- VSVI INFORMATION 2012

Vereinigung der StraBenbau- und Verkehrsingenieure in Hamburg e.V.



Impressum

VSVI-Information

Zeitschrift der Vereinigung der StraBenbau- und
Verkehrsingenieure in Hamburg e V.

Herausgeber:
VSVI-Hamburg, Postfach 113401
20434 Hamburg

Bankverbindung:

HSH Nordbank
Kto.-Nr. 163 170 000
BLZ 210 500 00

Redaktion:

Dierk Munster (Ingenieurbiro Dierk Minster VB,
Hamburg)

Marko Schréder (Ingenieurpartnerschaft

Diercks Schréder, Hamburg)

Carsten Diercks (Ingenieurpartnerschaft

Diercks Schréder, Hamburg)

Anschrift der Redaktion:
VSVI-Hamburg (c/o Deutag), Pinkertweg 47
22113 Hamburg

Die Beitrage enthalten nicht in jedem Fall die Mei-
nung des Herausgebers. Die Redaktion behalt sich
sinngemafBe Kirzung und Anderung von Beitra-
gen vor.

Die Redaktion dankt allen, die an dieser VSVI-
Information mitgearbeitet haben und bittet schon

jetzt um rege Beteiligung an der Ausgabe 2013.
Redaktionsschluss ist der 30. Juni 2013.

Copyright:
Diese Zeitschrift und alle in ihr enthaltenen Beitrage
und Abbildungen sind urheberrechtlich geschitzt.

Layout, Satz und Druck:

Copy Campus, Rentzelstraf3e 12
20146 Hamburg

Erscheinungsweise:

Die VSVI-Information erscheint einmal jahrlich. Sie
wird kostenlos an die Mitglieder der VSVI-Ham-
burg verteilt.

Titelbild:

Visualisierung der neuen Rethebriicke
(Ingenieurbiro Grassl)

Inhalt
Vsvi

VOTWOTT oo

Niederschrift der 48. Mitgliederversammlung ........

VSVl-Internes (Ansprechpartner, Termine,

neue Mitglieder)..............oooiiiiiiiiiii
VSVI-Ball 2012,
Fortbildungsveranstaltungen und Exkursionen.........

WIZIGES -.eeeiieeeiie e

Fachbeitriige

Barrierefrei Bauen in Hamburg ............cccooiii.

Ein neues Gesicht fur die

Hamburger Hafenkante. ..o

Modifizierung von Asphalt unter Verwendung

von Gummimehl/-granulat ...

Planungswerkstatt Lichtsignalanlagen

der Freien und Hansestadt Hamburg ...................
Erprobung paralleler Dieselhybridbusse ...............

Neubau der Rethebriicke - Grof3e Klappen

fir den Hamburger Hafen ..............cccccooeiii.

Fordermitglieder..........ooovviiiiiiiiiiic



VSVI

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Freunde der VSVI,

ich heiBe Roland Hansen und griBe Sie ganz herzlich als Vorsitzender der
VSVI-Hamburg. Mein Vorganger, Christoph Schréder, hatte sich in seinem
Vorwort zur VSVI-Info 2011 bereits als scheidender VSVI-Vorsitzender von lhnen
verabschiedet und darauf hingewiesen, dass auf der diesjchrigen Mitglieder-
versammlung der gesamte 5-kdpfige Vorstand neu gewdahlt werden wiirde.
So ist es im Februar geschehen und ich freue mich sehr, dass die Mitglieder-
versammlung neben mir 4 weiteren besonders engagierten und motivierten
Kolleginnen und Kollegen das Vertrauen ausgesprochen hat, die Geschicke
der Vereinigung fir die néchsten 3 Jahre zu lenken.

Zum Stellvertretenden Vorsitzenden wurde Christian Popp gewdhlt, der sich von nun an um die Studienreisen
kimmern wird. Als Schatzmeister konnte Matthias Nolting gewonnen werden und Carsten Buck zeichnet als
Geschdaftsfihrer neuerdings u.a. verantwortlich fir das gute Gelingen des allseits beliebten Festballs im Hotel
Atlantic und den monatlich stattfindenden Stammtisch im Restaurant Schweinske. Mit Constanze Zérner sorgt
eine junge Kollegin als Fortbildungsreferentin fir die Organisation der zahlreichen interessanten Exkursionen
und des traditionellen Seminarprogramms im Frihjahr.

In den ersten Monaten unseres Vorstandsdaseins standen organisatorische Notwendigkeiten und formale
Dinge im Vordergrund, die nun einmal zum Funktionieren einer jeden Vereinigung dazu gehéren. Dabei
wurde uns ein ums andere Mal deutlich, wie gut die ,verbliebene Mannschaft” mitwirkt und dafir sorgt, dass
das Leben in der VSVI reibungslos verlaufen kann - einfach auf Grund der vorhandenen Erfahrungen und
funktionierenden Routinen. Ich denke in diesem Zusammenhang insbesondere an das Redaktionsteam auch
dieser VSVI-Info, bestehend aus Dierk Minster, Carsten Diercks und Marko Schréder, oder an die Hamburger
Mitglieder im Koordinierungsausschuss der BSVI, Konrad Rothfuchs und Thorsten Buch. Ein grofies Anliegen
ist es mir, Frau Sybille Klimm zu erwdhnen, die auBerordentlich rihrend fir die Mitgliederverwaltung und
den Zahlungsverkehr sorgt, so dass bislang ,kein Sand ins Getriebe” geraten konnte.

Allen Genannten gilt mein ganz besonderer Dank und ich hoffe auf eine weiterhin gute und frucht-
bare Zusammenarbeit, damit sich der neve VSVI-Vorstand ganz seinen eigentlichen Aufgaben widmen
kann. Eine grofle Herausforderung fir uns ist das vor uns liegende Jahr 2013, in dem sich die Grin-
dung der VSVI-Hamburg zum 50. Mal jahrt. Diesem Ereignis gilt unsere ganze Aufmerksamkeit. Ich
wirde mich freuen, wenn es in diesem Zusammenhang zu interessanten Begegnungen und Dialogen mit
lhnen und der VSVI-Mitglieder untereinander kommen wiirde.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihnen eine kurzweilige Lektire dieser VSVI-Info 2012 und freue mich auf ein
spannendes Jahr 2013.

Mit freundlichen Grif3en

Roland Hansen

(Vorsitzender der VSVI-Hamburg)
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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 eigentlichen
Mitgliederversammlung ein sehr interessanter Vor-
trag voraus. Der Prasident der HafenCity Univer-
sitat Dr.-Ing. Walter Pelka referierte zum Thema:
,Generalist oder Spezialist? Das Studium des Bau-
ingenieurwesens im Wandel der Zeit".

Im Anschluss an den Vortrag richtete die neue
BSVI-Vorsitzende Christiane Ehrhardt einige Gruf3-
worte an die Mitglieder.

Niederschrift iiber die 48. Mitglieder-
versammlung am 22. Februar 2011 im Hotel
Atlantic

Eroffnung

Herr Christoph F.J. Schréder (Vorsitzender der Ver-
einigung) erdffnet die Mitgliederversammlung um
17:00 Uhr und begrifit die anwesenden Mitglie-
der sehr herzlich.

Er stellt fest, zu dieser ordentlichen Mitgliederver-
sammlung wurde frist- und formgerecht eingeladen
und die Versammlung ist beschlussfahig.

Vor Eintritt in die Tagesordnung wird in stiller
Ehrung der seit der letzten Mitgliederversammlung
verstorbenen Mitglieder gedacht.

Tagesordnungspunkt 1
Genehmigung der Niederschrift iiber die 47.
Mitgliederversammlung am 24. Februar 2010

Die Niederschrift Gber die 47. Mitgliederversamm-
lung ist allen Mitgliedern mit der VSVI-Information
2011 zugestellt worden.

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

Tagesordnungspunkt 2
Berichte des Vorstandes iiber die Tatigkeit
der Vereinigung im Jahr 2011

Tagesordnungspunkt 2.1
Bericht des Vorsitzenden

Herr Schréder ging in seinem Bericht nicht nur auf
die Aktivitaten des vergangenen Jahres ein, son-
dern gab auch einen Rickblick auf seine 9-jahrige
Zeit als Vorsitzender sowie des gesamten Vorstan-
des der VSVI Hamburg.

Im Jahr 2011 standen einmal mehr berufspoliti-
sche Aktivitaten auf der Tagesordnung. Anlasslich
von Besprechungen der Ingenieurkammer mit den
Technischen Hochschulen in Hamburg wurde das

VSVI Information 2012



VSVI

dringende Interesse an gut ausgebildeten Bau-
und Verkehrsingenieuren befont. Um bereits junge
Menschen an den Schulen fir ein Ingenieurstudium
zu begeistern, fanden Gesprache mit der Berufs-
beratung der Arbeitsagentur statt. Im Jahr 2012
soll direkt in Schulen fir das Studium geworben
werden.

Erfolgreich war wieder ein sich speziell an junge
Ingenieurinnen und Ingenieure richtender Work-
shop, dieses Mal zum Thema ,Qualitat sichern -
vom Entwurf bis zur Bauausfihrung”. Es zeigte sich
einmal mehr, dass gute Angebote die Attraktivitat
der Vereinigung starken. In diesem Kontext mussen
natirlich ebenfalls das traditionelle Seminar und
der regelmaBige Stammtisch, der von diesem Vor-
stand ins Leben gerufen wurde, genannt werden.
Herr Schroder fihrte weiter aus: Zu den in 9 Jah-
ren Tatigkeit hinterlassenen Spuren des Vorstan-
des missen das sichtbare Identifikationszeichen
der Vereinigung, das Logo, ein weiter entwickelter
Internetauftritt, die neue Satzung, eine stabile Mit-
gliederzahl und eine solide Vereinskasse gezahlt
werden. Erwdhnenswert sind ebenfalls die hoch-
rangigen Referenten auf den vergangenen Mitglie-
derversammlungen, wie z. B. Prof. Straubhaar vom
Hamburger Weltwirtschaftsinstitut, Oberbaudirek-
tor Walter, Herr Vahldieck vom Verfassungsschutz,
Prof. Latif von der Uni Kiel, Prof. Schreckenberg von
der Uni Duisburg-Essen und heute Dr. Pelka. Seinen
Bericht beendet Herr Schréder mit dem Dank an
die Vorstandskollegen fir die gute Zusammenar-
beit, die nicht nur Arbeit war, sondern auch Freude
gebracht hat.

Frau Susanna Kurth (Geschaftsfihrerin) berichtet
vom VSVI Stammtisch, der jeweils am 1. Diens-
tag des Monats um 17:30 Uhr in der Gaststatte
Schweinske, Disternstra3e 1-3/Stadthausbriicke in
Hamburg mit guter Resonanz durchgefihrt wird.
Als Themen, die unter dem Motto ,Schweres in
leichtem Rahmen” vorgestellt und diskutiert wurden,
sind beispielhaft zu nennen: Straf3enplanung und

Eisenbahnkreuzungsrecht, Griner Asphalt, Regel-
werke im Rekordtempo, Sicherheit von StrafBen.

Die Resonanz fir den VSVI-Ball 2011 war dhnlich
hoch wie im letzten Jahr. Der nachste VSVI-Ball
findet am 3. November 2012 statt.

Tagesordnungspunkt 2.2
Bericht des Forthildungsreferenten

Frau Susanna Kurth informierte in Vertretung fir
Herrn Preu3 Gber die seit der letzten Mitglieder-
versammlung durchgefihrten Fachexkursionen
und Uber die Veranstaltungen des laufenden VSVI-
Seminars. Der Bericht wird in der VSVI-Information

2012 wiedergegeben.

Studienreisen
Im letzten Jahr wurde eine Studienreise nach Vene-

dig durchgefihrt. Einen ausfihrlichen Reisebericht
enthdlt die VSVI-Information 2011.

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

Die Versammlung nimmt den Tatigkeitsbericht
2011 zur Kenntnis.

Tagesordnungspunkt 3
Berichte iiber die Tiitigkeit der
Bundesvereinigung (BSVI)

Tagesordnungspunkt 3.1
Bericht des Vorsitzenden

Herr Schroder berichtet kurz von den Aktivitaten
der Bundesvereinigung BSVI und Ubergibt das
Wort an Herrn Rothfuchs, der diesen Tagesord-
nungspunkt weiter ausfihrt.

VSVI Information 2012



VSVI

Tagesordnungspunkt 3.2
Behricht des Mitgliedes im Koordinierungsaus-
schuss

Herr Rothfuchs (Hamburger Mitglied des Koordinie-
rungsausschusses) referiert Gber die durchgefihr-
ten Sitzungen und die behandelten Themen. Sein
Bericht wird im Einzelnen in der VSVI-Information

2012 wiedergegeben.

Die Mitgliederversammlung nimmt den Bericht
des Vorsitzenden und des Mitgliedes im Koordi-
nierungsausschuss Uber ihre Tatigkeit in der Bun-
desvereinigung zur Kenntnis.

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

Herr Gerhard Riebesehl (Schatzmeister) stellt die
aktuellen Mitgliederzahlen vor:

Ordentliche Mitglieder: 495
Fordermitglieder: 39

Im Vergleich zum letzten Jahr z&hlt die VSVI Ham-
burg 28 Ordentliche Mitglieder mehr und 1 For-
dermitglied weniger.

Anschlieflend erldutert er den Rechnungsbericht
fir das Geschaftsjahr 2011 und stellt den Haus-
haltsplan 2012 vor. Die Unterlagen kénnen interes-
sierten Mitgliedern auf Anfrage zugesandt werden
und werden auf die Internetseite der VSVI gestellt.

Das Vereinsvermdgen der VSVI Hamburg betrug
zum 31.12.2010 rund 39.000 Euro und zum
31.12.2011 rund 33.000 Euro.

Der Haushaltsplan fir das Jahr 2012 sieht bei
Einnahmen von 38.500 Euro und Ausgaben von
38.500 Euro einen ausgeglichenen Haushalt vor.
Die Mitgliederversammlung nimmt die Rechnungs-

legung fir das Geschdaftsjahr 2011 zur Kenntnis
und genehmigt den Haushaltsplan fir das Jahr
2012.

Tagesordnungspunkt 5
Bericht der Rechnungspriifer

Herr Michael Stohn (Rechnungsprifer) teilt mit,
dass die Finanzen der Vereinigung im abgelau-
fenen Geschaftsjahr 2011 anhand der Belege fir
Einnahmen und Ausgaben geprift wurden. Unstim-
migkeiten wurden nicht festgestellt. Die Mitglieder-
versammlung nimmt Kenntnis.

Tagesordnungspunkt 6
Entlastung des Vorstandes

Herr Michael Stohn dankt dem Vorstand fir die
geleistete Arbeit und beantragt die Entlastung des
Vorstandes. Die Mitgliederversammlung beschlief3t
die Entlastung.

Tagesordnungspunkt 7
Wahl des neven Vorstandes

Herr Schroder feilt mit, dass sich der gesamte
Vorstand auf Grund der Regelungen der Satzung
nicht zur Wiederwahl stellen kann und schlagt der
Mitgliederversammlung neue Kandidaten fir den
VSVIVorstand vor. Er bittet die Versammlung wei-
tere Kandidaten zu benennen. Nachdem keine
weiteren Personen benannt werden, bittet er die
Kandidaten um eine kurze Vorstellung. Herr Schro-
der schlagt zudem Herrn Schellberg als Wahlleiter
vor, die Mitgliederversammlung stimmt dem zu und
Herr Schellberg Gbernimmt die Wahlleitung. Fir
jedes Vorstandsamt wird einzeln und offen abge-
stimmt. Die Kandidaten fir den neuen Vorstand
stellen sich vor, werden jeweils ohne Gegenstimme
gewdhlt und nehmen die Wahl an.
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Der neue Vorstand setzt sich somit aus folgenden
Personen zusammen:
Vorsitzender: Roland Hansen
Stellvertretender Vorsitzender:  Christian Popp
Matthias Nélting

Schatzmeister:

Geschaftsfihrer: Carsten Buck
Fortbildungs-
referentin: Constanze Zorner

Herr Schellberg erklart die Wahl fir abgeschlos-
sen, beglickwinscht den neuen Vorstand zu seiner
Wahl und wiinscht eine glickliche Hand bei der
Vereinsfihrung. Er bedankt sich nochmals recht
herzlich beim alten VSVI-Vorstand fir die Gber
viele Jahre geleistete engagierte und erfolgreiche
Vorstandsarbeit. Der neue Vorsitzende Roland
Hansen dankt Herrn Schellberg fir die Leitung
der Wahl und der Mitgliederversammlung fir das
entgegengebrachte Vertraven.

Tagesordnungspunkt 8
Wahl eines Rechnungspriifers

Zur Prifung der Kassenverwaltung und des Besitz-
tums der Vereinigung werden in der Mitglieder-
versammlung zwei Rechnungsprifer gewdahlt, die
nicht dem Vorstand angehéren dirfen. Rechnungs-
prifer werden fir 4 Jahre gewahlt. Die Wieder-
wahl ist lediglich einmal zulassig (Auszug aus §
9 der Satzung). Herr Michael Stohn scheidet des-
halb als Rechnungsprifer aus, was wiederum die
Wahl eines neuen Rechnungsprifers erforderlich
macht. Herr Hansen Gbernimmt die Leitung der
Wahl. Er schlagt Herrn Gerhard Scholz vor und
bittet um weitere Wahlvorschlédge. Nachdem keine
weiteren Wahlvorschldge genannt werden, stellt
Herr Gerhard Scholz sich der Versammlung vor.
AnschlieBend wird abgestimmt. Die Mitglieder-
versammlung wahlt Herrn Gerhard Scholz zum
Rechnungsprifer. Herr Scholz bedankt sich und
nimmt die Wahl an.

Tagesordnungspunkt 9
Verschiedenes

Keine Beitrage.

Mit einem Dank an die Anwesenden fir die Teil-
nahme schlief3t Herr Roland Hansen die Versamm-
lung um 18.00 Uhr.

Fir die Niederschrift

Dipl.-Ing. Roland Hansen
Vorsitzender

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

Vereinigung der StraBenbau- und Verkehrsingenieure in Hamburg eV.
Postanschrift: Postfach 11 34 01, 20434 Hamburg

Die Geschaftsraume 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

Roland Hansen

c/o Landesbetrieb StraBBen, Bricken und Gewasser, Sachsenfeld 3-5, 20097 Hamburg,
Telefon: 040 / 428 26 — 2670

Stellvertretender Vorsitzender
Christian Popp
c/o Larmkontor GmbH, Altonaer PoststraBe 13b 22767 Hamburg, Telefon: 040 / 38 39 94 O

Geschiiftsfihrer

Carsten Buck

c/o Landesbetrieb Straflen, Bricken und Gewasser, Sachsenfeld 3-5, 20097 Hamburg,
Telefon: 040 / 428 26 — 2366

Schatzmeister
Matthias Nélting
c/o Sasol Wax GmbH, Worthdamm 13 - 27, 20457 Hamburg; Tel. 040 / 78 115 731

Forthildungsreferentin

Constanze Zdrner

c/o Landesbetrieb Straflen, Bricken und Gewasser, Sachsenfeld 3-5, 20097 Hamburg,
Telefon: 040 / 428 26 - 2667

Zahlungsverkehr/Mitgliederverwaltung
Sybille Klimm
c/o Deutag GmbH & Co. KG, Pinkertweg 47, 22113 Hamburg; Tel. 040 / 740 00 225

Koordinierungsausschuss der BSVI

Mitglied

Konrad Rothfuchs

c/o ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung, AdmiralitatsstraBe 59, 20459 Hamburg,
Tel. 040 / 309709 - 13

Stindiger Vertreter

Thorsten Buch

c/o ARGUS Stadt- und Verkehrsplanung, Admiralitatsstrafie 59, 20459 Hamburg,
Tel. 040 / 309709 - 13
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Termine

— VSVI Stammtisch: Jeden ersten Dienstag im Monat um 17.30 Uhr im ,Schweinske”, Disternstraf3e 1-3,
Stadthausbriicke, 20355 Hamburg. Je nach Wetter und Teilnehmerzahl sitzen wir drinnen oder drauf3en
auf der Gberdachten Terrasse und plaudern im leichten Rahmen tber ,schwere Themen”. Angekindigt
werden Termine und geplante Themen auf der Internetseite www.vsvi-hamburg.de

— Fachexkursionen 2013
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

— Fortbildungsveranstaltungen, Tagesseminare Februar/Marz 2013
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

- 49. Mitgliederversammlung
21. Februar 2013
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

- VSVI Ball 2013
voraussichtlich 02. November 2013
Einladung erfolgt mit gesonderten Schreiben

—  BSVI - Festveranstaltung zum 50-jchrigen Jubilaum
05. - 07.06.2013
Einladung erfolgt mit gesondertem Schreiben

VSVI-Hamburg — Mitglieder 2011

Verstorbene Mitglieder

396 — Klaus Wolf
418 - Rolf Preuf’
865 — Hans-Joachim Bubke

Gekiindigt zum 31.12.12

205 - Ulrich Muschinsky 681 — Oliver Nef3 380 - Arnold Linckh
407 - Siglinde Kamprad 631 - Klaus Kelting 474 — Gunter Richters
427 — Gerhard Just 268 — Hartmut Reez 779 — Helmut Fischer
535 - Dieter Dornbusch 776 — Aleksandra Rompa 689 — Thies Bendixen
633 - Jirgen Matthies 322 - Dietrich Chrobak 362 - Klaus Nebrich
687 — Kerstin Mller 866 — Okan Papila

758 — Sven Riemschneider 570 - Berndt Ziemann

773 — Mohammend Ammadi 683 — Cornell Schmeif3er

834 - Jorg Mayer 222 - Dirk Stein

Eintritte Ordentliche Mitglieder

871 - Torsten Krawetzki 877 — Ole-Séren Ziemann 883 — Arne Ries

872 — Marco Schinemann 878 — Benedikt Zierke 884 — Christian Eickenbrock
873 - Solveig Martens 879 — Hermann, Grinfeld 885 — Uta Buchhorn

874 — Olga Paperna 880 - Tanja Windhorst 886 — Eckhard Béhringer
875 - Sebastian Lorenz 881 — Hans-Dieter Junker 887 - Franziska Meyer
876 — Matthias Nélting. 882 — Bjorn Busse 888 — Hermann Gasow
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Festhall der VSVI
im Hotel Atlantic
im November 2012

Trotz aller Tradition unseres Festballs ist und bleibt
ein Abend im Atlantic Hotel immer etwas Besonde-
res. So wurde auch dieses Jahr am 03. November
stillvoll und ausgelassen gefeiert. Es ist die Gesamt-
heit von Essen, Service und den R&umlichkeiten
eines Grandhotels, die diese Atmosphdare erzeugt.
Bei der Live-Musik der 5-kdpfigen Band Espresso,
die im Ubrigen in insgesamt 3 verschiedenen
Ouftfits auftrat, kamen sichtbar von der Studien-
absolventin bis zum Ministerialrat a. D. alle auf
ihre Kosten und es wurde bis um 2:00 Uhr kraftig
geschwoft. Als kleines Highlight konnten wir die-
ses Jahr die Feuerartisten ,Flamba” fir eine im
wahrsten Sinne ,heif3e” Showeinlage gewinnen.

Seien Sie gespannt auf den Festball im Jubildums-
jahr 2013. Dann wollen wir es krachen lassen.
Aber dazu brauchen wir Sie. Den 02. November
2013 konnen Sie sich schon einmal vormerken.
Nutzen Sie die Gelegenheit. Wir wiirden uns sehr
uber Sie freven!

VSVI Information 2012
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Fortbildungsveranstaltungen 2011 und 2012

Holger Preu3

Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
Amt fir Verkehr und StraBenwesen, V 530
Stadthausbricke 8, 20355 Hamburg

Tel. dienstl.; 040 / 42840-2897

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

Constanze Zoérner

Landesbetrieb Strafden, Briicken und Gewasser
Projekt Busoptimierung

Sachsenfeld 3-5

20097 Hamburg

Telefon: 040 / 428 26 - 2667
e-mail: constanze.zoerner@lsbg.hamburg.de

Die letzte Ausgabe des Info-
Heftes berichtete zuletzt Uber
das VSVI-Seminar 2011. Seitdem
haben die folgenden Fachveran-
staltungen stattgefunden:

Am 14. April 2011 wurde
erneut - wie im Vorjahr - die Bau-
stelle des Kraftwerks Moor-
burg besichtigt.

Am 6. September 2011 fand
die dritte, und vor der Erdffnung
sicher letzte Besichtigung der
Baustelle der U 4 mit den fast
fertiggestellten Haltestellen Uber-
seequartier und HafenCity Univer-
sitat statt.

Bild 1: Besichtigung der Baustelle der U4

12
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Am 13. Oktober 2011 wurde
der Betriebshof der Hoch-
bahn in Barmbek besichtigt,
in dem samtliche mechanischen
und elektronischen Service- und
Reparaturarbeiten der U-Bahnen
aller Generationen durchgefihrt
werden.

Am 18. Juni 2012 fand die
Besichtigung des Forschungs-
tunnels XFEL, einer der grof3-
ten Tiefbauprojekte in Hamburg,
statt. Die landeribergreifende
TunnelbaumaBnahme  fir das
europdische Réntgenlaserprojekt
XFEL wird nach Fertigstellung der
Nanotechnologieforschung die-
nen.

Bild 3: XFEL-Forschungstunnel

VSVI Information 2012
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Die  Tagesexkur-
sion fihrte am
29. August 2012
zum  OPP-Projekt
der BAB A1l nach
Sittensen.  Nach
dem Fachvortrag,
einschlief3lich einer
Diskussions- und Fra-
gerunde, erfolgte
eine Baustellenbe-
fahrung und -besich-
tigung im Abschnitt
zwischen Sittensen
und Bremen.

Bild 5: BAB Al

14
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Vor  Verkehrsfrei-
gabe im Dezem-
ber 2012, wurde
am 31. Oktober
2012 die Umge-
hung  Finkenwer-
der (UFI) besichtigt.
Dort wurde ein Ein-
blick in die Beson-
derheiten des Pro-
iektes gegeben.

Die letzte Besich-
tigung des Jahres
fohrte am 28.
November
2012 in den alten
Elbtunnel,  eines
der schénsten Bau-
werke Hamburgs.
Nach einem Kurz-
vortrag Uber die
Instandsetzungsar-
beiten gab es eine
Baustellenfihrung
Uber die sich der-
zeit in Sanierung
befindenden Tun-

nelrdhre.

Bild 6: BAB Al

Im Februar und
Marz 2012 fand
das VSVI-Seminar
an 4 Seminartagen
statt.

Bild 7: BAB Al

Das Seminar am 14. Februar zum Thema , Stra-
enbautechnik” leiteten Herr Dr.-Ing. Hase und
Herr Dipl.-Ing. Ohmen. Das Seminar umfasste die
Themen Entwurf der RSTO 11, Pflasteroberbauten
— physikalische Zusammenhédnge und technische
Eigenschaften, Grundlagen der Larmbekampfung

und neueste Entwicklungen, Einsatz der Bauweise
Nerfestigung im StraBenoberbau schwerbelasteter
Verkehrsflachen, Einsatzmdglichkeiten von Regene-
rierungsmitteln — konservieren von Asphaltflachen,
Wiederverwendung von Asphalt.
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Das zweite Seminar am 6. Mé&rz zum Thema
.Aktuelle Verkehrsthemen” fand unter mei-
ner Leitung statt. Das Seminar befasste sich mit
den Themen Organic Trafic Control - selbstorga-
nisierende und adaptive Verkehrssteuerung, PLAST
10 - von den behindertengerechten zu den barrie-
refreien Verkehrsanlagen, ,,Empfehlungen zur Stra-
Benraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete”
der FGSV, Ausgabe 2011, Regelungen und Neue-
rungen, Filter fir die Hamburger Trumme, For-
schungsvorhaben zur StraBenabwasserreinigung.

Das dritte Seminar am 20. Mé&rz zum Thema
,Neubau und Instandsetzung von Ingeni-
eurbauwerken” leiteten Herr Dipl.-Ing. Grassl
und Herr Dipl.-Ing. Kriiger. Berichtet wurde Gber
die Instandsetzung der Brooksbricke, der Nach-
ristung des innerstadtischen Wallringtunnels, eine
bewegliche Briicke Uber den Lotsekanal und die
Grundinstandsetzung der Briicke Deelbdge.

Das vierte Seminar fand am 27. M&rz zum
Thema ,Verdingungs- und Vertragswesen,
Baurecht” unter der Leitung von Frau Dipl.-Ing.
von der Lippe statt. Das Seminar befasste sich mit
der VOB/A Ausgabe 2012, Neue Entwicklungen
im Vergaberecht im Bereiche der VOL, bisherige
Erfahrungen der DEGES bei OPP-Projekten im
Autobahnbereich - Verfigbarkeitsmodell A 7.

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

16
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Witziges

As ein Bauingenieur eines Tages die StraBe Uberquerte, wurde er von einem Frosch angesprochen:

,Wenn du mich kisst, werde ich eine wunderschone Prinzessin.” Er beugte sich runter, hob den Frosch
auf und steckte ihn in die Tasche. Der Frosch sprach erneut zu ihm: ,Wenn du mich kisst und mich zur
Prinzessin machst, bleibe ich eine Woche bei dir.” Der Ingenieur nahm ihn aus der Tasche, lachelte ihn
an und steckte ihn wieder zuriick. Da schrie der Frosch: ,Wenn du mich kiisst und zur Prinzessin machst,
bleibe ich bei dir und mache was du willstl” Wieder nahm er den Frosch heraus, léchelte ihn an und
steckte ihn wieder zuriick. Da fragte der Frosch schlieBlich: ,\Was ist los2 Ich habe dir gesagt, ich sei
eine schone Prinzessin, ich bleibe fir eine Woche bei dir und mache was du willst. Warum kisst du
mich nicht2” Darauf der Bauingenieur: ,Schay, ich bin Ingenieur. Ich habe keine Zeit fir eine Freundin.
Aber ein sprechender Frosch .... das ist cooll”

=

ae Szene: Offentliche Hinrichtung mit einer Guillotine. Drei verurteilte Straftéter stehen zur Hin-
richtung an: Der erste, ein Minister, wird zur Guillotine gefihrt. Der Hebel wird betdtigt, doch die
Klinge kommt nicht hinunter. Der Minister schreit erleichtert auf: ,Gott weif: Ich bin unschuldig!” Er
wird begnadigt. Der Anfihrer einer Revolution ist der néchste Verurteilte. Der Hebel wird betdtigt, die
Klinge kommt nicht hinunter. Der Revolutiondr ruft aus: ,Die Revolution ist nicht aufzuhalten!” Er wird
begnadigt. Der dritte Verurteilte ist ein Ingenieur. Das gleiche Verfahren, die Klinge bleibt oben. Der
Ingenieur blickt hinauf und sagt: ,Oh, ich glaube das Problem liegt darin, dass der Seilzug scheuert
und sich direkt hier verklemmt.” ...

=

f4m Ende eines Bewerbungsgesprachs fragt der Leiter der Personalabteilung (neudeutsch: der Human

Resource Manager) den Jungingenieur, der frisch von der Uni kommt: ,Und2 Was fir ein Einstiegs-
gehalt haben Sie sich so vorgestellt2” Der Ingenieur antwortet: ,So etwa in der Gréf3enordnung von
100.000 Euro, abhéngig von den Zusatzleistungen.” Der Personalmensch antwortet ,Mmh, was wir-
den Sie von einem Paket aus 8 Wochen Urlaub, voller medizinischer Versorgung, einer betrieblichen
Altersversorgung zur Aufstockung der Rente auf das 1,2fache Ihres Endgehalts und einem alle 2 Jahre
erneverten Firmenwagen - sagen wir einem Mercedes SL - halten2” Dem Ingenieur fallt die Kinnlade
herunter. ,Wow! Das kann nicht lhr Ernst sein. Sie wollen mich wohl verappeln2” ,Klar”, antwortet der
Personalleiter, ,aber Sie haben damit angefangen!”

=

Zn Angeber, der es satt ist, bei Mickey D. zu arbeiten, entschlieBt sich, nun als Hilfsarbeiter auf
einer Baustelle anzufangen. Wie iblich Gber-selbstbewusst beginnt er schon bald damit, seine Kollegen
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mit allen mdglichen Dingen zu drgern. Eines Tages prahlt er damit, dass er starker als jeder andere auf
der Baustelle sei. Damit hatte er es diesmal auf einen besonders drahtigen Ingenieur auf der Baustelle
abgesehen.

,Warum zeigst Du uns nicht, was Du behauptest?” sagt der Ingenieur. ,Ich wette mit Dir um einen
Wochenlohn, dass ich etwas in dieser Schubkarre zu dem Gebaude da hinten schieben kann, was Du
nicht schaffst, zuriick zu schieben.”

,Du bist verrickt, kleiner Mann”, antwortet der Prahlhans. ,Wollen wir doch mal sehen, wie Du das
schaffen willst.”

Der Ingenieur greift die Schubkarre und schiebt sie in Position. Dann nickt er dem jungen Mann zu und
sagt: ,Alles klar. Steig ein.”

—= o

gn Programmierer und ein Ingenieur sitzen nebeneinander im Flugzeug. Der Programmierer wendet
sich an den Ingenieur und fragt ihn, ob er nicht Lust auf ein kleines Spiel hatte. Der Ingenieur ist etwas
mide und mochte lieber ein wenig schlafen. So sagt er also ,nein’.

Der Programmierer drangt ein wenig und meint, dass es wirklich ein ganz einfaches Spiel sei. Er erklart:
,Ich stelle lhnen eine Frage und wenn Sie die Antwort nicht wissen, dann zahlen Sie mir 10 €. Dann
stellen Sie mir eine Frage und wenn ich die Antwort nicht kenne, bekommen Sie 10 €. Ganz einfach.”
Erneut lehnt der Ingenieur héflich ab und versucht zu schlafen.

Der Programmierer, mittlerweile etwas ungeduldig, unterbreitet dem Ingenieur nun folgendes Angebot:
,Na schén, wenn Sie die Antwort nicht wissen zahlen Sie mir 10 € und wenn ich nicht antworten kann,
bekommen Sie 100 €!”

Das lasst den Ingenieur aufhorchen und er willigt ein.

Der Programmierer stellt die erste Frage: ,Wie groB ist die Entfernung zwischen Erde und Mond2” Der
Ingenieur sagt kein Wort und reicht dem Programmierer einen 10 €-Schein.

Nun ist der Ingenieur an der Reihe. Er fragt: ,Was geht auf drei Beinen einen Higel hinauf und kommt
auf allen Vieren wieder herunter2” Der Programmierer schaut ihn etwas verwirrt an, nimmt seinen
Laptop-Computer, recherchiert seinen gesamten Datenbestand und weckt nach schlieBlich einer Stunde
den Ingenieur und gibt ihm die 100 €. Der Ingenieur nimmt das Geld haflich an, dreht sich zur Seite
und versucht weiter zu schlafen.

Der Programmierer, ein wenig verdutzt, fragt: ,Was ist denn jetzt die Antwort auf die Frage?”
Wortlos greift der Ingenieur zu seiner Brieftasche, reicht dem Programmierer 10 €, dreht sich zur Seite
und schlaft weiter.

—=

gine Gruppe von Betriebswirten und eine Gruppe von Ingenieuren fahren mit dem Zug zu einer
Tagung. Jeder der Betriebswirte hat seine eigene Fahrkarte aber die ganze Gruppe der Ingenieure
hat bloB eine einzige Karte. Die Betriebswirte wundern sich und warten schon schadenfroh darauf,
dass der Schaffner bald erscheint. Plotzlich ruft einer der Ingenieure ,Der Schaffner kommtl”, worauf
sich alle Ingenieure in eine der Toiletten zwangen. Der Schaffner kommt, kontrolliert die Betriebswirte,
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sieht, dass das WC besetzt ist und klopft an die Tir: ,Die Fahrkarte bittel”. Einer der Ingenieure schiebt
die Fahrkarte unter der Tir durch und der Schaffner zieht zufrieden wieder ab. Die Betriebswirte sind
verblufft ob dieses simplen Tricks.

Auf der Rickfahrt beschlielen die Betriebswirte daher den selben Trick anzuwenden und sie kaufen
auch nur eine Karte fir die ganze Gruppe. Sie sind sehr verwundert als sie merken, dass die Ingenieure
diesmal Gberhaupt keine Fahrkarte haben. Wieder ruft einer der Ingenieure ,Der Schaffner kommt!”.,
Sofort stirzen die BWL'er auf das eine WC, die Ingenieure machen sich etwas gemdchlicher auf den
Weg zum anderen. Bevor der letzte Ingenieur die Toilette betritt klopft er bei den Betriebswirten an die
Tor und sagt: ,Die Fahrkarte bittel”.

N

zn Ingenieur findet eine Wunderlampe. Er reibt daran und ein Geist springt aus der Lampe und sagte
zu ihm: ,Du hast drei Winsche frei. Aber die Sache hat einen kleinen Haken - dieses Wunschsystem ist
von einem Rechtsanwalt erdacht worden. Was auch immer Du Dir winscht, jeder Rechtsanwalt in der
Welt wird das Doppelte Deines Wunsches erfillt bekommen.”

Der Ingenieur antwortet: ,Das ist kein Problem. Damit kann ich gut leben.” Dann sagt er: ,Mein erster
Wunsch ist: Ich wiinschte, ich hatte einen Porsche Turbo.”

,Ok.”, sagt der Lampengeist und ein nagelneuer Porsche Turbo erscheint direkt vor den Augen des
Ingenieurs! ,Aber denk daran:”, sagt der Geist dann zum Ingenieur, ,Jeder Rechtsanwalt in der Welt
hat nun zwei Porsche.”

Der Ingenieur bleibt unbeeindruckt und sagt: ,Mein zweiter Wunsch ist: Ich wiinschte, ich hatte eine
Million Euro.” Und von jetzt auf gleich erscheint eine Million Euro vor den FiBen des Ingenieurs.
Vergiss nicht”, sagt der Lampengeist wieder, ,dass jeder Rechtsanwalt nun 2 Millionen Euro hat.”

Der Ingenieur mdchte nun etwas zuriickhaltender sein bei seinem letzten Wunsch und sagt: ,Ich habe
mir schon immer gewinscht, eine Niere zu spenden.”

=

gn Politiker, ein Bauingenieur und ein Beamter wollen zusammen Schnecken sammeln. Sie treffen
sich alle drei am vereinbarten Ort und ziehen dann los. Nach einer halben Stunde kommt der Bauvinge-
nieur mit 162 Schnecken zuriick. Noch eine halbe Stunde spater kommt der Politiker mit 87 Stick. Nun
warten sie noch auf den Beamten. Nach drei Stunden kommt auch dieser endlich wieder. Er hat keine
einzige Schnecke dabei. Die beiden Anderen wundern sich und fragen ihn, wieso er nichts gesammelt
hatte. Darauf der Beamte: ,Das ist doch der Wahnsinn mit den Viechern! Ich sehe eine Schnecke, biicke
mich danach, und husch, ist sie weg”!

=

gn Physiker, ein Mathematiker und ein Ingenieur bekommen die Aufgabe gestellt, herauszufinden
wie viel 1+1 ist. Als erster versucht sich der Physiker. Er zieht sich in sein Labor zuriick und stépselt auf-
wendige Apparaturen zusammen. Nach doch schon zwei Monaten kommt er zuriick und sagt:
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,Also genau habe ich es nicht rausgefunden. Aber das Ergebnis liegt irgendwo zwischen 1,9 und 2,1.
Na ja, das ist ja schon ganz gut. Als nachster macht sich der Mathematiker an die Arbeit. Er rennt in
seinen Raum, walzt tonnenweise Fachliteratur und stellt aufwendige Gleichungssysteme auf. Nach zwei
Wochen verkiindet er schlieBlich sein Ergebnis: ,Die gesuchte Zahl liegt im Intervall von 1,99 bis 2,01.”
Ja, schon besser. Aber jetzt ist der Ingenieur an der Reihe. Er geht ins Nebenzimmer und kommt schon
nach 2 Minuten zuriick. ,Das Ergebnis lautet 2. Die beiden anderen sind komplett von den Socken
und fragen den Ingenieur, wie er denn so schnell auf das Ergebnis gekommen ist. Darauf antwortet der
freudestrahlend: ,Ist doch ganz einfach! Ich hab im Tabellenbuch nachgesehen!”

%r glaubt, dass ein Bauleiter den Bau leitet, der glaubt auch, dass ein Zitronenfalter Zitronen faltet.

—= o

@ie Osterreicher entwickeln einen neuen Baustahl. Dieser ist jedoch so dinn, dass sie ihn selbst
nicht messen konnen.

Voller Stolz schicken sie ein Probestick nach Amerika in die zustandige Stelle fir Messverfahren. Nach
2 Monaten kommt ein Rickschreiben in dem steht, dass auch sie nicht in Stande seien, den Baustahl
Zu messen.

Daraufhin senden sie eine Probe ins Londoner Institut fir Vermessung. Nach 1 Monat kommt aus Lon-
don ebenfalls eine Absage. In letzter Instanz wenden sich die Osterreicher an das Deutsche Institut
fir Messtechnik. Nach nur einem Tag ein Riickschreiben. ,Liebe Osterreicher. Ihr habt uns zwar ein
Probestiick von eurem Baustahl geschickt, aber nicht geschrieben, was wir damit machen sollen. Sollen
wir ein Loch durchbohren, oder ein Gewinde darauf schneiden?2”

==

Zn Schafhirte, ein Bauingenieur und ein Mathematiker missen einen Zaun um eine Herde Schafe
bauven.

Der Schdafer treibt die Schafe auf einen engen Raum zusammen und baut dann einen Zaun um die
Schafe herum.

Der Bauingenieur baut um das gesamte Tal einen Zaun.

Der Mathematiker wickelt sich in einen Stacheldraht ein und definiert sich als auf3en.

==
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Barrierefrei Bauen in Hamburg

Gernoth Lithje
Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt,
Amt fir Verkehr und StraBenwesen

Projekt GemeinschaftsstraBBen
Stadthausbricke 8
20355 Hamburg

e-mail: gernoth.luehtie@bsu.hamburg.de

Neben den bekannten Anforderungen fir Rollstuhl-
fahrer riicken in den letzten Jahren auch blinde und
sehbehinderte Menschen sowie dltere Menschen
mit Rollatoren stérker in den Fokus der Offentlich-
keit.

An aktueller Bedeutung haben die Forderungen
nach einer barrierefreien Gestaltung der Straf3en-
rdume in Hamburg auch durch den Beginn der
Erstellung eines Landesaktionsplanes fir die Umset-
zung der UN Konvention zur Gleichstellung behin-
derter Menschen und dem Handlungsplan , Alter
werden in Hamburg” gewonnen.

In diesem Zusammenhang gibt es immer wieder
Forderungen nach einem ,Design for all” - einem
Juniversellen Design” - gibt es das? Was beinhaltet
denn Barrierefreiheit und warum machen wir das
Uberhaupt?

Kaum ein Bereich hat in den letzten Jahren eine
so rasante technische wie gesellschaftliche Fort-
entwicklung durchlaufen, wie die barrierefreie
Gestaltung von  Verkehrsanlagen und &ffentlicher
Freirgume. Und ein Ende dieser Entwicklung ist
noch nicht abzusehen.

Natirlich gibt es fir alles eine gesetzliche Grund-
lage. In diesem Fall sind es u.a. das Gleichstellungs-
gesetz des Bundes, die UN-Konvention zur Gleich-
stellung behinderter Menschen und vor allem das
Hamburgische Gesetz zur Gleichstellung behinder-
ter Menschen (HmbGGbM,). Dieses verpflichtet im
87 zum barrierefreien Bauen. Allein dadurch ist die
barrierefreie Gestaltung somit keine ,Zugabe” zu
einer StraBenraumgestaltung bzw. StraBenplanung
sondern muss ein integraler Bestandteil sein.

Doch viel entschiedener sollte die Erkenntnis sein,
dass wir versuchen missen, allen Verkehrsteilneh-
mern einen funktionalen, benutzbaren und vor allem
sicheren StraBenraum zur Verfigung zu stellen.

Nun wird es schwierig, denn wie bei allen unseren
Planungen liegen die Bedirfnisse und Anforderun-
gen an den StraBenraum auch bei Menschen mit
einem Handikap weit auseinander. Das Bild 1
stellt einen von vielen Aspekten zur Verdeutlichung

dar.

Auch hier kann es also nur eine sorgfaltige Abwa-
gung der unterschiedlichen Interessen untereinan-
der geben, wobei natirlich eine Gefdhrdung einer
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Anforderungen

(Auswahl)
M 0-Absenkung
Ebene

Oberflachen

Niedrige

Kanten
Geringe
° Neigungen

@

Bild 1: Auswahl von Anforderungen an den Straf3enraum

Gruppe auszuschlieBBen ist.

Ein ,Design for all” ist dabei wiinschenswert, aber
aufgrund der unterschiedlichen z.T. widersprichli-
chen Anforderungen utopisch.

Ein Beispiel ist die Problematisierung des 3 cm
Bordes an Querungen, das bisher als bewdhrter
Kompromiss zwischen den Bedirfnissen blinder
Menschen und Rollstuhlfahrern galt. Aufgrund der
zunehmenden Anzahl von Rollatoren, die meist nur
fir den Innenbereich geeignet und gebaut sind,
wird immer haufiger die Nullabsenkung von Que-
rungsstellen gefordert. Aus diesem Dilemma heraus
wurde die ,getrennte Querung” oder ,Querung mit
differenzierter Bordhdhe” entwickelt.

Waéhrend das ,Design for all” also nicht wirklich
zu erreichen ist, ist eine Orientierung nach dem
2-Sinne-Prinzip — also mit mindestens mit zweien
der im StrafBenraum gebrauchlichen Sinne (Sehen,
Fihlen und Héren) - als ein Planungsgrundsatz hin-
gegen sicherzustellen.

Die vorgenannten Entwicklungen erforderten die
Fortschreibung der PLAST 10, umso mehr, da
zudem auch einige Empfehlungen der ,alten”

Orientierung
auch mit 2
Sinnen
maoglich

Deutliche
Kante

Leitkanten

GENEEHIEES
Verkehrsraum

PLAST 10 wegen der Nutzung als Gestaltungs-
elemente in der vorgesehenen Form nicht mehr
anwendbar sind.

In der PLAST 10 2012 wurden nun im Rahmen der

Abstimmung mit den Tragern offentlicher Belange

und der Hamburger Landesarbeitsgemeinschaft fir

behinderte Menschen (LAG) Annahmen getroffen
und Regeln fir Hamburg festgelegt. Dies ist insbe-
sondere fir blinde und sehbehinderte Menschen
extrem wichtig, da diese klare Regelungen zur

Orientierung benétigen.

Wichtigste Punkte in der neuen Fassung sind:

— Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit oder aus
Grinden der Gestaltung kénnen MaBBnah-
men zur Barrierefreiheit nicht weggewogen
werden, da es sich um einen gesetzlichen
Auftrag handelt (siehe z.B. §7(2) Hmb-
GGbM)!

— 1. Starkere Berucksichtigung der blinden und
sehbehinderten Menschen.

—  Pflicht zur Abarbeitung und Dokumentation
des Themas Barrierefreiheit in der Planung.

- Mindestmafe fir Gehwegflachen aus der
Anforderung der Barrierefreiheit.

22

VSVI Information 2012



FACHBEITRAG

— Einfihrung von Bodenindikatoren im Ham-
burger Plattenmaf

Die Fortschreibung der alten PLAST 10 erfolgte
dabei auf Basis der DIN 18024-1 ,Barrierefreies
Bauen”, DIN 18040-1 ,erforderliche Verkehrs- und
Bewegungsflachen” und der DIN 32984 ,Bode-
nindikatoren im &ffentlichen Raum”. Im Zuge der
Abstimmung wurden jedoch von der letztgenann-
ten DIN einige Abweichungen vorgesehen.
Neben der Beibehaltung des 25-Plattenmal3 aus
bautechnischen und Akzeptanz-Griinden, zahlen
der Begrenzungstreifen aus Noppenplatten, der
Verzicht auf einen Unterschied zwischen Auf-
merksamkeitsstreifen bei Bushaltestellen und FuB3-
gdngerquerung dazu. Natirlich wurden diese
Abweichungen auch mit der Hamburger Landesar-
beitsgemeinschaft fir behinderte Menschen (LAG)
abgestimmit.

Alles in Allem bewegen sich die Festlegungen der
PLAST 10 2012 dabei im Rahmen der Hinweise
fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der
FGSV.

Bild 2: Begrenzungstreifen aus Noppenplatten

Als wichtiger Punkt erwies sich hier der Begren-
zungsstreifen, der ja vermeiden soll, dass blinde
und sehbehinderte Menschen , aus Versehen” auf
den Radweg treten, denn Radfahrer sind nur spat
und sehr schwer zu héren. Allein schon aus Grin-
den der Bautechnik und Unterhaltung waren z. B.
die weit verbreiteten 30 cm Kleinpflasterstreifen
schon mit Nachteilen verbunden. Den Ausschlag
gegen diese Bauform gab jedoch die Verwendung
als Gestaltungselement, die keine Eindeutigkeit
mehr gewdhrleistete. Somit wurde die , Achtung”
symbolisierende Noppenplatte gewdhlt, um auf-
wendige und teure Sonderborde zu vermeiden,
zu denen auBerdem noch keine Erfahrungswerte
vorliegen.

Die vorgenannten getrennten Querungen sind, wie
auch bei FGSV, noch als Sonderfall vorgesehen.
Dies liegt am Platzbedarf und der bautechnisch
schwierigen Ausgestaltung des Hohenversprunges
von O auf 6 cm innerhalb eines halben Meters. Bei
einem hohen Anteil an Rollatornutzern kann diese
Bauform jedoch die sein, die die Erfordernisse am
besten abdeckt.

Ein weiteres Problem sind die ungesicherten Fuf3-
gangerquerungen. Die Losung
in der DIN 32984 ist noch zu
unbekannt bei den Nutzern, um
sie zu Ubernehmen. Somit kann
derzeit nur die Empfehlung gel-
ten, Bodenindikatoren nur bei
gesicherten Querungen oder
Einmindungen sowie Ubersicht-
lichen Stellen mit grof3en, ,hor-
baren” Fahrzeuglicken und
geringen  Geschwindigkeiten
vorzusehen.

Allein an diesen 2 Beispielen
zeigt sich, dass die Entwicklung
weiter geht und weitere Festle-
gungen getroffen werden mis-
sen.

Nun sollen hier nicht alle Details
der ,neuen PLAST” erortert wer-
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den, daher noch ein paar grundsatzliche Hinweise
zur Planung:

Generell gilt:

Die Nutzbarkeit fir méglichst viele
Gruppen herstellen und keine Gruppe
dabei gefdhrden!

Es sind immer die Belange der Barrierefreiheit
zu bericksichtigen, egal ob heute ein Bedarf
erkennbar ist oder nicht.

Das bedeutet schon im Anfangsstadium der Plo-
nung sorgfdltig zu prifen, ob es besondere Anfor-
derungen im Umfeld des Planungsraumes gibt, wie
z.B. Altenheime mit hohen Anteilen von Rollato-
ren, sehbehinderte oder schwerhorige Senioren,
Blindeneinrichtungen oder Wohneinrichtungen fur
Menschen mit anderen Handicaps.

Diese Anforderungen sind, neben den Grundan-
forderungen der PLAST 10, von Anfang an in die
Planung aufzunehmen.

Jede Planung ist im Lageplan einer virtuellen Nut-
zung zu unterziehen. Dabei ist die Nutzbarkeit und
Orientierung zumindest fir die groBten Gruppen
(blinde/sehbehinderte Menschen, Rollstuhlnutzer,
Gehdrlose und Rollatornutzer) zu prifen und zu
dokumentieren.

Vor dem Hintergrund der demografischen Entwick-
lung werden aber auch die Begreifbarkeit und Ein-
fachheit des Verkehrsraumes weiter an Bedeutung
gewinnen.

Eine sorgfaltige Abwagung der Belange der
Barrierefreiheit im Gesamtplanungsprozess unter
Beachtung der gesetzlichen Rahmenbedingungen
versteht sich von selbst.

Es sind immer die Belange der Barrierefreiheit zu
bericksichtigen, egal ob heute ein Bedarf erkenn-
bar ist oder nicht.

Fazit

Das Thema Barrierefreiheit muss jetzt integrativer
Bestandteil unseres Planerverstandnisses werden.
Dabei mussen nicht nur die neuen Festlegungen
sondern auch alte Hite wie die Regeln fir Treppen,

Inklusion bedeutet, dass alle Menschen in
ihrer jeweiligen Individualitat gleichberechtigt
Teilhabende unserer Gesellschaft sind. Inklu-
sion beinhaltet den Auftrag, gesellschaftliche
Rahmenbedingungen so zu gestalten, dass die
Rechte aller Birgerinnen und Birger respek-
tiert werden und Birgerinnen und Birger diese
Rechte wahrnehmen bzw. ausiben kénnen.
Barrieren/Zugangshindernisse, die dem mag-
licherweise entgegenstehen, sind zu beseiti-
gen. Eine inklusive Gesellschaft unterscheidet
nicht zwischen Normalitat und Anderssein.
Sie nimmt Unterschiede im Sinne von Vielfalt
bewusst wahr und nutzt sie, anstatt ihnen eine
ausgrenzende Bedeutung zu geben. Das Mit-
einander unterschiedlicher Menschen ist von
Wertschatzung und Respekt gepragt.

die bereits seit der alten PLAST 10 gelten, in den
Koépfen ankommen.

Auf der anderen Seite kann man aufgrund der sehr
dynamischen Entwicklung davon ausgehen, dass
die PLAST 10 -2012 in der jetzigen Fassung nicht
von Dauer sein kann. Auch aus diesem Grunde
ist eine Evaluation vorgesehen. Daher sind Bei-
spiele von méglichen Problemen oder besonders
gelungenen Lésungen willkommen, um die PLAST
weiterentwickeln zu kénnen.

Wir StrafBenbau- und Verkehrsingenieure sind alle
aufgefordert diesen Prozess und dessen Weiterent-
wicklung aktiv zu begleiten und zu gestalten, uns
die Thematik der Barrierefreiheit im Sinne dieser
Verkehrsteilnehmer bewusst zu machen und aktiv
mit Leben zu erfillen.
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Weitere Infos:

Die PLAST 10:
www.hamburg.de/plast

Die Hamburger Landesarbeitsgemeinschaft fir behinderte Menschen
www.lagh-hamburg.de

Senatskoordinatorin fir die Gleichstellung behinderter Menschen
www.hamburg.de/behoerdenfinder/hamburg/11265573/

Deutsches Institut fir Normung, Berlin:

DIN 18024-1 Barrierefreies Bauen

DIN 18040-1 erforderliche Verkehrs- und Bewegungsflachen

DIN 32984 Bodenindikatoren im &ffentlichen Verkehrsraum

DIN 32975 Gestaltung visueller Informationen im &ffentlichen Raum zur barrierefreien Nutzung

DIN 32981 Zusatzeinrichtungen fir Blinde und Sehbehinderte an Stra3enverkehrs-Signalanlagen (SVA) -
Anforderungen

Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA), FGSV, Kéln 2011

Und zur Vertiefung von Einzelthemen:

Baudetails aus Hessen:
www.barrierefrei-mobilitaet.de

Bundeskompetenzzentrum Barrierefreiheit:
www.barrierefreiheit.de/

Publikationen des Bundesverbandes der blinden Menschen:
www.dbsv.org/infothek/broschueren-und-mehr/?style=0%3Fpromo%3Drss

Leitfaden unbehinderte Mobilitat der Hessischen Straen und Verkehrsverwaltung und dessen erste Evaluation
,Unbehinderte Mobilitat -Erfahrungen und Untersuchungen”, Heft 55, 7/2010
www.mobil.hessen.de

Handbuch barrierefreie Straenraumgestaltung des Sozialverbandes VdK Deutschland e V.
www.vdk.de

Hindernisfreier Verkehrsraum — Anforderungen aus Sicht von Menschen mit Behinderung, Bundesamt fir
StraBen der Schweizer Eidgenossenschaft, August 2010
www.hindernisfrei-bauen.ch/
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Ein neves Gesicht fiir die Hamburger Hafenkante

Ein gemeinsames Projekt mit Straflenbau, Verbesserung
des Hochwasserschutzes und Briickensanierungen am Baumwall

Hans Grote
Freie und Hansestadt Hamburg

Landesbetrieb Straen, Bricken und Gewasser (LSBG)

InfrastrukturmaBBnahmen Busoptimierung
Sachsenfeld 3-5
20097 Hamburg

e-mail: hans.grote@lsbg.hamburg.de

Randa Stewner
Freie und Hansestadt Hamburg

Landesbetrieb StraBen, Bricken und Gewasser (LSBG)

Konstruktive Ingenieurbauwerke
Sachsenfeld 3-5
20097 Hamburg

e-mail: randa.stewner@lsbg.hamburg.de

Oliver Sulz
Freie und Hansestadt Hamburg

Landesbetrieb Straen, Bricken und Gewasser (LSBG)

Gewadsser und Hochwasserschutz
Sachsenfeld 3-5
20097 Hamburg

e-mail: oliver.sulz@lsbg.hamburg.de

Jedes einzelne Bauvorhaben war wenig spektaku-
lar. Hier passierte aber viel mehr als das Neben-
einander mehrerer Baustellen. An einer sehr expo-

nierten Stelle an Hamburgs nérdlichem Hafenrand

sind eine Hochwasserschutzanlage, zwei Hoch-

wasserschutztore, finf Briicken und ca. 20.000
m2 Asphalt- und Pflasterflachen auf &ffentlichen
Wegen erneuert, saniert oder umgebaut worden.

Die Herausforderung bestand darin, innerhalb
einer kurzen Bauzeit, unter Aufrechterhaltung der
wichtigsten Verkehrsbeziehungen, gestalterisch
anspruchsvolle Bauwerke zu errichten.

Zielsetzungen Verkehr
M:it der HafenCity entsteht am Ubergang zwischen
Hafen und Innenstadt ein neuer, in seiner Art ein-
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Bild 1: Die Baufelder der einzelnen Gewerke

zigartiger Stadtteil. Der Baumwall am Verknip-
fungspunkt zwischen Innenstadt, Speicherstadt
und westlicher HafenCity ist dafir ein wichtiger
Verkehrsknoten. Dabei spielen die U-Bahn-Station
for die FuBganger und die Niederbaumbriicken fir
alle Verkehrsteilnehmer eine besondere Rolle. Die
aktuelle Entwicklung und die weitere Bebauung der
HafenCity machten jetzt eine verkehrliche Optimie-
rung dieses Knotenpunkts notwendig.

Die U-Bahn-Station Baumwall ist der zentrale
Ausgangspunkt fir die fuBlaufige Anbindung der
HafenCity, der Speicherstadt und der Elbphilhar-
monie. Daher sind hier unter dem UBahn-Viadukt
ein mit hochwertigem Material gepflasterter never
Platz und ein zusatzlicher Zugang zur Haltestelle
entstanden. Der Platz ist mit ansprechendem dunk-

lem Betonsteinpflaster gestaltet worden. Diese Pfla-
sterung wird sich als ein verbindendes Band

bis in die HafenCity hineinziehen.

Die westliche Niederbaumbriicke wird der attrak-
tive Zugang zur westlichen HafenCity und

zur Elbphilharmonie. Durch die Umgestaltung
haben FuBgdnger und Radfahrer mehr Raum,
zusatzliche Furten und komfortable Wegeverbin-
dungen bekommen.

Zielsetzungen Hochwasserschutz

Der Bereich um den Baumwall schitzt Teile der
tiefer liegenden Hamburger Innenstadt vor Sturm-
fluten. Die Hochwasserschutzanlagen am Baum-
wall wurden zwischen 1965 und 1967 errichtet.
Wissenschaftliche Auswertungen der Sturmfluten
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Bild 3: Der neue U-Bahn-Ausgang

seit 1750 veranlassten die Stadt Hamburg, das
bereits 1989 begonnene Bauprogramm Hoch-
wasserschutz fortzusetzen und die vorhandenen
Schutzanlagen an die neuen Bemessungswasser-
sténde anzupassen.

Die Hochwasserschutzanlagen am Baumwall mus-
sten sturmflutsicher ausgebaut werden, Dammbal-
kenverschlisse wurden durch elekirisch betriebene
Schiebetore ersetzt.

Fur diese besondere Lage war es wichtig, die
stadtebaulichen Aspekte und die Anspriiche der
Touristen mit den Notwendigkeiten des Hochwas-
serschutzes in Einklang zu bringen.
Gestalterische Grundlage der Planung ist der
Entwurf des Biros Zaha Hadid Architects, der im
Rahmen des Wettbewerbs Architekturolympiade
2006 als Sieger pramiert wurde. Das Konzept
einer skulpturalen Landschaft ladt mit seinen Trep-
pen und Terrassen zum Verweilen ein und bietet
einen einmaligen Blick auf den Hafen.

Zielsetzungen Konstruktive Bauwerke

Die Binnenhafenbriicke wurde 1965 bis 1976
erbaut und fihrt den Verkehr von Osten nach
Westen vom Radingsmarkt zum Baumwall Gber das
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Bild 4: Die Hochwasserschutzanlage und die Niederbaumbriicken

Alsterfleet. Die Stahlbricke ist Teil der Hochwasser-
schutzlinie und daher auch an die neuen Bemes-
sungswasserstande angepasst worden. Hierzu
wurde das nérdliche Gelander ersetzt und bis zu
einer Schutzhéhe von 7,60 m 4. NN geschlossen.
Die Otto-Sill-Bricke fihrt den Verkehr vom Baum-
wall Richtung Kajen von Westen nach Osten Gber
das Alsterfleet und den Binnenhafen. Die Unter-
bauten der Bricke entstanden zusammen mit der
Binnenhafenbricke in den Jahren 1965 bis 1967.
Der Stahliberbau, der ebenfalls Teil der Hochwas-
serschutzlinie ist, wurde 1985 erbaut. Im Zuge der
Sanierungsarbeiten erfolgte eine Anpassung der
Schutzanlage an die neuen Bemessungswasser-
stande.

Die Roosenbricke tberfihrt im Zuge der Straf3e
Baumwall den Verkehr in Richtung Landungsbrik-
ken Uber das Herrengrabenfleet. Der Belag der
gesamten Briicke ist ernevert worden, das nérd-
liche Gelander wurde zum Schutz der Radfahrer

mit einer Hohe von 1,20 m ersetzt. Die sudliche
Nebenflache wurde entsprechend der Platzgestal-
tung gepflastert.

Uber die westliche Niederbaumbriicke fiihrt der
Verkehr in die HafenCity hinein. Der westliche
Gehweg wurde auf finf Meter Breite erweitert und
im Anschluss an die Promenade der Hochwasser-
schutzanlage platzartig aufgeweitet.

Die 6stliche Niederbaumbriicke Gberfihrt den Ver-
kehr aus der HafenCity heraus. Das Widerlager
und der Ubergang zur Hochwasserschutzanlage
wurden an die neue Anlage angepasst.

Wegen der neuen Verkehrsfihrung in unmittelbarer
Ndhe der U-Bahn musste an mehreren Stellen ein
Anprallschutz fir die Stitzen des U-Bahn-Viadukts
gebaut werden.

Ablauf
Bereits in der Planungs- und Entwurfsphase haben
die Ingenieure eng zusammengearbeitet. Dabei
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Bild 5: Der Platz unter dem U-Bahn-Viadukt

chungen mit allen Beteiligten wurden
notwendige Anpassungen abge-
stimmt. Die Ergebnisse wurden in to-
do-Listen und Termin- und Ubersichts-
planen dargestellt.

Die Verkehrsteilnehmer und die Offent-
lichkeit wurden Uber Anlieger- und
Presse-Informationen und Hinweista-
feln vor Ort Gber den aktuellen Stand
der Bauarbeiten und die Verkehrsfih-
rung informiert. Insbesondere die vie-
len FuBgcnger und der Einfallsreichtum
der Menschen, sich kirzere Wege zu
erkémpfen, stellten die Bavingenieure
und die Sicherheitsbeauftragten immer
wieder vor neue Herausforderungen.
Die Erfahrungen haben auch hier
bestatigt, dass die Koordination nur

funktionieren kann, wenn alle Beteiligten ihre
Informationen vollstandig und frihzeitig offenlegen

mussten sowohl die technisch-inhaltlichen Belange, und sich an gemeinsam getroffene Entscheidungen
als auch die terminlichen Vorstellungen koordiniert gebunden fihlen.

werden. Anfang Juli 2012 konnten die wesentlichen Baulei-
Die Umsetzung begann im Mérz 2011. Das Bau- stungen (fast) punkilich fertiggestellt und alle Ver-
ablaufkonzept enthielt insgesamt sieben Haupt- kehrsbeziehungen wieder freigegeben werden.

bauphasen mit unterschiedlichen Verkehrsfihrun-
gen fir den motorisierten Verkehr, die
Radfahrer und FuBganger und berick-
sichtigte die spezifischen technischen
Anforderungen, sowie die Zeit- und Fl&-
chenbedarfe der einzelnen Gewerke.
Innerhalb der dort festgelegten Baufel-
der und Bauzeiten konnten die Gewerke
eigenstandig agieren.

Zusatzlich zu den unmittelbar betei-
ligten Bauvorhaben waren auch die
erforderlichen  MafBnahmen  Dritter
(Leitungsunternehmen, Hochbahn) und
die vielen offentlichen Veranstaltungen
(Hafengeburtstag, Marathon, Cyclas-
sics) zu bericksichtigen.

Wahrend der teilweise wochentlich

durchgefihrten Koordinierungsbespre-  Bild 6: Die Nordseite am Baumwall
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Modifizierung von Asphalt

unter Verwendung von Gummimehl/-granulat

Gerhard Riebesehl
STORIMPEX AsphalTec GmbH
Poststraf3e 1

21509 Glinde

Tel.: 040 / 64 22 63 03 30

e-mail: g.riebesehl@storimpex.de

Kristiane Gijini

STORIMPEX AsphalTec GmbH
Poststrafe 1

21509 Glinde

Tel.: 040 / 64 22 63 03 27

e-mail: k.gjini@storimpex.de

ALLGEMEINES

Gummimodifizierte Asphalte haben sich in den
vergangenen Jahren immer starker durchgesetzt.
Die Verbesserung der Gebrauchseigenschaften,
wie zum Beispiel eine erhdhte Verformungsbe-
standigkeit bei Warme, ein optimiertes Tieftem-
peraturverhalten oder auch eine Verbesserung
der Adhasion des Bitumens an den Gesteinskor-
nungen, sollten Grund genug sein, sich mit gum-
mimodifiziertem Asphaltmischgut im Baubereich
der Freien und Hansestadt Hamburg ndher zu
beschaftigen. Dariber hinaus wurde festgestellt,
dass durch die Zugabe von Gummimehl bei der
Asphaltproduktion auch die Rollgerdusche auf den
Fahrbahnoberfléchen reduziert werden kénnen.
Ein sicherlich nicht unwesentlicher Aspekt in einem
Stadtstatt wie Hamburg.

Gummimodifizierte Bindemittel kénnen als Alterna-
tive zu polymermodifizierten Bindemitteln einge-
setzt werden. Sie haben mit EinfGhrung einer Tech-
nischen Lieferbedingung fir Gummimodifizierte
Bitumen, der TL RmB-StB By durch die Oberste
Baubehdrde im Bayrischen Staatsministerium des
Inneren dort Einzug in das Regelwerk gehalten. Mit
dem Einsatz von Reifengummi, einem Recycling-
produkt, ist gleichzeitig ein Beitrag zur Ressourcen-
schonung geleistet. Altreifen nur zur thermischen
Verwertung in Zementwerken zu nutzen, sollte vor
dem Hintergrund der neuen Maglichkeiten bei der
Asphaltproduktion nachhaltig Gberdacht werden.

Modernisierungsverfahren
Grundsatzlich wird zwischen zwei Modifizierungs-
arten an der Mischanlage unterschieden:

VSVI Information 2012
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1.) Nassverfahren

Bei dem Nassverfahren wird gebrauchsfertiges
Gummimodifiziertes Bindemittel (GmB) iber den
Lagertank und das Dosiersystem direkt in den
Mischer geférdert. Hierbei ist die Homogenitat des
Bindemittel-Gummigemisches durch permanentes
RGhren oder Umpumpen im Tank sicher zu stellen.
2.) Trockenverfahren

Bei dem Trockenverfahren werden Gummigranu-
late oder Gummimehle Uber die Waagen direkt
in den Asphaltmischer gegeben. Die Verwendung
von reinem Gummigranulat allein fihrt i.d.R. nicht
zu den gewinschten Resultaten und ist daher nicht
zu empfehlen.

3.) Modifiziertes Trockenverfahren

Die Gummigranulate im Asphalt oder Bitumen
bendtigen in der Regel eine sogenannte Reifezeit,
die ca. ein bis eineinhalb Stunden betragt. Wah-
rend dieser Reifezeit quillt das Gummi durch die
Aufnahme dliger Bestandteile aus dem Bitumen.
Diese Quellzeit ist erforderlich, damit das Gummi
im Asphalt seine volle Wirkung erzielen kann. Um
elastomermodifizierten Asphalt ,just in time” her-
stellen zu kdnnen, sind am Markt zwischenzeitlich
voradditivierte Gummigranulate entwickelt worden,
die bereits gequollen sind und ihre Wirksamkeit
direkt beim Mischprozess entfalten. Sinnvoller-
weise werden zur Erzielung weiterer positiver
Eigenschaften mehrere Additive verwendet. Diese
sind in Hamburg und weiteren Bundesléndern
bereits mehrfach erfolgreich eingesetzt worden.

Besonderheiten bei der Herstellung

und beim Einbau

Fir Mischanlagen im stadtischen Bereich, unter
Bericksichtigung der Sortenvielfalt, ist das voraddi-
tivierte Gummigranulat besonders gut geeignet. Es
wird wie StraBenbaufiller Gber die vorhandenen
Dosiersysteme in der Mischanlage exakt zugege-
ben und die Wirkung wird erst nach dem Produk-
tionsprozess in der Asphaltmischanlage ausgeldst.
Durch diese Art der Zugabe ist eine Entmischung
ausgeschlossen.

Gummimodifizierte Asphalte dirfen grundsatzlich
bei maximal 170 °C hergestellt werden, wobei bei
entsprechender Additivierung 160 °C vollkommen
ausreichend sind. Hierfir ist der Einsatz eines Vis-
kositat reduzierenden Zusatzes (VRZ) erforderlich.
Diese Zusdtze sind in der ZTV/St-Hmb. erwdhnt
und haben sich weltweit in der Asphaltbauweise
seit 1997 auBBerordentlich gut bewahrt. Neben
niedrigen Einbautemperaturen zeichnen sich die
so modifizierten Asphalte durch eine sehr gute Ver-
dichtbarkeit aus und kdnnen in fast jeder Rezeptur
zum Einsatz kommen. Diese Vorteile sind bei der
Entwicklung von modifizierten Gummigranulaten
genutzt worden.

Die Berechnung der Gummikomponente ist vom
Bindemittelgehalt abhangig und betragti.d.R. 13 %.
Hervorzuheben ist, dass eine eventuelle Mitver-
wendung von Ausbauasphalt keinen nennenswer-
ten Einfluss auf die Zugabemenge hat, da diese
sich immer nach dem Gesamtbindemittelgehalt
einer Rezeptur richtet. Durch die Verwendung von
Gummimehl, bzw. Gummigranulat ist der Einsatz
von Sonderbindemitteln mit hdheren Polymer- oder
Gummianteilen, selbst unter Mitverwendung von
Ausbauasphalt, nicht mehr erforderlich.

Entwicklungen von neuen Rezepturen

In der Vergangenheit lag die héchste Anforderung
stets bei der Rezeptierung von Asphalten fir die
Flachen auf den Containerterminals. Aufgrund
der extremen Belastungen durch Vancarrier (VC)
mit einem Gesamtgewicht bis zu 100 t auf nur
8 Single Reifen, werden immer standfestere Asphalte
bendtigt. Bewdhrt haben sich im Baubereich Ham-
burg die Hochpolymermodifizierten Asphalte, die
jedoch an die Einbaufirmen erhebliche Anforderun-
gen gestellt haben. Die deutlich héheren Viskosi-
taten hatten haufig zur Folge, dass die Mischgut-
temperaturen bei der Herstellung und dem Einbau
deutlich angehoben werden mussten, in der heu-
tigen Zeit der Temperaturabsenkung von Asphalt
kaum haltbar. Dariber hinaus sind die Preise der
Polymere am Weltmarkt weitest gehend an die Ent-
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wicklung der Olpreise gekoppelt und damit ste-
tig steigend. Es liegt also auf der Hand, dass die
Polymermodifizierungen nachhaltig teurer werden
und wirtschaftlich immer schwieriger umzusetzen
sind. Gummimodifizierte Asphalte stellen demzu-
folge eine technologisch hochwertige und wirt-
schaftliche Alternative dar und kdnnen in Punkto
Standfestigkeit und Tieftemperatursicherheit auf fast
alle Anforderungen hin konzipiert werden. Mit den

ieweilig verfigbaren StraBenbau- und Industriebi-
tumensorten an Asphaltmischanlagen lassen sich
technisch hochwertige Belagssysteme herstellen.
Der Ressourcen- und Umweltschutz kann durch
die uneingeschrankte Zugabe von Ausbauasphalt
einwandfrei umgesetzt werden.

Zunéchst wurden daher die Splittmastixasphalte
der Kérnung 0/16 mit Gummigranulaten konzi-
piert. Hinsichtlich der Sieblinien wurde auf die

Zusammenstellung der LieferkGrnungen

Nr. | M.-% Bezeichnung Korngruppe Bezugsquelle
M1| 12,3|Kalksteinmehl Fuller 0,063 Hehlen
M2| 4,6|Rhyolith Feine Gesteinskornung 0/2 Flechtingen

M3 15,0|Granusil

Feine Gesteinskdrnung 0/2

Cayeux sur Mer

M4| 10,0|Granusil

Grobe Gesteinskdrnung 2/5

Cayeux sur Mer

MS| 4,5|Elektroofenschlacke

Grobe Gesteinskornung 2/5

Hamburg-Waltershof

M6| 3,5Rhyolith

Grobe Gesteinskdrnung 5/8

Flechtingen

M7| 11,9|Rhyolith

Grobe Gesteinskdrnung 8/11 |Flechtingen

ME&| 38,2[Rhyolith

Grobe Gesteinskérnung 11/16 [Flechtingen

Sieblinienbereich fir SMA 16 Hmb. GmB + 25 % KA
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bewdhrten Containerrezepturen in  Hamburg
zuriickgegriffen. Folgend die Ergebnisse der Erst-
prifung der Mengestraf3e:

Mischgutsorte:  SMA 16 Hmb. GmB + 25 % KA
Bindemittelsorte: StraBenbaubitumen 50/70

Additiv: STORELASTIC

Grundlagen: ZTV/St-Hmb 09 in Anlehnung,
TP Asphalt-StB 07,
TL Gestein-StB 04,

TL Bitumen-StB 07 in Anlehnung

delsbezeichnung Sasobit beladen, die bei der
Einmischung Uber die Fillerwaage an der Misch-
anlage direkt in die Bindemittelmatrix abgegeben
werden.

Die Ergebnisse der ermittelten Spurbildungstiefen
bei 50°C mit dem Stahlrad im Wasserbad zeigen
auf, dass bereits mit einem Stra3enbaubitumen
50/70 und modifizierten Gummigranulat eine sehr
gute Standfestigkeit erzielt worden ist. Weitere Ver-
besserungen sind problemlos mit der Wahl einer

Bindemittel / Zuséitze

StraBenbaubitumen 50/70 + Bindemittelanteil aus Zusatz Mischgut-
zusammensetzung
Wahl des Bindemittelgehaltes M.-% 6,0
Bindemittel (Ausgangsbindemittel) Masse-% 56
Gesamt-Bindemittelgehalt (auf Mineralgemisch) Gew.-T 6,38
EP RuK Bitumen (Ausgangshindemittel) “C 50,0
resultierender Erweichungspunkt Ring und Kugel °C 74,0
Zusatz : STORELASTIC M.-% 1,10

Mischguteigenschaften

Mischgut-
Iusammensetzung
Rohdichte Mz/m?* 2,385
Raumdichte Mg/ m* 2,313
Hohlraumgehalt (ber.) Val.-% 3.0
Hohlraumgehalt mit Bindemittel ausgefiillt, HFB Vol.-% 20,9
Bindemittelablauf M.-% 0,1
Froportionale Spurbildungstiefe ¥ 5,0
Dynamischer Druckschwellversuch bei +50°C mm 0,7705
Dehnungsrate (Dynamischer Druckschwellversuch bei +50°C) 10-4 1,89
Verdichtungstemperatur “°C 145.0

Aus den Kenndaten der Erstpriifung ist ersichtlich,
dass die Gummigranulate als Elastomertrager
und nicht als Bindemittel wirken. Das verwendete

STORELASTIC ist mit Rejuvenatoren und dem
bekannten Fischer Tropsch Wachs mit der Han-

harteren Bitumensorte 30/45 oder auch 20/30
erzielbar.

Da in Hamburg seit einigen Jahren Splittmasti-
xasphalt unter der Verwendung von Frésgut aus
Splittmastixasphalten erfolgreich hergestellt wird,
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lag es nahe, dieses auch bei einem gummimodifi-
ziertem SMA umzusetzen. Fir das Bauvorhaben

standfesten Splittmastixasphalt problemlos umge-
setzt werden konnten. Im Folgenden die Ergebnisse

GrusonstraBBe (15.600 m?) in Billbrook wurde die-
ses erstmalig realisiert. Auch hier wurde die 4 cm
Dicke Deckschicht gemeinsam mit 2 ¢cm der Bin-
derlage ausgefrast und durch einen 6 cm dicken
Splittmastixasphalt 0/16, aufgehellt mit 25 M.-%
Granusil und unter Mitverwendung von 40 M.-%

der Erstprifung der Grusonstrafe.

Mischgutsorte:  SMA 16 Hmb. GmB
+25 % KA + AG
Bindemittelsorte: Straf3enbaubitumen 50/70
und Bindemittel aus AG

Frasgut erneuert. Unter Bericksichtigung der knap- Additiv: STORELASTIC

pen Haushaltmittel sollen Erfahrungen gesammelt Grundlagen:  ZTV/St-Hmb 09 in Anlehnung,
werden, bei hochbelasteten Straf3en den Asphalt- TP Asphalt-StB 07,

binder fir zwei Deckschichtperioden zu nutzen. TL Gestein-StB 04,

Aus den Daten der Erstprifung ist ersichtlich, dass
die Anforderungen an einen hochwertigen und

TL Bitumen-StB 07 in Anlehnung.

Zusammenstellung der Lieferkérnungen

Mr. | M.-% Bezeichnung Korngruppe Bezupsguelle
M1| B6,3|Kalksteinmehl Fuller 0,063 Hehlen

M2| 12.9(Granusil Feine Gesteinskérnung 0/2 Cayeux sur Mer
M3 12.1|Granusil Grobe Gesteinskdrnung 2/5 Cayeux sur Mer

mMa| 28.7|Rhyolith Grobe Gesteinskdrnung 11/16 Flechtingen
Asphaltgranulat
61| 400| 22 RA 0/16 [AG fiir BV GrusonstraRe)
Sieblinienbereich fiir SMA 16 Hmb. GmB + 25 % KA + AG
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Bindemittel / Zusétze

StraBenbaubitumen 50/70 + Bindemittelanteil aus Zusatz Mischgut-
zusammensetzung
Wahl des Bindemittelgehaltes M. -% 5,6
Bindemittel (Ausgangshindemittel) Masse-% 2,9
Bindemittel aus Asphaltgranulat Masse-% 2,3
Gesamt-Bindemittelgehalt Gew.-T 12,7
EP RuK Bitumen (Ausgangsbindemittel) °C 50,0
EP RuK Bitumen Asphaltgranulat °C 70,0
Bindemittel aus Zusatz: STORELASTIC M.-% 0.4
resultierender Erweichungspunkt Ring und Kugel °C 78,0
Zusatz : STORELASTIC M.-% 1,00

Mischguteigenschaften

Mischgut-
Iusammensetzung
Rohdichte Mz/m?* 2,385
Raumdichte Mg/ m* 2,313
Hohlraumgehalt (ber.) Val.-% 3.0
Hohlraumgehalt mit Bindemittel ausgefiillt, HFB Vol.-% 20,9
Bindemittelablauf M.-% 0,1
Froportionale Spurbildungstiefe ¥ 5,0
Dynamischer Druckschwellversuch bei +50°C mm 0,7705
Dehnungsrate (Dynamischer Druckschwellversuch bei +50°C) 10-4 1,89
Verdichtungste mperatur “°C 145.0

Anfang Mai wurde im Zustandigkeitsbereich des
Bezirksamtes Wandsbek der Freien und Hanse-
stadt Hamburg fir das Bauvorhaben Eulenkrug-
straBe ein Splittmastixasphalt 0/8 unter Verwen-
dung von 25 M.% kinstlicher Aufhellung nach
der ZTV/StB-Hmb hergestellt. Erstmalig wurde das
PmB 25/55-55 durch GmB als StraBenbaubitumen
50/70 und STORELASTIC ersetzt. Folgend die
Ergebnisse zur Erstprifung der Eulenkrugstraf3e.

SMA 8 Hmb. GmB
+ 25 % KA + AG

Mischgutsorte:

Bindemittelsorte: Straf3enbaubitumen 50/70
und Bindemittelanteil aus
AG u. STORELASTIC

resultierend

Additiv: STORELASTIC

Grundlagen: ZTV/St-Hmb 09 in Anlehnung,
TP Asphalt-StB 07,
TL Gestein-StB 04,

TL Bitumen-StB 07 in Anlehnung.

VSVI Information 2012



FACHBEITRAG

Sieblinienbereich fiir SMA 8 Hmb. GmB + 25 % KA + AG
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Maschenweite, Quadratlochweite in mm

Bindemittel / Zusitze

StraRenbaubitumen 50/70 inkl. + Binde mittelanteil aus AG u. Mischgut-
STORELASTIC resultierend zusammensetzung

Mindestbindemittelgehalt nach TL M.-%| Sollwert min 6,8
berechneter Mindesthindemittelgehalt nach TL M.-% 6,3

Wah! des Bindemittelgehaltes .-%% B,6
Bindemittel (Ausgangshindemittel) M.-% 5.0
Bindemittel aus Asphaltgranulat M.-% 13
Bindemittel aus Zusatz STORELASTIC .-% 03
Gesamt-Bindemittelgehalt (volumetrisch) Vol.-% 15,3

EP Ruk Bitumen [Ausgangsbindemittel) *C 50.0

EP RukK Bitumen aus Asphaltgranulat °C 56,7

EP Ruk am rickgewonnenen Bindemittel {mit Sasobit) “C 78,6
Zusatz ;: STORELASTIC M.-% 1,00

Mischgut-
usammensetzung

Rohdichte Mg/m? 2,465
Raumdichte Meg/m? 2,401
Hohlraumgehalt (ber.) Vol.-% 2,6
Hohlraumgehalt mit Bindemittel ausgefiillt, HFB Vol.-% 85,7
Bindemittelablauf .- % 0,1
Proportionale Spurbildungstiefe % 51
Verdichtungstemperatur "C 135,0
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Wie bereits erwdhnt, wirkt die
Gummikomponente als Elasto-
mertrager und nicht als Binde-
mittel. Im System des Splittma-
stixasphaltes kann aber auf
die Zugabe von Faserstoffen
verzichtet werden. Das Ergeb-
nis des Bindemittelablauftests
von 0,1 % bestatigt die Wir-
kung von Gummimehl ein-
drucksvoll und auch das
Resultat der Proportionalen
Spurbildungstiefe von 5,1 %
weist auf einen standfesten
Splittmastixasphalt hin.

In der Vergangenheit hat es
immer wieder Diskussionen
mit der elastischen Rickfor-
mung am extrahierten Binde-
mittel gegeben. Hierzu ist anzumerken, dass es
sich bei der Modifizierung mit Gummi um ein ela-
stomermodifiziertes Asphaltmischgut handelt, bei
dem kein polymermodifiziertes Bitumen eingesetzt
worden ist. Logischerweise kénnen die Ergebnisse
auch nicht mit den Anforderungen fir PmB’s vergli-
chen werden. Aus diesem Grund geht auch die TL
RmB-StB By, Ausgabe 2010 im Absatz 4.1 darauf
ein, dass Grenzwerte fir den Erweichungspunkt
Ring und Kugel und der elastischen Rickformung
des aus Asphaltmischgut rickgewonnenem Binde-
mittel nicht angegeben werden kénnen und vorerst
nur als Erfahrungssammlung dienen sollten.

Die Deckschicht auf der Eulenkrugstrafie zeigt
hinsichtlich der Oberflachentextur und der Homo-
genitat eine einwandfreie Beschaffenheit auf. Sie

Jahrlicher Bitumenmenge in

Bitumenverbrauch Asphaltdeckschichten

Bild: EulenkrugstraBe, Hamburg

unterscheidet sich nicht von einem herkémmlichen
Splittmastixasphalt.

Zusammenfassung

Durch die Zugabe von Gummigranulaten kénnen
bei der Rezeptierung von Asphalten deutlich dik-
kere Bindemittefilme mit hoher Klebkraft erzielt
werden. Gerade die Affinitat zwischen Bitumen
und Gestein ist derzeit in der Diskussion. Mdg-
licherweise liegt in der Gummimodifizierung ein
Lésungsansatz, hier neue Wege zu gehen. Wie
bereits vom AGAT des Deutschen Asphaltverban-
des ausgefihrt, lassen sich die o.a. Verbesserungen
erfahrungsgemaf nicht ohne geeignete Zusatze
erreichen. Diese Zusétze sind z.B. organische Ole
oder Kunststoffe, die die chemische Verbindung

Menge modifizierter

Maximal mogliche

Bitumen in _
Gummigranulatmenge

Asphaltdeckschichten

2.500.000t 375.000t

125.000t 18.750 t

Quelle: asphalt 08/2009

Mégliche Verwertungsmenge von Gummigranulat und -mehl in Asphaltdeckschichten
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zwischen Gummi und Bitumen und letztlich dem
verwendeten Gestein verbessern.

Es wird empfohlen, weitere Baumaf3Bnahmen in
Hamburg mit dieser Modifikation zu erproben und
hierbei insbesondere die Hochstandfesten Asphalt-
binder mit einzubeziehen. Durch die Erhdhung der
Gummizusatze mit harteren StraBenbaubitumen
lassen sich neue Wege beschreiten.

Wie bereits eingangs erwdhnt, werden Altreifen
bisher immer noch iGberwiegend in der zement-
produzierenden Industrie als Brennstoff verwendet.
Die in diesem Artikel beschriebene Technologie
ermdglicht eine sehr viel wertschdpfendere, da
ressourcenschonende Verwendung von Altreifen,
die bei entsprechendem Volumen einen wesent-
lichen Beitrag zum Umweltschutz leisten kann. In
Bayern ist dafir bereits mit einem entsprechenden
Regelwerk der Weg geebnet. Nach Meinung der
Autoren sollte angestrebt werden, diese Licke im
(asphalt)innovationsfreudigen Hamburg so schnell
wie mdglich zu schlieBen.

VSVI Information 2012
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Planungswerkstatt Lichtsignalanlagen
der Freien und Hansestadt Hamburg

Christian Book
Freie und Hansestadt Hamburg

Landesbetrieb StraBen, Briicken und Gewdasser (LSBG)

Sachsenfeld 3-5
20097 Hamburg

e-mail: christian.book@Isbg.hamburg.de

Motivation

Die Planung und der Betrieb der Lichtsignalanlo-
gen (LSA) der Freien und Hansestadt Hamburg
(FHH) sind dem Landesbetrieb Straf3en, Briicken
und Gewasser (LSBG) als ministerielle Instanz

Ubertragen (FHH (05.08.2009): Verfigung

Bild 1
Zuschriften aus
der Bevélkerung

,Ubertragung einzelner ministerieller Aufgaben an
den LSBG”). Damit sind jegliche Aufgaben, die in
diesem Zusammenhang anfallen, auf den inzwi-
schen der Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation zugeordneten Landesbetrieb (LSBG)
Ubergegangen. Dies betrifft demzufolge auch die
Offentlichkeitsarbeit.

Die hinter der Verkehrsabwicklung an einem Kno-
tenpunkt mit Lichtsignalanlage stehenden komple-
xen Planungsprozesse und Steuerungsprogramme
werden von einer Vielzahl an Rahmenbedingungen
und Einflussfaktoren bestimmt: Sicherheit, Komfort
und Umweltschutz sind hierbei ebenso wesentlich
von Bedeutung wie der bauliche Zustand von Stra-
Ben und Kreuzungsbereichen. Das Ergebnis der
Planungsprozesse stellt deshalb immer auch einen
Kompromiss zwischen den teilweise polarisieren-
den Nutzerinteressen und Erwartungen dar, so
dass die Verkehrssituation von den unterschied|i-
chen Nutzergruppen nicht immer als gerecht wahr-
genommen wird.

Den LSBG erreichen so wochentlich zahlreiche
Schreiben aus der Bevdlkerung (siehe Bild 1),
in denen u. a. Verbesserungsvorschladge zu den
Lichtsignalanlageschaltungen gemacht werden. Im
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Grunde genommen wiederholen sich viele Frage-
stellungen. Die Beantwortung Ubernehmen die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des LSBG gern,
und es werden einige Vorschlage umgesetzt. Doch
sich wiederholende Fragen kénnten evil. auch in
einer Art Forum gemeinsam beantwortet werden.
Dies hat der Senat zum Anlass genommen, aktiv
auf die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer unserer Stadt zuzugehen. Es sollte
ein Forum geschaffen werden, in dem den Bir-
gerinnen und Birgern die Mdglichkeit gegeben
wird, mit Fachleuten aus Behorden, Polizei und
Wirtschaft sowie der Hochschullandschaft in Kon-
takt zu kommen. Dazu wurde in der Drucksache
19/4401 (FHH (20.10.2009): http://www.buer-
gerschaft-hh.de/parldok/Drucksache  19/4401)
der FHH folgendes niedergeschrieben:

Die Freie und Hansestadt Hamburg ,,... beabsich-
tigt, eine Planungswerkstatt zum Thema Lichtsi-
gnalanlagensteuerung einzurichten, die sich aus
Birgervertreterinnen und -vertretern, Polizei und
Verkehrsfachleuten zusammensetzt, um anhand
konkreter Beispiele Probleme zu analysieren, um
Verbesserungen fir alle Verkehrsteilnehmer zu
erreichen.”

Ziele

Die Freie und Hansestadt Hamburg betreibt 1720
Lichtsignalanlagen (Stand 22.08.2012) im Ham-
burger Stadtgebiet (zusatzlich ca. 50 LSA im
Bereich der Hamburg Port Authority). Da bleibt
es nicht aus, dass an der einen oder anderen Stelle
von aufmerksamen Birgerinnen oder Birgern
Verbesserungspotential gesehen wird. Sicherlich
sind einige Anregungen auf technische Defekte
zuriickzufihren, die — aus welchen Griinden auch
immer — noch nicht erkannt wurden. Einige Anre-
gungen bedirfen allerdings einer aufwendigen
Prifung und Bearbeitung, was durchaus Kosten
in funfstelliger Hohe nach sich ziehen kann. Im
Bereich der Lichtsignalsteuerung kann schlief3lich
nichts dem Zufall Gberlassen werden — eine falsch
berechnete Sekunde kann schon gefahrliche Fol-

gen haben. Daher war es das Ziel der Freien und
Hansestadt Hamburg, gemeinsam mit den Ver-
kehrsteilnehmern an einen Tisch zu kommen und
vor allem die Arbeit der Verkehrsingenieurinnen
und —ingenieure aufzuzeigen, den Umgang mit
den Anregungen erldutern und sich das Wissen
der taglich auf unseren Straf3en verkehrenden Per-
sonen nutzbar zu machen.

Kurz gefasst sollte mit der Planungswerkstatt Licht-

signalanlagen folgendes erreicht werden:

— Burgerinnen und Birgern die Thematik
,Planung von Lichtsignalanlagen und Licht-
signalsteuerungen” sowie damit regelmafig
auftretende Probleme nahebringen.

— gemeinsam mit den Birgerinnen und Birgern
an ausgewahlten Knotenpunkten Lésungen
aufzeigen bzw. erarbeiten.

— den Birgerinnen und Birgern ein Forum
bieten, in dem sie sich informieren kdnnen.

— den Birgerinnen und Birgern die Maglich-
keit geben, mit Fachleuten aus Wissenschaft,
Verwaltung, Polizei und Fachverbanden ins
Gesprach zu kommen.

Ein besonderes Anliegen dabei sollte es sein,
die komplexe Materie der Lichtsignalsteuerung
verstandlich darzustellen und die Grundlage fir
gemeinsame Gesprdche zu bieten.

Bild 2 zeigt beispielhaft die Signalzeitverteilung
eines durchschnittlichen Knotenpunktes im Ham-
burger Stadtgebiet.

Da nicht jeder mit dieser Art Darstellung und den
damit verbundenen Fachbegriffen vertraut ist,
musste diese ,Fachsprache” in eine allgemein
verstandliche Form Ubersetzt werden. Fir die
potentiellen Teilnehmerinnen und Teilnehmer der
Veranstaltung sollten diese Inhalte daher anschau-
lich und nachvollziehbar aufbereitet werden. Und
was als ganz wesentlich hinzukommt: Zusammen-
hange sollten erlautert und die Abhangigkeiten
verdeutlicht werden.
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Bild 2: Signalzeitenplan eines Hamburger Knotenpunktes

Eine kleine Anderung an Stelle X hat automatisch
Auswirkungen auf Stelle Y. Oder salopp gesagt:
wenn ich hier 5 Sekunden Griin mehr haben will,
muss ich sie woanders wegnehmen.

Doch wie soll eine Veranstaltung vorbereitet wer-
den, auf der fachliche Inhalte allgemein verstand-
lich gemacht werden sollen und auf der es unter
Umstanden heif3 her gehen kann?

Vorbereitungen
Um den Anwesenden einen besonderen Service
zu bieten, wurde die Veranstaltung aufwendig

vorbereitet. Es sollte keine allgemeine Diskussion
uber fiktive Beispiele in der Signalplanung geben,
sondern an konkreten Beispielen Probleme erdr-
tert und Lésungen erarbeitet werden, die fir alle
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
Verbesserungen mit sich bringen.

Hierzu wurde die Offentlichkeit vorab aufgefordert,
Hinweise und Anregungen aus ihren (taglichen)
Wegen in der Stadt an den LSBG zu melden.
Dies geschah Uber Aufrufe in Print-Medien, im
Horfunk und durch die Bekanntmachung bei unter-
schiedlichen Stellen der Hamburger Verwaltung.
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Vorschlage und Anregungen gingen beim LSBG
zahlreich ein. Dies konnte formlos per E-Mail, form-
los per Brief, Gber die eigens dafir eingerichtete
Homepage mit Web-Formular oder tber die mehr
als 20 Stellen der Hamburger Verwaltung gesche-
hen. Dort wurden Wahl-Urnen bereitgestellt, in die
extra ausgelegte Flyer mit Formblatt eingeworfen
werden konnten.

Die eingegangenen Hinweise wurden sorgfaltig
in eine Datenbank eingepflegt und ohne die per-
sonenbezogenen Daten archiviert. So konnten die
Hinweise einerseits bei der weiteren Vorbereitung
der Veranstaltung genutzt werden, andererseits
kiinftig bei jeder Uberplanung einer Lichtsignalan-
lage erneut betrachtet und bericksichtigt werden.

Dabei konnten folgende statistische Werte erfasst
werden:
- Anzahl der Zuschriften: 765

— Anzahl der Personen, von denen Meldungen
abgegeben wurden: 600

— Anzahl der Personen, die zu einer Teilnahme
an einer eintdgigen Veranstaltung bereit
wdren: 247

— Anzahl der betroffenen
Lichtsignalanlagen: 458

Da 600 Personen 458 verschiedene Anlagen
nannten, gab es anscheinend keine besonders
herausragenden Einzelposten. Auch die Lage im
Stadtgebiet lieB keine Schlussfolgerung zu, dass
im Bezirk X besonders viele Lichtsignalanlagen
gemeldet wurden (vgl. 3).

Die Zuschriften sollten zusatzlich erkennen lassen,
welches Verkehrsmittel die Personen verwende-
ten. Dabei wurden folgende prozentualen Werte
erfasst:

Anzahl Nennungen pro Bezirk

176
180 -
o
160 7
/ 132
o 116 118
190 --‘"",r 110
100 =
80 -+ 65
-
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a0 1+~ L =
ﬂ L} Li T L L3 L L T
Bezirk Bezirk gezirk Bezirk Bezirk Bezirk Bezirk ahne
Altona  Bergedorf Eimsbittel Harburg Mitte Nord  Wandshek Bezug:zu
einem
Hesirk

Bild 3: Anzahl Nennungen pro Bezirk der FHH aus der Birgerbeteiligung zur Planungswerkstatt
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—  Zuschriften von FuBBgangerinnen und FuBBgan-
gern: 30 %

—  Zuschriften von Radfahrerinnen und Radfah-
rern: 27 %

—  Zuschriften von Autofahrerinnen und Autofah-
rern: 39 %

—  Zuschriften von Nutzerinnen und Nutzern des
offentlichen Personennahverkehrs: 4 %

Die relativ gleichmaBige Verteilung der Verkehrs-
mittel Ful3, Rad und Kfz lie3 den Schluss zu, dass
eine Veranstaltung mit unterschiedlichen Verkehrs-
teilnehmern gelingen konnte.

Aus den Meldungen wurden nun reprdsentative
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage Gber ein Bewer-
tungsverfahren bestimmt, die in der Veranstaltung
behandelt werden sollten.

Die Kriterien, die dabei zum Einsatz kamen, waren
sowohl die Haufigkeit der Nennung der Kreuzung
durch die Birgerinnen und Birger, sowie die
Anzahl der ,Teilnahmewilligen” an der Planungs-
werkstatt Lichtsignalanlagen. Zusatzlich
wurde auf die Zusammensetzung der ,teil-
nahmewilligen” Personen nach Verkehrsart
und die Eignung der Kreuzung geachtet,
um mdglichst Gber viele Themen sprechen
zu kénnen. Die Lage der Kreuzung im stad-
tischen Verkehrsnetz wurde ebenfalls mit in
die Uberlegungen einbezogen.

Fir jeden ausgewdhlten Knotenpunkt
wurde nun ein Workshop ausfihrlich vor-
bereitet. Die damit betrauten Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter beim LSBG arbeiteten
sich im Detail in die jeweilige Steuerung
ein, bereiteten je eine Dokumentation mit-
tels Fotos vor, schauten sich auch schon im
Vorfeld die Kritikpunkte und Anregungen
an und erstellten eine Verkehrssimulation
zu besseren visuellen Unterstitzung.

Durchfishrung
Die Veranstaltung selbst wurde in drei Blécke
unterteilt. Dabei gab es einen EinfGhrungsteil,

Bild 4: Vortrag Herr Prof. Dr-Ing. Brilon von der Ruhr-Universitéit
Bochum

bei dem auch ,Nicht-Fachleute” mit der Materie
vertraut gemacht wurden. Dies diente vor allem
dazu, dass alle bei der weiteren Diskussion ,die
gleiche Sprache sprechen”. Begriffe wie Zwischen-
zeit oder Bemessungsverkehrsstarke sind sicherlich
nicht jedem geldufig. Auf diesen Einfihrungsteil
folgte der eigentliche Workshop-Teil, bei dem die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer konkret an hé&u-
fig genannten Knotenpunkten Dinge diskutieren
konnten. Den Abschluss bildete die Vorstellung der
Ergebnisse aus den Workshops mit anschlief3ender
Podiumsdiskussion.

Die Einfihrung in die Thematik wurde von Prof.
em. Dr.-Ing. Werner Brilon von der Ruhr-Universitat
Bochum wahrgenommen. Er gab einen Uberblick
Uber Lichtsignalanlagen unter der Fragestellung
,Ampeln — Freund oder Feind der Verkehrsteil-
nehmer” (siehe 4) und gab damit den Anstof3 zur
weiteren Diskussion.

Herr Olaf Koch vom Landesbetrieb Straf3en,
Bricken und Gewasser, als Verkehrsingenieur im

Bereich Lichtsignalanlagen fir die Freie und Han-
sestadt Hamburg tatig, berichtete im Anschluss
Uber Grundlagen und Besonderheiten der Signal-
steuerung in Hamburg. Zum Abschluss des Einfih-
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rungsblocks sprach Herr Hen-
ning SuBebach von der ZEIT in
seinem Vortrag ,Jede Ampel ist
eine kleine Demokratie” Uber
die Verstrickungen der unter-
schiedlichen Verkehrsarten im
StraBenraum. Seine kurzweili-
gen Ausfihrungen brachten das
Publikum zum Schmunzeln.

Die Workshop-Phase bot den
Teilnehmerinnen und Teilneh-
mern die Maglichkeit, Gber kon-
krete Dinge zu sprechen, Fragen
an die Fachleute zu stellen und
gemeinsam Uber Problemstellun-
gen zu briten. Dabei wurde die
Komplexitat des Systems néher
gebracht und Wechselwirkun-
gen zwischen Verdnderungen
an der Grinzeit fir Verkehrs-
strom A auf die Gbrigen Ver-
kehrsstrome herausgearbeitet.
Besonders anschaulich wurden
die Workshops durch eigens fir
die Veranstaltung erstellte Simu-
lationen, die den Verkehrsfluss
und die Steuverung der Lichtsi-
gnalanlage live dem Publikum
prasentierten (siehe 5). Darin
wurde die Verkehrslage mit den
vorliegenden  Verkehrsdaten
(FuB-, Rad- und Kraftfahrzeug-
verkehr) dargestellt. Das heift
Uber die Leinwand flitzten kleine
Personen, Fahrrader und Autos
sowie Busse und Lkws. Dies machte die komplexe
Situation fir jeden Knotenpunkt bildlich erfassbar
und es konnte auf Anderungswiinsche auch spon-
tan reagiert werden.

Die Ergebnisse der einzelnen Gruppen wurden auf
Tafeln festgehalten und konnten im grofien Audi-
torium allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern der

D12.18 [
D23

Bild 6: Impression aus einem der Workshops

Veranstaltung vorgestellt werden. Dadurch erhiel-
ten alle einen Einblick in die Themen und Resultate
der Ubrigen Gruppen und damit einen gesunden
Gesamteindruck der Veranstaltung.

Dies war eine gute Grundlage fir die abschlie-
Bende Podiumsdiskussion, bei der ein positives
Fazit der Veranstaltung gezogen wurde.
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Nachbereitung

Alle Hinweise werden bei der néchsten Uberarbei-
tung der jeweiligen Lichtsignalanlage in die Planun-
gen einbezogen. Dies wird im Rahmen unterschiedli-
cher Ausléser fir Anderungen genau geprift. Diese
Ausléser kénnen Anderungen aufgrund der routine-
mafigen Anpassung der Steuerungen der Lichtsi-
gnalanlage, des Ersatzes veralteter Komponenten
der Lichtsignalanlage, aufgrund von Umleitungsver-
kehren wegen Baustellen im Umfeld, aufgrund ande-
rer Ausléser wie VeloRouten-Planungen oder Plo-
nungen zur Busbeschleunigung sein. Inwieweit die
hier gemachten Vorschlédge dann umgesetzt werden
kénnen, wird der jeweilige Planungsprozess zeigen.
Dariber hinaus kdnnen schon einige Beispiele
genannt werden, bei denen sich die Anregungen
als umsetzbar und sinnvoll erwiesen haben. So
haben in einem Fall neu aufgestellte Hinweisschil-
der dafir gesorgt, dass ein Fulgangeriberweg von
KfzFihrern besser freigehalten wird. In anderen Fal-
len konnten Wartezeiten besonders fir nicht moto-
risierte Verkehrsteilnehmer verkirzt werden. Auch
wurde im einen oder anderen Fall festgestellt, dass
die Anregungen aus der Planungswerkstatt bei einer
bereits fertigen Uberarbeitung einer Lichtsignalan-
lage schon durch eine Planerin/einen Planer des
LSBG Bericksichtigung gefunden hatten.

Uber die Veranstaltung wurde in der ZEIT auch
Uberregional berichtet. Selbst aus der Stadt Bonn
am Rhein erreichte den LSBG von einem Birger ein
Lob, dass die Stadt Hamburg den Birgerinnen und
Birgern diese Gelegenheit zur Beteiligung gibt.
Der LSBG hat eine Dokumentationsbroschire zur

Planungswerkstatt Lichtsignalanlagen herausgege-
ben. Diese ist auf der Homepage des LSBG (www.
Isbg.hamburg.de) abrufbar. Darin kénnen bei Inter-
esse weitere Details zum Verfahren, zu den Ausfiih-
rungen der Vortragenden, den Workshops und den
Ergebnissen nachgelesen werden.

Fazit

Mit der Planungswerkstatt LSA am 17. September
2011 hat der Landesbetrieb Straf3en, Briicken und
Gewasser erstmalig seine Leistungen auf dem
Gebiet der Lichtsignalsteverung in ganzer Band-
breite der Offentlichkeit prasentiert und ist mit
den Hamburger Birgerinnen und Birgern sowie
mit Fachleuten in einen Dialog zu ausgewdhlten
Kreuzungen getreten. Es gab angeregte, kritische
aber fruchtbare Diskussionen und am Ende des
Tages gingen nahezu alle Teilnehmerinnen und
Teilnehmer zufrieden nach Hause und konnten
neve Erkenntnisse fir sich oder ihre zukinftige
Arbeit mitnehmen.

Insgesamt hat die Diskussion gezeigt, dass fur die
schwacheren Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer noch ein, zugegebenermafen
begrenztes, Verbesserungspotenzial gesehen
wird. Weiterhin wurde von dieser Benutzergruppe
in allen Workshops der Einsatz von Anforderungs-
tastern kritisiert. Diese beiden Aspekte werden bei
der Uberarbeitung der Lichtsignalanlageschaltun-
gen zukinftig besonders iberprift. Die Umsetzung
moglicher Anderungen erfolgt sukzessive im Zuge
der turnusmaBigen Uberarbeitung und im Rahmen
der verfigbaren Finanzmittel.

Bildnachweis:

Bild 1: Zuschriften aus der Bevélkerung .............cccccco......
Bild 2: Signalplan eines Hamburger Knotenpunktes...........
Bild 3: Anzahl Nennungen pro Bezirk der FHH ................
aus der Birgerbeteiligung zur Planungswerkstatt

Bild 4: Vortrag Herr Prof. Dr-Ing. Brilon von der ..............
Ruhr-Universitét Bochum

im Workshop
Bild 6: Impression aus einem der Workshops....................

Screenshot aus der Software LISA+, erstellt von Christian Book
Eigene Darstellung, Christian Book

Bild 5: Simulation der Steverung einer Lichtsignalanlage.... Screenshot aus der Software LISA+, ertellt von Christian Book
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Erprobung paralleler Dieselhybridbusse bei

SBG Siiderelbe Bus GmbH und

Friedr. Jasper Rund- und Gesellschaftstahrten GmbH
im Rahmen der strategischen Vorgaben

der Hamburger Hochbahn AG

Jens-Michael May

Friedr. Jasper Rund- und Gesellschaftsfahrten GmbH

Mihlendamm 86
22087 Hamburg

1. Strategie und Ziele

Die Vermeidung des Treibhausgases Kohlendi-
oxid und die Reduzierung von Stickoxiden, Ruf3
und Larm, vor allem in Stadten, sind drangende
Themen unserer Zeit. Seit einigen Jahren werden
verschiedene technische Konzepte von Hybrid-
bussen im Alltagsbetrieb erprobt. Erste Erkennt-
nisse hinsichtlich ihres jeweiligen Beitrages zum
Umwelt- und Klimaschutz liegen vor, eine weitere
Analyse und vertiefende Evaluation ist aber noch
notwendig. Dies gilt vor allem fir serielle Hybrid-
antriebe, die das Potenzial haben, mittelfristig zu
lokal vollstandig emissionsfreien Elektrobussen wei-
terentwickelt zu werden.

Unabhangig davon kénnen Linienbusse mit einem
parallelen Hybridantrieb schon heute dazu bei-
tragen, die Ziele des Klimaschutzes und der Luft-
qualitat zu erreichen. Vor diesem Hintergrund
hat sich die Hamburger Hochbahn AG (HOCH-
BAHN) entschlossen, eine kombinierte Strategie
umzusetzen, bei der einerseits mit einem wach-

senden Anteil paralleler Hybridbusse und einer
weitgehend alltagstauglichen Technik schon frish
Emissionen reduziert werden kénnen. Andererseits
kann in kleineren Stickzahlen die anspruchsvolle
und noch teurere Technologie der seriellen Hybrid-
busse, die langere Streckenabschnitte rein elek-
trisch zuriicklegen kénnen, weiter optimiert wer-
den. Die Gesamtstrategie der HOCHBAHN wird
dadurch abgerundet, dass sie sich gleichzeitig mit
besonders zukunftsweisenden Technologien wie
Brennstoffzellenbussen beschaftigt und dariber
hinaus verstarkt auch die Erprobungen von Elekiro-
bussen (Plug-In, Batterie, Externe Stromversorgung)
beobachtet.

Die Struktur des HOCHBAHN-Konzerns mit
Tochtergesellschaften wie der SBG Siderelbe
Bus GmbH (SBG) und Friedr. Jasper Rund- und
Gesellschaftsfahrten GmbH (JASPER) als eigen-
standige Verkehrsbetriebe, bietet dabei optimale
Voraussetzungen fir eine abgestimmte Erprobung
und Evaluierung verschiedener Fahrzeugtechnolo-
gien. Jedes Unternehmen kann selbststandig die
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Vorteile der dort eingesetzten Hybridsysteme in
der Offentlichkeit verdeutlichen, dennoch ist eine
gemeinsame Evaluierung und Weiterentwicklung
im Rahmen einer Gesamtstrategie sichergestellt.

2. Beschreibung des Projektes

2.1. Laufende Aktivitdten und
Anschlussfihigkeit

Die Umstellung ihrer Busflotte auf effiziente, klima-
schonende und leise Antriebe ist fir die HOCH-
BAHN eine Aufgabe von hoher strategischer
Bedeutung. lhr Ziel ist dabei eine rechtzeitige
Abkehr von den mittelfristig teuren und raren
Treibstoffen aus fossilen Quellen zu effizienten
Energietragern und ein klares Bekenntnis zum Kli-
maschutz. Die Freie und Hansestadt Hamburg als
ihre alleinige Gesellschafterin hat zudem die klare
Zielsetzung vorgegeben, dass ab 2020 nur noch
emissionsarme Busse beschafft werden sollen.

Vor diesem Hintergrund erprobt die HOCHBAHN
zurzeit intensiv verschiedene alternative Busan-
triebe sowohl im Bereich der Brennstoffzellen (4
Busse in einer Version als serielle Hybride) als
auch der Hybridtechnologie. Neben finf seriellen
Dieselhybridbussen (18 m) von EvoBus werden ein
serieller Dieselhybridbus von MAN (12 m) sowie
zwei serielle Dieselhybridbusse von HESS in einer
XXL-Version (24 m) eingesetzt. Erganzt wird dieses
Testfeld durch aktuell bereits 12 parallele Dieselhy-
bridbusse von VOLVO bei den Tochtergesellschaf-
ten JASPER und SBG. Um eine Ubersicht iber die
Leistungsfdhigkeit rein elekirischer Linienbusse zu
erhalten, wurde eine Expertengruppe nach China
entsandt, um die verschiedenen eingesetzten Fahr-
zeuge im Betrieb und in Gesprachen mit Herstel-
lern und Verkehrsbetrieben zu evaluieren.

Fir eine umfassende Bewertung des Nutzens von
Hybridbussen ist nicht nur die Fahrzeugtechnik von
Bedeutung. Vielmehr ist zu erwarten, dass kinftig

die verschiedenen Antriebssysteme entsprechend
ihrer Eignung fir unterschiedliche Linienprofile
(Durchschnittsgeschwindigkeit, Haufigkeit von
Starts und Stopps etc.) gezielt den jeweiligen Ein-
satzbereichen zugewiesen werden, um eine noch
starkere Senkung der Treibstoffverbrauche zu errei-
chen. AuBerdem kommt dem gezielten Einsatz von
Hybridbussen auf bestimmten Linien auch bei der
Erfillung externer Anforderungen wie der Vermei-
dung von Larm durch rein elekirisches Fahren eine
wachsende Bedeutung zu.

Um die Chancen und Rahmenbedingungen einer
synergetischen Verknipfung verschiedener Hybrid-
busse mit Linientypen auszuloten, realisiert HOCH-
BAHN ein vom Bundesminister fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung gefordertes  Forschungsprojekt
(BTO Betrieblich Technische Optimierung Dieselhy-
bridbusse), bei dem verschiedene Hybridbustypen
auf Linien mit unterschiedlichen Profilen (dichter Ver-
kehr in der Innenstadt vs. Umland efc.) eingesetzt
werden. Anschlief3end werden diese Einsatze durch
externe Experten auf ihre Wirkung hinsichtlich Treib-
stoff- bzw. Energieverbrauch, Fahrverhalten und
Komfort bewertet. Im Ergebnis ergeben sich vor-
aussichtlich neben einer Rangfolge der technischen
Tauglichkeit verschiedener Hybridsysteme und ihrer
jeweiligen Klimaschutzwirkungen auch Hinweise zu
einer erfolgversprechenden Koppelung von Fahr-
zeugen und Liniencharakteristika. Indem kinftig wei-
tere parallele Hybridbusse von SBG und JASPER in
diesen Feldtest eingebunden werden, ergibt sich
eine deutlich bessere Datenbasis fir die abgeleite-
ten Prognosen.

2.2 Bustechnologie

Parallele Dieselhybridbusse vom Typ VOLVO 7700
werden bei SBG seit 2011 und bei JASPER seit
2012 erprobt. Die dabei bislang nachgewiesenen
Einsparungen beim Treibstoff liegen bei etwa 20 %.
Sie zeigen damit, dass Treibstoff und damit Emis-
sionen schon heute nachhaltig reduziert werden
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kénnen. Aufgrund der positiven Erfahrungen sol-
len nunmehr mit weiteren Hybridbussen des wei-
terentwickelten Nachfolgemodells Typ VOLVO
7900 die Flotten emissionsarmer Busse bei den

beiden Unternehmen SBG und JASPER ausgebaut
werden.

Bei dem Dieselhybridbus VOLVO 7900 handelt
es sich um das zweite von YOLVO in Serie ange-
botene Modell eines Hybridbusses. Das Fahrzeug
ist insgesamt 500 kg leichter als sein Vorganger.
Seine Kernkomponenten sind je ein Diesel- bzw.
Elektromotor, die im Betrieb so zusammenwirken,
dass die Leistung des Elekiromotors bei niedrigen
Drehzahlen durch die starkere Zugkraft des Ver-
brennungsmotors bei hdheren Drehzahlen erganzt
wird. Unter diesen optimierten Bedingungen wird
so eine insgesamt steigende Effizienz erreicht.

Hauptbestandteile des Hybridsystems

Dabei entscheidet ein spezielles Energie-Manage-
mentsystem in den einzelnen Fahrzyklen iber die
jeweils aktive Energiequelle und den Umfang
der abgegebenen Leistung. Fallt das elekirische
Antriebssystem aus, kann der Bus auch allein mit
dem Dieselmotor weiterfahren. Weitere wesentli-
che Merkmale des Fahrzeuges sind:

- Energierickgewinnung
Wie bei anderen Hybridbussen wird beim
Bremsen Energie in die Batterie zurickge-
fohrt, indem der Elektromotor als Retarder

genutzt wird. Eine spezielle Uberwachungs-
funktion des Energiemanagements stellt
dabei sicher, dass fir den Fall, dass die ein-
zuspeisende Leistung die Aufnahmefahigkeit
der Batterie iberschreitet, und damit deren
Lebensdauer einschranken wiirde, diese
kontrolliert reduziert bzw. in den Energiefluss
eingebunden wird.

Elektrische Zusatzaggregate

Die Nebenaggregate eines Busses werden
ublicherweise durch einen Motor und mecha-
nischen Antrieb versorgt. In diesem Bus wer-
den jedoch alle Systeme elekirisch betrieben
und kénnen so besser in das Energiema-
nagement eingebunden werden. Auf3erdem
sind die Aggregate so einsatzbereit, selbst
wenn der Dieselmotor nicht in Betrieb ist.
Damit kann der Bus an den Haltestellen mit

Hauptbestandteile des Volvo Hybridsystems

1. Dieselmotor 2. Elektromotor/Generator (I-SAM)

3. Getriebe 4. Antriebsstrang-Steuergerét (PMU)

5. Gleichstrom-Energiewandler 600/24 V 6. Batterien
7. Elektrische Zusatzaggregate

ausgeschaltetem Dieselmotor abfahren und
vermeidet Larm und Schadstoffemissionen.

Automatisiertes Schaltgetriebe

Das 12-Gang Schaltgetriebe des Dieselhy-
bridbusses (VOLVO i-Shift) ist ein wesentli-
cher Bestandteil einer technisch durablen
und praxistauglichen Hybridisierung des
Fahrzeuges, ohne dabei im Alltagsbetrieb
Nachteile im Komfort fir die Fahrgaste
(SchaltstéfBe 0.6.) zu erzeugen.
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Der Parallel-Hybridantrieb besteht aus einem Elek-
tro- und einem Verbrennungsmotor in Kombination
mit einer Lithium-lonen Batterie (2 x 225 Ah, 600
V, 4,8 kWh) samt Batterie-Management-System.
Die Batterie wird je nach den AuBBenbedingungen
geheizt bzw. gekihlt, um ihre Leistungsfahigkeit
langer zu erhalten. Es wird ein automatisiertes
Getriebe mit einem elektronischen Steuerungssy-
stem eingesetzt. Der Elektromotor wird beim Brem-
sen zur Rickgewinnung von Bremsenergie genutzt.

Die Dieselmotoren (161 kW bei 800 Nm) sind
an ein On-Board-Diagnosesystem gekoppelt, mit
dem Funktionsstérungen, die zu einem Anstieg
der Emissionen fihren erkannt und ausgewiesen
werden. Die Permanentmagnetmotoren/Gene-
ratoren (120 kW bei 800 Nm) sind jeweils mit
einer Hybrid-Powertrain-Control-Unit, einem DC/
AC-Leistungselektronikwandler, einem AC/DC-
Spannungswandler sowie einem elekironischen
Steuergerdt verbunden, um die Energieverteilung
zu regulieren. Damit ist eine funktionstiichtige und
technisch bislang wenig anfallige Hybridisierung
des Busses gewdhrleistet.

Die Busse verfigen jeweils Uber ein System zur
Selektiven Katalytischen Reduktion (SCR-Technolo-
gie) und einen geschlossenen Partikelfilter.

Nachdem bereits 12 parallele Dieselhybridbusse
bei SBG und JASPER zum Einsatz kommen, sollen

15 weitere Busse beschafft werden. Dieses ist ein
Ausdruck der in den beiden Gesellschaften ver-
folgten mittelfristigen Umstellung ihrer Flotten auf
Hybridbusse bis zum vollstandigen Ersatz konven-
tioneller Fahrzeuge. Damit leisten sie einen Beitrag
zur Strategie der HOCHBAHN, einerseits die heu-
tigen Mdglichkeiten der parallelen Hybridtechno-
logie schon im Betriebsalltag zu nutzen, um sofort
spurbare Erfolge bei der Reduktion von Emissionen
zu erreichen, andererseits ambitionierte Konzepte,
die mittelfristig zu einem vollstandigen elektrischen
Betrieb fihren, gemeinsam mit der Fahrzeugindu-
strie weiter zu entwickeln. Gleichzeitig wird mit
einem wachsenden Anteil von Hybridbussen im
Liniendienst die Datengrundlage fir die Klarung
der Frage, welche Hybridantriebe fir welche Lini-
encharakteristika am besten geeignet sind, verbes-
sert.

2.3 Technische Aus- und Weiterbildung
und Werksttten

Die bisher eingesetzten parallelen Dieselhybrid-
busse werden hinsichtlich ihrer innovativen tech-
nischen Komponenten Uberwiegend noch von
Experten des Herstellers betreut. Mit einer wach-
senden Fahrzeugzahl ist aber eine Ubernahme der
Instandhaltungsaufgaben durch die beiden Ver-
kehrsbetriebe erforderlich. Vor diesem Hintergrund
sind die notwendigen Zusatzqualifikationen fir
die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter weiter aus-

— Die Emissionen von CO2 durch die Hybridkomponenten werden um mindestens 20 %
gegeniber einem vergleichbaren Linienbus ohne Hybridtechnologie reduziert.

— Die Partikelemissionen (PM) unterschreiten den EEV-Standard von 0,02 Gramm je Kilowattstunde
(gemessen im ESC bzw. ETC-Fahrzyklus) in Verbindung mit dem eingesetzten geschlossenen

Partikelfilter.

— Durch die MaBBnahmen zur Nachbehandlung des Abgases wird der EEV-Standard von
2 Gramm je Kilowattstunde fir die Emission von Stickoxiden (NOx) unterschritten.

— Die Gerduschemissionen betragen maximal 75 dB(A) bei einer Motorleistung von < 150
Kilowatt beziehungsweise bei diesen Fahrzeugen 77 dB(A) bei einer Motorleistung von

> 150 Kilowatt.
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zubauen. Die Ausbildung der Mitarbeiter erfolgt
dabei durch die von den Unternehmen gemaf3
den Vorgaben der Berufsgenossenschaft bestellten
Fachkrafte fir Hochvoltsysteme Kraftfahrzeug. Die
MaBnahmen zur Aus- und Weiterbildung werden
begleitet durch die Entwicklung neuer Verfahrens-
anweisungen fir Arbeiten an Hybridfahrzeugen,
die bei den technischen Arbeiten verbindlich zu
beachten sind. Neben wenigen Spezialwerkzeu-
gen sind in den Werkstatten vor allem Einrichtun-
gen fir moderne Dacharbeitsplatze erforderlich,
weil sich ein Grofteil der Technik — insbesondere
die Batterien - im Dachbereich des Fahrzeuges
befindet. Sollte zudem auch das Batteriemanage-
ment in Eigenleistung erbracht werden, ist fur ent-
sprechende Kran- und Transportanlagen sowie fir
den einschlagigen Vorschriften entsprechenden
Lagerraum zu sorgen.

3. Bisherige Erfahrungen

Die von SBG bedienten Linien im stdlichen Ham-
burger Umland mit mittleren Geschwindigkeiten
von 16 bis 18 Kilometern in der Stunde entspre-
chen Uberwiegend einer Charakterisierung nach
SORT 2, wahrend die Busse von JASPER auf inner-
stadtischen Linien mit einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit von etwa 13 km/h eher den Leistungs-
merkmalen nach SORT 1 gleichen. Damit wird
der gewinschte Abgleich, ob und inwieweit die
Liniencharakteristika Einfluss, etwa auf den Treib-
stoffverbrauch haben, in der Praxis unterstijtzt.
Der nachstehende Kartenauszug verdeutlicht die
spezifischen Einsatzgebiete von SBG (rot: iberwie-
gend Umlandverkehr) bzw. JASPER (blau: inner-
stadtische Linien) und macht den damit bewusst
angestrebten parallelen Einsatz auf Linien mit sehr
unterschiedlichen Charakteristika deutlich.
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Die relevanten Daten fir die Bemessung der Ein-
satzvorteile von parallelen Hybridbussen, insbe-
sondere die Verbrauchsdaten, werden bei den
beiden Gesellschaften jeweils pro Fahrzeug und
Tag erfasst. Im Abgleich mit den taglichen Einsct-
zen kénnen so Auswirkungen, die sich aus den
Profilen einzelner Linien bzw. gleich strukturierter
Linienbindel ergeben, unmittelbar ausgewertet
werden. Im Ergebnis kénnen die im gesamten Kon-
zern der HOCHBAHN genutzten verschiedenen
Antriebstechnologien passgenau auf geeigneten
Linien bzw. Linienbindeln eingesetzt und Vorga-
ben fir kinftige Fahrzeugbeschaffungen abgelei-
tet werden.

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im Fahrdienst
in beiden Gesellschaften erhalten eine personliche
Einweisung in die Fahrzeugtechnologie und die
Handhabung des Hybridbusses. Dieses dient nicht
nur der Vermeidung von Schaden an den Bussen,

drei bei SBG und sieben bei JASPER eingesetzt
werden. Diese Fahrzeuge zeichnen sich bislang
ebenfalls durch eine sehr hohe Zuverlassigkeit
aus. Alle Busse erreichen auflerdem nachweislich
eine Treibstoffeinsparung von 20 % unabhangig
vom Profil der Linien, auf denen sie bislang ein-
gesetzt wurden. Grundlage fir diesen Vergleich
sind dabei nicht nur die konventionellen Busse des
gleichen Herstellers, sondern auch Dieselbusse
anderer Marken neuester Bauart in vergleichba-
ren Einsatzen. Die bisherigen Erprobungen haben
auch keine sonstigen technischen oder betriebli-
chen Einschrankungen ergeben. Auch eventuelle
Komfortminderungen beispielsweise aufgrund des
eingesetzten Schaltgetriebes o. @. wurden nicht
bekannt. Nach den bisherigen Erfahrungen mit
der ersten Generation der parallelen Dieselhy-
bridbusse von VOLVO ist zu erwarten, dass diese
Busse anndhernd die Laufzeit konventioneller Die-
selbusse von etwa 12 Jahren erreichen kénnen.

Bremskraftwerk:
Der BusBus der HOCHBAKN ist da

[ )

naSChutzens

) =

Abbildung: Offentlichkeitsarbeit: (a) Layout Hybridbusse SBG, (b) Fahrgastfernsehen, (c) Display fir Veranstaltungen

sondern soll sie auch befdhigen, Fragen interes-
sierter Fahrgdste zu beantworten.

Im Jahre 2011 wurden bei SBG die ersten beiden
parallelen Dieselhybridbusse vom Typ VOLVO
7700 Hybrid beschafft. Diese Fahrzeuge haben
heute jeweils fast 100.000 Kilometer zuriickgelegt
und dabei eine Verfigbarkeit von mehr als 90
% nachgewiesen. Aufgrund der guten Erfahrun-
gen wurden im Mai 2011 weitere 10 Dieselhy-
bridbusse vom gleichen Typ beschafft, von denen

4. Zusammenfassung

Mit dem Projekt kénnen die Ziele der HOCHBAHN
unterstitzt werden, den begonnenen Prozess der
Integration von Hybridbussen in die Flotte voran-
zutreiben und zugleich einen spirbaren Beitrag
zum Klimaschutz zu leisten:

— Der Einsatz der parallelen Dieselhybridbusse
bei den Verkehrsunternehmen SBG und
JASPER mit etwa 200 t eingespartem Kohlen-
dioxid pro Jahr leisten einen unmittelbaren
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und spirbaren Beitrag zur Reduktion von
klimaschadliche Emissionen und tragen
dariber hinaus relevant zur Reduktion von
Stickoxiden und Feinstaub bei.

— Die Erprobung der parallelen Hybridbusse
im Rahmen der Gesamtstrategie der HOCH-
BAHN fir innovative Antriebskonzepte,
unterstitzt die Weiterentwicklung von rein
elektrischen Fahrzeugen. Dabei setzen die
Tochtergesellschaften auf aktuell bereits
einsatzfahige Fahrzeuge mit einem zwar
begrenzten aber unmittelbar nutzbaren
Potenzial zur Einsparung von Emissionen und
Kraftstoff.

- Mit dem Einsatz der parallelen Dieselhybrid-
busse erfolgen valide Einschatzungen zum
Zusammenwirken verschiedener Hybrid-
konzepte und Liniencharakteristika. Hier ist
insbesondere der gemeinsame Einsatz der
Hybridbusse bei zwei Unternehmen mit
deutlich unterschiedlichen Linienprofilen von
Vorteil.

— Der entschlossene und systematische Einsatz
von Hybridbussen in einem im Verhaltnis zur
Flottengréf3e ausgepragten Umfang hat Vor-
bildcharakter fir andere Verkehrsbetriebe.

— Die Integration in den umfassenden Katalog
der MaBBnahmen und Instrumente fir Kommu-
nikation und Offentlichkeitsarbeit der HOCH-
BAHN gewdhrleistet eine hohe Sichtbarkeit
fir das Vorhaben.

5. Darstellung der beteiligten Akteure

Hamburger Hochbahn AG

Die 1911 gegrindete Hamburger Hochbahn AG
(HOCHBAHN) erbringt rund 55 Prozent der Bus-
und Schnellbahnleistungen im Hamburger Stadt-

gebiet. Mit Gber 4.400 Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern gehort sie zu den grofiten Arbeitgebern
Hamburgs und realisiert auf drei, ab Ende 2012
vier U-Bahn-Linien und 113 Buslinien ein zuver-
lassiges und umweltfreundliches Mobilitatsange-
bot. Als innovatives Dienstleistungsunternehmen
stehen bei der HOCHBAHN die Fahrgaste und
ihre Zufriedenheit im Mittelpunkt. Verlasslichkeit,
Qualitat und Wirtschaftlichkeit bilden die Basis
der taglichen Arbeit. Schon heute beférdert sie
taglich weit Uber eine Million Fahrgaste und ist
als groBtes Verkehrsunternehmen im Hamburger
Verkehrsverbund wichtiger Partner der Freien und
Hansestadt Hamburg. Um die Mobilitat in der
wachsenden Metropole und die Lebensqualitat
in den innerstadtischen Quartieren auch fir die
Zukunft zu sichern, arrangiert die HOCHBAHN
integrierte Mobilitatsangebote aus einer Hand
und setzt als Vorreiter bei der Entwicklung und
Erprobung innovativer Antriebe zukunftsweisende
Impulse. Die HOCHBAHN ist das zweitgroBte
Nahverkehrsunternehmen in  Deutschland und
z&hlt zu den erfolgreichsten in Europa.

Friedr. Jasper Rund- und Gesellschafts-
fahrten GmbH

Die Friedr. Jasper GmbH ist das dlteste Busunter-
nehmen in Hamburg und zu 100 % im Besitz der
HOCHBAHN. Das Unternehmen erbringt mit 115
Linienbussen und gut 300 Mitarbeitern (davon
280 im Fahrdienst) rund 7 Millionen Leistungski-
lometer im Auftrag ihrer Muttergesellschaft. Die
Leistungsschwerpunkte liegen dabei insbesondere
im stark verdichteten Verkehr auf den innerstad-
tischen Linien. Vor dem Hintergrund der wach-
senden Anforderungen an den Klimaschutz und
insbesondere das Erreichen der Vorgaben zur
Luftqualitat setzt das Unternehmen bei seinen Lini-
enbussen kinftig verstarkt auf die Hybridtechnolo-
gie. Weiterhin hat es sich ein ausgepragtes Profil
im Bereich der Hamburg Touristik aufgebaut. Mit
finf Reisebussen werden spezielle Stadtrundfahr-
ten angeboten (www.jasper.de)
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SBG Siiderelbe Bus GmbH

Die SBG ist eine hundertprozentige Tochter der
HOCHBAHN. Sie ist im Wesentlichen im Siden
von Hamburg und im Umland aktiv und erbringt
dort ihre Verkehrsleistungen im Auftrage ihrer
Muttergesellschaft. Dabei setzt sie insgesamt
50 Linienbusse ein (davon bislang finf parallele
Hybridbusse). Im Unternehmen sind 120 Mitar-
beiter beschaftigt, davon 110 im Fahrdienst. lhr
Leistungsvolumen betragt 3.6 Millionen Kilometer
iahrlich. Das Unternehmen ist als funktionell voll-
standiger Verkehrsbetrieb aufgestellt und verfigt
Uber einen eigenen Betriebshof sowie die notwen-
digen Werkstatten.

VOLVO Busse Deutschland

Die Volvo Busse Deutschland GmbH ist eine Toch-
ter der Volvo Bus Cooperation (nachfolgend Volvo
Buses genannt). Volvo Buses ist ein traditioneller
Bushersteller aus Schweden mit einem hohen
Anspruch an den Umweltschutz und eine nachhal-
tige Produktion von Fahrzeugen. Volvo produziert
seit 1928 Omnibusse. Die Volvo Bus Corporation
ist heute einer der grofiten Bushersteller der Welt
mit einer Produktion von rund 10.000 Einheiten im
Jahr. Die Produktionsstandorte sind auf der gan-
zen Welt verteilt: Schweden, Polen, USA, Kanada,
Mexico, Brasilien, China und Indien. Als weltweit
erster Hersteller schlossen sich die Volvo Group
und Volvo Buses dem Programm ,Climate Savers”
des World Wide Fund for Nature (WWF) an. Bei
dieser Zusammenarbeit verpflichtet sich der Her-
steller zur Reduzierung der CO2 Emissionen aller
bis 2014 gebauten Baumaschinen, Busse und Last-
wagen.

hySOLUTIONS GmbH

Die Gesellschaft wurde auf Initiative der Hanse-
stadt Hamburg und der HOCHBAHN gegrindet,
um innovative Antriebs- und Energieversorgungs-
konzepte wie Elekiromobilitat und die Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie in Hamburg zu
koordinieren. Seit 2009 nimmt sie die Funktion der

Regionalen Projekileitstelle fur Modellregion Ham-
burg im Rahmen des Férderprogramms Modell-
regionen Elekiromobilitat des Bundesministeriums
for Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wahr. In
diesem Vorhaben wird hySOLUTIONS JASPER bei
administrativen und auf die Férderung bezogenen
Aufgaben unterstitzen.
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Der Neubau der Rethebriicke - Grofie Klappen

fiir den Hamburger Hafen

Jérg Kapusta

Hamburg Port Authority ASR
Neuer Wandrahm 4

20457 Hamburg

Tel.: 040 / 428472433

e-mail: joerg.kapusta@hpa.hamburg.de

Michael Borowski
Ingenieurbiro Grassl GmbH
Hohler Weg 4

20459 Hamburg

Tel.: 040 / 64 22 63 03 27

e-mail: michael.borowski@grassl-ing.de

Lage und Bedeutung der Mafinahme

Die vorhandene Rethe-Hubbriicke (Rethequerung)
liegt am sudlichen Rand des inneren Hafengebie-
tes und erfillt verkehrlich eine wichtige Funktion
als Hauptstraf3enverbindung von/nach Siden
in Richtung Harburg zur Autobahn Al und zur
2.Suderelbquerung Uber die Kattwykbricke Rich-
tung A7 (Bild 1).

Die Querung hat eine Uberdrtliche Bedeutung
auch als Alternative fir Hafenverkehre, die nicht
die stark belastete Kéhlbrandbriicke nutzen kon-
nen. Im Falle einer Sperrung der Kéhlbrandbricke
bildet derzeit die Kattwykbricke die wichtigste

Alternative fir Ost-West-Verkehre im Hafen.
Ohne die Rethequerung auf halbem Wege
zwischen diesen wichtigen Suderelbbricken
wadre diese Ausweichméglichkeit abgeschnitten.
Auch fir die anliegenden Hafenbetriebe ist die
Rethequerung unabdingbar. Die Ansiedlung
neuer Gewerbebetriebe auf der Hohen Schaar
in den letzen Jahren macht die wirtschaftliche
Bedeutung dieses Hafenstandortes deutlich. Die-
ser ist auch zukinftig mit einer leistungsfahigen
Verkehrsinfrastruktur an das StraBBennetz des
Hafens anzubinden.
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Bild 1: Lageplan

1.1. Die vorhandene Rethe-Hubbriicke

Die vorhandene Rethe-Hubbricke (Baujahr 1934)
verbindet die Straflen Rethedamm néordlich der
Bricke mit der Hohe-Schaar-Strafle im Siden
(Bild 2). Beide StraBen sind zweistreifig ausge-
baut (ein Fahrstreifen je Richtung). In die Hohe-
Schaar-StraBe minden sidlich der Bricke die
StraBen Blumensand (aus westlicher Richtung)
und Eversween (aus &stlicher Richtung) ein.

Nordlich der Rethe-Hubbricke kreuzt die Hafen-
bahn im BU 509 eingleisig den Rethedamm in
Richtung Bahnhof Hamburg Sid bzw. VOPAK.
Das Gleis der Hafenbahn liegt auf der &stlichen
Seite der Rethe-Hubbricke. Studlich der Rethe
queren die Gleisanlagen der Hafenbahn die
Einmindung des Eversween in die Hohe-Schaar-

StraBe im Bahnibergang BU 512 und zwischen
Eversween und Blumensand befindet sich der ein-
gleisige BU 511 fir die Verbindung Bahnhof Hohe
Schaar - Kalikai.

Die vorhandene Rethe-Hubbriicke (Bild 3) hat eine
Stitzweite von ca. 76,6 m. Die Fachwerkscheiben
des Uberbaus haben eine Héhe von ca. 8,5 m.
Die Uberbaubreite betrégt ca. 14 m. Die eben-
falls als Fachwerkkonstruktion in Stahlbauweise
ausgebildeten Hubtirme ermdglichen eine lichte
Durchfahrtshohe von maximal NN + 53,0 m. Im
geschlossenen Zustand liegt die Konstruktionsun-
terkante bei ca. NN + 6,15 m. Die Hubtirme sind
auf Senkkasten (ca. NN - 12,0 m) gegrindet, die
mit Spundwandschirzen eingefasst sind. In die-
sem Bereich befinden sich auch die Vorlandbrik-
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ken als Stahlbetonkonstruktion. Die Rethe wird
daher im Bereich der Briicke durch die ,Land-
zungen” in ihrem Querschnitt eingeschnirt (Bild

2). Die Fahrwasserbreite betragt 44 m zwischen
den Dalben.

Die regelmafigen Brickenprifungen nach DIN
1076 haben aufgrund der langen Standzeit
der Bricke Bauwerksschéden an der Stahl-
betonkonstruktion der Vorlandbriicken, der
Stahlkonstruktion und an den maschinenbauli-
chen Anlagen ergeben. Aufgrund des schlech-
ten Bauwerkszustandes der Rethe-Hubbricke
wurde bisher die zulassige Geschwindigkeit fir
den Straf3enverkehr auf 30 km/h herabgesetzt,
die Sperrung der Bricke fir Sondertransporte
mit Gewichts-/Lademafiberschreitungen sowie

verkirzte Intervalle fir die Brickenprifungen
von 3 Monaten erforderlich.

Eine wirtschaftliche Instandhaltung des Bau-
werks ist nicht mehr maglich, so dass ein Neu-
bau der StraBBen- und Gleisverbindung unver-
zichtbar ist.

Der Neubau der Rethebriicke

2.1 Aligemeines

Mit dem ,Neubau der Rethebriicke” wird zum
einen der Ersatz fir die vorhandene Rethe-Hub-
bricke geschaffen und zum anderen die ver-
kehrliche Situation fir die beteiligten Verkehrs-
wege StraBe, Schiene und Schifffahrt deutlich
verbessert.
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Bild 3: vorhandene Rethe-Hubbriicke

Durch die neue StraBBen- und Gleisfihrung auf
der Nord- und Sidseite werden die noch vor-
handenen héhengleichen Bahnibergange (Bild
2) aufgehoben. Die Verbesserung fir die Schiff-
fahrt liegt in der mit 64 m deutlich gréf3eren
Fahrrinnenbreite (jetzt 44 m) durch die neuen
Klappbricken.

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie und umfang-
reichen Voruntersuchungen wurden verschiedene
Alternativen und Varianten zum ,Neubau der
Rethebriicke” betrachtet. Bei den Variantenun-
teruntersuchungen wurde die Linienfihrung von
Bahn, StrafBe und Schifffahrt zur Minimierung
des Gesamteingriffs und der Beeinflussung Dritter
optimiert. Wesentlich bei diesen Planungen war
ebenfalls die nahezu vollstandige Aufrechterhal-

tung aller Verkehre wahrend der BaumaBBnahmen.
Bericksichtigt wurden ebenfalls verschiedene
Varianten fir die Ingenieurbauwerke. Betrachtet
wurden unterschiedliche Brickentypen und Quer-
schnittsformen, um hinsichtlich technischer und
wirtschaftlicher Belange die beste Lésung zu fin-
den. Von besonderer Bedeutung bei der Varian-
tenuntersuchung war zudem die Gewdhrleistung
einer hohen Verfigbarkeit (insbesondere der
beweglichen Briicke) sowie die Einbindung in die
Umgebung, was durch die Mitwirkung eines Archi-
tekten in gestalterischer Hinsicht erreicht wurde.

Die geplante Rethebriicke (Bild 4) liegt westlich der
vorhandenen Rethe-Hubbriicke. Das gesamte Bau-
werk setzt sich zusammen aus den beweglichen
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Bild 4: Draufsicht geplante Rethebriicke

Bricken und den anschlieBenden Vorlandbrik-
ken im Stden. StraBBe und Hafenbahn erhalten
getrennte Uberbauten, die je Achse auf gemein-
samen Unterbauten aufgelagert werden. Die neu
herzustellenden Uferwande nordlich der Rethe
werden als rickverankerte Stahlspundwdnde mit
Stahlbetonholm ausgebildet.

Auf dem Nordufer der Rethe wird zwischen der

—_— =

104.10

19.00 40,10

vorhandenen Rethe-Hubbriicke und der geplan-
ten Klappbricke ein Betriebsgebdude erstellt (Bild
4). Dieses Betriebsgebdude dient zum einen der
Aufnahme der Elekirotechnischen Einrichtungen
fir die Versorgung der Briickenanlage und zum
anderen der Unterbringung der Sozialrdume fur
das Betriebspersonal. Weiterhin gelangt man vom
Betriebsgebdaude in den Klappenpfeiler Nord.

Hafenbahn
| ~'|
: [
| A /1

Bild 5: Ansicht Klappenpfeiler Sid
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Die Energieversorgung aus dem o&ffentlichen Netz
for die Klappbricken erfolgt im Normalbetrieb
durch zwei parallel geschaltete Leistungstrafoan-
lagen (mit je 800 kVA) und fir den Notbetrieb
mit einem mobilen Container-Diesel-Aggregat,
welches ebenfalls in dem Betriebsgebdude unter-
gebracht ist.

Gesteuert werden die Klappbricken von dem
Steverstand auf der Sudseite (Bild 5). Der Zugang
liegt in Hohe der Fahrbahn der Vorlandbriicke auf
der Sudseite des Treppenturmes. Der Treppenturm

(M ¢ |,,."F||'|-|

w

185

W #)

kehrslage betragt zwischen den Drehlagern ca.
104,2 m (Bild 6).

Die Haupttrager werden im Bereich der Klappen-
spitze als Kastentrager ausgebildet. Ca. 15 m hin-
ter der Klappenspitze weitet sich der Kastentrager
zu einem Fachwerktrager auf. Bis auf die Diago-
nalen ist der Haupttrager als dichtverschweifter
Hohlkasten vorgesehen. Die Breite des Haupttré-
gers betragt konstant 1,0 m. Die Konstruktionshohe
weitet sich von der Klappenspitze mit ca. 2 m bis
zum Hochpunkt der Konstruktion auf ca. 12 m auf.

o’ Lithtiourgrofi

9 &

Steverstand

e TN

Bild 6: Ansicht Klappenbriicke

entwickelt sich richtiggehend aus dem Klappen-
pfeiler heraus und bildet mit ihm einen markan-
ten, skulpturalen Kérper. Der Treppenturm und die
Treppenanlage sind als Stahlbetonkonstruktion
geplant und tragen den leichten, aus Stahl und
Glas konstruierten Steuerstand. Die Oberkante des
Steuerstandes liegt etwa 16 m Gber der Fahrbahn.

2.2 Die Tragkonstruktion

Die StraBen- und die Bahnbriicke werden jeweils
als zweifligelige Klappbricke mit untenliegen-
dem Gegengewicht ausgefihrt. Der Rickarm der
Klappbricken wird nicht befahren, er liegt unter
den Fahrbahnplatten des Klappenpfeilers. Die
Hauptstitzweite der Klappbricken in der Ver-

Die Breite der Gurte der Diagonalen variiert zwi-
schen 0,5 mund 1,0 m.

Unterhalb der WIB-Konstruktionen im Bereich
der Klappenpfeiler (s.u.), zwischen den Haupt-
tragern, ist in Stahlkassetten das Gegengewicht
der Klappen angeordnet. Die Abmessungen der
Stahlkassetten betragen ca. 9,15 x 8,0 x 2,0 m bei
der Straf3enbriicke bzw. 9,15 x 6,7 x 2,0 m bei
der Bahnbricke. Die geschweiften Stahlkassetten
bestehen aus einem unteren Bodenblech in Hohe
der Untergurte der Haupttrager und darauf stehen-
den Stegblechen in Langs- und Querrichtung. An
den Stegblechen und dem Bodenblech sind Kopf-
bolzendibel aufgeschweif}t, um den Schwerbeton,
der das Gegengewicht bildet, zu sichern. Nach
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Bild 7: Langsschnitt Straf3enbriicke

dem Verfillen der Kassetten mit Schwerbeton wer-
den diese mit einem Deckel luftdicht verschlossen.
Der Schwerbeton hat eine Wichte von ca. 38 bis
45 kN/m3. Im Bereich der Gegengewichtskasten
ist die Moglichkeit zur Anordnung von Tarier-
gewichten vorgesehen. Auf die Anordnung von
Tariergewichten an der Klappenspitze wird aus
konstruktiven Griinden verzichtet.

Die Konstruktionsunterkante der Klappbricken
liegt im geschlossenen Zustand wie bisher bei ca.
NN + 6,15 m. In gedffneter Stellung wird eine
unbegrenzte Durchfahrtshdhe erméglicht (Bild 6).
Das Konstruktionsgewicht je Klappe betragt ca.
1.100 t (einschl. Gegengewicht).

Beide Klappbriicken haben grundsatzlich das glei-
che Haupttragwerk, welches aus den auBen lie-
genden Haupttrégerebenen und der dazwischen
liegenden Fahrbahn in Stahlbauweise gebildet
wird.

Die Querschnittsbreiten wurden anhand der Anfor-
derungen von StraBe und Hafenbahn festgelegt.
Die Gesamtbreite der StraBenbriicke zwischen den
Gelandern betragt ca.14,0 m, die der Bahnbriicke
ca. 10,20 m (Bild 8). Der Querschnitt der Stra3en-
bricke ist geschlossen (als orthotrope Platte) und
der Querschnitt der Bahnbriicke offen vorgesehen.
Dementsprechend erhdlt die StraBenbricke eine
Langsentwdsserungsleitung.
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Bild 8: Querschnitt Bahn- und Straf3enbriicke

VSVI Information 2012

61



FACHBEITRAG

S50

2095

L ET00 | 4BD0 . 4300 | 4B00  , 4BO0 4300

4BI0 | 4AD0 |, 4AD0 |, 4300 015 | SESO

Bild 9: Draufsicht Bahnbriicke

Die Quertrager der StraBBenbricke, ausgebildet
als offenes I-Profil, haben einen Regelabstand von
ca. 4,80 m (bzw. ca. 4,2 m an der Klappenspitze)
und eine Konstruktionshohe zwischen ca. 1,40 m
und 1,60 m. Die Bordhdhe betragt 15 cm. Die
Langsrippen werden als Trapezprofil ausgebildet.

Das Fahrbahnblech des einseitigen Geh -und Rad-
weges wird aufgrund der geringeren Beanspru-
chung und der zur Verfigung stehenden Bauhdhe
mit Flachstahlrippen ausgesteift. Die Auflagerkon-
solen der Platte haben den gleichen Abstand wie
die Quertrager der Fahrbahn und liegen in deren
Verlangerung. Der Betriebsweg mit einer Breite
von 1 m wird aus Konsolen im Abstand der Quer-
trager und einem Randtrager gebildet. Die Lauffla-
che besteht aus Gitterrosten.

Fur die Fahrbahn und den kombinierten Geh- und
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Radweg der StraBBenklappbriicke ist ein reaktions-
harzgebundener Dinnbelag vorgesehen.

Der von den Fahrbahnibergéngen aufzuneh-
mende Dehnweg in Brickenmitte bei der Stra-
Benbricke betragt ca. = 100 mm und wird im
Bereich der Fahrbahn, des kombinierten Geh- und
Radweges und des Betriebsweges als Fingeriber-
gangskonstruktionen ausgebildet. Der Ubergang
an der Klappenwurzel liegt unmittelbar neben
dem Drehlager und wird wegen der sehr geringen
Dehnwege als offener Spalt mit einem Spaltmaf3
von 20 mm ausgebildet.

Die offene Fahrbahn der Bahnbricke ist als Tréa-
gerrost, bestehend aus den beiden Schienenldngs-
tragern und den Quertragern, ausgebildet. Der
Regelabstand der Quertrager betragt analog zur
StraBBenbriicke 4,8 m (bzw. 4,2 m an der Klap-
penspitze), die Konstruktionshche 1,12 m (Bild 9).
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Bild 10: Langsschnitt Bahnbriicke
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Die Schienenlangstrager laufen iber die komplette
Brickenlénge in einem Abstand von 2,7 m von
den Haupttragern, haben eine Konstruktionshohe
von ca. 0,65 m und einen Abstand zueinander von
ca. 1,60 m. Auf den Schienenlangstragern lagern
die Stahlbrickenschwellen in einem Abstand von
0,6 m zueinander.

Zur Aufnahme horizontaler Einwirkungen ist zwi-
schen den Haupttragern ein Windverband in
Anlehnung an die Richtzeichnungen der DB fir
stahlerne Eisenbahnbricken angeordnet. Der
Windverband besteht aus zwei sich kreuzenden
HEB-Tragern, welche mit Knotenblechen zwischen
den Quertragern gelenkig an die Haupttrager
angeschlossen sind.

Die Anfahr- und Bremskrafte werden durch zwei
Bremsverbdnde aufgenommen, die aus Rohrhohl-
profilen bestehen.

Die Notgehwege mit einer Breite von 0,75 m sind
aus den Konsolen im Abstand der Quertrager und
einem Randtrager gefertigt. Die Lauffléche besteht
aus Gitterrosten. Der Drehlagerquertrager wird bei
StrafBen- und Bahnbricke als begehbarer Hohlka-
sten ausgefuhrt.

Im Zuge des Neubaus der Rethebriicke ist eine
Oberleitungsanlage auf der Klappbricke zu
errichten, die als Stromschiene ausgefihrt wird
(Bild 10). Der Ubergang Kettenwerk (Zulaufstrek-
ken) — Stromschiene (Klappbricke) erfolgt im
Bereich der Klappenpfeiler. Auf der Rethebriicke
wird die Stromschiene an festen Portalen bzw.
Einzelmasten errichtet. In der Mitte der Bricke
verlaufen die Stromschienen der beiden Brik-
kenklappen auf einem kurzen Abschnitt parallel.
Aufgrund der Klappgeometrie der Briicke muss
im Bereich der Klappenpfeiler gewdhrleistet sein,

Bild 11: Fingerverriegelung
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Bild 12: Verriegelung nach Voss

dass der notwendige Freiraum fir die Strom-
schiene im geklappten Zustand vorhanden ist. Dies
wird durch ein bewegliches Stick Stromschiene
erreicht. Der Antrieb erfolgt durch einen hochver-
figbaren Elektromotor. Fir den Fall eines Ausfalls
des elektrischen Antriebes kann die Stromschiene
mittels Handkurbel eingezogen werden.

Bei einer Klappbriicke wird zwischen dem System
in der Hochlage (oder Endlage beim Offnen/
SchlieBen der Klappbriicke) und dem System in
der Verkehrslage (geschlossener Zustand) unter-
schieden.

In Hochlage wirkt das Haupttragwerk als Kragtra-
ger, der durch die Drehlager und die Antriebszylin-
der bzw. die Rickarmverriegelung gehalten wird.
Der Abstand zwischen Drehlager und Klappen-
spitze betragt ca. 52 m und zwischen Drehlager
und Rickarmverriegelung ca. 15 m.

In der Verkehrslage ergibt sich ein Durchlaufsystem
uber drei Felder. Durch die konstruktive Ausbildung
der Haupttragerspitzen als ,Finger” (Bild 11) kén-
nen Momente und Querkrafte in Brickenmitte
durch die Haupttrager Gbertragen werden, indem
sich die Finger gegenseitig auf den Haupttragern
abstitzen. Man spricht von der sogenannten Fin-
gerverriegelung.

Die Fingerverriegelung ist, da auf mechanische
Verriegelungen (z.B. bei der Verriegelung nach

Voss, Bild 12) verzichtet wird, nur in der Lage
positive Feldmomente zu Ubertragen. Negative
Feldmomente, z.B. aus einer Temperaturbeanspru-
chung oder Verkantung der Klappenpfeiler kdnnen
nicht aufgenommen werden.

D. h., theoretisch wiirden die Bauwerksverfor-
mungen zu einem abheben der Finger an den
Lagerpunkten fihren. Um dies zu verhindern ist
es erforderlich ein positives Feldmoment in das
System einzuprdgen, welches grof3 genug ist, die
moglichen negativen Momente zu Gberdriicken.

Ab einem Drehwinkel von ca. 15° kommt es zu
einer geometrischen Uberschneidung der Finger,
wobei ein ausreichender Abstand der Finger in
Querrichtung zueinander gewdhrleistet ist.

Damit sich die Lagerpunkte der Fingerverriegelung
treffen (Bild 13) ist grundsatzlich ein Gleichlauf bei-
der Klappen durch die Steuerung zu redlisieren,
d. h. beim Schlief3en der Klappen missen sich die
Klappenspitzen an der gleichen Stelle befinden.
Zur Uberpriifung dieses Gleichlaufes wird beim
SchlieBen ein Zwischenhalt der Brickenklappen
vorgesehen.

Abweichungen zu diesem Gleichlauf kénnen durch
Toleranzen aus der Steuerung und aus Bauwerks-
verformungen (z.B. Temperaturverformungen des
Tragwerks oder Verformungen aus Baugrundbe-
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Bild 13: Treffounkt der Lager am verformten und unverformten System

wegungen) entstehen. Die Finger und Lager sind
geometrisch so ausgebildet, dass diese Toleran-
zen aufgenommen werden kdnnen. Vernachlassigt
man die Bauwerksverformungen, so berihren sich
die Finger entsprechend spdater. Bild 13 zeigt das
Aufeinandertreffen der Lager mit (links) und ohne
Bericksichtigung der o. g. Verformungen (rechts)
des Systems.

An der Fingerkonstruktion der Klappenspitze sind
Lager zur Ubertragung der Vertikallasten und seit-

liche FGhrungslager zur Zentrierung der Klappen-
spitzen vorgesehen. Die Lagerteile sind konstruktiv
so ausgebildet, dass insbesondere beim Schlie-
Ben der Klappen unter Beriicksichtigung von Bau-
werksverformungen und Steuerungstoleranzen die
Lagerteile aufeinander gleiten. Da die seitlichen
Fihrungslager zur Zentrierung der Klappenspitzen
dienen, darf das Spiel je Fihrungslager maximal
1 mm betragen.
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Die einzelnen Klappen werden jeweils auf zwei
Drehlagern, die neben den Hauptiragern auf
einem Lagerbock angeordnet sind, gelagert
(Bild 14). Die Drehlager bilden das Drehgelenk
der Brickenklappen. Sie ermdglichen neben der
Schwenkbewegung der Klappe auch leichte Kipp-
bewegungen quer zur Drehachse zum Ausgleich
von Verformungen, Verschiebungen und Bauab-
weichungen.

Jede Klappe wird im Regelfall durch zwei Antriebs-
zylinder bewegt (Bild 14). Die Antriebszylinder
werden im Klappenpfeiler mittels einer kardani-
schen Lagerung gehalten. Die obere Zylinderbe-
festigung Ubertragt die Kraft Gber ein Gelenklager
auf eine Achse, die auskragend im Haupttrager
befestigt ist.

Der Kardanrahmen und die obere gelenkige Zylin-

1550

derbefestigung dienen der allseits gelenkigen
Lagerung des Hydraulikzylinders.

Zur Aufnahme der nach oben gerichteten Krafte
am Rickarm (z.B. Eigengewicht oder Verkehr) in
Verkehrslage sind die Rickarmlager vorgesehen.
Die Rickarmlager sind als Verformungslager aus-
gebildet.

Zur Aufnahme der nach unten gerichteten Krafte
(z.B. Temperatur) sind Rickarmriegel vorgesehen
(Bilde 15). Die Verkehrslageverriegelung erfolgt
mittels horizontal verschiebbarer Riegelbolzen an
den Rickarmen der Klappen. An jeder Bricken-
klappe befinden sich 2 Verriegelungsbolzen am
hinteren Ende der 2 Haupttrager. Die Riegelbolzen
sind mit einer Anlaufschrage versehen, die auf eine
zylindrische Rolle dricken.
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Bild 15: Langsschnitt Klappenpfeiler Achse 10
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Bild 16: Draufsicht Klappenpfeiler Achse 10

Der Riegel fir die Hochlage wird fir den norma-
len Betrieb der Briicke nicht bendtigt. Fir Repa-
raturen, Wartung, Revision ist es notwendig, die
Brickenklappen zu sichern. Da diese Falle nicht
haufig auftreten, wird eine manuelle Verriegelung
vorgesehen.

Woéhrend der Bewegungsvorgénge sind die
Antriebszylinder immer hydraulisch eingespannt,
um Lastwechsel infolge unterschiedlicher Windbe-
lastung ruckfrei und ohne Schwingungen aufneh-

men zu kénnen. Die Druckélversorgung und Steue-
rung der Briicken und der Riegel erfolgt durch das
im Maschinenraum angeordnete Antriebsaggre-
gat (s. u.). Diese Hydrauliksysteme sind als offene
Kreislaufe ausgebildet und befinden sich in jedem
Klappenpfeiler.

Fur das Bewegen der einzelnen Brickenklappen
werden jeweils zwei elekiromotorisch angetrie-
bene Verstellpumpen mit integrierter Steuerdl-
pumpe und Proportional-Verstellung vorgesehen.
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Diese Technik ermdglicht in Verbindung mit der auf
elektrischer Seite vorgesehenen freiprogrammier-
baren Steuerung eine optimale Anpassung des
Fordervolumens der Hydraulikpumpen an die zu
erwartenden Dricke Uber den Bewegungsweg der
Antriebszylinder.

Beide Hubzylinder einer Klappe werden grund-
satzlich von 2 Pumpen gespeist. Bei Ausfall einer
Pumpe kann mit halber Geschwindigkeit weiterge-
fahren werden.

Die Bewegungszeit des Offnungsvorganges etwa
betragt 250 Sekunden, mit der Entriegelungszeit
der Verkehrslagenverriegelung ergibt sich fir das
Offnen eine Gesamtzeit von ca. 260 Sekunden.
Beim SchlieBen der Brickenklappen betragt die
Bewegungszeit bedingt durch den synchroni-
sationsbedingten Zwischenhalt und die darauf

folgende Schleichfahrt ca. 465 Sekunden. Ein-
schlieBlich der Verriegelungsvorgange wird eine
Gesamtzeit von ca. 485 Sekunden fir den Schlief-
vorgang der Briicke notwendig.

Die Klappenpfeiler

Die Auflagerung der Klappbriicken erfolgt auf den
sogenannten Klappenpfeilern in Achse 10 (Nord)
und Achse 20.1 (Sud), die als Stahlbetonkonstruk-
tionen vorgesehen sind.

Die AuBenabmessungen der Klappenpfeiler betra-
gen ca. 25 — 26 m in Brickenlangsrichtung und
ca. 31 m in Brickenquerrichtung. Die Vorderan-
sicht der Klappenpfeiler ist im oberen Bereich
geneigt (17°) auszufihren. Sie liegt rechtwinklig
zur Brickenachse. Die Oberkante der Klappen-
pfeiler liegt bei ca. NN + 7,70 m.

Uber den Drehlagern und den Antriebszylindern
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Bild 17 Langsschnitt Klappenpfeiler Achse 10 (Straf3enbereich)
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sind jeweils Montage-/Wartungséffnungen (ca.
1,30 m x 3,0 m bzw. 1,30 m x 2,75 m) vorzuse-
hen (Bild 16). In der Montagedffnung (ca. 1,30 m
x 3,0 m) Gber dem Zylinder auf der Ostseite (Stra-
Benseite) ist zusdtzlich eine Offnungsluke in der
Abdeckung vorzusehen.

Im Bereich der Haupttrager der Uberbauten sind
Schlitze in der Deckenplatte der Klappenpfeiler
angeordnet.

Der Zugang in den Klappenpfeiler Nord (Achse
10) erfolgt Gber das Betriebsgebaude und das
an der Nord-Ost-Ecke vorgesehene Treppenhaus.
Ahnlich ist es beim Klappenpfeiler Siid (Achse 20),
wo der Zugang Uber den Treppenturm des Stever-
standes (Sud-Ost-Ecke) erfolgt. Der Zugang liegt
in Hohe der Fahrbahn der Vorlandbriicke auf der
Sudseite des Treppenturmes.

Entsprechend der Klappengeometrie der Uber-
bauten sind die Klappenpfeiler zur Aufnahme
des untenliegenden Gegengewichtes hohl. Die
Fundamentoberkante der Klappenkeller liegt bei
ca. NN - 950 m. Die Unterkante der Fundament-
sohle liegt bei ca. NN - 14,00 m.

Von der Hinterkante der Klappenpfeiler bis in etwa
zu den Drehlagern sind die Fahrbahnplatten der
StrafBe und der Hafenbahn als Verbundbricken
mit einbetonierten Stahltragern (WIB-Konstruktion)
vorgesehen (Bild 17).

Die WIB-Konstruktionen werden mit einem war-
tungsfreien Betongelenk auf der Rickwand des
Klappenpfeilers und der vorderen Auflagerwand
im Bereich des Drehlagerquertragers der Klappe
aufgelagert.
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Bild 18: Querschnitt Klappenpfeiler Achse 10
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Die Fahrbahnplatte der Straf3e hat eine Stitzweite
von ca. 14,5 m, eine Gesamtbreite von ca. 7,5 m
und eine Konstruktionshohe von ca. 0,75 m. In
der Fahrbahnplatte liegen insgesamt 9 HEB 600
im Abstand von ca. 0,70 m. Die Fahrbahn der
WIB-Konstruktion der StraBenbriicke im Bereich
der Klappenpfeiler erhalt einen Belag aus einer
4 cm Gussasphalt-Deckschicht, einer 3,5 cm Gus-
sasphalt-Schutzschicht und einer Dichtungsschicht
aus Flussigkunststoff.

Die Fahrbahnplatte der Hafenbahn hat ebenfalls

eine Stutzweite von ca. 14,5 m, eine Breite von
ca. 6,2 m und eine Konstruktionshohe von 0,85 m.
Bei den Walztragern handelt es sich um insge-
samt 8 HEB 700 im Abstand von ca. 0,65 m.
Fir die WIB-Konstruktion der Bahnbriicke ist eine
Abdichtung mit einem ca. 20 cm starken Schutz-
beton (C30/37) und einer Bitumen-Schweif3bahn

vorgesehen.

Innerhalb der Klappenpfeiler sind zwischen den
beiden Uberbauten die Betriebsraume ebenfalls in
Stahlbetonbauweise vorgesehen (Bild 18).
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Das zugehdrige Treppenhaus liegt jeweils an der
Rickwand der Klappenpfeiler und ist durch Tiren
von den einzelnen Betriebsraumen abgeschot-
tet. Vor den Betriebsraumen ist ein Dikerschacht
geplant, der durch ein druckwasserdichtes Schott
verschlossen werden kann. Die Betriebsraume, das
Treppenhaus und der Dikerschacht sind druckwas-
serdicht ausgebildet, so dass fir den Fall einer
Uberflutung (max. Hochwasser bei NN +7,80 m)
der Klappenkeller die M-/E-Einrichtungen ge-
schitzt sind (Bild 19).

An den Seitenwanden der Klappenpfeiler befin-
den sich bei ca. NN +3,85 m bzw. NN -1,20 m
Laufstege, um zu den Zylindern, der Auflagerbank
bzw. den Drehlagern zu gelangen.

Von dem unteren Laufsteg gelangt man Gber
Stahltreppen bis zum Boden des Klappenpfeilers
(Bild 19).

In Verlangerung der Haupttrager liegt das Rick-
armlager (s.0.). Die Stahlbetonkonsolen zur Auf-
nahme der Krafte aus dem Rickarmlager sind ver-
tikal mittels Litzenspannglieder in der Rickwand
vorgespannt.

Zwischen den beiden Klappenpfeilern sind zur
Uberfihrung von Versorgungs- und Steuerleitun-
gen zwei Dukerrohre (PE-HD, @ 500 x 28,4;
Bild 20) erforderlich. Die Herstellung erfolgt in

geschlossener Bauweise (HDD-Verfahren), da die
Schifffahrt nur so gering wie maglich beeinflusst
werden darf. Zum Ausgleich von Bautoleranzen
und spdteren Baugrundverformungen der Klap-
penpfeiler ist im Ubergangsbereich ein Pass- und
Ausbaustick angeordnet.

Die Klappenpfeiler erhalten entsprechend des
anstehenden Baugrundes eine Tiefgrindung auf
Verpresspfahlen. Diese Verpresspfahle werden
zundchst im Bauzustand als Auftriebssicherung fir
die UW-Sohle und im Endzustand als Tiefgrin-
dungselement verwendet. D. h., die Verpresspfdhle
werden in der UW-Sohle und der Fundamentplatte
(Pfahlkopfplatte) der Klappenpfeiler verankert.
Die Verpresspfahle sind in einem Raster von ca.
1,8 m x 1,8 m angeordnet und haben eine Lange
von ca. 20 bis 25 m unter Unterkante UW-Sohle.
Zusatzlich ist fir die Klappenpfeiler eine Ricker-
verankerung aus Verpresspfahlen vorgesehen, um
ein wandern der Klappenpfeiler zu verhindern.
Fur die Herstellung der Klappenpfeiler ist aufgrund
der Lage in der Rethe eine wasserdichte Baugru-
benausbildung mit rickverankerter Unterwasserbe-
tonsohle (UW-Sohle) erforderlich. Die Abmessung
der Baugrube in Achse 10 betragt ca. 28 m x
34 m; in Achse 20 ca. 29 m x 34 m. Die Bau-
gruben werden durch innenliegende Gurtungen
und Steifenlagen ausgesteift. Die Oberkante der

Versorqungsddker
¢ Rohre ¢ 3003289
BC-HE, NN ROT

Bild 20: Léngsschnitt
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Bild 21: Visualisierung der neuen Rethebriicke (IB Grassl)

Baugrubenwéinde ist mit ca. NN + 6,5 m vorge-
sehen, da sich die Baumaf3nahmen iber die Zeit
des Sommerhochwassers (15.04. bis 31.08) hinaus
erstrecken werden.

Aufgrund der Néhe zur vorhandenen Rethe-Hub-
bricke und zum Duker West (Produktenleitungen
Vopak) sind die Baugrubenwande besonders
sorgfaltig herzustellen. D. h., die Tragbohlen sind
in eine verrohrte Bohrung einzustellen und die
Lage der Tragbohlen ist ausreichend zu sichern.
Der FuBBbereich wird iber eine Hohe von 2,5 m
ausbetoniert. Die Fillbohlen kénnen rammend mit
einem Uberschweren Rammbar eingebracht wer-
den, wobei Vorbohrungen mit Sandersatz vorge-
sehen sind. Zusatzlich sind zur Minimierung von
Erschitterungen ggf. Einbringhilfen erforderlich.

Die Baugrubenwande sind als gemischte Spund-

wand mit Trag- und Fillbohlen vorgesehen, wobei
zur Aufnahme des Wasseriiberdruckes auf der
AuBBen- und Innenseite Fillbohlen angeordnet
werden. Der Raum zwischen den Fillbohlen wird
bereichsweise mit UW-Beton verfillt, um eine
moglichst hohe Steifigkeit der Wand neben den
vorhandenen Bauwerken zu erzielen.

Ausblick

Nach Fertigstellung und Inbetriebnahme der neuen
Rethebricke ist der Rickbau der vorhandenen
Rethe-Hubbricke vorgesehen (Bild 21). D. h., die
vorhandene Stahlkonstruktion einschlieBlich der
Grindungselemente und der Spundwandschir-
zen wird entsprechend der neuen Uferlinie bzw.
Fahrrinnenausbildung zuriickgebaut.

Die MafBnahmen zum Neubau der Rethebriicke
wurden im Juli 2009 in 2 Losen ausgeschrieben
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(Los 1 = Klapp- und Vorlandbricken; Los 2= sog.
,Uberwerfungsbauwerk” im siidlichen Anschluss-
bereich, d. h. eine 7feldrige StraBenbricke, L= ca.
200 m). Zur Auswahl geeigneter Bieter wurde im
Vorwege der Ausschreibung ein EU-weiter offent-
licher Teilnahmewettbewerb durchgefihrt. Die
Submission war am 5.11.2009. Die Vergabe des
Loses 2 konnte wie geplant am 31.Januar 2010
erfolgen; die Vergabe des Loses 1 aufgrund eines
Nachprifungsverfahrens erst am 31. August 2010.
Seitdem findet die Bauausfihrung fir den Ingeni-
eur- und Brickenbau statt.

Noch in der 2. Halfte 2013 ist die Vergabe des
Rickbaus der Rethehubbricke sowie der end-
gultigen, wasser- und landseitigen Anpassungen
vorgesehen. Selbstverstandlich wird erst mit dem

Rickbau der Rethe-Hubbricke begonnen, wenn
die Klappbriicke dem Verkehr Gbergeben werden
konnte.

Der Abschluss aller Bauarbeiten dirfte aus heuti-

ger Sicht im Jahre 2015 liegen.

Beteiligte

Bauherr:

Grundlagenermittlung, Vorentwurf, Entwurfs-
und Genehmigungsplanung, Ausschreibung,
Mitwirkung bei der Vergabe,

Gesamtkoordination, Bauiberwachung:
Maschinenbau, Elektro-

und Automatisierungstechnik:

StraBBen- und Gleisplanung:

Gestaltung:

Baugrundgutachter:

Hamburg Port Authority (HPA)
Hamburg

Ingenieurgemeinschaft Grassl/Sellhorn
Bewegliche Bricken — Ingenieurbiro Grassl GmbH
Vorlandbriicken - Sellhorn Ingenieurgesellschaft mbH
Hamburg

Spezialbau Engeneering GmbH (SBE)
Magdeburg

ICB GmbH
Hamburg

Prof. B.Winking - Architekten BDA
Hamburg

Grundbavuingenieure Steinfeld und Partner GbR
Hamburg
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Diese Broschiire wurde mit freundlicher Unterstiitzung folgender Firmen erstellt:

Werner Batzer, Tief- und Straf3enbau GmbH NNG Norddeutsche Naturstein GmbH
Bauindustrieverband Hamburg u. Schleswig- Nord-Stein GmbH
Holstein e. V.

August Prien, Bauunternehmen
Bau-Innung und Norddeutscher Baugewerbever-

band eV. Ridiger Poersch
Becker Bau GmbH & Co. KG R B S Kiesgewinnung
Henri Benthack GmbH & Co. Sasol Wax GmbH

B K P Ingenieurbiiro Silmer, Societe des silices de mer

C.+ W. Borchert, Inh. Ridiger Poersch Storimpex Asphaltec GmbH

J. und H. Burmeister Tiefbau GmbH Strabag AG, Strafenbau Ndl. Hamburg

Corneel GmbH TUST Tief- und StraBenbaustoffe GmbH & Co. KG
Deutag GmbH & Co. KG, Niederlassung Nord, Urban - Ingenieurteam, Beratende Ingenieure fir
Gebiet Hamburg Bauwesen

Druve, Straf’enbau GmbH Hermann Wellmann

Hugo Ehlers GmbH & Co., Tief-und Straf3enbau Max Wiede GmbH & Co, Strafien- und Tiefbau
Eurovia Teerbau GmbH Yeoman Baumineralien GmbH

FWF Bauunternehmung GmbH, StraBen- und
Tiefbau Niederl. Hamburg

Hermann Garbers Nachf., Strafen-und Tiefbau
GAT Gussasphalttechnik GmbH & Co. KG
Groth & Co.

Fritz Hack, Straf3en-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. Rohrleitungsbau

Josef Mdbius, Bau-Gesellschaft GmbH & Co.
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BUNDESVEREINIGUNG DER

STRASSENBAU- UND VERKEHRSINGENIEURE e.V.

GruBBworte an die VSVI-Landesvereinigungen

Liebe Fachkolleginnen,
liebe Fachkollegen,

wieder gilt es, auf ein Jahr erfolgreiche
Arbeit der BSVI zurtickzublicken. Erfolg-
reich, weil viele von lhnen die BSVI aktiv
bei ihrer Arbeit unterstitzt haben. Ein
Hohepunkt im September 2011 war die
38. Delegiertenversammlung der BSVI
in Weimar/Thuringen. Die Kolleginnen
und Kollegen der VSVI Thiringen ha-
ben, bis hin zum Wetter, alles perfekt
organisiert. Bei der Delegiertenversammlung wurde ich zur Prasiden-
tin der BSVI gewdhlt. An dieser Stelle mochte ich mich noch einmal
fir das entgegengebrachte Vertrauen bedanken. Gemeinsam mit
Herrmn Popp (Vizepréasident), Herrn Dr. Kolb (Schatzmeister) und Herrn
Rothfuchs (Leiter Koordinierungsausschuss) werde ich versuchen Ihre
Erwartungen zu erflllen und die erfolgreiche Arbeit des im Juli 2010
leider viel zu friih verstorbenen Prasidenten Jirgen Mitz fortzusetzen.

Die Delegierten verabschiedeten die ,Weimarer Erkldrung’, ein Be-
kenntnis der Strallenbau- und Verkehrsingenieure zur Baukultur. Der
Initiativkreis ,Stral3e und Baukultur” entwickelt nun konkrete Ideen, wie
das Thema Baukultur wieder intensiver Einzug in die Lehre hdlt, wie es
Bestandteil der Fortbildung der VSVI'en werden kann und wie gelun-
gene Beispiele bekannt gemacht werden kénnen.

Liebe Ingenieurskolleginnen
und -kollegen!

Es ist mir eine gro3e Ehre, dass die De-
legiertenversammlung mich zum Vi-
zeprasidenten der Bundesvereinigung
der StralBenbau- und Verkehrsingeni-
. & eure gewadhlt hat. Ich danke fur die Vor-
ol ‘ schusslorbeeren und verbinde damit
ﬁ Jahren intensiv fur die Belange unseres
Berufsstandes einzusetzen. In den er-

sten Monaten meines Mittuns in der BSVI durfte ich schon viele Kolle-
ginnen und Kollegen aus den 14 Landesvereinigungen kennenlernen.
Es imponiert, wie grof3 die Bereitschaft ist, sich fur eine Gemeinschaft
einzusetzen und fur die gemeinsame Sache zu engagieren. Bitte ste-

cken Sie moglichst viele Kolleginnen und Kollegen mit diesem Virus an,
dann werden wir nach innen und nach auf3en Einiges bewegen.

das Versprechen, mich in den nachsten

Im ndchsten Jahr wird die BSVI 50 Jahre alt. Seit einigen Monaten be-
reiten wir die Feierlichkeiten fUr dieses — in anderem Zusammenhang
,golden” genannte — Jubildum vor. Der Bundesverkehrsminister Dr.
Peter Ramsauer hat sich bereit erklart, die Schirmherrschaft fir die
50-Jahrfeier und den neuen BSVI-Preis, den ,Ingenieurpreis Strale und
Verkehr”, zu Ubernehmen. Es ist auch mir ganz personlich ein grol3es
Anliegen, dass moglichst viele Mitglieder der Landesvereinigungen
vom 5.—7. September 2013 nach Berlin kommen, damit man sich ken-
nenlernt und der bundesweite Austausch gelingt. Daher meine grofle
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Wir werden uns auch mit dem Thema Antikorruption befassen. Der
Vorstand der VSVI Niedersachsen hat im Ergebnis eines langen Dis-
kussionsprozesses eine Satzungsanderung vorbereitet. Es soll ein Eh-
renkodex in der Satzung festgeschrieben werden. Die BSVI wird dieses
Thema aufgreifen und Empfehlungen fur die Lander verdffentlichen.

Der aus den Arbeitskreisen ,Bachelor/Master” und ,Ingenieurbedarf
und Nachwuchssituation” fusionierte neue Arbeitskreis ,Ingenieur-
nachwuchs” wird sich in den ndchsten Monaten mit dem Thema ,Wer-
bung fir unseren Berufsstand” befassen.

In einem Arbeitskreis ,Innovativ* werden durch Jungingenieure Ideen
entwickelt, wie unsere Arbeit fir junge Leute interessanter prasentiert
werden kann und welche Aktivitdten wir in Richtung Mitgliederwer-
bung einleiten kdnnten. Die in der ersten Sitzung diskutierten Themen
machen neugierig auf das Ergebnis. Wir alle brauchen junge Mitglieder
in unseren Reihen, deshalb hat auch dieser Arbeitskreis fir mich eine
grof3e Bedeutung.

Noch einmal ein herzliches Dankeschdn an Sie alle. Ich winsche viel
Spal beim Lesen der BSVI-Informationen und besuchen Sie uns regel-
malig auf unserer Homepage (www.bsvi.de).

Ihre Christiane Ehrhardt
Prasidentin BSVI

Bitte an die Verantwortlichen in den Landesvereinigungen, die Feier-
lichkeiten im Auge zu behalten und das Angebot, zu dem auch eine
Sternexkursion zu interessanten Baustellen in Berlin und Brandenburg
zahlt, bei der Jahresplanung 2013 zu bertcksichtigen.

Unterstltzung erbitten wir auch fir die Festschrift zum 50-jahrigen Ju-
bilaum. Weil ein Bild mehr als viele Worte sagt, soll das Werk statt einer
herkommlichen Chronik ein Zeitband enthalten, das in einer moder-
nen Aufmachung mit vielen Bildern die 50 BSVI-Jahre veranschaulicht.
Dieses Vorhaben erfordert eine breite Zulieferung von Material aus al-
len Landesteilen, wozu wir im Sommer 2012 gezielt auf Mitglieder und
Funktionstrager in den Landern zugehen werden.

Wie bei jeder Website steht und féllt eine Vereins-Homepage mit
der Aktualitdt. Deswegen wollen wir die Moglichkeit schaffen, dass
verschiedene Kolleginnen und Kollegen, z.B. aus dem geschéftsfih-
renden Prasidium oder dem Koordinierungsausschuss, dezentral die
Homepage aktualisieren kdnnen. Wie tblich in der IT dauert eine sol-
che Systemumstellung eine gewisse Zeit. Bitte haben Sie Verstandnis,
dass aus diesem Grund in den letzten Wochen manches nicht wie ge-
wohnt oder so schnell wie angestrebt umgesetzt werden konnte. Aber
das wird sich bald andern.

Ich freue mich auf ein Kennenlernen und wiinsche lhnen alles Gute.
Packen wir es an!

Ihr Rainer Popp
Vizeprasident BSVI
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BSVI-Koordinierungsausschuss

Sehr geehrte Damen und Herren,

das zurickliegende Jahr war fir mich
durch breitgefécherte Diskussionen auf
fachlicher wie gesellschaftlicher Ebene

gepragt.

- Neben den Einflissen aus der anhal-

tenden Diskussion Uber eine passende

\ Blrgerbeteiligung, war ebenfalls viel

Aufmerksamkeit zu den Themen Kos-

ten- und Termintreue in der Offent-

lichkeit zu verzeichnen. Dies lag hauptsachlich an problematischen

Grol3projekten, die nicht den formulierten Erwartungen entsprechen
konnten.

Hier setzt ein Themenfeld an, dem wir uns als BSVI schon seit mehre-
ren Jahren intensiv widmen: die Baukultur. Es ist ein Trugschluss, wenn
man diesen Begriff auf Gestaltung reduziert. Vielmehr subsumiert sich
unter diesem Begriff der gesamte Spannungsbogen der Planung und
hierzu zahlt, wie wir alle wissen, auch die Termin- und Kostentreue.

In den Diskussionen wurde deutlich, dass wir fur eine ganzheitliche
Baukultur kdmpfen missen, ansonsten werden wir in den kommen-
den Generationen unsere international anerkannte und breit aufge-
stellte Ingenieurskunst einbt3en.

Deshalb konzentriert sich ein Arbeitsschwerpunkt der BSVI auf diesen
gesamtheitlichen Ansatz, um hier an der Meinungsbildung mitwirken
zu kénnen. Mir personlich wird hierbei immer wieder unsere Aufgabe
deutlich, denn wir mussen fur ein verantwortliches Handeln eintre-
ten, das hilft eine zukunftsfahige Ingenieurskunst in Deutschland zu
sichern. Trotzdem muss uns in der Diskussion klar sein, dass wir nicht
alles 16sen kénnen.

Gerade bei dem Thema Beteiligung sind sicher sinnvolle Anpassungen
wie z. B. eine Diskussion mit den Blrgern Uber die Ziele einer Planung
bevor erste Konzepte entwickelt werden, notwendig. Aber genauso
muss deutlich gemacht werden, dass ein mehr und mehr an Betei-
ligung nicht die untberbrickbaren Interessenkonflikte wegzaubern
kann, die teilweise bei unserer téglichen Arbeit entstehen.

Deshalb bin ich der festen Uberzeugung, dass wir in einen weiteren
Diskurs gehen mussen, in dem die Problematik im Zentrum steht, dass
wir Fachplaner uns bereits heute in den meisten Fallen einig sind, die
Planungen jedoch in der Offentlichkeit sehr kritisch aufgenommen
werden.

Dies zieht die Diskussion richtigerweise schnell in den politischen
Raum, in dem jedoch oft die Glaubwdirdigkeit der Planung und der
politischen Akteure infrage gestellt wird, was wiederum zu schwer
steuerbaren politischen Prozessen fuhren kann. Hier missen wir an-
setzen und versuchen, wieder mehr tUber die Inhalte zu streiten, so
dass wir Glaubwdurdigkeit zurlickgewinnen, die uns hauptséchlich in
den Medien zunehmend abgesprochen wird. Nur dann kénnen wir
bei 6ffentlichen Diskussionen wieder mit Argumenten unser Handeln
hinterlegen und so eine breit verankerte Akzeptanz erreichen.
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Neben diesen Diskussionen wurden im letzten Jahr aber auch Uber-
schaubarere Projekte vom Koordinierungsausschuss bearbeitet. Hier-
zu zahlt beispielsweise das Faltblatt zum Thema Larm, das im Frihjahr
an die Landervereinigungen ausgeliefert wurde. Es steht Ihnen selbst-
verstandlich zum Download auf unserer Homepage zur Verfligung
(www.bsvi.de).

Eine Broschure fur Studenten konnte ebenfalls inhaltlich fertig gestellt
werden. Gleichzeitig wurde in den Arbeitskreisen an dem Konzept fur
einen neuen BSVI-Preis gefeilt und die Jubildumsfeier in 2013 vorbe-
reitet.

Uber den Arbeitskreis ,Innovativ’, der sich Uber das Erscheinungsbild
der BSVI Gedanken gemacht hat, berichtet Herr Vielhaben im nachfol-
genden Beitrag.

Fur das kommende Jahr haben wir uns viel vorgenommen, um un-
seren Blickwinkel auch innerhalb unseres Verbandes zu scharfen. Hier-
fur sollen zu den Themen

+ Pkw-Maut

« Substanzerhaltung bei Landesstraen

- Ist mehr Mobilitat noch leistbar?

Arbeitsgruppen gebildet und Standpunkte herausgearbeitet werden,
die eine zielgerichtete Diskussion ermdglichen.

BSVI-AKTUELL 1/2012




Im Zusammenhang mit einer Pkw-Maut hat die BSVI schon vor meh-
reren Jahren Beitrdage liefern konnen, die an die aktuelle Diskussion
angepasst werden sollen. Hierbei missen auch kontroverse Stand-
punkte aufgegriffen werden, um eine breitgespannte Diskussion zu
ermoglichen. Es wird angestrebt fir dieses Thema eine abschliellende
Empfehlung von Seiten der BSVI zu formulieren, wodurch der Verband
in der Diskussion starker wahrgenommen werden kann.

Die bisherigen Veroffentlichungen der BSVI zum Thema Substanzer-
haltung von StralSen waren schwerpunktmaBig auf die Bundesfern-
stralen und auf kommunale StraBen fokussiert. Nun sollen Kenn-
zahlen fUr eine ausreichende Finanzierung der Substanzerhaltung
von Landes- bzw. Staatsstrallen herausgearbeitet werden, die eine
ausreichende Instandhaltung ermdglichen. Dieses Thema erscheint
uns schon deshalb von hoher Prioritét, da auch im Bereich dieser Stra-
Ben eine zunehmende grundsdtzliche Substanzschadigung erkenn-
bar wird.

Schadhafte Fahrbahndecke einer Landesstral3e

Gleichzeitig muss mit Finanzmittlelkirzungen umgegangen werden,
die eine nachhaltige Instandsetzung nicht ermoglichen. Deshalb sol-
len mit Hilfe eines Faltblattes Argumentationshilfen gegeben werden,
welche Finanzmittel notwendig sind, um die vorhandene Infrastruktur
sichern zu kénnen.

In einem weiteren Arbeitskreis soll eine grundsatzliche Faktensamm-
lung zur Mobilitdtsentwicklung eine Diskussionsgrundlage schaffen,
die Zusammenhange verdeutlichen hilft. Neben einer kurzen Analy-
se der Entwicklung des Verkehrsgeschehens in Deutschland werden
erste Handlungsansdtze aus der Verkehrsplanung Maoglichkeiten
aufzeigen, die heute bei der Erarbeitung von Verkehrskonzepten als
Vermeidungsstrategien diskutiert werden. Ziel soll sein, ebenfalls ein
Faltblatt zu erarbeiten, in dem ein kurzer Uberblick tber die Hand-
lungsfelder fir eine bewusste Mobilitat skizziert werden.

Neue individuelle Mobilitat: Mietfahrrader

Ein Austausch Uber die Fortbildungsarbeit in den Landern hat gezeigt,
dass in den einzelnen Landerprogrammen viele interessante Anre-
gungen stecken. Deshalb wurde der Koordinierungsausschuss beauf-
tragt, besonders interessante Themen oder auch Themenreihen zu
erfassen und den Landervereinigungen einmal pro Jahr zur Verfligung
zu stellen. Hierdurch soll eine gré3ere Themenvielfalt ermoglicht wer-
den mit gleichzeitigen Referentenvorschlagen.

Fur diese unterschiedlichen Arbeitsgruppen suchen wir noch Mit-
streiter. Wenn Sie Lust haben bei einem der Themen mitzuarbeiten,
koénnen Sie sich jederzeit per E-Mail an mich wenden (k.rothfuchs@
argus-hh.de). Ich werde dann den Kontakt zu den Arbeitskreisleitern
herstellen.

Sollten Sie sonst Kritik bzw. Anregungen haben, schicken Sie mir eine
E-Mail oder rufen Sie mich an.

Ihr Konrad Rothfuchs

Vorsitzender BSVI-Koordinierungsausschuss

Impressum: Bundesvereinigung der Straenbau-
und Verkehrsingenieure eV.

Eichstrale 19, 30161 Hannover

Telefon 0511 312604 - Fax 0511 3885142

info@bsvi.de - www.bsvi.de
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BSVI-Innovativ - Die Zukunft der BSVI

Welche Richtung soll die BSVI nach innen und nach aufen zukunftig
einschlagen. Diese Frage soll der neu gegriindete Arbeitskreis ,BSVI
Innovativ**) diskutieren und Antworten geben. Eine schwierige Auf-
gabenstellung angesichts der Komplexitat, die sich hinter dieser Frage-
stellung verbirgt. Hierbei stellt sich zundchst die Frage ,Wer oder Was
ist Uberhaupt die BSVI und Wen will die BSVI grundsatzlich erreichen?”.

Wir haben uns dieser komplexen Fragestellung zundchst auf Grundla-
ge der Aufgabenskizzierung aus der Prasidialversammlung gendhert.
Unserer Meinung nach sollte die BSVI demnach zukunftig als Gberge-
ordneter, Uberspannender Dachverband der VSVI'en kontinuierlich
und stdrker ins Bewusstsein der Mitglieder ricken. Eine wahrnehm-
bare Steigerung des Bekanntheitsgrades wird deshalb grundlegend
angestrebt.

Hierbei soll zum einen ein ,cooler” Ver-
ein entstehen, der fUr junge Ingenieure
und Studenten attraktiv und innovativ
erscheint und auf der anderen Seite soll
die BSVI den Spagat zwischen ,coolem”
Verein und ,klassischen” Mitgliedern
eingehen. Eine Mischung fur beide Per-
sonengruppen sollte gefunden werden,
um auch zukinftig fur Alle attraktiv zu
sein bzw. zu bleiben.

Wir stellen weiter die Frage, was die
VSVI'en den Mitgliedern tberhaupt bringen. Auch hierauf wollen wir
im Arbeitskreis Antworten geben. Die BSVI kdnnte dabei als Uberge-
ordnete Kommunikationsebene unseres Berufszweiges dienen bzw.
eine Art Verteilerfunktion Gbernehmen. Sie sollte jedoch nicht immer
im Vordergrund stehen, denn unsere Mitglieder empfinden lhre Mit-
gliedschaft als regionale Mitgliedschaft in den Landesvereinigungen.

Die BSVI muss zukUnftig den Spagat zwischen Ubergeordneter offent-
lichkeitswirksamer Netzwerkfunktion und zurtickhaltender Unterstit-
zung der VSVI'en eingehen.

Im noch jungen Arbeitskreis wurden folgende Themenfelder und
mogliche Ansatze zum Thema ,BSVI-Innovativ” aufgezeigt, um die
oben genannten Punkte anzugehen und zu realisieren.

BSVI - Interaktive Plattform

In unserer Branche fehlt eine Gbergeordnete Plattform im Sinne eines
Netzwerkes. Mit einer BSVI-Internetplattform kénnte man diesen Miss-
stand andern und ein Netzwerk als Plattform fur den fachtbergreifen-
den Gedankenaustausch einfach und kostengtnstig schaffen.

Zusatzlich kdnnten auch andere soziale Netzwerke (Facebook, Twitter,
Xing, etc.) als Plattform flr unsere Mitglieder genutzt werden. Die BSVI
konnte hierbei ihren Bekanntheitsgrad erhéhen und wirde sich als
moderner innovativer Verein, der auch fUr junge Leute interessant er-
scheint, darstellen. Es kdnnten Plattformen geschaffen werden, wo jun-
ge und erfahrene Mitglieder sich treffen, austauschen, kommunizieren.

* Mitglieder des AK ,BSVI-Innovativ": Burkhard Kotter, Dr. Stefan Meier, Katja Pott,
Carsten RoR, Dirk Vielhaben (Leitung), Christian Wiesner, Inga Wodecki
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BSVI - Junge Mitglieder
Weitere Angebote fiir unsere jungen Mitglieder kdnnten folgenderma-
Ben aussehen:

- Kontinuierliche Stammtische fur junge Mitglieder (monatlich) ein-
zurichten. In den VSVI'en kénnte diese Idee auf die Bezirksgruppen
heruntergebrochen werden.

- Vorstellung junger Mitglieder (Beispiel VSVI Bremen) im VSVI Journal,
Internet und Newsletter.

- Exkursionen/Veranstaltungen speziell fir junge Mitglieder anbieten
(auch fachfremde Veranstaltungen).

- Einrichtung von Arbeitskreisen fur junge Mitglieder in den VSVI'en.

BSVI - Presse

Die BSVI wird in der Offentlichkeit so gut wie nicht wahrgenommen.
Dies liegt zum einen an der fehlenden kontinuierlichen Pressearbeit
und zum anderen an der fehlenden Lobby. Hier sollte der Ansatz einer
kontinuierlichen Pressearbeit verfolgt werden.

Grundsatzlich stellen wir fest, dass das Thema StralSenbau durchaus
in der Offentlichkeit wahrgenommen wird und bekannt ist. Jedoch ist
das Thema teils durch den schlechten Straenzustand negativ besetzt
und teils durch langfristige Prozesse zerredet. Dass ,Jeder denkt in der
Infrastrukturplanung mitreden zu kdnnen” sollte man nutzen, um die
Offentlichkeit und die dffentliche Meinung zu unseren Gunsten aus-
zulegen.

Die BSVI sollte hierbei Schlagwortthemen besetzen und diese immer
wieder als Presseberichte kommunizieren. (,Steter Tropfen hohlt den
Stein”).

Hierdurch wird ein kontinuierlicher Kontakt zur Presse aufgebaut und
gepflegt. Ein deutschlandweiter Presseverteiler ware hierbei sinnvoll.

BSVI - Weiterbildung

Bei den Weiterbildungsveranstaltungen sollten auch Seminare in den
Bereichen ,Soft Skills” angeboten werden.

Weiter werden Baustellenexkursionen mit Kindern/Familien angeregt.
Fur die Mitglieder stellt sich hdufig die Frage, ob man die Freizeit mit
der Familie verbringt oder eine Exkursion bzw. Fortbildung bei den
VSVI'en besucht. Somit kdnnte man beides miteinander verbinden.
Die von den VSVI'en angebotenen thematischen Fortbildungsveran-
staltungen werden grundsétzlich als sehr gut bezeichnet und von den
Mitgliedern rege angenommen. Diese sollten weiter beibehalten wer-
den, jedoch mehr und VSVI-tbergreifend publiziert werden.

Ausblick

Die exemplarisch aufgezeigten Themenfelder werden vom Arbeits-
kreis ,BSVI-Innovativ” weiter vertieft und ausgearbeitet, um zu sehen,
wo es sich lohnt weitere Energie und mehr Aufwand zu investieren.
Das Ergebnis dieses Prozesses ist noch offen, aber es zeigt auf, dass wir
noch viel Potenzial haben, was genutzt werden kann.

Ihr Dirk Vielhaben

Leiter Arbeitsgruppe ,BSVI-Innovativ”
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