverkehr sich zusammensetzt,
ist der vorhandene Schwerverkehr nach Ver-
kehrsarten gemaf3 Tabelle 1 zu unterteilen,
womit eine Differenzierung zwischen schwe-
rem Transitverkehr, mittelschwerem Regional-
und leichtem Ortslieferverkehr erreicht wird.
Dabei wird davon ausgegangen, dass der
Verkehr mit hohem mehrachsigen LKW-Anteil
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Bild 2 Prognosehorizont 2025 fir Autobahnen in NRW

Uberwiegend im Uberregionalen Streckennetz
mit grof3en Entfernungen (Verkehrsart ,Grof3e
Entfernung” - Verkehrskategorie 1), der Verkehr
mit relativ gleichmaBig verteilfem LKW-Anteil im
regionalen Streckennetz mit Entfernungen bis
zu 100 km (Verkehrsart ,Mittlere Entfernung”
- Verkehrskategorie 2) und der ortliche Liefer-
verkehr mit einem hohen LKW-Anteil mit zwei
und drei Achsen im Ortsverkehr (Verkehrsart
,Ortsverkehr” - Verkehrskategorie 3) stattfindet.
Die in Tabelle 1 genannten Grenzen verstehen
sich als Anhaltswerte und sind hinsichtlich einer
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moglichen Verkehrsentwicklung nach derzeiti-
gen Erkenntnissen zu prognostizieren.

Sowohl der prognostizierte DTV-SV als auch
die prognostizierte Verkehrsart flief3en direkt in
die Festlegung des Ziellastniveaus ein. Fir den
mehrstreifigen Richtungsverkehr (vorwiegend
im Autobahnnetz) gemaf Bild 1a ergibt sich
das Ziellastniveau aus den Vorgaben nach
Tabelle 2 und fir den Verkehr im untergeord-
nefen Netz gemaf3 Bild b aus den Vorgaben
nach Tabelle 3. Dabei handelt es sich um Min-
destwerte. Auf eine Reduzierung des Ziellastni-
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I 7 3 4 5
Fahrzeuggruppe Verkehrsart
Grolle Mittlere Orts-
LKW Beispielfahrzeuge Ent- Ent- verkehr
fernung | fernung
LKW > 3.5 t mit 2 oder 3
Achsen nl1'|m: Anhiinger 4;'
a—:r] 25 50 85
Busse %
LKW = 3.5 t mit Anhiinger r‘-ﬁ
Sattelziige s " s
Andere Schwerfahrzeuge a‘”;‘lx'l_‘t" ? " ]
>3,5t I~ P
Tabelle 1
Summarische Verkehrszusammensetzung des DTV-SV
1 2 3
Verkehrsart
Grolle Mittlere Ortsverkehr
Entfernung Entfernung
1 DTV-SY < 2,000 BE&O/30 BRo6O
2 2,000 = DTV-8V < 20,000 LM LM BR60/30
3 | DTV-8V = 20.000 LMI
Tabelle 2
Ziellastniveau fir Briicken mit StraBenquerschnitten von zwei oder mehr Fahrstreifen in einer Richtung
1 2 3
Verkehrsart
Grobe Mittlere Ortsverkehr
Entfernung Entfernung
1 DTV-SV < 2.000 BK60/30 BK60 BK30/30
2 | DTV-SV =2.000 LMI BK.60/30 BK60

Tabelle 3

Ziellastniveau fiir Briicken mit StraBenquerschnitten von nicht mehr als einem Fahrstreifen je Richtung

veaus in Abhdngigkeit von der Nutzungsdauer

wurde bewusst verzichtet.

Den in Tabelle 2 und 3 genannten Ziellastni-
veaus liegen zahlreiche Verkehrssimulationen
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zugrunde. Die Hintergrinde kénnen in [5] und
[6] nachgelesen werden.

Deutlich ist zu erkennen, dass sowohl| mit
abnehmendem DTV-SV als auch mit leichter
werdender Verkehrsart das Ziellastniveau, aus-
gehend vom Grundlastniveau Lastmodell 1 des
gultigen DIN-Fachberichts 101:2009, geringer
wird. Dennoch decken sie den gegenwdartigen
Verkehr einschliefBlich einer gewissen Verkehrs-
entwicklung hinsichtlich Anzahl und Schwere
der Fahrzeuge ab.

Die geschilderten Abminderungsméglichkeiten
gegeniber dem derzeit giltigen Lastmodell 1
wurden vorrangig fur das nachgeordnete Stra-
Bennetz entwickelt und sollen eine Anpassung
und Skalierung an geringere &riliche Verkehrs-
beanspruchungen ermdglichen. Bewusst wird
hier von der Philosophie der DIN-Fachberichte
abgewichen, die fir alle Briicken ein Verkehrs-
lastmodell vorsehen.

Fir den Bundesfernstra3enbereich sollen die
beschriebenen  Abminderungsméglichkei-
ten jedoch keine weitegehende Anwendung
erfahren. Dies wirde dem eigentlichen Ziel
zuwiderlaufen, genigend Reserven fir zukinf-
tige Verkehrsentwicklungen auf den Bundes-
autobahnen, insbesondere fiir die erwarteten
hohen Wachstumsraten im Guiterverkehr, bereit
zu halten. Die im Netz belassenen Bauwerke
sollen Zukunftssicherheit bieten, weshalb fir
die Verkehrseinwirkung auf Bundesfernstrafien
stets das Lastmodell 1 vorzusehen ist. Abmin-
derungen hierbei sind, z.B. fir wenig bela-
stete Streckenabschnitte, nur im Einzelgeneh-
migungsverfahren méglich.

3.2 Werkstoffkennwerte

Aus den gepriften Bestandsunterlagen dir-
fen die Werkstoffe aus den zur Zeit der Pla-
nung bzw. Errichtung giltigen Regelwerken
entnommen werden, sofern eine eindeutige
Zuordnung méglich ist und keine weiterge-
henden Kenntnisse Uber nicht vernachlassig-

bare Materialalterung oder —schadigung vor-
liegen. Die zugehdrigen Materialkennwerte
sind als Hilfestellung fir die Nachrechnung in
der Nachrechnungsrichtline als Rechenwerte
angegeben. Anders als teilweise bei anderen
Regelwerken fir historische Konstruktionen
basieren die in der Nachrechnungsrichtlinie
for Straflenbricken genannten Rechenwerte
auf den 5%-Quantilen der Grundgesamtheit
der jeweiligen Kennwerte. Als charakteristi-
sche Groflen figen sie sich nahtlos in das
semiprobabilistische  Sicherheitskonzept ein.
Dies betrifft sowohl Kennwerte fir Beton als
auch Betonst&hle und Spannstahle, Baustahle,
Verbindungs- und Verbundmittelaus dem Stahl-
und Stahlverbundbau sowie Mauerwerk.

Bei Zweifeln an der Materialgite oder bei feh-
lenden Unterlagen kdnnen die Materialkenn-
werte der Werkstoffe auch experimentell an
vom Bauwerk enthommenen Proben ermittelt
und als charakteristische Materialkennwerte
angesetzt werden. Die Anzahl und die Lage
der Proben sind unter Beachtung statistischer
Gesichtspunkte so auszuwdhlen, dass die
Ergebnisse fir das Bauwerk reprasentativ sind.
Auch hier werden dem Anwender wiederum
von der Richtlinie Hinweise gegeben, wo und
in welcher Anzahl Proben zu entnehmen sind,
wie die Erprobung erfolgt und wie aus den
Messwerten charakteristische Grof3en gewon-
nen werden. Dieser Aspekt ist fur eine einheit-
liche Handhabung ganz entscheidend.

3.3 Regelungen zu den Nachweisen

Bei der Nachrechnung von Straf3enbricken
handelt es sich um ein abgestuftes Verfahren,
bei dem im Laufe der Bearbeitung die Intensi-
tat zunimmt und die Nachweisfihrung im Ver-
gleich zum normativen Vorgehen modifiziert
wird. Die Modifizierungen kdnnen sowohl die
Einwirkungsseite, die Widerstandseite als auch
die Nachweise selbst erfassen, ohne jedoch
das in den Bemessungsnormen geforderte
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Sicherheitsniveau einzuschranken. Es gilt for
alle im Brickenbau tblichen Bauweisen glei-
chermaBen.

Es ist vorgesehen, alle Nachweise im semipro-
babilistischen Nachweisverfahren zu fihren.
Zum einen spiegelt das Teilsicherheitskonzept
den Stand der Wissenschaft wider, zum ande-
ren sind durch die Anwendung von Teilsicher-
heitsfaktoren vielfach Maglichkeiten gegeben,
in den Nachweisgang gezielter und behutsa-
mer einzugreifen, als dies mit einem globalen
Sicherheitsfaktor der Fall ware.

Sofern die Verkehrslastmodelle BK&0/30,
BK40, BK30/30 nach DIN 1072 [7, 8] im Teil-
sicherheitssystem nachgewiesen werden, sind
die Teilsicherheitsbeiwerte fir die Verkehrsein-
wirkung mit jeweils f= 1,50 analog dem DIN
Fachbericht 101:2009 abzusichern.

Entsprechend dem Detaillierungsgrad der
Berechnung und den umfanglicher werdenden
Nachweismodifikationen wird eine 4-fache
Stufung in der Nachweisfihrung vereinbart

(Bild 3):

Stufe 1

Die Stufe 1 umfasst eine ausschlieBliche
Nachweisfihrung nach den DIN-Fach-
berichten 102 bis 104 bzw. nach den

Eurocodes DIN EN 1992 bis 1994 und
1996.

Stufe 2

Die Stufe 2 bericksichtigt spezielle, die
Stufe 1 erganzende Regelungen der
Nachrechnungsrichtlinie.

Stufe 3

Die Stufe 3 beriicksichtigt am Bauwerk
ermittelte Messergebnisse. Im Regelfall
finden die Messungen unter einer Probe-
belastung im Gebrauchslastbereich statt

und betreffen Tragwerksverformungen an
kritischen Stellen und Dehnungsmessun-
gen an ausgewdhlten Bauteilen.

Durch die Messung erfasst man das tat-
sachliche Tragverhalten unter Gebrauchs-
lasten und erhalt Hinweise fir eine
realistischere Beschreibung des Bauwerk-
verhaltens. Die Stufe 3 kann der Validie-
rung des gewdhlten Tragmodells dienen,
ist jedoch wegen des besonderen Auf-
wands nur im Sonderfall und im Einzelge-
nehmigungsverfahren anzuwenden.

Stufe 4

Die Stufe 4 schlief3t wissenschaftliche
Methoden zum Nachweis ausreichen-
der Tragsicherheit ein, wie z.B. spezielle
geometrisch und physikalisch nichtlineare
Verfahren. Der Nachweis ausreichender
Tragsicherheit darf ggf. durch direkte
Ermittlung der rechnerischen Versagens-
wahrscheinlichkeit mit Hilfe probabili-
stischer Methoden gefihrt werden. Die
Stufe 4 kann mit den Stufen 2 und 3
kombiniert werden, ist jedoch nur im Son-
derfall und im Einzelgenehmigungsverfah-
ren anzuwenden. Die Stufe 4 stellt damit
das zukinftige Entwicklungspotenzial der
Richtlinie fir weitegehende Nachweisfor-
men dar.

Jede Nachrechnung schlief3t mit einer ingeni-
eurmaBigen Bewertung der Rechenergebnisse
ab und fihrt letztlich zu einer Zuordnung des
Bauwerks in die Nachweisklasse A bis C. Die
Nachweisklasse gibt an, wie und in welcher
Stufe die Nachweisfihrung erfolgte und ob
sich daraus Nutzungseinschrénkungen fir das
Bauwerk ergeben. Dabei ist von Bedeutung,
in welcher Stufe der Nachrechnung die Nach-
weise erbracht und welche Modifizierungen in
den Nachweisen selbst zum Ansatz gebracht
wurden.
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Nachweiserfillung GZG

ohne mafgebende Einschrankung der

Nachweis-
SthE 1 Klasse
berechnung Nutzungsein-
schréankung
Ziellastniveau LM-Ziel
DIN Fachberichte + Nachrechnungsrichtlinie; B

GZT \/GZG \/

Stufe 2

Regelungen

richtlinie

Ziellastniveau LM-Ziel oder

Nachrechnungs- || Abgemindertes Ziellastniveau
DIN Fachberichte + Nachrechnungsrichtlinie;
mit Einschrankung der Nachweiserfillung GZG

Kompensationsmalfinahmen erforderlich:
» Verkehrsbeschrankende Malinahmen oder

= Vorlaufig eingeschrankte Nutzungsdauer

Nutzungsein-
schrinkung

ezt o/ (6z6v/)

Stufe 3

Berechnung

Stufe 4

Messwertgestitze | Verkehrseinwirkung + Anforderungen analog Stufe 1/2

Wiss. Methoden Verkehrseinwirkung + Anforderungen analog Stufe 1/2

Bild 3 Schema der Nachrechnung von Straf3enbriicken fir Strecken mit hohem Schwerverkehrsanteil

Nachweisklasse A

Es missen sowohl die Tragfahigkeit als auch
die Gebrauchstauglichkeit in der Nachrech-
nung gemal Stufe 1 ohne Einschrankungen
nachgewiesen sein.

Nachweisklasse B

Es ergeben sich aus der Anwendung der Rege-
lungen gemaB Stufe 2, 3 und 4 keine Nut-
zungseinschrénkungen.

Nachweisklasse C

Es ergeben sich aus der Anwendung der Rege-
lungen gemaB Stufe 2, 3 und 4 einschrénkende
Nutzungsauflagen.

Nutzungsauflagen sollen im Einklang mit der
NachweisfGhrung eine weitere verkehrliche
Nutzung des Bauwerks sicherstellen. Dabei
wird zwischen verkehrlichen Nutzungsauflo-
gen, verkehrlichen Einschrénkungen und zeitli-
chen Nutzungsauflagen unterschieden.

Wahrend die verkehrlichen Nutzungsauflagen
eine weitere Nutzung der Briicke durch gewisse
Auflagen zur Verkehrsfihrung, z.B. Uberholver-
bote, im Wesentlichen kaum beeintréchtigen,
weisen Briicken, die verkehrliche Einschrdn-
kungen erfahren, etliche Defizite auf, die eine
uneingeschrankte Nutzung verhindern. Zu den

Verkehrseinschrankungen zdhlen insbesondere
LKW-Gewichtsbeschrankungen, LKW-Achslast-
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beschrankungen oder Ummarkierung von Fahr-
streifen bis hin zur Sperrung und Einengung
von ganzen Fahrstreifen.

Zeitliche Nutzungsauflagen resultie-
ren im Wesentlichen aus Defiziten in der
Gebrauchstauglichkeit, z.B. unzuléssig breite
Risse bei Betonbriicken, welche sich nachteilig
auf die Tragfahigkeit auswirken kénnen. Sie
fGhren zu eingeschrankten Nutzungsdauern
von bis zu 20 Jahren. Spatestens nach Ablauf
der vorgegebenen Zeitspanne hat eine erneute
Bewertung des Bauwerks auf Grundlage der
Nachrechnungsrichtlinie zu erfolgen, sofern
nicht zwischenzeitlich geeignete Gegenmaf3-
nahmen zur Abhilfe bis hin zum Abbruch des
Bauwerks ergriffen wurden.

3.3 Regelungen zu Sonderfragen

Die Regelungen zu Sonderfragen sind nicht
abschlielend bearbeitet. Sie betreffen vor
allem zusatzliche Vorgaben und Hinweise fir
die Nachweisfihrung fir besondere Verkehrs-
fGhrungen oder bestimmte Bauteile, z. B. Lager
oder Fahrbahnibergangskonstruktionen. Mit
der zweiten Ausgabe der Richtlinie werden
Regelungen zu den Sonderfragen tberarbeitet
und vollstandig eingearbeitet sein.

Gerade die bauzeitliche 4:0-Verkehrsfihrung
ist im hoch belasteten Autobahnbereich, bei
der bei zweiteiligen Querschnitten ein Uber-
bau véllig von Verkehr freigestellt wird, wah-
rend der Nachbariberbau den Verkehr von
beiden Fahririchtungen aufnehmen muss, von
grofer Bedeutung. Auf Grund der verengten
Fahrspuren und ggf. vergroBBerter exzentrischer
Verkehrslaststellung gehort diese Nutzungs-
phase zu den starksten Beanspruchungsphasen
einer Bricke. Dennoch muss die Tragfdhigkeit
der befahrenen Bricke immer noch so grof3
sein, dass eine 4:0-Verkehrsfhrung fir die
Aufrechterhaltung des Verkehrs wahrend der
Instandsetzung oder Erneuerung des Nachbar-
Uberbaus verantwortbar ist. In Ermangelung

allgemein anerkannter Verkehrslastmodelle for
diese Beanspruchung wére es daher wichtig
zu wissen, ob vereinfachende Betrachtungen,
kombiniert mit der Gbrigen Nachrechnung, aus-
reichend genaue Ergebnisse liefern, oder ob im
Einzelfall detaillierte Untersuchungen zu fihren
sind. Mit Hochdruck arbeitet gegenwartig die
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) daran,
passende Antworten zu finden.

Ein weiterer wichtiger und noch zu bearbeiten-
der Punkt stellt die Verankerung von Fahrzeug-
rickhaltesystemen auf Bestandsbriicken dar.
Die normativ geforderten Verankerungskrafte
lassen sich mit den zur Verfigung gestellten
Bemessungsmodellen bei Bestandsbauwerken
kaum oder gar nicht nachweisen, sodass auch
hierfir bestandsgerechte Wege im Rahmen der
Nachrechnung gefunden werden missen. Ins-
besondere gilt es, bisher ungenutzte Tragreser-
ven aufzuspiren und nutzbar zu machen. Auch
hierfir sind entsprechende Forschungsarbeiten
durch die BASt in Auftrag gegeben worden.

4 Zusammenfassung und Ausblick

Die Nachrechnungsrichtlinie stellt ein fir den
Brickenbestand wesentliches Normenwerk dar.
Anders als die geltenden Normen fir den Brik-
kenneubau, geht die Nachrechnungsrichtlinie
auf die Besonderheiten von Bestandsbricken
direkt ein und bietet ein wesentlich breiteres
Spekirum an Nachweismdglichkeiten. Zukinf-
tig wird es moglich sein, bestimmte Nachweise
gleichrangig auf verschiedene Arten und Wei-
sen zu erbringen, um die vorhandenen Kapa-
zitaten der Bestandsbriicken optimal nutzen zu
kénnen.

Hinsichtlich ihrer Struktur orientiert sich die
Richtlinie an bekannten Regelwerken, ist kom-
pakt und zugleich praxisfreundlich aufge-
baut. Fir weitergehende Fragen oder auch
fir zukinftige Fortschreibungen wird das den
einzelnen Regelungen unterlegte Hintergrund-

66

VSVI Information 2011



FACHBEITRAG

wissen in einem separaten Hintergrundbericht
zusammengefasst.

Die zweite Ausgabe der Richtlinie ist in Vor-
bereitung und soll die noch offenen Fragen,
z.B. zu dlternativen Nachweisméglichkeiten,
schlieBen helfen. Mit einer Neuausgabe ist
jedoch nicht vor 2 Jahren zu rechnen.

An dieser Stelle méchte ich den Mitgliedern
der Arbeitsgruppe zur Nachrechnungsrichtli-
nie fur lhre stete Mitarbeit danken.
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Moderner und leistungsfiihiger Winterdienst in Hamburg

Thomas Naf3

Hamburger Stadtreinigung
Bullerdeich 19

20537 Hamburg

e-mail: info@srhh.de

Bild 1

Die letzen beiden Winter haben den kom-
munalen Winterdienst in Hamburg wieder
mehr in den Fokus der Offentlichkeit geriickt.
Wahrend in der jingeren Vergangenheit die
Winter eher milde und mit wenig Schnee
daher kamen, gab es zuletzt viel und oft
Neuschnee sowie zahlreiche Frost- und Eis-

tage (Frosttag=Tagestiefsttemperatur <0°C,
Eistag=Tageshdchsttemperatur <0°C). Folglich
waren zwischenzeitliche Tauperioden - wie
sonst Ublich — eher unterreprasentiert. Nach-
folgende Diagramme (Diagramm 1 und 2)
veranschaulichen die verhdltnismaflig extreme
Situation im 10-Jahresvergleich:
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Trotz all dieser , Extreme” hat der Winterdienst
im Zustandigkeitsbereich (Bild 2, teilweise erst
ab 01.11.2010) der Stadtreinigung Hamburg
(SRH) auf den vom Raum- und Streudienst
betroffenen Fahrbahnen und Gehwegen gut
funktioniert.

Anders als in anderen Stadten ist der OPNV
nie zum Erliegen gekommen, auch wenn in
Hamburg die Streusalzvorrate zeitweise —
aufgrund ausbleibender Nachlieferungen -
rationiert” werden mussten und zusatzlich mit
abstumpfenden Streustoffen gearbeitet wurde.
Der Erfolg des Winterdienstes in Hamburg ist
in der Leistungsfahigkeit der SRH, seiner Orga-
nisation und den eingesetzten fortschrittlichen
Technologien begrindet. Von der Wetterpro-
gnose Uber die Streutechnik bis zur Auftrags-
Ubermittlung und Dokumentation wurden in den
letzten Jahren innovative Winterdienstsysteme
implementiert. Zudem sorgt die Offentlichkeits-
arbeit der SRH dafir, dass die Leistungen der
SRH auch bei ihren Kunden gut ankommen.

Beispiel 1
Glattemeldeanlagen: Von der punktuellen Glét-
temeldung zur Streckenprognose

Im Stadtgebiet Hamburgs betreibt die SRH
moderne Glattemeldeanlagen (GMA), die eine
Fille wichtiger Daten fir den Winterdienst lie-
fern, u. a.:
—  Lufttemperatur
— Temperatur der Fahrbahn

— auf der Oberflache

— in 6 cm Tiefe

— in 30 cm Tiefe
— Taupunkitemperatur
- Windgeschwindigkeit und Windrichtung
— Straf3enzustand

— Trocken

— Feucht

— Nass

— Reif

- Eis

— Schnee
- Bewdlkungsgrad
— Restsalzmenge auf der Fahrbahn
—  USW.
Die fir eine Einsatzauslésung
wichtigsten Daten aller GMA
werden in der Einsatzzentrale
der SRH standig aktualisiert in

Gahwoge Somtige
und Racwige
l’l-\.l!-_ltnr 1005
anlegarhiel und GIHHL) MWG
Radwige

AL Stk

Diagrammform (Bild 3) visua-

180 km

lisiert.

_@
-=r

Uberaege
Allp verkehivead BEgan
11,800 Stk

revamirg)

i am i wm i wm

Zur Zoit WD = Maflnahmen
von 0.00 bis 24.00 Uber

Die gepunkteten Linien stellen
die Prognose und die durchge-
zogenen Linien den tatsachli-
chen Verlauf dar. Mit Hilfe
von  Punki-Termin-Prognosen
des Deutschen Wetterdien-
stes (DWD) fir jeden Standort

Alle Bustaschben
Fabrhahnusitig

I Shufal und 0

1,575 Sk

Bild 2: Umfang der Winterdiensttdtigkeiten

unserer GMA st das System

(Vaisala) in der Lage, Glatte-
prognosen fir den gesamten
Streustreckenverlauf zu ermit-

teln (Bild 4).
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Mit Hilfe dieses ,Thermalmapping” kann die
SRH ermitteln, wo und wann sie vordringlich
einen Einsatz durchfihren muss. Im Zuge der
EinfGhrung des Systems wurde dann festgestellt,
dass die Temperatur der Fahrbahnoberflache
in Hamburg um bis zu 10°C variieren kann.

Beispiel 2
Thermologic: Bedarfsgerechte Streusalzaus-
bringung mit Hilfe von Warmebildkameras

Diese Erkenntnis fihrte zwangslaufig zum
ndchsten Schritt. Von der bisherigen pauscho-
lierten Streustoffmenge je Einsatz abzugehen,
da sie — zu Gunsten der Sicherheit durch Orien-
tierung am kaltesten Punkt — tendenziell an vie-
len Stellen eher zu einer ,,Ubers’rreuung” fihrte.
Méglich wird die Streuung einer temperaturab-
hangigen (bedarfsgerechten) Streusalzmenge
durch den Einsatz von Warmebildkameras
und entsprechenden Streuautomaten an den
Streufahrzeugen, die binnen Sekundenbruch-

teilen die Streusalzmenge an die Oberflachen-
temperatur anpassen kénnen.

Ohne die Sicherheit auf den Straf3en zu gefdhr-
den, kann die SRH so nicht nur Ressourcen
schonen, sondern gleichzeitig auch etwas for
die Umwelt tun. Lediglich bei dichten Schnee-
decken auf der Fahrbahn muss noch abhéngig
von der Schneemenge eine manuelle Justierung
vorgenommen werden.

Beispiel 3

Kurzfristige Ubernahme von Zustandigkeiten
auf Geh- und Radwegen und an Bushaltestel-
len efc.

Die Wintersaison 2009/2010 fihrte insbe-
sondere im Gehwegebereich zu erheblichen
Behinderungen. Bushaltestellen und Zuwegun-
gen zu U- und S-Bahnhdfen gerieten in einen
katastrophalen Zustand. Am 08.02.2010 berief
die damalige Senatorin fur Stadtentwicklung

45

3

pa]
a2
15
10

Streudichte In g/m?

4 J 4 4 W0 112 3 W A

Temperaturin C

Bild 5: gelb=trockene Fahrbahn, grin=feuchte F. (Reif], rot=nasse F. (Eis), blau=dinner Schnee/Eis auf

der Fahrbahn
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und Umwelt, Frau Hajduk, die Bezirksamter,
Hamburg Wasser, die Hochbahn, die SRH
und andere zum ,Eisgipfel” zusammen, um
schnelle und pragmatische Abhilfe zu schaf-
fen. Binnen Tagesfrist hat die SRH bis zu
1200 zusatzliche Hilfskrafte mobilisiert, die in
manueller Arbeit insbesondere die Bushalte-
stellen und verkehrswichtigsten anliegerfreien
Gehwege sicherten. Mit diesem logistischen
Kraftakt der SRH konnte die Sicherheit letztlich
wieder hergestellt werden. In der sp&teren Eva-
luierung wurden in Zusammenarbeit mit der
Beharde fur Stadtentwicklung und Umwelt und
den Bezirksamtern folgende Problemfelder
identifiziert:

— Vielzahl staatlicher Akteure

— Bezirkliche Stellen mit Schwierigkeiten

— Zustandigkeiten an Schnittstellen z. T.
praktisch schwierig zu klaren
(z.B. im Umfeld von Schnellbahnhaltestel-
len)

— Winterdienstkonzept weist (zu grof3e)
Licken auf
(z.B. anliegerfreie Strecken) Bushaltestel-
len unzureichend gerdumt und gestreut

— Radwege vom Winterdienst nicht syste-
matisch erfasst

— Anliegerverpflichtung oft unzureichend
bzw. zu spat erfullt

Daraus wurden dann die folgenden Lsungs-

ansatze entwickelt und in der Folgezeit umge-

setzt:

— Zustandigkeitskonzentration bei der SRH
(Ubernahme des bezirklichen Winterdienstes)

Bild 6: Ausschnitt eines Bearbeitungsplans (rote Linie=anliegerfreier Gehweg; griiner Punkt=Bushaltestelle
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— Ausweitung des Winterdienstes auf Geh-
wegen

—  Schwerpunkt Fuligéngerverkehr und Nutz-
barkeit des OPNV )

— Bessere Information und Uberwachung
der Anlieger

—  Winterdienst auf ausgewdhlten Radwe-
gen

— Task Force fir besondere Gefahrenlagen
auf Nebenstrafien

— Verbesserte Offentlichkeitsarbeit und Kom-
munikation

Insbesondere die Ubernahme des bezirklichen
Winterdienstes stellte eine wirkliche Herausfor-
derung dar. Mitte September wurden der SRH
von den Bezirken anndhernd 10.000 Daten-
satze Ubermittelt, die beschrieben, wo — ab
November — die SRH zustandig sein wiirde.
Zusammenhdngend ergab sich daraus eine
Strecke von anndhernd 1.100 Kilometern inklu-
sive eines Radwegenetzes von rd. 180 Kilome-

tern. Das entspricht immerhin einer Strecke von
Hamburg bis Mailand (ltalien).

Trotz der Kirze der Zeit konnten die neuen Auf-
gaben in das Organisationskonzept der SRH
nahtlos integriert werden. Lediglich aufgrund
des frihzeitigen Wintereinbruchs 2010/2011
und den bis dahin nicht abschlieBend zu
beschaffenden technischen Ressourcen, kam
es dabei voribergehend zu Verzégerungen
bei der Durchfihrung. Dessen ungeachtet
konnte der Winterdienst, der auch in dieser
Saison wieder mit viel Neuschnee und Kalte
herausgefordert wurde, dieses Mal bestehen.
Rund 80 kleine RGum-/Streufahrzeuge, speziell
geeignet fur den Einsatz auf Geh- und Radwe-
gen, wurden dafir beschafft. Zur Vermeidung
von zeitraubenden Leerfahrten fir die laufende
Versorgung mit abstumpfendem Streustoff hat
die SRH, zusatzlich zu den Lagern auf eigenen
Betriebsplatzen, 50 mobile Streustoffsilos (Bild
7 und 8) wahrend der Saison im Stadtgebiet
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verteilt. Nach jedem Einsatztag werden diese
mit Hilfe von Lastwagen und Radladern wieder
fir den nachsten Einsatz gefullt.

Beispiel 4
Streusalzbevorratung

Schneereiche Winter erfordern erheblich gré-
Bere Streustoffmengen. In den vergangenen
2 Saisonen wurde europaweit aber kurzfristig
mehr Streusalz verbraucht, als die Industrie
produzieren und liefern konnte. Nachlieferun-
gen fielen deshalb an vielen Orten komplett
aus. Die Verknappung fihrte in Folge zu einem
erheblichen Preisanstieg am Markt.

Das Problem der gesicherten Streusalzver-

(o
(==

o

Bild 9: Streusalzsilos werden gefillt

sorgung, das trotz einer erheblichen SRH
eigenen Lagervorhaltung von 15.000t und
einer Nachlieferzusage (wurde nicht zeitge-
recht erfillt) von 6.000t zum Saisonstart auch
Anfang 2011 Hamburg nicht ganz verschonte,
wird durch ein neues Lagerkonzept (zurzeit in
Arbeit) bis zur nachsten Saison beseitigt. Die
— auch in den Medien als notwendiger Vorrat
gehandelten — 5t Streusalzvorrat pro Kilometer
zweispurige Straf’e waren dabei 2010 keines-
falls ausreichend gewesen.

Neuschneemengen wie im Jahre 2010, die
auch zukinftig nicht ausgeschlossen werden
kénnen, erfordern eine Lagerkapazitat von
bis zu 20t Streusalz je Kilometer zweispuri-
ger StraBBe. Das ist
I der Wert an dem
| sich unser Konzept
=' zumindest orientie-
ren muss, wenn die
Probleme, die sich
durch Lieferausfalle
ergeben, zukinftig
der Vergangenheit
angehéren sollen.

Beispiel 5
Offentlichkeitsar-
beit: Transparenz
schafft Vertrauen

Informationen wei-
tergeben, wenn Sie
aktuell sind: Die
Pressestelle der SRH
ist wdhrend der
Winterdienstmo-
nate fir die Journa-
listen da. Aktuelle
Informationen und
O-Tone  erhalten
die  Redaktionen
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von zwei Pressesprechern, die im wdchent-
lichen Wechsel taglich zwischen 5 und
22 Uhr per Handy fir Journalisten zu errei-
chen sind. Frihmorgendliche Pressemitteilun-
gen um 4 Uhr iber die Verkehrsverhdltnisse
und die Arbeit des Winterdienstes der vergan-
genen Nacht fihren dazu, dass die Radiore-
daktionen die ersten Nachrichten mit diesem
Thema fillen. Diese Nachrichten horen auch
die Tageszeitungs- und Fernsehjournalisten. Sie
sind Uber die Aktivitaten der SRH informiert,
bevor sie Uberhaupt ihre Redaktion betreten.
Ob Statements fir Radio und Tageszeitung
oder vor laufender Kamera, ob Mitfahren
beim Winterdiensteinsatz oder eine Nacht in
der Winterdienstzentrale: Fir die Journalisten
bleibt kaum ein Wunsch unerfillt. Transparenz
schafft Vertrauen, dass die Journalisten an ihre
Kundschaft weitergeben.

Transparent ist auch die direkte Kommunika-
tion, die die SRH zu den Hamburgerinnen
und Hamburger pflegt. So findet sich auf der
Website der SRH nicht nur das Verzeichnis
aller Fahrbahnen von Strafden, die der Win-
terdienst der Stadtreinigung Hamburg bei
Bedarf streut. Tagesaktuell finden die Kunden
dort auch die Wettervorhersage und die Ruf-
bereitschaften des SRH-Winterdienstteams, die
Daten aller neun Messstationen der Stadtrei-
nigung Hamburg und ein Wetterradar. Auch
das zentrale Beschwerdemanagement fir den
Winterdienst Gbernimmt die SRH: Wege und
Flachen, auf denen die Winterdienstpflicht nur
ungenigend oder gar nicht wahrgenommen
wurde, kénnen die Hamburgerinnen und Ham:-
burger der SRH unter der Winterdienst-Hotline
Tel. 25 76 13 13 melden. Je nach Zustandig-
keit informiert die Hotline die verantwortliche
interne Betriebseinheit oder das Bezirksamt.
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Grundinstandsetzung Billhorner Briickenstrafle

Dipl.-Ing. Evelyn Offenborn

Landesbetrieb Straf3en, Briicken und Gewdsser

Geschdaftsbereich Straf3en

Sachsenfeld 3-5

20095 Hamburg

Tel.: 040 / 42826 - 2381

e-mail: evelyn.offenborn@lsbg.hamburg.de

Dipl.-Ing. Michael Meyer

Landesbetrieb Straf3en, Briicken und Gewdsser

Geschdaftsbereich Straf3en

Sachsenfeld 3-5

20095 Hamburg

Tel.: 040 / 42826 - 2225

e-mail: michael. meyer@lsbg.hamburg.de

Die Billhorner Brickenstrafle wird zurzeit
durch den Landesbetrieb Straf3en, Briicken
und Gewasser (LSBG) zwischen Neue Elb-
bricken / Zweibrickenstraf3e und dem Kno-
ten Billhorner Brickenstraf3e / Amsinckstraf3e
/ Heidenkampsweg grundinstandgesetzt. Auf
der Billhorner BrickenstraBe fahren werktag-
lich ca. 126.000 Kraftfahrzeuge mit einem
Schwerverkehrsanteil von rund 10%. Beide
Richtungsfahrbahnen wiesen schwere bis
sehr schwere Schaden auf, abschnittsweise
sind sie auch stark unterdimensioniert. Der
gesamte StraBBenoberbau musste deshalb
erneuert werden. Gleichzeitig ist die Billhorner
BrickenstraBe Bestandteil des 39-Punktepro-
gramms zur Verbesserung des Verkehrsflusses
in Hamburg. Deshalb wurden die Fahrbahnen
Richtung Norden (stadteinwarts) um einen
Fahrstreifen erganzt, so dass zukinftig jeweils
drei Fahrstreifen Richtung AmsinckstraBe und
Heidenkampsweg zur Verfigung stehen. Die

Fahrspuren Richtung Siden (drei durchge-
hende Hauptfahrstreifen und ein vierter Fahr-
streifen zum Abbiegen bzw. Beschleunigen) und
die Bussonderfahrstreifen bleiben ohne wesentli-
che Anderungen bestehen.

In den vorhandenen Knotenpunkten und Auf
und Abfahrten werden die Fahrbeziehungen
aufrechterhalten, die Fahrgeometrie insgesamt
verbessert und durch Veranderungen der Licht-
signalanlagen die Leistungsfchigkeit erhdht. Die
vorhandene Lichtsignalanlage der  &stlichen
Anbindung der Zweibriickenstrafie wurde aufge-
hoben. Der auf3ere Fahrstreifen wurde in einen
freien Ein- bzw. Abbiegestreifen umgewandelt.

Im Rahmen der Vorstellung der Planung im Stadt-
teilrat Rothenburgsort wurde die Planung der Fih-
rung der Busse vom Bussonderstreifen Richtung
Rothenburgsort so modifiziert, dass auch fir
mobilitdtseingeschrankte Personen ein Wechsel
der Buslinien ohne Treppen méglich ist (Bild 1).
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Bild 1

Auch die Veranderungen im Bereich des zwi-
schen stlicher Fahrbahn und Bussonderfahrstrei-
fen stehenden Gebdudes (,Mercedeshochhaus”)
wurden in enger Abstimmung mit der SAGA als
Vermieter und den Mietern modifiziert, so dass
zukinftig eine Umfahrung des Gebdudes auf
beiden Seiten erfolgen kann (Bild 2).

In dem im Jahr 2007 beschlossenen ,Masterplan
Elbbricken” wurde ein Leitbild fur die zukinftige
Entwicklung des Gebietes um die Elbbriicken,
also fur dessen langfristige bauliche, raumli-
che und funktionale Ordnung, definiert. Die im
Masterplan (Bild 3) vorgesehene Baumallee
entlang der Billhorner BrickenstraB3e wurde bei
der StraBBenplanung bericksichtigt. Es wurden
Silberlinden am StraBenrand und in der Mitte

zwischen den Kfz-Fahrbahnen und den Busson-
derfahrspuren gepflanzt (Bild 4). Hierdurch soll
der Charakter der Straf3e als Tor zur Freien und
Hansestadt Hamburg betont werden.

Zur Umsetzung der europdischen Wasserrah-
menrichtlinie sollen die StraBenwasserabflisse,
die im Bestand direkt in die Elbe eingeleitet
wurden, in Zukunft Gber Regenwasserbehand-
lungsanlagen vorgereinigt werden. Hierfir
sind der Bau von neuen StraBenentwasse-
rungsleitungen und zwei Regenwasserbehand-
lungsanlagen an der Reginenstrafie und der
Zweibrickenstraf3e vorgesehen.

Neben der Grundinstandsetzung der Billhor-
ner Brickenstra3e wurden auch die Bricken
im Bauabschnitt einschlieBlich der Neuen
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Elbbricken saniert. Auch zwei grof3e Schil-
derbricken wurden neu gebaut. AuBerdem
wurde eine Hochwasserschutzwand westlich
der Billhorner Brickenstraf3e erneuert.

Die Finanzierung der Grundinstandsetzung
erfolgt aufgrund der Bauwerkskosten von ca.
99 Mio. Euro Uber einen Einzeltitel im Ham-
burgischen Haushalt.

Vor den eigentlichen Stra3en- und Briickenbau-
arbeiten waren Leitungsverlegungen in groBem
Umfang notwendig. Diese wurden durch den
LSBG koordiniert, sie mussten teilweise auch
parallel zum Straf3enbau stattfinden.

Die Bauzeit des ersten Bauabschnittes (stadt-
auswarts inklusive Busssonderfahrspuren) war
von April bis November 2010. Sie war in drei

Hauptbauphasen unterteilt. Das Baufeld inklu-
sive der Briicken und Rampenanlagen hatte
eine Lange von ca. 1,5 km. Es wurden insge-
samt ca. 19.000 m? Fahrbahn im Vollausbau
erneuert, diese Flache entspricht ca. 2,5 FuB3-
ballfeldern oder 73 Tennisplatzen. Dabei wur-
den ca. 13.000 t Asphalt aufgebrochen und
eingebaut, auBerdem wurden noch 4.000 m3
Verfestigung aus HMV-Asche eingebaut. Wei-
terhin wurden ca. 8.000 m? Nebenflachen
erneuert. Insgesamt wurden 4,6 km Bordsteine
neu gesetzt und 80 StraBenablaufe hergestell:.
Auch wurde ungefdahr 2.500 m? Boden, das
sind etwa 140 LKW-Ladungen, bewegt.

Gearbeitet wurde teilweise — wenn es der Zeit-
plan erforderte — von 4.30 Uhr bis 22.00 Uhr,
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FACHBEITRAG

Bild 3

aufBerdem z. T. an Wochenenden, an denen
auch, wegen der etwas geringeren Verkehrs-
belastungen, samiliche Veranderungen der
Verkehrsfihrung vorgenommen wurden. Im
Baufeld waren neben der Straflenbaufirma
Kemna diverse andere Gewerke tdtig, wie z.
B. zahlreiche Leitungstrager (z. B. Vattenfall,
HSE, HWW, E.ON-Hanse, div. Telekommuni-
kationsunternehmen), der Briickenbau, Vatten-

Stédtebauliches Konzept Rothenburgsor - Ost
r g

-

s

L
#
Fa

fall inklusive Nachunternehmer fir den Umbau
der Beleuchtung, Garten- und Landschaftsbau-
firmen, JCDecaux (Auf- und Abbau von Fahr-
gastunterstanden) und die Firma. Dambach fir
den Auf- und Abbau von Wegweisertafeln.

Der zweite Bauabschnitt des Straf’enbaus
wurde zwischen Marz und Oktober 2011
realisiert, im Dezember 2011 wird noch eine
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FACHBEITRAG

Bild 5

Verkehrszeichenbricke gebaut wer-
den. Auch die Bauarbeiten Richtung
stadteinwarts wurden in drei Haupt-
bauphasen unterteilt. Die Baustrecke
betrug inklusive Rampen und dem
Bereich um das Mercedeshoch-
haus rund 1,35 km. Es wurden hier
ca. 17000 m? Fahrbahn im Vollaus-
bau ernevert (2 FuBballfelder oder
64 Tennisplatze), d.h. 5.100 m3
(12.000 1) Asphalt aufgebrochen
und eingebaut, auflerdem 4.300 m?
Verfestigung aus Pech-HGT einge-
baut. Auflerdem werden die zwei
Regenwasserbehandlungsanlagen
im Zuge der Maf3nahme hergestellt,
wobei die Anlage ZweibrickenstraBBe
aus Hochwasserschutzgrinden erst
ab April 2012 gebaut wird. Damit
sind dann alle baulichen Tatigkeiten
abgeschlossen und der Verkehr kann
wieder ungestort auf der Billhorner
BrickenstraBe und den neuen Elb-

bricken flieBen (Bild 6).
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Diese Broschiire wurde mit freundlicher Unterstiitzung folgender Firmen erstellt:

Werner Batzer, Tief- und Straflenbau GmbH

Bauindustrieverband Hamburg e. V.

Bau-Innung und Norddeutscher Baugewerbe-

verband e.V.

Becker Bau GmbH & Co. KG

Henri Benthack GmbH & Co.

B K P Ingenieurbiro

C.+ W. Borchert, Inh. Ridiger Poersch
J. und H. Burmeister Tiefbau GmbH
Corneel GmbH

Deutag GmbH & Co. KG, Niederlassung
Nord, Gebiet Hamburg

Druve, Straf3enbau GmbH

Hugo Ehlers GmbH & Co., Tief-und Straf3en-
bau

Eurovia Teerbau GmbH

FWF Bauunternehmung GmbH, Straf3en- und
Tiefbau Niederl. Hamburg

Hermann Garbers Nachf., Straf3en-und Tief-
bau

GAT Gussasphalttechnik GmbH & Co. KG
Groth & Co.

Fritz Hack, StraBen-und Tiefbau

H+W Mischwerke GmbH
Hansa-Nord-Labor GmbH

Amandus Kaufmann GmbH, Straf3enbau
KEMNA Bau, Andreae GmbH & Co. KG

Masuch + Olbrisch Ingenieurgesellschaft
mbH

Meyer & John GmbH & Co, Tief-u. Rohrlei-
tungsbau

Josef Mobius, Bau-Gesellschaft GmbH & Co.
NNG Norddeutsche Naturstein GmbH
Nord-Stein GmbH

August Prien, Bauunternehmen

Wolf Pohl, Landschaftsarchitekt

POYRY INFRA TRAFFIC GmbH

R B S Kiesgewinnung

Sasol Wax GmbH

Silmer, Societe des silices de mer
Storimpex Asphaltec GmbH

Strabag AG, StrafBenbau Ndl. Hamburg

TUST Tief- und Straf3enbaustoffe GmbH &
Co. KG

Urban - Ingenieurteam, Beratende Ingeni-
eure fir Bauwesen

Hermann Wellmann

Max Wiede GmbH & Co, Straf3en- und
Tiefbau

Yeoman Baumineralien GmbH
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BUNDESVEREINIGUNG DER

STRASSENBAU- UND VERKEHRSINGENIEURE e.V.

GruBworte an die VSVI-Landesvereinigungen

Sehr geehrte Damen und Herren,

eine bewegte Zeit liegt hinter uns. Eine
Zeit, in der wir als BSVI versucht haben, die
Aufgaben so zu verteilen, dass keine vor-
gezogenen Neuwahlen nétig wurden. Dank
der Unterstltzung verschiedener Kollegen
aus den Ldandern, ist uns dies gelungen.
Einen grofen Stellenwert nimmt fur die Mit-
glieder des Geschaftsfihrenden Présidiums
mittlerweile die Teilnahme an den Mit-
gliederversammlungen der Landesvereini-
gungen ein. Ich durfte dabei sein, wie bspw.
in Nordrhein-Westfalen der Staffelstab vom
bisherigen Prasidenten Helmut Nikolaus an
denjetzigen Prasidenten Herrn Dr. Heinrich Lessmann Ubergeben wurde, wobei
ich sehr froh bin, dass Herr Nikolaus der BSVI auch in den néchsten Jahren noch
ab und zu zur Verfigung stehen wird. Herr Dr. Lessmann fuhrt mittlerweile die
Geschicke der VSVI Nordrhein-Westfalen mit dem gleichen Engagement wie
sein Vorganger.

Ein ganz besonderes Bedurfnis war es mir, personlich an der Mitgliederver-
sammlung der VSVI Bremen teilzunehmen. In den Gedanken der meisten Teil-
nehmer dieser Veranstaltung war der ehemalige Vorsitzende der VSVI Bremen
und Président der BSVI Jirgen Mitz anwesend. Ich freue mich auf die Zu-
sammenarbeit mit dem neuen Landesvorsitzenden Herr Markus Mey, der uns
bereits vor seiner Wahl in der Arbeit der BSVI aktiv unterstitzt hat und dieses
vermutlich auch weiterhin tun wird. In Bremen wurde mir auch deutlich, wie
viel Spall es macht, das Engagement sehr junger Ingenieure zu spuren. Die
Aktivierung der jungen Leute fUr die Interessen der Landesvereinigungen und
letztlich auch zur Unterstltzung der Arbeit der BSVI muss eine der vordring-
lichsten Aufgaben von uns allen werden.

Sehr gefreut habe ich mich auch dartber, dass im Rahmen der Mitgliederver-
sammlung der VSVI Hessen erstmals eine Frau die Landesvereinigung leiten
wird. Ich bin Uberzeugt, dass Frau Katrin Brickner die VSVI Hessen im Rahmen
der Prasidialversammlung ebenso intensiv vertreten wird wie ihr Vorganger
Herr Martin Weber.

Im Rahmen dieser Mitgliederversammlungen oder bspw. am Rande einer
wurdevollen Feier anldsslich des 50-jdhrigen Bestehens der VSVI Niedersachsen,
nehme ich gern die Gelegenheit wahr, mit den VSVI-Mitgliedern an der Basis
zu sprechen. Ich kann feststellen, dass durch die Prasenz von Mitgliedern
des Geschaftsfihrenden Présidiums bei solchen Veranstaltungen und die Er-
lduterungen der Arbeit der BSVI unsere Arbeit besser wahrgenommen wird.

Sehr geehrte Damen und Herren,

ich habe vor einigen Monaten einen Brief
erhalten, in dem einer unserer Mitglieder
mich bat, das Wort ,Flyer” nicht mehr zu be-
nutzen, sondern hier wieder den deutschen
Begriff ,Faltblatt” zu verwenden. Nach einem
langeren, sehr angenehmen Telefonat mit
dem Absender, habe ich mir vorgenommen,
in diesem GruBwort auf jegliche Anglizis-
men zu verzichten. Mal sehen wie es klappt.
Ich muss Sie aber jetzt schon vorwarnen,
dass ich - trotz groBem Respekt vor der
deutschen Sprache - aller Voraussicht nach
mittelfristig rickfallig werden kénnte.
Auch im zurtickliegenden Jahr konnten wieder Diskussionsbeitrdge zu aktuellen
Themen von der BSVI verdffentlicht werden. Neben den Argumenten flr eine
Sicherheitsaudit in der Straenplanung wurde eine Faltzeitung im A2-Format
zum Thema ,Baukultur’ veroffentlicht, um hier eine klare Stellung unserer
Berufsgruppe herausarbeiten zu kdnnen. Diese beiden Veroffentlichungen, die
in der Praxis teilweise in einem direkten Spannungsverhaltnis liegen, verdeut-
lichen das grof3e Spektrum, das auf Verbandsebene diskutiert wird.

Trotzdem werden immer wieder wichtige Themen nicht vertieft, da wir
davon ausgehen, dass z. B. mit einer kritischen Auseinandersetzung der Neu-
organisation der Stralenbauverwaltungen in den einzelnen Landern keine
weiteren hilfreichen Diskussionsbeitrage entstehen kénnen, ohne Einzelne
- auf deren Situationsbeschreibungen die Argumentation aufbauen wirde —
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Viele konstruktive Gesprache sind fur mich motivierend und wichtig fur unser
weiteres Schaffen.

Das Thema ,Akzeptanz von GroB3projekten’ pragt mehr und mehr die Arbeit
von uns Ingenieuren. Es wird offensichtlich immer komplizierter, nétige In-
vestitionen in Infrastrukturprojekte zu erkldren. Zu diesem Thema wurde vom
VDI und dem VDEI eine gemeinsame Initiative verschiedener Verbande und
Vereine ins Leben gerufen, die gemeinsam Uberlegen, was wir Ingenieure tun
konnen, um solche Projekte positiver darzustellen. Die BSVI bringt sich in diesen
Diskussionsprozess sehr gern ein, und naturlich hoffe ich, dassim Rahmen dieser
Zusammenarbeit Vorschlége erarbeitet werden kénnen, dieses umzusetzen.
Auch am Thema ,Baukultur’ wird derzeit sehr intensiv gearbeitet. So konnte mit
den Zeitschriften ,Stralle und Autobahn’ und ,Strallenverkehrstechnik’ ein von
Mitgliedern des Initiativkreises Baukultur der BSVI entworfenes Faltblatt verteilt
werden.

Ein weiterer Hohepunkt war die gemeinsame Prasentation der FGSV, der
Bundesstiftung Baukultur und der BSVIim Rahmen des Einfuhrungskolloquiums
zur neuen ESG im Juni in KéIn.

Ein anderer Arbeitskreis beschaftigt sich intensiv mit der Neustrukturierung des
bisherigen BSVI-Preises. Lassen Sie uns gemeinsam auf das Ergebnis gespannt
sein, und unterstitzen Sie uns bitte in Zukunft wieder intensiver mit lhrer Teil-
nahme an diesem Wettbewerb.

Im Herbst 2013 wird die BSVI 50 Jahre alt. Dies soll Anlass sein, in einem gemein-
samen Festakt die Arbeit der BSVI zu wirdigen, vor allem aber diejenigen zu
wurdigen, die die Arbeit geleistet haben. Anldsslich dieser Veranstaltung soll im
Rahmen einer Sternfahrtexkursion den Mitgliedern der Landesvereinigungen
die Moglichkeit zu einem gemeinsamen Erfahrungsaustausch gegeben
werden. An dem Gesamtkonzept wird bereits flei8ig gearbeitet, und wir hoffen
naturlich, dass viele Mitglieder der Landesvereinigungen Interesse an einem
solchen Erfahrungsaustausch im Rahmen einer Fachexkursion haben.

Ich habe bereits erwahnt, wie wichtig mir der Dialog mit Ihnen, den Mitgliedern
der Landesvereinigungen, ist. Ich mochte Sie bitten, den Kontakt zu uns zu
suchen, wenn Sie Vorschldge oder Ideen fur unsere Arbeit haben. Gleichzeitig
mochte ich auch an dieser Stelle wieder die Gelegenheit nutzen, Ihnen fur thr
Engagement in den Landesvereinigungen aber auch fir Ihre hilfreiche Unter-
sttzung der Arbeit der BSVI zu danken.

Nurdurch thre Unterstitzung kdnnen wir Ergebnisse prasentieren, und es macht
Spal, mit so vielen motivierten und ehrenamtlich tatigen Fachkolleginnen und
Fachkollegen zusammenzuarbeiten.

Ihre Christiane Ehrhardt

Vizeprasidentin

in einen Interessenkonflikt zu bringen. Diese Zurlickhaltung erscheint zuerst
einmal weniger mutig. Intensive Diskussionen haben aber gezeigt, dass wir
ein Verband sein wollen, der eine fachliche Heimat fir viele bieten soll. Dieses
fallt manchmal gerade deshalb schwer, weil in vielen Landesverbanden seit
Jahren grof3e strukturelle Umbriche zu beobachten sind, die einen Austausch
hierliber geradezu herausfordern.

Dagegen sind wir der festen Uberzeugung, dass die BSVI den jingeren Mit-
gliedern eine interessante Plattform bieten soll. Hier wollen wir in ndchster
Zeit Konzepte entwickeln, die diese Interessen besser aufnehmen sollen. Dafur
werden junge Fachkolleginnen und -kollegen gesucht, die hier sicher besser
neue Inhalte entwickeln kénnen als ein sich von Anglizismen lossprechender
KoA-Vorsitzender.

Ich bin sehr gespannt darauf, ob es uns gelingt, neben den Aktivitaten fr
junge Kolleginnen und Kollegen in den Landervereinigungen auch eine Uber-
zeugende Struktur in der BSVI aufbauen zu kénnen. Sollten sich hier Menschen
aus der entsprechenden Zielgruppe angesprochen fiihlen, bitte ich diese, mich
direkt zu kontaktieren.

Der BSVI-Preis, der im vergangenen Jahr zum letzten Mal in dem herkémm-
lichen Rahmen vergeben wurde, wird zurzeit neu konzipiert. Wir sind sicher,
dass hier ein neues, interessantes Produkt entstehen kann. Deutlich wurde
jedoch, dass auch das alte Konzept viel Gutes aufzuweisen hatte, was sicher
auch im neuen Format wiederzufinden sein wird.

Mit freundlichen GruBen

Ihr Konrad Rothfuchs

Vorsitzender des Koordinierungsausschusses



afle und Baukultur

Stralen sind die Lebensadern unseres Landes, und ohne ein funktionstiichtiges Verkehrssystem
wirde unsere Zivilisation in kurzer Zeit zusammenbrechen. StralBen- und Verkehrsingenieure
sorgen dafir, dass wir uns mit den unterschiedlichsten Verkehrsmitteln bewegen kdnnen, dass
wir einkaufen und arbeiten kdnnen, wo wir das mochten, dass wir abends in’s Konzert gehen
kénnen oder am Wochenende zum Wandern. Jede Reise fangt vor der Tur, auf einer Stral3e an,
und dort endet sie auch wieder.

Was flr uns alle so wichtig ist, kann zugleich aber auch belastend sein: ein groler Teil unserer
Bevolkerung leidet unter Verkehrslarm, viele Straen sind nicht so einladend, dass ihre Nutzer
von ,ihrer” Stralle sprechen. Manche Strallen sind so lebensfeindlich, dass sich niemand in
ihnen aufhalten méchte. Dabei gibt es viele Beispiele, die uns zeigen, dass selbst Strallen mit
viel Autoverkehr, etwa die Boulevards von Paris, eine hohe Aufenthaltsqualitat bieten und
wunderbare Rdume sein kdnnen.

Die neuen Empfehlungen zur Stralenraumgestaltung zeigen mit viel Hintergrundinformation
und an Hand zahlreicher positiver Beispiele Moglichkeiten auf, wie wir lebenswerte Strallen und
ein Verkehrssystem schaffen kdnnen, dessen Teile vertraglich in unsere Siedlungsraume integriert
sind. Das Faltposter ,Stral3e und Baukultur” greift daher zentrale Teile der neuen ESG auf.

Im 2010 von der BSVIin's Leben gerufenen Initiativkreis ,Strae und Baukultur” arbeitet die BSVI
zusammen mit der FGSV und der Stiftung Baukultur daran, Stral3en zu einem Teil unserer Bau-
kultur zu machen. Alle Disziplinen, die sich mit der Gestaltung unserer Straen beschéftigen,
sind in der Verantwortung fur die Qualitat dieser fur uns alle wichtigen Lebensraume. Damit
wir gemeinsam die gesteckten Ziele erreichen kdnnen, ist interdisziplindre Zusammenarbeit
unabdingbar; dabei ist allerdings wichtig, dass Ingenieure, Architekten, Landschaftsarchitekten
und Stadtplaner nicht nacheinander, sondern miteinander arbeiten. Die Zusammenarbeit
muss sich auf alle Leistungsphasen erstrecken, — wobei in jeder Leistungsphase Schwerpunkt
und Verantwortlichkeit anders sein werden.

Nur Projekte, die in einer ganzheitlichen Optimierung aller Aspekte den Zielen der Baukultur
entsprechen, sind es wert, mit 6ffentlichen Mitteln unterstiitzt zu werden. Fir die Zukunft
ist daher zu winschen, dass die baukulturelle Qualitdt eines Entwurfs zur Voraussetzung fir
Finanzierung und Forderung eines Projekts gemacht wird. Qualitat fihrt nicht unbedingt zu
hoheren Herstellungskosten, und die Unterhaltungskosten kénnen durch héhere Qualitat
sogar gesenkt werden. Die planerischen Leistungen, die zu derartiger Qualitét fihren, missen
allerdings entsprechend honoriert werden.

Harald Heinz

Abbildungen links (v.0.n.u.):

Dorfliche Ortsdurchfahrt in Brandenburg
Boulevard in Paris

Cours Mirabeau in Aix-en-Provence
FuBgédngerbriicke in Hamburg

Dorfliche Ortsdurchfahrt in Brandenburg

Abbilduung rechts:
Gestaltungskonzept Landsberger Allee Berlin



Ingenieure braucht das Land

,...der Ingenieurmangel kommt mit Wucht ...” mahnte der Direktor des
Vereins Deutscher Ingenieure (VDI) vor Jahresfrist. Nach dessen Er-
hebungen lag die Zahl der vakanten Bauingenieurstellen im Dezember
2010 bundesweit bei rund 11.900 Stellen.

Die Einschatzungen der Ruhr-Universitat Bochum gehen in die gleiche
Richtung. Demnach wird die Absolventenzahl im Bauingenieurwesen
in Deutschland in den néchsten vier Jahren unter 3800 liegen. Damit
fehlen in Deutschland jahrlich rund 1000 junge Bauingenieure.

Besonders betroffen sind die Flachenldander Baden-Wirttemberg,
Bayern und Nordrhein-Westfalen.

Der Nachfragetberhang nach Bauingenieuren zeigt sich auch bei der
Jobbdrse auf der BSVI-Website, die mit Stellenangeboten gut bestiickt
ist, in der Rubrik ,Stellengesuche” meistens jedoch keine Eintrdge vor-
weist. Der Mangel an gut ausgebildeten Bauingenieuren trifft die
Bauindustrie, die Planungsbiros und die offentlichen Verwaltungen
gleichermalen hart.

m Baulngenioure im Yerkehrewosen

Ein Beruf mit Zukunft!

,Zeit zum Handeln”, dachte sich die BSVI und tat es auch!

Nachkurzer, sehrintensiver Diskussionim Arbeitskreis ,Ingenieurbedarf
und Nachwuchswerbung” war klar: ,\Wir missen an die Schdler ran!”
Wie trifft man den Nerv unserer medienverwdhnten Abiturientinnen
und Abiturienten am besten? Man dreht einen kurzen Film Gber das
Tatigkeitsfeld eines Bauingenieurs im Verkehrswesen. Und damit sich
unsere Zielgruppe der 16- bis 18-jahrigen ,Jungakademiker in spe”
auch angesprochen fuhlen, stammt der Hauptdarsteller in unserem
Film natUrlich aus eben dieser Generation. Er dlst mit seinem Bike
durch Hamburg und macht sich seine Gedanken Uber Verkehr und
Mobilitdt und was dazu nétig ist, damit alles so funktioniert, wie es soll
und wer eigentlich dahinter steckt.

UnserImagefilmist bereits auf der BSVI-Homepage allen Interessierten
frei zuganglich. Auch auf den Internetseiten der VSVI Bayern und
weiteren Landesvereinigungen sind die Materialien zur Nachwuchs-
werbung hinterlegt. Aber damit ist noch keine erfolgreiche Nach-
wuchswerbung garantiert. ,Die Message muss unter das junge Volk!”
Und dies gelingt unserer Meinung nach am besten, wenn man die
Gymnasien und Fachoberschulen dazu bringt, unseren Film auf ihrer
Schulhomepage zu platzieren oder einen entsprechenden Link zur
BSVI-Seite zu schalten. Denn die Internetseiten der eigenen Schule
nutzen die Schilerinnen und Schuler in der Oberstufe sehr intensiv.

Erganzt wird unser Film durch eine selbsterkldrende Powerpoint-
Présentation, die das Tatigkeitsfeld eines im Verkehrswesen tatigen
Bauingenieurs genauer beleuchtet.

Flankierend haben wir Schulen mit einem groflen Einzugsgebiet
und mathematisch-naturwissenschaftlicher Ausrichtung bei Be-
darf angeboten, unsere beiden Medien in Vortragsveranstaltungen
an den Schulen zu préasentieren. Die Veranstaltungen werden von
engagierten (jungen und jung gebliebenen) Bauingenieuren durch-
geflhrt, die den Abiturientinnen und Abiturienten einen guten Ein-
blick in ihre Tatigkeiten vermitteln kénnen.

Die bisher geknipften Kontakte mit den Schulleiterinnen und Schul-
leitern von Gymnasien in Bayern waren alle sehr positiv. Die ersten
Vortragsveranstaltungen fanden im Juli 2011 in Bayreuth statt. Die
Mission hat begonnen!

Uwe Zeuschel
Leiter des AK ,Ingenieurbedarf und Nachwuchswerbung”

R Bauingenisure im Yoerkshrswesen

m Wie kann die Verkehrssituation simuliert werden?

Baulngenloure im Yerkehrawesen
b
Straflenbau .....




Inhaltliche Aspekte zur Arbeit der BSVI

Unsere Homepage ist mit taglich 80 bis 100 Zugriffen gut besucht.
Dies bedeutet, dass bis heute insgesamt ca. 225.000 Besucher Interesse
an unserm Internetauftritt hatten. In diesen Zahlen sind die auto-
matisierten Zugriffe von Suchmaschinen nicht berlcksichtigt, so dass
dies auch das tatsachliche Besucheraufkommen widerspiegelt. Vor ge-
raumer Zeit haben wir das Besucherverhalten auf unserer Homepage
genauer analysiert. Dabei wurde deutlich, dass durchaus eine intensive
fachliche Nutzung zu beobachten war. Das freut uns. Wir werden uns
weiter bemihen, interessante Themen einzustellen. Besonders intensiv
wurde die Jobborse besucht. Dem Arbeitsmarkt entsprechend Gber-
wogen hierbei doch deutlich die Suchen.

Ich mochte Sie bitten, hier weiter Ihre offenen Stellen zu veroffent-
lichen, so dass ein interessanter, lebendiger Internetauftritt gewahr-
leistet werden kann. Zunehmend wichtiger wird es schon heute, junge
Studentinnen und Studenten, z.B. durch attraktive Praktikumsplatze, an
das Ingenieurbiiro oder die Verwaltung zu binden. Hierfir haben wir
seit letztem Jahr auch eine gesonderte Rubrik fur Praktika eingerichtet.
In diesem Bereich wirden wir uns noch mehr Dynamik wiinschen, da
Praktika auch in unserem Berufszweig zunehmend wichtiger fir die
Studentinnen und Studenten werden. Aber auch fir die potentiellen
Arbeitgeber ist hier eine Chance gegeben, sich zu prasentieren und
sich hieriber gute Nachwuchskréafte zu sichern.

Im Arbeitskreis BSVI-aktuell wurde zum wiederholten Mal diskutiert,
dass Beitrdge zu speziellen Fachthemen, die zu einer Diskussion an-
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Hierbei wurde deutlich, dass auf fachlicher Ebene ein internationaler
Austausch zunéchst auf die Lander Schweiz und Osterreich fokussiert
werden soll, da hier schon Kontakte bestehen. Trotzdem sind alle auf-
gefordert, hier bei entsprechenden Kontakten neue Impulse zu geben.
Gibt es Ansétze, bitte ich, mir diese kurz per Mail zuzusenden, so dass
wir eine inhaltliche und organisatorische Einordnung der Aktivitdten
vornehmen kénnen. Einen besonderen Schwerpunkt wiirde ich im Be-
reich des Nachwuchses sehen, um auch hier ein attraktiveres Angebot
prasentieren zu kdnnen.

Dieinterdisziplindren Themen werden dagegen schon heute im Bereich
der Baukultur mit Leben gefillt. In der mehrseitigen Stellungnahme
der BSVI zur Baukultur wird explizit auf die Notwendigkeit einer fach-
Ubergreifenden Diskussion im Planungsprozess hingewiesen. Dieses
Thema wird auch in der neuen ESG 2011 (Empfehlung zur StralSen-
raumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete, FGSV, 2011) erneut mit
Nachdruck aufgenommen und sollte in unserem Planungsalltag zu-
nehmend Beachtung finden. Neben dem inhaltlichen und person-
lichen Umgang miteinander ist die Honorierung der Leistungen nicht
geklart. Deutlich muss gemacht werden, dass ein Gestaltungsanspruch
auch Geld kostet und nicht in den Honoraren des § 47 der HOAI (Ver-
kehrsanlagen) enthalten sein kann. Hier sollte in den kommenden
Monaten eine fachtbergreifende Diskussion forciert werden.

Die Themenfelder ,Informativ” und ,Innovativ” sollen in der néchsten
Sitzung des Koordinierungsausschusses diskutiert werden. Zu bertck-
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Ziel muss es sein junge Mitarbeiter durch eine stetige Fortbildung,
interessante Projekte und ein gutes Arbeitsklima an das Unternehmen
langfristig binden

regen sollen, auf die Homepage eingestellt werden konnten. Hierbei
muss jedoch beachtet werden, dass diese einem Kommentar ent-
sprechen mussten, um personliche Meinungen kontrovers diskutieren
zu kénnen. Themen, wie die Akzeptanz von GroRprojekten oder die
fachlich richtige Interpretation von Geschwindigkeitsbeschrankungen
auf Bundesautobahnen, stellen nur einen kleinen Ausschnitt kontrovers
diskutierter Themen in unserem Fachbereich dar. Denkbar wdre auch,
Gastkommentatoren Raum fir kontroverse Themen zu geben, um so
auch ein breites Spektrum von Argumenten erhalten zu kénnen. Hier
ist die Meinungsbildung jedoch noch nicht abgeschlossen, da der Auf-
wand nicht unerheblich ist, eine Diskussion auf unserer Homepage zu
managen.

Im Rahmen der inhaltlichen Veroffentlichungen wird in diesem Jahr
ein Beitrag zum Verkehrslarm erarbeitet. Besonderes Augenmerk wird
hierbei auf eine pragnante, umfassende Darstellung des Diskussions-
standes in der Fachwelt gelegt. Nach einer Einfihrung, in der die Ver-
ursacher und die Bestimmung der Larmpegel dargestellt werden, wird
den Auswirkungen des Larms auf unsere Umwelt Raum gegeben.
In dieser Diskussion, bei der es um Larmvorsorge genauso wie um
Larmsanierung gehen muss, nehmen die rechtlichen Grundlagen
eine besondere Bedeutung ein. Die Larmaktionsplanung Gbernimmt
hierbei als Planungsinstrument eine wichtige Rolle. Schlaglichtartige
MaBnahmen fir innerortliche wie auch fur Auferorts-Situationen
helfen einen ersten Uberblick zu erhalten. Die Zusammenstellung von
Literaturhinweisen, Internetadressen und Regelwerken werden den
Beitrag vervollstandigen.

Im Rahmen der inhaltlichen Ausrichtung der BSVI wurden die Aspekte
international undinterdisziplindrim Koordinierungsausschuss diskutiert.

Stellenanzeige auf der Homepage der BSVI

Tempo 30 nachts aus Larmschutzgriinden
(Quelle: LK Argus)

sichtigen gilt es besonders im Bereich des Themenfeldes ,Informativ’,
dass dies in weiten Teilen in den Landesvereinigungen abgedeckt wird.
Trotzdem kann die BSVI eine wichtige erganzende Rolle ibernehmen,
in dem sie Unterstltzung bei Fortbildungsveranstaltungen z.B. im
Rahmen der EinfUhrung der ESG 2011 bietet. Hier kdnnen Referenten
koordiniert und Inhalte prazisiert werden, auf die die Landesver-
einigungen nach Bedarf zurlickgreifen kénnen. Diese Aktivitdten
sollen in den kommenden Monaten prazisiert und dann Uber den Ko-
ordinierungsausschuss und die Prasidialversammlung an die VSVien
vermittelt werden.

Im Rahmen des Themenfeldes ,Innovativ” sollen neue Erkenntnisse
aus der Praxis aufgearbeitet werden, um zusdtzliche Hilfestellungen
geben zu kénnen. Auch hier ist die Diskussion, in welchem Umfang
dies von der BSVI zu leisten ist, noch nicht abschlieBend gefiihrt. Der
Koordinierungsausschuss muss sich diesen Fragenstellungen aber an-
ndhern, damit eine zukunftsfahige wissensbasierte Struktur die BSVI
pragen kann.

Wie Sie sehen, gibt es viele Ansdtze, um wichtige Themenfelder neu
zu besetzen. Hierfur brauchen wir jedoch auch Menschen, die sich mit
uns auf Bundesebene engagieren wollen. Deshalb bitte ich alle, die an
den angesprochenen oder auch weiterfihrenden Themen Interesse
haben, sich bei Frau Ehrhardt oder bei mir zu melden, damit die Arbeit
der BSVI weiterhin auf eine breite Diskussion aufbauen kann.

Impressum:  Bundesvereinigung der StraBenbau-
und Verkehrsingenieure eV.
EichstraBe 19, 30161 Hannover
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StraBe und Baukultur — Weimarer Erklarung —

Die Werke der Ingenieurinnen und Ingenieure im StralSen- und Ver-
kehrswesen pragen das Erscheinungsbild Deutschlands. Kein Verkehrs-
weg, keine Siedlung oder Stadt ist denkbar ohne das Planen und Bauen
der StraBenbau- und Verkehrsingenieure. Die daraus entstehende hohe
Verantwortung fir die Ingenieurbaukunst und die baukulturelle Quali-
tat des offentlichen Raums mochte die BSVI mit dieser Erkldrung allen
an der Verkehrs-, Stadt- und Landschaftsplanung Beteiligten ins Ge-
ddchtnis rufen. Fir den Ort dieser Erkldrung haben wir bewusst Weimar
als BAUHAUS-Stadt gewahlt.

So wie alle gesellschaftlichen Rahmenbedingungen einem standigen
Wandel unterworfen sind, mtssen auch wirIngenieure auf neue Heraus-
forderungen reagieren. Verkehrsplanung hat sich im Laufe der ver-
gangenen Jahrzehnte entscheidend gedndert. Anspriiche der Mobili-
tat — wie Verkehrsqualitdt und Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer
—muUssen heute mehr denn je mit den Belangen des Stadtebaus sowie
des Natur- und Immissionsschutzes in Einklang gebracht und den
Burgerinnen und Birgern vermittelt werden. Bei den Wertmal3staben
treten Nutzerakzeptanz, Umweltsensibilitdt und die Gestaltqualitat der
Verkehrsanlagen und Bauwerke immer starker in den Vordergrund.

Daher rufen wir alle Bauschaffenden, die fur den offentlichen Raum
Verantwortung tragen, auf, diese zehn Punkte zur Leitschnur ihrer tég-
lichen Arbeit zu machen:

Von uns Ingenieurinnen und Ingenieuren im Stral3en- und Ver-
kehrswesen erwartet die Gesellschaft, dass wir die Mobilitats-
anspruche aller Nutzerim Kontext der gesellschaftlichen Rahmen-
bedingungen mit Sensibilitdt fur das Umfeld umsetzen.

H Wir Ingenieure sind einem gesellschaftlich verantwortungsvollen

Handeln verpflichtet, das sich auf Fachkompetenz stutzt und
dabei mit Weitblick Uber fachliche Grenzen hinaus denken muss.
Dazu gehdrt auch ein kritisches Wort zur rechten Zeit.

Die Mobilitédtsanspriche aller missen bei allen Planungen mit der
ortlichen Raumsituationen und mit den umwelt- und energie-
relevanten Herausforderungen unserer Zeit in Einklang gebracht
werden.

n Planen kann keiner allein. Nur im gemeinschaftlichen Arbeiten
der am Bau Beteiligten lassen sich die zuklnftigen Heraus-
forderungen meistern und anspruchsvolle Verkehrsanlagen ent-
wickeln, die auch baukulturell Uberzeugen.

B Wiralle sind aufgerufen, durch intensive und stete Kommunikation

mit den verantwortlichen Entscheidern in Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft ein Bewusstsein fir eine hochwertige Gestaltung des
offentlichen Raumes zu schaffen und dies auch durchzusetzen.

Alle Projekte — ob einfach oder anspruchsvoll — bedurfen der
gleichen gestalterischen Sorgfalt und baulichen Qualitat. Es sind
die unzéhligen kleineren ,normalen” StralBenrdume, die das bau-
kulturelle Bild unseres Landes pragen, und die fur die Menschen
die gleiche Bedeutung wie gro3e Leuchtturmprojekte haben.

Kreativitdat kann nur im Rahmen definierter Regeln erfolgen, weil
nur so Werke entstehen kénnen, die sich durch Funktionstlchtig-
keit, Bauqualitdt und Dauerhaftigkeit auszeichnen. Die Baukultur
und auch das Technische Regelwerk sind jedoch Verédnderungen
unterworfen und mussen stetig weiterentwickelt und auch ver-
mittelt werden.

n Die Kernaufgabe der Zukunft wird weniger der Neubau von

Strallen und Bricken sein, sondern viel mehr die stete Er-
neuerung bestehender Infrastrukturen — oft verbunden mit Um-
gestaltungen. Dabei missen Funktion, Kosten und Bauqualitat
in Balance stehen, um einen sozialvertraglichen, gestalterischen
und wirtschaftlichen Erfolg zu sichern.

n Bricken und Verkehrsbauwerke haben einen wesentlichen
Einfluss auf das rdumliche Erscheinungsbild unserer Umwelt.
Deshalb bedarf es gerade hier der gemeinsamen Mihe von Bau-
ingenieuren, Architekten, Stadt- und Landschaftsplanern um die
gestalterisch Uberzeugende Losung. Die Harmonie mit der Um-
gebung verlangt dabei nicht immer das Besondere.

m Als Berufsorganisation haben wir mit den beruflich verbundenen

Institutionen eine gemeinsame Verantwortung fur die Bildung
unseres Ingenieurnachwuchses durch ein Mitwirken an den Uni-
versitdten und Hochschulen. Und auch die ebenso wichtige Fort-
bildung sehen wir als unsere ureigene Aufgabe an. Hierbei muss
neben der grundlegenden Vermittlung der bau- und verkehrs-
wissenschaftlichen Kernkompetenzen ein zukunftsgerichtetes
interdisziplindres Denken und Arbeiten noch stdrker verankert
werden.

Die Offenheit fiir das Ganze, die Sensibilitat fir die Umwelt
und das Streben nach Bauqualitdt muss uns Leitlinie sein bei
der Entwicklung von Verkehrsraumen und Bauwerken in Stadt
und Landschaft. In einem Dialog auf Augenhéhe mit den mit-
wirkenden Disziplinen kdnnen wir Ingenieure der baukulturellen
Dimension der Verkehrsinfrastruktur gerecht werden, die uns in
Verantwortung gegeben ist.

Wir StraBenbau- und Verkehrsingenieure sehen uns der Bau-
kultur verpflichtet. Alle anderen Planer und Bauschaffenden sind
aufgerufen, sich dem anzuschlielen.
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