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Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Mitglieder der VSVI Bayern,

die Landesvereinigung Bayern, der Sie angehoren, ist, wie
alle anderen Landesvereinigungen auch, Mitglied in der
Bundesvereinigung der Straenbau- und Verkehrsingenieure.
Dazu hat sich lhre VSVI vor vielen Jahren entschlossen, weil
es Themenfelder gibt, die ldnderlbergreifend aufgegriffen
werden sollten und weil es gilt, gleich gelagerte Interessen
allerVSVI-Landesvereinigungen zusammenzufiihren, zu dis-
kutieren und nach innen und aufen zu kommunizieren. Es
geht beispielsweise um verkehrspolitisch aktuelle Themen,
technische Fragestellungen, Formulierung umweltgerechter
Verkehrskonzepte und berufsstindische Positionierungen.
Der Gewinnung von Ingenieurnachwuchs und der Entwick-
lung der Ingenieurausbildung an Hochschulen und Univer-
sititen widmet die BSVI hohes Engagement. In unserer Sat-
zung finden Sie die Zielstellungen im Einzelnen wieder. In
diesem Zusammenhang begriifSe ich es ausdriicklich, dass
es lhnen mit lhrer Landesvereinigung in Bayern gelungen
ist, die Anzahl der Mitglieder nicht nur auf konstantem
Niveau zu halten, sondern diese noch auszubauen. Dies ist,
bei der zuriickgehenden Anzahl von Absolventen in unse-
rem Fachgebiet, durchaus keine Selbstverstandlichkeit.

Wir haben uns vorgenommen, die BSVI fir Sie prasenter zu
machen, aktueller zu werden und einfach schneller bei lhnen
anzukommen. Wir wollen den interdisziplindren Ansatz
starken, den internationalen Austausch intensivieren, Inno-
vationen aufgreifen und zur Diskussion stellen.

Bei der Veroffentlichung unserer Arbeitsergebnisse wollen
wir uns auf die Herstellung von Flyern konzentrieren und
fur die Verbreitung das Internet deutlich starker nutzen. Eine
Grundlage dafiir ist mit der Neugestaltung des BSVI-Inter-
netauftritts bereits geschaffen (www.bsvi.de).

Ihre Landesvereinigung ist und bleibt natiirlich die Plattform
fiir die wesentlichen Aktivititen wie Aus- und Fortbildung,
Studienreisen und die Kommunikation untereinander. Ich
wiinsche mir, dass sich die Landesvereinigungen und die
BSVI weiterhin ergdnzen und sich dieses Miteinander inten-
siv weiterentwickelt.

Das alles ldsst sich nur durch die ehrenamtliche Mitarbeit
der Kolleginnen und Kollegen aus den Landesvereinigungen
erreichen. lhre VSVI Bayern ist dafiir ein wichtiger Partner
und Mitgestalter, und das Engagement lhrer Landesvereini-
gung ist ein wichtiger Bestandteil fiir das erfolgreiche Ver-
folgen gemeinsamer Ziele. In diesem Sinne danke ich allen,
die in lhrer Landesvereinigung und der BSVI ihr Engagement
einbringen.

Ihr Jirgen Mitz
Prasident der BSVI

VSVI Bayern

Grufdwort

Dipl.-Ing. Jiirgen Mitz
Prasident der BSVI



VSVI Bayern

VSVI - Intern

Der neue Arbeitskreis Offentlichkeitsarbeit

Der Arbeitskreis Offentlichkeitsarbeit ist
tot — es lebe der Arbeitskreis Offentlich-
keitsarbeit! So kénnte man zutreffend die
Veranderungen im letzten Jahr beschrei-
ben. Fiir die Neuauflage des Arbeitskreises
waren zwei Entwicklungen ausschlagge-
bend: Zum Einen wurde der Arbeitskreis-
leiter Helmut Schiitz zum Prasidenten der
Autobahndirektion Nordbayern berufen
und nach Ndirnberg versetzt. Zum Ande-
ren war der Arbeitskreis Offentlichkeits-
arbeit bereits zum eigentlichen ,Haupt”-
Arbeitskreis der Vereinigung mutiert. Mit
den wenigen Treffen im Jahr und einigen
Mitgliedern, die eine weite Anreise nach
Minchen hatten, war die Arbeit nicht
mehr zu stemmen. Daher bot es sich an,
alles auf neue Beine zu stellen.

Doch wie so oft fiihrten die Diskussio-
nen und Uberlegungen — bis auf die per-
sonelle Zusammensetzung — wieder zum
selben Zustand. Die Gruppe wird weiter-
hin ,Arbeitskreis Offentlichkeitsarbeit”
heilen und sich um grundlegende und
umfangreichere Aufgaben kiimmern, die
Uber die operativen Aufgaben von Ge-
schéftsfihrer und Geschiftsstelle hinaus-
gehen. Der Arbeitskreis ist in diesem Sinn
also Stabsstelle und Zuarbeiter fiir Vor-
stand und Vorsitzenden. Neu hingegen
sind die regelméRigen monatlichen Tref-
fen, die zu einer kontinuierlichen und
effektiveren  Aufgabenerfiillung fiihren
und es erlauben, die Arbeit auf mehrere
Schultern zu verteilen.

Die Arbeitsschwerpunkte waren bzw.

sind im Wesentlichen:

e Vortragsveranstaltungen, Mitglieder-
versammlungen / Jahrestagungen

e Exkursionen der Landesvereinigung

* Angelegenheiten der BSVI

e Verdffentlichungen wie Flyer, Offene
Briefe

e Erscheinungshild / Corporate Identity

e Beratung und Mithilfe bei der
Geschiftsfiihrung

e Einzelprojekte wie Satzungsanderun-
gen, Mitgliederverzeichnisse

* Internetauftritt

Apropos Internet. Zurzeit bereitet der
Arbeitskreis eine neue Website vor, wo-
mit dann dezentral die Inhalte gepflegt
und aktuell gehalten werden konnen.
Zudem bringt es das neue Programm mit
sich, dass der Kontakt zwischen Vereini-
gung und Mitglied kiinftig schnell und
kostengtinstig per E-Mail abgewickelt
werden kann.

Wirklich neu ist, wie bereits erwdhnt,
nur die Zusammensetzung des Arbeits-
kreises. Dankenswerter Weise arbeiten
derzeit mit: Stephanie Kiirmeier, Eva Eber-
herr, Jochen Eid, Frank Frischeisen (Augs-
burg), Andreas Hechtl, Hans Joérg Oel-
schlegel und Olaf Weller. Die Leitung hat
Rainer Popp bernommen. Herzlicher
Dank ergeht auch an alle frilheren Mit-
glieder des Arbeitskreises fiir ihren Ein-
satz und die geleistete Arbeit.

Die BSVI kommt nach Regensburg

In der Bundesvereinigung der Stralen-
bau- und Verkehrsingenieure sind die 14
VSVI-Landesvereinigungen Deutschlands
und damit rund 19.000 StraBenbauinge-
nieure zusammengeschlossen. Was der
VSVI Bayern ihre Mitgliederversamm-
lung, ist der BSVI ihre Delegiertenver-
sammlung. In diesem Jahr hat die VSVI
Bayern die Ehre, die 37. Delegiertenver-
sammlung der BSVI am 25. September
2009 in Regensburg ausrichten zu dr-
fen. Damit sind das BSVI-Prasidium und
die Delegierten aus ganz Deutschland
zum vierten Mal zu Gast in Bayern nach
Minchen (1977), Coburg (1989) und
Nordlingen (1993).

In Regensburg tagen auch die Prasidial-
versammlung, der das Geschéftsfiihrende
Prasidium, die Vorsitzenden der VSVI-Lan-
desvereinigungen und der FGSV-Vorsit-
zende angehoren, sowie der Koordinie-

rungsausschuss. Die Jahresversammlung
dient traditionell auch dem Gedanken-
austausch und gegenseitigen Kennenler-
nen der Kolleginnen und Kollegen aus
allen Landesteilen Deutschlands.

Die dreitdgige Veranstaltung und das
Rahmenprogramm werden von unserer
oberpfilzischen Bezirksgruppe unter der
Leitung von Josef Kreitinger organisiert.
Ihm und allen Helfern sei an dieser Stelle
herzlich gedankt.

Am Samstag, dem 26. September, um
10.00 Uhr hélt Herr Prof. Dipl.-Ing. Mi-
chael Braum, Vorstandsvorsitzender der
Bundesstiftung Baukultur, im historischen
Reichssaal im Rahmen der Delegierten-
versammlung den Festvortrag ,Baukultur
und Verkehrsinfrastruktur”. Interessierte
Mitglieder der VSVI Bayern sind zu die-
ser Vortragsveranstaltung willkommen.



Verdnderungen im Vorstand der VSVI Bayern

Im Jahr 2008 gab es einige Verdnderungen
im Vorstand der VSVI Bayern. So stand
Prof. Dr.-Ing. Giinther Leykauf, der seit
1998 Vorstandsmitglied war, bei der letz-
ten Mitliederversammlung in Schroben-
hausen nicht mehr zur Wahl. Als Leiter
der Fortbildungsseminare hat er diese zu
einer Erfolgsgeschichte der VSVI gemacht.

Ebenfalls ausgeschieden aus dem Vor-
stand ist Dipl.-Ing. Richard Weidinger.
Herr Weidinger, seit 1996 im Vorstand
der VSVI Bayern, ist weit Giber unsere Ver-
einigung hinaus engagiert fiir den Berufs-
stand der Bauingenieure.

Auch unser Ehrenmitglied Dr.-Ing.
Hans-Peter Siebel stand nicht mehr zur
Wahl. Am 28. April 2009 wurde Herrn
Dr. Siebel — vor allem wegen seiner eh-
renamtlichen Tatigkeit bei der VSVI Bay-
ern und der BSVI - das Verdienstkreuz
am Bande des Verdienstordens der Bun-
desrepublik Deutschland verliehen. Ei-
nen Beitrag dariiber finden Sie unter der
Rubrik ,Personliches”.

Die VSVI Bayern dankt den ausge-
schiedenen Vorstandsmitgliedern fir ihr
langjdhriges Engagement.

steininger.de

Bei der Mitgliederversammlung 2008
wurde Prof. Dr.-Ing. Stephan Freuden-
stein in den Vor-
stand derVSVI Bay-
ern gewahlt. Herr
Freudenstein wur-
de am 31. Oktober
1969 in Rotthal-
miinster geboren.
Von 1989 bis 1995
hat er Bauinge-
nieurwesen an der
TU Minchen stu-
diert. Nach seinem Berufsstart bei der
Heilit + Woerner Bau AG wurde er 1997
wissenschaftlicher Assistent am Lehrstuhl
von Prof. Leykauf, wo er 2001 promo-
vierte. Im Jahr 2002 wurde Herr Freu-
denstein Mitarbeiter der Pfleiderer Infra-
strukturtechnik GmbH in Neumarkt/Ober-
pfalz, die spater zur RAILONE GmbH
umfirmiert wurde. Zum 1. April 2008
wurde Dr.-Ing. Stephan Freudenstein auf
den Lehrstuhl fiir Verkehrswegebau der
TU Miinchen berufen und gleichzeitig
zum Direktor des gleichnamigen Priifam-
tes in Pasing ernannt. Schwerpunkte sei-
ner Forschungstitigkeit sind die kon-
struktive Gestaltung von Strafen- und
Eisenbahnoberbausystemen sowie Flug-

Miinchen - Dresden - Regensburg - Bad Kotzting - Zwiesel

betriebsflichen. Prof. Freudenstein hat
nicht nur an der TU Miinchen die Nach-
folge von Prof. Leykauf angetreten: Als
neues Vorstandsmitglied hat er auch die
Organisation der VSVI-Seminare Uber-
nommen.

Ebenfalls seit letztem Jahr neu im Vor-
stand ist Dipl.-Ing. (FH) Wolfgang Dorn.
Herr Dorn wurde
am 17.Mai 1956 in
Memmingen  ge-
boren. Das Studi-
um absolvierte er
an der FH Min-
chen von 1977 bis
1981. Seitdem ist
er bei der Bauun-
ternehmung Josef
Hebel GmbH &
Co. KG in Memmingen zuerst als Baulei-
ter, dann als Oberbauleiter und seit 2000
als Bereichsleiter Tief- und Strallenbau
beschiftigt. Ehrenamtlich betatigt sich
Herr Dorn in seinem Wohnort Bad Gro-
nenbach als Marktgemeinderat und als
stellvertretender Vorsitzender des Partner-
schaftsvereines Bad Gronenbach — Casti-
lenti (Abruzzen), sowie als Schriftfiihrer
der Bezirksgruppe Schwaben der VSVI.

Verkehrsanlagen
Ingenieurbauwerke
Geotechnik

SiGeKo
Industrieprojekte
Bauprozessmanagement
Sachverstandigenwesen




VSVI Bayern

Fachthemen

Konzeption und Herstellung
einer zweischichtigen Waschbetondecke

Alfred Schafaczek - Jirgen Schmidt - Helge Clauf

Konzeption

Die Bundesautobahn A 8 ist die Haupt-
verkehrsader nicht nur zwischen den siid-
deutschen Ballungsraumen Stuttgart und
Minchen, sondern auch zwischen Frank-
reich und den Benelux-Ldnder einerseits
sowie Osterreich und Siidosteuropa an-
dererseits. Sie hat also europdische Be-
deutung fiir den Fernverkehr als Teil des
Transeuropdischen Netzes (TEN). Nach
mittlerweile fast 70 Jahren in Betrieb und
ohne nennenswerte Anderungen an Tras-
se und Querschnitt ist die A8 dem heuti-
gen Verkehrsaufkommen bei Weitem
nicht mehr gewachsen.

Betoneinbau bei Nacht

Die Strecke zwischen Augsburg und
Miinchen wurde nun ausgewahlt, um dort
das bundesweit erste Pilotprojekt eines
privatwirtschaftlich finanzierten Ausbaus
nach einem Betreibermodell zu realisie-
ren. Bei dem Betreibermodell — hier kon-
kret das A-Modell (,A” fir Ausbau) —
Ubernimmt der private Unternehmer die
Verantwortung fiir Bau, Betrieb und
Unterhalt der Strecke fiir einen Zeitraum
von 30 Jahren.

Die Autobahndirektion Stidbayern hat-
te die baurechtlichen Voraussetzungen
geschaffen. In den Planfeststellungsbe-
schlissen wurden neben Trassenfiihrung
und Ausbaustandard insbesondere auch
die Larmschutzmallnahmen festgelegt.
Die Umsetzung dieser Planfeststellungs-
beschliisse ist durch den Konzessionsver-
trag verbindlich vorgeschrieben. So sind
zum Beispiel die Bauklasse SV (Schwer-

verkehr) und der Regelquerschnitt RQ
35,5 gefordert. Fiir den Larmschutz ist
zur Minderung der Larmimmissionen ein
larmmindernder Belag zu verwenden,
der eine Pegelminderung von mindestens
2 dB(A) sicherstellt.

Der 30-jdhrige Konzessionszeitraum
bedingt einen ganzheitlichen Ansatz des
Konzessionsnehmers im Hinblick auf
eine moglichst dauerhafte und qualitativ
hochwertige Ausfiihrung der Bauleistun-
gen. Dadurch werden die Unterhaltungs-
und Instandsetzungskosten tiber 30 Jahre
hinweg minimiert.

Technische Uberlegungen

Zur Ermittlung der insgesamt wirt-
schaftlichsten Bauweise hat der spdtere
Konzessionsnehmer bereits im Zuge der
Ausarbeitung seines Angebotes umfang-
reiche Voruntersuchungen unternommen.
Der Rahmen fiir diese Voruntersuchun-
gen wurde gesetzt durch die schalltech-
nische Forderung nach einem Belag mit
einer Pegelreduzierung von mindestens
2 dB(A). Dies kann nur von folgenden
Deckschichten erfiillt werden:

e Betone nach ZTV Beton-StB 01 mit
Waschbetonoberflache

e Asphaltbeton 0/11

e Splittmastixasphalt 0/8 oder 0/11
ohne Absplittung

In die umfangreichen Voruntersuchun-
gen waren neben namhaften Ingenieur-
biros auch die Fachabteilungen der
Gesellschafterfirmen eingebunden. Nach
allen technischen und wirtschaftlichen
Uberlegungen wurde folgender Fahrbahn-
aufbau gewdhlt und dem Konzessionsge-
ber als ,Bevorzugtes Angebot” offeriert:

Oberbau nach RStO, Tafel 2, Zeile 1.1

Oberbeton mit
Waschbetonstruktur nach
ZTV Beton-StB 01 5 cm

Unterbeton 22 cm

Geotextil als Trennschicht

HGT 15 cm
Frostschutz 25 -28 cm
Verfestigung nach

ZTV E-StB 30 cm
Gesamt 87 - 90 cm



Diese gewdhlte Oberbauvariante wur-
de nach Zuschlagserteilung nochmals
intensiv gepriift und mit allen Projektbe-
teiligten, insbesondere dem Konzessions-
geber, der Betreibergesellschaft und un-
abhdngigen beratenden Ingenieuren ab-
gestimmt. Hierbei wurde ein Optimum
in Hinblick auf die Akzeptanz bei allen
Beteiligten unter Berlcksichtigung der
Lebenszykluskosten erreicht. Der Kon-
zessionsvertrag stellt zudem sehr hohe
Anforderungen an die Herstellung des
fir den Nutzer bereitgestellten Endpro-
duktes ,Autobahn”. Das Erreichen dieser
hohen Anforderungen wird mit einem
umfangreichen Qualitdtssicherungspro-
gramm llickenlos tiberwacht, das mit dem
Auftraggeber in enger Abstimmung ent-
wickelt wurde und sich nun im taglichen
Gebrauch bewahrt.

Optimierte Herstellung

Mit der Herstellung des Oberbaus ab
Oberkante Frostschutz ist die Firma Ber-
ger Bau GmbH durch die Arge Ausbau A 8
beauftragt worden. Dies war der Start-
schuss fiir eine Reihe von Eignungsprii-
fungen mit den verschiedensten Beton-
zusammensetzungen, die im eigenen Be-
tonpriiflabor vorbereitet und durchgefiihrt
werden konnten. Grundlage fiir alle Pri-
fungen war bereits die nun geltende ZTV
Beton-StB 07, die zu dem damaligen Zeit-
punkt erst als Entwurf vorlag.

Fir den Unterbeton ist schnell die
ideale Mischung mit Fraktionen aus den
ortlich vorhandenen Sand- und Kiesvor-
kommen gefunden worden. Der Sand mit
der Kornung 0/4 sowie die Kiese 4/8,
8/16 und 16/32 werden vor Ort abgebaut
und aufbereitet.

Die Zusammensetzung des Oberbe-
tons, dessen Oberfliche in einem weite-
ren Arbeitsgang eine Waschbetonstruktur
erhélt, erfordert grofle Sorgfalt bei der
Wahl der einzelnen Komponenten in Ver-
bindung mit dem Oberflichenverzdgerer
und einen erhohten Aufwand bei der
Herstellung der Probekorper. Getestet
wurden verschiedene Splitte mit stetiger
Sieblinie oder mit Ausfallkérnung im Zu-
sammenhang mit den unterschiedlichs-
ten Oberflachenverzdgerern.

Struktur des Waschbetons Groftkorn 8 mm

Die Vorgabe war eine gleichmédlige
Oberflachenstruktur und eine Auswasch-
tiefe im Bereich von 0,8 bis 1,0 mm. Um
dies zu erreichen, sind zusatzlich zehn
Probeflachen in der GrofRe von 0,25 m?2
hergestellt worden. Nach Bemusterung
der ausgekehrten Flachen nach techni-
schen und auch optischen Gesichtspunk-
ten blieben zwei Platten zur engeren
Auswabhl Gbrig. Beide Priifkorper wurden
mit einer stetigen Sieblinie aus den Edel-
splitten der Gréfen 2/5 und 5/8 herge-
stellt. Zur Auswahl kamen entweder ge-
brochener Kiessplitt aus der Region oder

Granit aus dem Bayerischen Wald. Nach
langeren Diskussionen und der Gegen-
Uberstellung der Vor- und Nachteile hat
sich die Berger Bau GmbH fiir den be-
wadhrten Granit aus dem Bayerischen
Wald entschieden.

Fir ausreichende Festigkeit sorgt ein
Portlandzement CEM | 32,5 R der Firma
HeidelbergCement aus dem Werk Burg-
lengenfeld. Er entspricht allen einschla-
gigen Normen und hat zusdtzlich einen
Alkaligehalt, der weit unter dem erlaub-
ten Hochstwert liegt. Eine hohe Qualitat
und lange Nutzungsdauer wird dadurch
unterstitzt.

Die Herstellung und der Einbau der
unterschiedlichen Betonsorten werden
durch das firmeninterne Baustellenlabor
rund um die Uhr begleitet. Ein erweiter-
ter Prifplan, der speziell mit der Projekt-
leitung fiir die Baustelle abgestimmt ist,
garantiert fiir eine zusétzliche Qualitats-
sicherheit.

Die Firmen Berger Bau GmbH und
Berger Beton GmbH errichteten in Re-
kordzeit in einem Kiesabbaugebiet und
unmittelbar neben der Kiesaufbereitungs-
anlage an der Anschlussstelle Dasing
zwei mobile Betonmischanlagen, die die
komplette Versorgung des Betonbedarfs
sowohl beim Ingenieurbau als auch beim
Strallenbau inklusive der Lieferung
der hydraulisch gebundenen Tragschicht
(HGT) tbernehmen. Auf einem mit HGT
befestigten Platz werden die notwendi-
gen Fraktionen in Lagerboxen fiir mehre-
re Tage vorgehalten und vor Verschmut-
zung oder Vermengung geschiitzt. Die
Wasserversorgung ist mit eigens dafir
gebohrten Brunnen und grofSen Wasser-




Mobile Betonmischanlagen an der Anschlussstelle Dasing

tanks gesichert. Bei jeder Anlage Uber-
nimmt ein komplett eingerichtetes Be-
tonlabor die Uberwachung und Quali-
tatssicherung mit akribisch gefiihrter Do-
kumentation der Priifwerte. Fir die opti-
male Durchmischung des Unterbetons
sorgt eine BHS-Doppelwellenzwangs-
mischanlage mit einer Stundenleistung
von 250 m3, die auch fiir die Herstellung
der hydraulisch gebundenden Tragschicht
verwendet wird. Fiir die Herstellung
des Oberbetons steht ebenfalls eine
BHS-Doppelwellenzwangsmischanlage
mit einer Stundenleistung von 150 m? zur
Verfligung, in der zusétzlich die verschie-
denen Betonsorten fiir den Ingenieurbau
und den StralBenbau hergestellt werden.

Der Transport erfolgt ausschliefSlich
mit vierachsigen Lkws und Sattelfahrzeu-
gen mit Stahlmulden beziehungsweise
ausgekleideten Alumulden von den Be-
tonanlagen zur Einbaustelle. Eine ziigige
Belieferung kann iber das o&ffentliche
Strafennetz oder auch gut angelegte Bau-
stralBen erfolgen.

Fir den Einbau steht eine Maschinen-
kombination der Firma Wirtgen bereit.
Diese Kombination besteht aus einem
Gleitschalungsfertiger SP 1600, der die
Verteilung und Verdichtung des Unterbe-
tons UGbernimmt. Gleichzeitig ist diese
Maschine Tragergerdt fiir den Diibel- und
Ankersetzer. Mit einem Forderband wird
der Oberbeton iiber den ersten Fertiger
auf den Unterbeton geférdert und abge-
legt. Der profilgerechte Einbau wird durch
einen Fertiger SP 1500 durchgefiihrt, in-
klusive der Bearbeitung der Oberflache
mit einem Quer- und Ladngsgldtter. Als
letztes Gerdt des Einbauzuges folgt eine
Arbeitsbiihne kontinuierlich dem Beton-
einbau und spriiht einen Oberflachenver-
zogerer, kombiniert mit einem Nachbe-

handlungsmittel, gleichmalig Gber die
gesamte Breite der Fahrbahn.

Einbau

Schon Wochen vor dem geplanten Be-
toneinbau werden bei der Arge Dibel-
und Ankerverteilungsplan sowie Fugen-
detailplane zur Kontrolle und Freigabe
vorgelegt. Ein weiterer wichtiger Punkt
der Arbeitsvorbereitung ist die Ubernah-
me des Planums der Frostschutzschicht.
Zur Absicherung der Einbaustirken der
HGT- und Betondecke sind die Toleranzen
des Frostschutzplanums verscharft wor-
den. Die Vermessungsabteilung erstellt
ein flachendeckendes Nivellement, mit
dem die profilgerechte Lage und die ver-
einbarten Toleranzen Uberprift werden.
Im Zuge dieser Arbeiten werden die Pin-
nen zur Aufnahme des Leitdrahtes beid-
seitig der Fahrbahn exakt eingemessen.

Die Herstellung der 15 cm starken hy-
draulisch gebundenen Tragschicht mit
zwei Asphaltfertigern erfolgt ohne Ker-
ben. Dafiir wird vor der Betondecke ein
Geotextil zur Vermeidung des Schichten-
verbundes und eventueller Reflektions-
risse ausgelegt. Zusatzlich UGbernimmt
diese Einlage die Funktion, eingedrunge-
nes Wasser in Querrichtung abzuleiten.
Um die Faltenfreiheit des Vlieses zu ge-
wahrleisten, werden in regelmaligen
Abstanden Wendeplatze fir die Lkws bei
der Verlegung ausgespart. Erst kurz vor
Uberbauung werden diese geschlossen.
Damit kein Wasser aus dem Beton entzo-
gen wird, das fir den Abbindeprozess
notwendig ist, muss das Vlies vor dem
Uberbau mit Beton angendsst werden.

Eine exakte Abstimmung zwischen den
Mischanlagen und der Einbaustelle ist
notwendig, damit immer geniigend Mate-

rial im richtigen Mengenverhdltnis zur
Verfligung steht. Dieses wird durch die
Einbaustdrken des Unterbetons von 22 cm
und des Oberbetons von 5cm vorgege-
ben. Fir den Transport des Frischbetons
stehen bis zu 35 Fahrzeuge zur Verfligung,
die eine Kapazitdt von etwa 3.000 m? je
Tag gewdhrleisten. Um eine Verwechs-
lung der beiden Betonsorten zu vermei-
den, wird der Unterbeton mit den Sat-
telkippern und der Oberbeton mit den
,4-Achsern” angeliefert.

Der Unterbeton wird direkt vor dem
Gleitschalungsfertiger abgekippt und mit
einem unmittelbar vor dem Fertiger an-
gebrachten Schwertverteiler lose auf eine
gleichmalige Hohe verteilt. Bis zu 40
elektrisch angetriebene Flaschenrittler
verdichten den Beton und pressen ihn
unter einer Bohle hindurch. Fiir die exak-
te Lage des Unterbetons sorgt ein auto-
matisches Nivellierungssystem am Ferti-
ger. Fest verbunden mit dem Unterbeton-
fertiger ist die Vorrichtung zum Einrdtteln
der Dibel und Anker im vorgeschriebe-
nen Raster und auf die planmaRigen Tie-
fen. Bei einer Einbaubreite von 14,5m
werden im Fugenraster 54 Diibel einge-
baut, welche die Querkrifte des berrol-
lenden Verkehrs aufnehmen. Quer zur
Fahrbahn liegen in den Langsfugen die
Anker aus Rippenstahl und verhindern so
das Auseinanderwandern der einzelnen
Fahrstreifen.

Mit einem Bagger wird der Oberbeton
auf ein integriertes Forderband gelegt,
Uber den Unterbetonfertiger hinweg trans-
portiert und auf dem eingebauten Unter-
beton abgelegt. Der nidchste Fertiger
tbernimmt die Verteilung und Verdich-
tung — wie bereits beschrieben — fiir die
oberste Lage aus 5cm Beton mit Groft-
korn 8 mm. Zusatzlich wird der Ober-
beton mit einem Quergldtter, der Gber
die gesamte Breite der Fahrbahn arbeitet,
und einem Langsglétter, der in kurzen
Langsbewegungen lber die Fahrbahn
geflihrt wird, bearbeitet und millimeter-
genau in Hohe und Richtung eingebaut.
Wenn bisher bei der Oberflaichenge-
staltung mit nachgeschlepptem Jutetuch
auf einen sauberen Deckenschluss Wert
gelegt wurde, muss fir eine Oberfla-
chenstruktur in Waschbeton zusitzlich
beachtet werden, dass der Feinkornanteil
an der Oberfldache so gering wie moglich
gehalten wird, um nach dem Ausbiirsten
eine Ebenflachigkeit fir optimalen Fahr-
komfort herstellen zu kénnen. Am Ende
des Einbauzuges wird Gber eine selbst-
fahrende Arbeitsbiihne ein Oberfldchen-
verzogerer, kombiniert mit einem Nach-
behandlungsmittel, kontinuierlich aufge-
spriiht.
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Betoneinbau mit Beschickung und Vorverteilung

Je nach Witterung kann nach 8 bis 12
Stunden der Oberflichenmortel ausge-
kehrt werden. Grolle Sorgfalt und viel
Gefiihl fiir den Abbindezustand des Be-
tons ist hier gefordert, um die richtige
Rauhtiefe von 0,6 mm bis 1,1 mm zu er-
reichen. Eine stindige Kontrolle ist not-
wendig, um den idealen Zeitpunkt zum
Auskehren nicht zu versaumen. Zuséatz-
lich zur Einhaltung des vorgeschriebenen
Toleranzbereiches ist ein gleichmaRiges
optisches Erscheinungsbild wichtig. Eine
zu geringe Auswaschtiefe erhoht den
Gerduschpegel und verringert die Griffig-
keit. Bei einer zu groflen Rauheit besteht
dem gegentiiber die Gefahr, dass bei dem
Groftkorn von 8 mm einzelne Kdérner
ausbrechen, da die Haftung im Zement-
leim infolge der geringen Einbindung
nicht mehr ausreichend ist.

Unmittelbar nach der Herstellung der
Waschbetonoberflache werden die Kerb-
schnitte fiir die Quer- und Langsfugen her-
gestellt. Die Wirksamkeit der Fugen hangt
vom rechtzeitigen Schnitt ab, fiir den viel
Erfahrung notwendig ist. GrofRer Wert
wird auch auf die Reinhaltung der Beton-
decke gelegt, um sowohl Rutschgefahr
als auch Staubentwicklung und damit die
Unfallgefahr wéahrend der Baumafinahme
moglichst einzuddimmen. Bei jedem
Schneidvorgang wird extra die Schlamme
abgesaugt und beseitigt. Erst nach etwa
14 Tagen Aushartezeit kann der bitumino-
se Fugenverguss eingebracht werden. Zu
diesem Zeitpunkt sollte die Eigenfeuchte
des Betons niedrig genug sein, um eine
Haftung zwischen der Fugenvergussmas-
se und dem Beton zu gewahrleisten.

Im vergangenen Jahr wurden drei Bau-
abschnitte mit einer Gesamtldnge von

18 km fertig gestellt. Wegen des sehr gro-
Ben Verkehrsaufkommens tagstber auf
der A8 und der damit verbundenen Stau-
gefahr hat man sich entschieden, den
Einbau in die Nachtstunden zu verlegen,
um den rechtzeitigen Nachschub beim
Einbau nicht zu gefdhrden. Die Entschei-
dung brachte in den Sommermonaten
einen weiteren Vorteil, da die Temperatu-
ren im Juli und August am Tag auf Gber
30 °C angestiegen waren und einen Ein-
bau nur mit zusdtzlichen MaBnahmen
moglich gemacht hatten.

Als Nachteil des Nachteinbaus haben
sich die schlechten Sichtverhiltnisse und
die damit verbundene erhéhte Unfallge-
fahr herausgestellt. Nur durch héheren
Energieeinsatz fiir die Beleuchtung konn-
ten die Gefahrenpunkte bei den Lkw-
Wendestellen und am Einbauort entscharft
werden. Aus dem Wechsel von Nachtar-
beitszeit und Wochenende ergaben sich
auch zusétzliche Belastungen fiir die Ar-
beiter. Diese Belastungen konnten durch
Einflihrung eines 14-tigigen Rhythmus
und durch Freizeitausgleich Gber verldn-
gerte Wochenenden verringert werden.

Der Hauptvorteil ist sicher das geringe
Verkehrsaufkommen in den Nachtstun-
den, das eine reibungslose Anlieferung
zuldsst. Diese sorgt fiir einen kontinuier-
lichen Einbau, der seinerseits wieder die
Grundlage fiir die hohe Qualitit ist. Ein
weiterer Vorteil ist die Auslastung der Be-
tonanlagen, die im Mehrschichtbetrieb
den {brigen Gleitschalungsbau, beste-
hend aus Entwdsserungsrinnen, Sichtfeld-
aufweitungen und Betonschutzwénde,
sowie den Bedarf bei den Ingenieurbau-
werken tagsiiber abdecken kdnnen. Somit
stehen diese in der Nachtschicht mit der

vollen Leistung dem Betondeckenbau zur
Verfligung. Die Disposition nutzt die Tag-
stunden, um ungestort die Lagerkapazita-
ten an Zuschlag und Zement fir die
Nachtschicht zu ergdnzen. Eine gegen-
seitige Behinderung des anliefernden
Verkehrs und der Transportfahrzeuge fiir
den Frischbeton kann damit vermieden
werden.

Der in der vergangenen Saison erzielte
hohe Qualitatsstandard ist fiir alle Projekt-
beteiligten Herausforderung und Motiva-
tion genug, bei den ndchsten Abschnit-
ten wieder an den Erfolg anzuknipfen
und mitentsprechendem Engagement ans
Werk zu gehen. Das professionelle Zu-
sammenwirken der Qualitats- und Aus-
fihrungsverantwortlichen von Konzessi-
onsgeber, autobahnplus und Bau-Arge
mit der auf einer Giber 20-j&hrigen Beton-
deckenerfahrung sich griindenden Kom-
petenz der Firma Berger Bau GmbH wird
sicherstellen, dass die qualitativen Anfor-
derungen weiterhin erzielt werden. Den
Nutzern wird eine Fahrbahn zur Verfi-
gung gestellt, die dem Lebenszyklusan-
satz folgend konzipiert wurde und den
kiinftigen Anspriichen an Sicherheit, Ver-
flgbarkeit, Langlebigkeit und Wirtschaft-
lichkeit geniigt.

Dipl.-Ing. Alfred Schataczek
Bereichsleiter bei Berger Bau GmbH,
Passau

Dipl.-Ing. Jiirgen Schmidt
Projektleiter bei der Arge A 8 Ausbau
Augsburg — Miinchen

Dipl.-Ing. Helge Claul8
Stellv. Projektleiter bei der Arge A 8
Ausbau Augsburg — Miinchen
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Innovationen im AsphaltstraBenbau

Innovation ist definiert als Neuerung oder
Erneuerung. Streng genommen sind da-
mit Neuerungen gemeint, die es vorher
in dieser Form noch nicht gegeben hat,
wie z.B. die Entwicklung des MP3-Play-
ers. Dies ist beim Asphaltstrallenbau
sicherlich nicht gegeben, es handelt sich
eher um einen evolutiondren Vorgang. Der
AsphaltstraRenbau basiert auf den Grund-
lagen vergangener Jahrzehnte, aber die
Entwicklung der vergangenen Jahre und
das noch enorme Entwicklungspotenzial
fir die Zukunft zeigen die stindige Be-
reitschaft, Neuerungen zu entwickeln und
auch einzusetzen. Zurlckblickend steht
sicherlich die Wiederverwertung von
Ausbauasphalt als wichtigste Neuerung,
welche die Asphaltindustrie zu einer der
effektivsten Brachen im Bereich der Wie-
derverwendung gemacht hat. Aber auch
in der Asphaltkonzeption wurden neue
Wege beschritten, die Bandbreite reicht
heute von sehr standfesten Asphaltmi-
schungen bis hin zu ldrmmindernden
Deckschichten in vielen Variationen. Zu-
gleich haben sich auch die Produktion
und der Einbau stark gewandelt. Es wer-
den immer effizientere und leistungsstar-
kere Maschinen verwendet, die in der
Lage sind, die vielfdltigen Anforderungen
zu erfiillen.

Der Asphaltstrallenbau setzt sich aus
den Bereichen Asphaltkonzeption, As-
phaltproduktion und Asphalteinbau zu-
sammen. Nachfolgend soll insbesondere
der Aspekt neuartiger Asphaltkonzeptio-
nen und deren Umsetzung im Stralen-
bau behandelt werden. Ublicherweise
entstehen neue Asphaltkonzepte dann,
wenn neue Anforderungen an die StrafSe
gestellt werden bzw. worden sind. Mit
Einfihrung der Splittmastixasphalt-Bau-
weise wurde beispielsweise seinerzeit
ein neuer Deckschichttyp entwickelt, der
weniger verformungsanfallig war als der
bis dahin eingesetzte Asphaltbeton.

Die Anforderungen an eine Strafle kon-
zentrieren sich im Wesentlichen auf fol-
gende Bereiche:

1. Dauerhaftigkeit, das heifst Langlebig-
keit, Standfestigkeit, Verformungsbe-
standigkeit, Schadensfreiheit

2. Sicherheit fiir den Nutzer, d. h. Griffig-
keit, Helligkeit, Ebenheit, wenige Sto-
rungen durch Baustellen, kurze Bau-
zeiten
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Horst Gerhard

3. Schonung der Umwelt, Nutzung der
vorhandenen Ressourcen, Recycling,
Minderung der Emissionen

4. Riicksichtnahme auf die Anwohner,
Larmminderung

Die aufgefiihrten Faktoren stehen nicht
fur sich alleine, vielmehr ergeben die
Kombinationen daraus die Anforderungen
an die Mischgutkonzeption. Wenn eine
Asphaltkonstruktion langlebig und verfor-
mungsbestdndig ist, so hat der Nutzer
den Vorteil von nur wenigen Reparatur-
mafnahmen und somit wenigen Staus
infolge Baustellen, er hat eine sichere
Stralle, da diese eben ist und die Volks-
wirtschaft hat den Vorteil, dass die Inves-
titionen in die Infrastruktur langfristig an-
gelegt sind.

bam Asphaltmischwerk, Niirnberg-Langwasser

Die Dauerhaftigkeit der Stralle wird
mafgeblich von der Dimensionierung ge-
prdgt, dann aber auch von der Mischgut-
konzeption. Die Asphaltsorten selbst, wie
die Asphalttragschicht, der Asphaltbinder
und der Splittmastixasphalt als Deck-
schicht, haben sich im Laufe der Jahre
nur wenig gedndert. Vielmehr hat es in
den letzten Jahren eine starke Tendenz bei
der Verwendung von harteren Bitumen-
sorten und Polymerbitumen gegeben. Die
hérteren Bitumen sollen der moglichen
Verformung gerade bei hohen sommerli-
chen Temperaturen entgegen wirken. Die
Nachteile der moglicherweise schnelleren
Rissbildung sollten aber nicht aufler Acht
gelassen werden. Daher wurden zuneh-
mend Polymerbitumen eingesetzt, die
eine grofere nutzbare Temperaturspanne
im Gebrauchszustand aber auch eine
grolere Klebkraft aufweisen. Die neue TL
Asphalt-StB 07 gibt diesen Trend wieder.

Am Beispiel des Asphaltbinders 0/22 S
bzw. AC22 BS ist dies gut zu erkennen. In
der ZTV Asphalt-StB 94/98 war als Stan-
dardbindemittel die Sorte B 65, fiir beson-
dere Falle aber auch B45 und PmB45
vorgesehen. In der TL Asphalt-StB 07 sind
als Standardbindemittel 25/55-55 (PmB
45), 30/45 und 10/40-65 (PmB-H) vorge-
geben. Aber schon vor Einfiihrung der
neuen Regelwerke ist bei hoheren Bau-
klassen als Standardbitumen das PmB 45
verwendet worden, da die Vorteile eines
polymermodifizierten Bitumens gegen-
tber dem konventionellen Strallenbaubi-
tumen Uberwogen.

Die Standfestigkeit der Asphaltmi-
schungen wurde also mittels leistungsfa-
higer Bitumensorten optimiert. Die Ver-
wendung von harteren Polymerbitumen
bewirkt allerdings eine schwerere Ein-
baubarkeit. Abhilfe schaffen viskositats-
mindernde Zusatze, die meist dem Bin-
demittel werkseitig zugegeben werden.
Je nach Art dieser Zusétze verdndern sich
die Bindemitteleigenschaften hin zu noch
hoheren Standfestigkeiten. Der Spielraum
fir diese Art der Mischgutkonzeption
ergibt sich aus der Bandbreite der Poly-
merbitumen und der noch machbaren
Verarbeitbarkeit.

Die Innovation in Richtung Dauerhaf-
tigkeit ist demnach der Einsatz immer
speziellerer Bitumensorten aber auch von
Zusdtzen, die die Asphalteigenschaften
verdndern.

Die Sicherheit fir den StraBennutzer
wird auch von der Dauerhaftigkeit tan-
giert, da die Ebenheit einer Fahrbahn ge-
rade im Hinblick auf Verformungen die
Fahrdynamik entscheidend beeinflussen
kann. In den vergangenen Jahren wurde
der Sicherheitsaspekt der Griffigkeit bei
feuchten und nassen Fahrbahnoberfla-
chen auch im Rahmen der Regelwerke
hervorgehoben. Hier hat der Asphaltstra-
Renbau sehr schnell reagiert und solchen
Deckschichtvarianten den Vorzug gege-
ben, bei denen heutzutage Griffigkeits-
probleme eher selten vorkommen.

Gerade bei dem Thema Sicherheit ist
es wichtig, dass notwendige Baustellen
in kirzest moglicher Zeit abgewickelt
werden konnen, um die Staus und da-
durch verursachten Unfille zu vermei-



Einbau von offenporigem Asphalt auf der A 99

den. Neben der Entwicklung von leis-
tungsstarken Stralenbaugerdten wurden
auch Asphaltkonzepte verfolgt, um die
Bauzeiten zu verkiirzen.

Relativ neu sind die Asphaltmischgut-
sorten, die als Niedrigtemperaturasphalte
mit niedrigeren Herstell- und Einbautem-
peraturen als konventionelle Asphalte
verarbeitet werden. Diese haben den Vor-
teil der schnelleren Abkiihlung vom Zeit-
punkt des Einbaus bis hin zur Verkehrs-
freigabe. Es hat sich durchgesetzt, gerade
im innerstadtischen Bereich auf den stark
befahrenen Straen abends nach dem
Feierabendverkehr die Frasarbeiten zu
beginnen und nachts den Asphalteinbau
durchzufiihren. Aufgrund der schnelle-
ren Abkiihlung kann morgens zum Be-
rufsverkehr die Verkehrsfreigabe erfolgen.
Méglich wurde diese Innovation durch
die Verwendung viskositdtsverdndernder
Zusdtze und viskositdatsverdnderter As-
phalte.

Generell ist die Asphaltbauweise fir
kurze Bauzeiten bekannt, aber neue Ge-
ratetechniken ermdglichen dabei den
Einbau groRerer Asphaltmischgutmengen
und verkiirzen dadurch die Bauzeiten
zusétzlich. Neben groBeren Einbauferti-
gern kommen zunehmend Ubergabege-
rate. zum Einsatz, um Verzogerungen
beim Einbau auszuschliefen. Solche Ein-
bautechniken, die zwei Asphaltschichten
in einem Arbeitsgang einbauen koénnen,
werden unter dem Begriff Kompaktas-
phalt gefiihrt. Durch den gleichzeitigen
Einbau von z.B. Deck- und Binder-
schicht wird eine sehr gute Verbindung
zwischen den Schichten erzielt, was sich
langfristig positiv auf die Dauerhaftigkeit
auswirkt. Zugleich kann die Dicke der
Deckschicht reduziert werden. Auch dies
ist im neuen Regelwerk der ZTV Asphalt-
StB 07 beriicksichtigt.

Die Innovationen liegen hier also in
den verkirzten Bauzeiten und neuen
Einbautechniken.

Schonung der Umwelt und Asphalt-
strallenbau passen sehr gut zusammen.
Heute wird nahezu der komplette Aus-
bauasphalt bei der Herstellung von neu-
em Asphalt wieder verwendet. Dadurch
werden nicht nur die natiirlichen Res-
sourcen geschont, sondern es gibt auch
keinen bitumenhaltigen Strallenbauab-
fall. Die Wiederverwertung wird in der
Asphaltindustrie zwar seit langer Zeit be-
trieben, aber es gibt immer noch Poten-
zial fiir Verbesserungen. Dieser Thematik
haben sich nicht nur die Asphaltherstel-
ler angenommen, sondern auch die For-
schungseinrichtungen. Die Asphaltkon-
zepte berticksichtigen die neuesten For-
schungsergebnisse.

Bei der Minderung von Emissionen
kommen heute die oben genannten Nied-
rigtemperaturasphalte zum Einsatz, die
entsprechend dem Merkblatt der For-
schungsgesellschaft konzipiert sind.

Die Innovationen im Bereich der Um-
weltschonung liegen in der Umsetzung
der Emissionsminderung und der standi-
gen Weiterentwicklung im Bereich der
Wiederverwertung.

Die fur die Anwohner am ehesten
spirbaren Neuerungen liegen bei den
Asphaltdeckschichten, die heute in einer
grofien Vielfalt die Anstrengungen unter-
stiitzen, den Verkehrslarm zu mindern.

Die Lirmminderung erfolgt an dem
Kontaktbereich zwischen Reifen und
Fahrbahn. Die Minderung der Reifenroll-
gerdusche wird durch den Einsatz von
speziellen Asphaltdeckschichtoberflachen
bewirkt. Neben den bereits bekannten
offenporigen Asphalten sind in den letz-
ten Jahren dichtere Deckschichten entwi-
ckelt worden, die ihre Wirkungsweise
durch die Textur erhalten. In Bayern wur-
de der larmoptimierte Splittmastixasphalt
entwickelt, der bedingt durch die offene
Struktur die Reifenrollgerdusche wir-
kungsvoll mindert. Diese Asphaltvariante

ist im Regelwerk (noch) nicht verankert,
kam aber bei einer Reihe von Baumal’-
nahmen zum Einsatz: auf der A3 bei
Nirnberg, auf der A73 bei Erlangen und
auf der A 93 bei Schwandorf.

Im Rahmen der Deckensanierung wur-
den auf einigen Autobahnabschnitten
,Dinne Schichten im HeilReinbau auf
Versiegelung” (DSH-V) eingesetzt. Die-
ser Deckschichttyp bewirkt auch eine
spiirbare Senkung der Reifenrollgerdu-
sche und kann somit in die Liste der
larmmindernden Deckschichten einge-
ordnet werden.

Wenn allerdings zusétzlich zur Redu-
zierung der Reifenrollgerdusche auch we-
sentliche Bestandteile des Motorgerdu-
sches absorbiert werden sollen, so mus-
sen offenporige Asphalte eingesetzt wer-
den. Diese offenporigen Asphalte sind
heute mit einem grofen wirksamen Hohl-
raumgehalt ausgestattet, der die Fahr-
zeuggerdusche mindert.  Offenporige
Asphalte sind bei einigen Autobahnen in
Bayern im Einsatz: auf der A3 bei Hos-
bach, der A9 bei Bayreuth und Lauf, der
A73 bei Erlangen, der A96 bei Windach
und beim Autobahnring A99. Eine deut-
liche Steigerung der Wirksamkeit erhalt
man mit zweilagigen offenporigen As-
phalten, bei denen Bayern eine fiihrende
Rolle eingenommen hat. Derartige As-
phalte sind auf der A9 bei Garching und
auf der B 17 bei Augsburg eingebaut.

Die Innovationen bestehen in der kon-
sequenten Umsetzung der Kenntnisse aus
der akustischen Wirkungsweise in Ver-
bindung mit der Asphaltbauweise. Die-
ser kleine Ausschnitt von moglichen
Anwendungsgebieten zeigt die Anpas-
sungsfahigkeit der Asphaltbauweise und
deren Erneuerungsbereitschaft.

Dipl.-Ing. Horst Gerhard

bam Bayerische Asphalt-Mischwerke,
Hofolding

Laborleiter



Innovative Leichtbauweise mit Geokunststoffen und Blahton

am Beispiel der Ortsumgehung von Ebersberg im Zuge der B 304

Vorgeschichte

Die Bundesstrale 304 verbindet die
Landeshauptstadt mit dem stdostbayeri-
schen Raum und stellt bei Verkehrsbe-
hinderungen auf der A 8 Miinchen - Salz-
burg eine wichtige Ausweichroute dar.
Die Ortsdurchfahrt von Ebersberg im
Zuge der B304 ist derzeit in einen Ein-
bahnring aufgeldst, da die engstehende
Bebauung insbesondere im Bereich des
Rathauses einen Begegnungsfall Lkw/Pkw
nicht zuldsst. Die Ortsumgehung von
Ebersberg stellt somit eine wichtige Mal3-
nahme zur Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse dar.

Das damals zustindige Straenbau-
amt Miinchen hat 1989 die Unterlagen
fir die haushaltsrechtliche Genehmigung
— den sogenannten Vorentwurf — erstellt.
Zur Aufstellung des Vorentwurfs wurden
bereits eine Vielzahl von Bohrungen nie-
dergebracht, die teilweise auch zu Pegeln
ausgebaut wurden. Diese Pegel werden
seit 1988 monatlich abgelesen. Hierdurch
steht eine ausreichende Datengrundlage
fir die Beurteilung der Baugrund- und
Grundwassersituation zur Verfligung.

Ortsdurchfahrt Ebersberg
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Heinz Dirnhofer

Der Baugrund im Bereich des Laufin-
ger Mooses — ein Niedermoor siidostlich
von Ebersberg — stellt aus bodenmecha-
nischer Sicht den schwierigsten Teil der
Ortsumgehung dar. Der Vorentwurf sah
fir den Bereich des Laufinger Mooses
einen Bodenaustausch mit 2 m Kies und
zusitzlich eine Uberlastschiittung vor.

Im Zuge des Planfeststellungsverfah-
rens war die Trassenwahl durch das Lau-
finger Moos insbesondere hinsichtlich
des Naturschutzes stark umstritten. Um
jegliche Verschlechterung des Wasser-
regimes in diesem naturschutzfachlich
sensiblen Bereich zu vermeiden, sagte die
Strallenbauverwaltung wahrend der ge-
richtlichen Auseinandersetzung zu, nicht
in den vorhandenen Boden einzugreifen.
Der urspriinglich vorgesehene Bodenaus-
tausch mit Uberlastschiittung konnte so-
mit nicht verwirklicht werden.

Planung

Im Zuge der letzten Verwaltungsreform
ging die Zustandigkeit fir den Landkreis
Ebersberg vom StraBenbauamt Miinchen
auf das Staatliche Bauamt Rosenheim

Uber. Im Frihjahr 2006 wurde ein Bau-
grundgutachter mit der Baugrunderkun-
dung fir die gesamte Strecke sowie fir
die zu errichtenden Bauwerke beauftragt.

Im Bereich des Laufinger Mooses wur-
den als direkte Baugrundaufschliisse 26
Rammbkernbohrungen und 41 Kleinramm-
bohrungen mit einer Aufschlusstiefe bis
zu 20 Metern nieder gebracht. Die ge-
wonnenen Bodenproben wurden im bo-
denmechanischen Labor untersucht. Er-
ganzend zu den direkten Aufschliissen
wurden 15 Drucksondierungen, 8 Flugel-
sondierungen, 4 Rammsondierungen so-
wie 8 Bohrlochrammsondierungen durch-
gefiihrt. Aus den durchgefiihrten Boden-
untersuchungen sowie den Pegelaufzeich-
nungen ermittelte der Baugrundgutachter
charakteristische Bodenkennwerte, die
bei der Planung der Bauwerke und des
StralSenbaus zu beriicksichtigen sind. Be-
sonders interessant sind die Ergebnisse
der untersuchten Torfproben. Demnach
weist der Torf einen natiirlichen Wasser-
gehalt von 500 % bis zu 870 % und ei-
nen Glihverlust von 58 % bis 78 % auf.

Im unglnstigsten Trassenabschnitt ste-
hen zundchst Torfe mit einer Médchtigkeit
von 5 bis 6m an, unterlagert von tber-
wiegend weichen, teils auch breiigen Tal-
sedimenten/Aueablagerungen mit einer
Méchtigkeit von 1 bis 4m, gefolgt von
steifen bindigen Boden. Ab 8 bis 10 m un-
ter Geldndeoberkante (GOK) folgen druck-
wasserflihrende Kiese. Die darunterlie-
genden tertidren Boden wurden bei den
Bohrungen nicht erreicht.

Die hydrogeologischen Verhdltnisse stel-
len sich wie folgt dar:

Bei den Bohrkampagnen wurden zwei
Grundwasserstockwerke erkundet. Das
obere nicht horizontbestindige Grund-
wasser steht in den Torfen und Aueab-
lagerungen an. Es handelt sich hierbei
um Schichtwasser, das sich auf weniger
durchldssigen Schichten staut. Der Haupt-
grundwasserspiegel steht in den unter-
lagerten Sand- und Kiesschichten an.
Durch die lberlagerten bindigen Schich-
ten ist dieses Grundwasser gespannt.
Nach dem Durchstolen dieser dichten
Schichten wurde ein sofortiger deutlicher
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Anstieg des Grundwasserspiegels zum
Teil bis auf Geldndeniveau beobachtet.

Das im November 2006 vorgelegte
Baugrundgutachten schlagt fiir die Stra-
Bengriindung im technisch anspruch-
vollsten Bereich des Laufinger Mooses
auf einer Lange von ca. 650 m folgende
MaBnahmen vor:

Ein vollstandiger Austausch des Torfes
ist dort aufgrund seiner Machtigkeit wirt-
schaftlich nicht sinnvoll. Es ist ein Teilbo-
denaustausch mindestens 2,5m unter
GOK sowie eine Uberlastschiittung erfor-
derlich. Als sinnvollere Variante wird ein
aufgestandertes Griindungspolster emp-
fohlen. Die vertikalen Tragglieder beste-
hen aus Pfdhlen (z. B. Betonrittelsaulen,
Fertigmortelstopfsdaulen oder Rammpfah-
le), die 8 bis 10 m unter GOK enden. Der
Abstand der vertikalen Tragglieder unter-
einander betrdgt 1,5m. Die horizontale
Lastverteilung erfolgt Uber ein geotextil-
bewehrtes Polster von ca. 1,5m Starke.
Da unter dem Torf gespanntes Grundwas-
ser ansteht, sind fir den Teilbodenaus-
tausch und die Herstellung der Pfdhle
umfangreiche ~ Wasserhaltungsmalinah-
men erforderlich.

Der Vorteil dieser aufgestinderten Bau-
weise liegt in den zu erwartenden sehr ge-
ringen Restsetzungen und einer relativ
schnellen Bauzeit, da z.B. die Liegezeit
einer Uberlastschiittung entfallt. Die Er-
fahrungen im StraBenbau mit dieser Bau-
weise sind allerdings sehr gering, da der-
artige Bauweisen vorrangig im Eisenbahn-
bau eingesetzt werden. Dariiber hinaus
stellt diese Bauweise relativ grofse Anfor-
derungen an die Ausfiihrungsqualitt.

Ao

Sowohl bei Ausfiihrung der Strafien-
grindung wie im Vorentwurf vorgesehen,
als auch bei dem von Bodengutachter vor-
geschlagenen aufgestinderten Griindungs-
polster ist ein (Teil-)Bodenaustausch erfor-
derlich, der jedoch durch den Planfest-
stellungsbeschluss in Verbindung mit der
Zusage im Gerichtsverfahren nicht abge-
deckt ist. Ein durchgingiger Bodenaus-
tausch im Trassenbereich wirkt wie eine
grofe Langsdrainage, die das Laufinger
Moos entwadssert. Ferner sieht das natur-
schutzfachliche Ausgleichskonzept eine
Wiederverndssung des Laufinger Mooses
sowie die Anlage von Flachwasserzonen
und Feuchtwiesen vor. Bei Ausfiihrung
des Bodenaustausches ware die Wirk-
samkeit der MaBnahmen in Frage gestellt.

Diese Problematik wurde mit den Tra-
gern Offentlicher Belange, insbesondere
mit dem Wasserwirtschaftsamt Rosen-
heim, besprochen. Ein Bodenaustausch
wurde von allen Beteiligten wegen der
drainierenden Wirkung kritisch gesehen.
Eine Anderung des Planfeststellungsbe-
schlusses ware zwingend erforderlich ge-
worden. Dariiber hinaus wurde die vor-
geschlagene Losung mittels aufgestan-
dertem Griindungspolster vom Wasser-
wirtschaftsamt grundsatzlich abgelehnt,
da hierdurch ein Kurzschluss zwischen
dem gespannten Grundwasser in den tief
liegenden Kiesschichten und Schichtwas-
ser im Torf geschaffen wird.

Aufgrund der zu erwartenden recht-
lichen Probleme bei Anderung des Plan-
feststellungsbeschlusses, der damit einher-
gehenden zeitlichen Verzogerung und der
fachtechnischen Bedenken des Wasser-
wirtschaftsamts Rosenheim hat das Staat-

liche Bauamt Rosenheim in Zusammen-
arbeit mit weiteren Bodengutachtern eine
alternative Griindungsméglichkeit fiir den
kritischen Straflenabschnitt erarbeitet.

Zusammenfassend kommen die zugezo-
genen Bodengutachter zu folgendem Er-
gebnis:

1. Der Vorschlag mit dem aufgestander-
ten Grindungspolster ist aus techni-
scher Sicht die sicherste, wenn auch
gleichzeitig die wirtschaftlich aufwan-
digste Losung. Aus Sicht des Wasser-
haushalts ist diese Losung mit grofe-
ren Risiken behaftet.

2. Im Torf sind insbesondere erst dann
sehr grofe Setzungen zu erwarten,
wenn dieser trockenfallt.

3. Als alternative Griindung fiir den Stra-
Bendamm empfehlen die Bodengut-
achter nun die Auflage eines Geogit-
ters mit Trennvlies auf den gewachse-
nen Boden. Die Dammschiittung soll
mit Leichtbaustoff wie Schlacke oder
Bldhton ausgefiihrt werden, um das
Eigengewicht des Stralendamms so
gering wie moglich zu halten.
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Dammaufbau im Laufinger Moos

4. Bei dieser Ausfiihrung sind Setzungen
zu erwarten, die aber verhdltnismaRig
gleichmafig auftreten werden, so dass
keine massiven Schdaden an der fertig
gestellten Stralle zu erwarten sind.

Ein Dammaufbau in Leichtbauweise
ist deutlich wirtschaftlicher als eine zwar
aus Sicht der Setzungen risikoarme, aber
bezliglich des Wasserhaushalts und des
Naturschutzes risikoreiche Losung mit
komplettem Bodenaustausch bzw. Auf-
standerung.

Die Tragwirkung dieser Dammbau-
weise wird maligeblich von den mecha-
nischen Eigenschaften des Kombinati-
onsgeogitters beeinflusst. Es besteht aus
einem Vliesstoff zur filterstabilen Tren-
nung des Schotters gegenliber dem an-
stehenden Erdreich und einem zweiaxia-
len Geogitter. Der eingebaute Schotter
verzahnt sich mit den Stdben des Geogit-
ters und tragt die eingeleiteten Lasten aus
Eigengewicht und Verkehr dreidimensio-
nal ab. Bei der produktneutralen Aus-
schreibung wurde daher besonders auf
die mechanischen Eigenschaften sowohl
der Stdbe als auch der Knotenpunkte ein-
gegangen.

Im Auftrag des Staatlichen Bauamts
Rosenheim wurde eine Setzungsberech-
nung erstellt. Im Ergebnis sind Setzungen
von 30 cm infolge des Eigengewichts des
StraBendamms zu erwarten, wenn der
Damm mit Leichtbaustoffen aufgebaut
wird. Diese Setzungen klingen schon
nach relativ kurzer Zeit (ca. 90 Tage nach
der Schittung) ab und werden aufgrund
des homogenen Bodens relativ gleichma-
Rig ausfallen. Mit gréReren Setzungsdif-
ferenzen ist nicht zu rechnen. Der Auf-

14

Vorschdtiung

Fombigaogiter
& X0 omi Lekchibausiofs

L=

Kombigeogiter

bau des Stralendamms mit Kombigeogit-
ter und Leichtbaustoff wurde daraufhin
weiter geplant und es wurden ergénzen-
de Berechnungen durchgefihrt.

Ausschreibung und Vergabe

Aufgrund der zu erwartenden Setzun-
gen hat das Staatliche Bauamt nur die
Dammeschiittung ohne bitumindsen Auf-
bau ausgeschrieben. Der Asphalt wird
erst 2010 zusammen mit den restlichen
Strallenbauarbeiten eingebaut.

Um einen freien Wettbewerb bei der
Ausschreibung sicherzustellen, wurde
der Leichtbaustoff produktneutral ausge-
schrieben. Die technischen Anforderun-
gen wurden im Positionstext ndher defi-
niert. So darf der Leichtbaustoff verdich-
tet und in feuchtem Zustand ein maxi-
males Gewicht von 600 kg/m? nicht tiber-
schreiten. Es war daher dem Wettbewerb
Uberlassen, ob Blahton, industrielle
Schlacken oder Glasschaumprodukte zur
Ausfiihrung kommen.

Die Schiittung des Stralendamms wur-
de europaweit ausgeschrieben. Es wur-
den flinf Angebote eingereicht. Das wirt-
schaftlichste Angebot wurde von der Fir-
ma Swietelsky, Niederlassung Ebersberg,
mit einer Auftragssumme von rund 2 Mil-
lionen Euro abgegeben. Um die abgege-
benen Angebote werten zu kénnen, hat-
ten die Bieter mit dem Angebot unter an-
derem auch die Lieferanten fiir das Kom-
bigeogitter und den Leichtbaustoff anzu-
geben. Zur Ausfiihrung kam ein Kombi-
nationsgeogitter der Firma Naue, Espel-
kamp, und als Leichtbaustoff Bldhton der
Firma Lias aus Osterreich mit einer Kor-
nung von 4 bis 16 mm. Vor allem beim

Bankedi

Leichtbaustoff hatten die weiteren Bieter
ein ganzes Spektrum an Materialien an-
geboten.

Bauausfiihrung

Bevor mit dem eigentlichen Aufbau
des StraBendammes begonnen werden
konnte, mussten einige Grdben verfillt
werden. Hierbei wurde aufgrund der Set-
zungsproblematik bereits der Einbau des
Kombigeogitters und des Bldhtons getes-
tet. Auf Anordnung des Staatlichen Bau-
amtes wurden drei Probefelder angelegt,
um die Tragfdhigkeit des Strafendammes
priifen zu kdnnen. Im Ergebnis zeigte sich,
dass die urspriinglich geplante obere Lage
der Schotterschicht zu gering dimensio-
niert war, um die erforderliche Standfes-
tigkeit zu erreichen. Zusammen mit den
Bodengutachtern und der ausfiihrenden
Firma wurde festgelegt, die Starke der
oberen Schotterlage von 25 auf 55 cm zu
erh6hen. Die erneute Setzungsberech-
nung ergab, dass das zusitzliche Ge-
wicht zwar zu etwas groferen Setzungen
fuhrt, diese aber unschéadlich sind. Durch
die Modifikation des Schichtenaufbaus
konnte eine ausreichende Tragfdhigkeit
des StraRendamms erreicht werden.

Nach Abschluss der Schiittarbeiten am
Stralendamm im Dezember 2007 wur-
den die eingetretenen Setzungen monat-
lich gemessen. Bisher sind Setzungen zwi-
schen 10 und 30 cm gemessen worden,
was sehr gut zu den erwarteten Setzun-
gen in gleicher Groflenordnung passt.

Im Mdrz 2008 begann die Deutsche
Bahn AG mit dem Bau der Eisenbahn-
Uberfiihrung fiir den sogennanten Filzen-
express Uber die neue UmgehungsstrafSe.



Hierbei wurden innerhalb sehr kurzer
Zeit 55.000m? Boden aus dem fritheren
Bahndamm tber den geschiitteten Damm
aus Leichtbaustoff abgefahren. Zum Ein-
satz kamen U{berwiegend Dumper mit
einem Gesamtgewicht von bis zu 80 Ton-
nen. Durch diese Verkehrsbelastung konn-
te sich der Strallendamm und der Unter-
grund weiter konsolidieren.

Nach Abschluss der Briickenbauarbei-
ten wurden die Setzungen erneut gemes-
sen. Es hat sich bestatigt, dass die erwar-
teten Setzungen eingetreten sind. Die Set-
zungen sind sehr gleichmdfig aufgetre-
ten, so dass auch nach Fertigstellung der
Ortsumgehung mit keinen gréfReren Set-
zungsdifferenzen zu rechnen sein wird.

Zusammenfassung

Bei der Ortsumgehung Ebersberg im
Zuge der B304 wurde im Bereich des
Laufinger Mooses sehr schwieriger Bau-
grund angetroffen. Der bei Aufstellung
des Vorentwurfs vorgesehene Bodenaus-
tausch mit Uberlastschiittung konnte auf-
grund der naturschutzfachlichen Forde-
rungen und Zusagen im Gerichtsverfah-
ren nicht umgesetzt werden. Die von den
Bodengutachtern zuerst projektierte L6-

Einbau zweite Lage Schottertragschicht

sung mit Betonpfihlen stellt zwar die
sicherste Griindungsmaoglichkeit dar, weist
aber ein hohes Ausfiihrungsrisiko auf. Fer-
ner war diese Griindung aus wirtschaft-
lichen und &kologischen Griinden nicht
durchsetzbar. Durch die innovative Kom-
bination von Geogittern und Leichtbau-
stoffen haben die eingeschaltenen Boden-
gutachter eine Stralendammgriindung
entwickelt, die Wirtschaftlichkeit und Na-

turschutz vereint. Aufgrund der gewon-
nenen Erfahrungen geht das Staatliche
Bauamt Rosenheim davon aus, dass eine
sichere und setzungsarme Bauweise ge-
wahlt wurde.

Dipl.-Ing. Heinz Dirnhofer
Oberste Baubehérde
Miinchen

Innovativer Briickenbau BW 67-1 iber die A 73

Architektonischer Anspruch — Technischer Fortschritt
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SSF Ingenieure
www.ssf-ing.de

Im intensiven Dialog mit den Bauherren planen und

gestalten wir Bauwerke von hochster Qualitat.

Wir danken in diesem Zusammenhang der Autobahn-
direktion Nordbayern als aufgeschlossenem und
innovativem Bauherrn, allen an der Planung und

am Bau Beteiligten und der Obersten Baubehorde
im Bayerischen Staatsministerium des Innern

fir die gelungene Zusammenarbesit.




KreisstraBenbricke tber die A 73 bei Lichtenfels

Integrales Rohrfachwerk mit geschweifiten Knoten

Am 5. September 2008 haben der Bun-
desverkehrsminister Wolfgang Tiefensee
und die Ministerprasidenten von Bayern
und Thiringen, Dr. Giinther Beckstein
und Dieter Althaus, den letzten 12 km
langen Abschnitt der Autobahn A 73 zwi-
schen Ebensfeld und Lichtenfels fiir den
Verkehr freigegeben. Damit war das Ver-
kehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 16 ab-
geschlossen.

Die Offnung der innerdeutschen Gren-
ze hatte einen starken Anstieg des Ver-
kehrs zwischen Thiiringen und Nordbay-
ern mit sich gebracht, der den Bau zwei-
er neuer Autobahnen erforderte. Der Bau
der A71 und der A73 wurde deshalb in
den Katalog der Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit (VDE) aufgenommen. Auf
der Landkarte bilden die beiden Auto-
bahnen ein auf dem Kopf stehendes ,Y*
mit den Endpunkten Schweinfurt, Lich-
tenfels und Erfurt. In seiner Ansprache
zur Eréffnung des letzten Abschnittes der
A73 bezeichnete der Bundesverkehrsmi-
nister die A73 als einen ,Lehrpfad” fiir
den Briickenbau.

Die Briickengestaltung im bayerischen
Abschnitt der A73

Die 30 Briicken iiber die A73 im
37km langen Bauabschnitt in Bayern
sind konsequent — wohl erstmalig in die-
ser Art in Bayern — als ansprechende
schlanke Stahlbetonrahmen oder gevou-
tete Stahlverbundbriicken ohne Mittel-
pfeiler, Lager und mechanische Uber-
gangskonstruktionen, teilweise auch ohne
sichtbare Widerlagerstirnwdnde, ausge-
bildet.

Verkehrsfreigabe der A 73 bei Lichtenfels
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Georg Falk

Der konsequente Verzicht auf Mittel-
pfeiler hat viele Vorteile:

e Es fehlt ein Bauteil, das dem Streu-
salznebel des Winterdienstes ausge-
setzt ist. Aufwandige Instandsetzungs-
oder Imprdgnierungsarbeiten von Pfei-
lern entfallen.

e Entwdsserungsleitungen missen nicht
um Pfeilerfundamente herum gefiihrt
werden.

e Schwierig zu betreibende und abzusi-
chernde Inselbaustellen fiir Arbeiten
an Pfeilern entfallen.

e Spezielle Anprallschutzsysteme sind
nicht erforderlich.

* Bei engen Autobahnradien wird die
Haltesicht nicht einschrankt.

Balkenbriicken iber 42 m Stiitzweite
ergeben bei einer Schlankheit (Verhaltnis
Stiitzweite zu Uberbauhéhe) von etwa
1/25 einen 1,65 m hohen Uberbau, der
sehr plump aussieht. Auch um die Gra-
diente der zu (iberfiihrenden Stralle nicht
unnotig anzuheben, bietet es sich an, das
Feldmoment des Einfeldbalkens durch
Ausbildung eines Rahmens mit Einspan-
nungen in den Rahmenecken zu mini-
mieren und dadurch eine Schlankheit von
1/40 zu erzielen. Somit erhdlt man eine
Uberbauhéhe in Feldmitte von rund 1 m.
Die starkere Ausbildung der Rahmen-
ecken nihert den Uberbau der anspre-
chenden Form eines Bogens an.

Der Entfall der unterhaltungsaufwén-
digen Lager bedeutet eine erhohte Wirt-
schaftlichkeit fiir die Bauwerke. Es kom-
men Fahrbahniibergdnge aus Asphalt wie
z.B. nach dem Thorma-Joint-System zum

yurinoge
: Thiringen
Hessen
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Die Y-Autobahnen A71 und A73

Einsatz. Durch den Einbau von Schlepp-
platten an den Widerlagern werden
Setzungen im Hinterfiillbereich ausgegli-
chen.

Kreisstralbenbriicke mit Rohrfachwerk

Eine Besonderheit, was Ingenieurbau,
Gestaltung und Landschaftseinbindung
anbelangt, ist die Briicke der Kreisstrale
LIF2 Uber die A73 nahe Lichtenfels. Die
neue Autobahn quert den so genannten
Gottesgarten, also das obere Maintal
zwischen Kloster Banz und Vierzehnhei-
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ligen, und schneidet tief in die Hange
ein. In Sichtbeziehung zu der Wallfahrts-
kirche von Balthasar Neumann und zum
Kloster von Wolfgang Dienzenhofer stellt
die KreisstraBenbriicke dort eine signifi-
kante Landmarke dar und erfordert des-
halb eine herausragende Gestaltung.

Grundsatzlich hétte es sich angeboten,
das Bauwerk als Bogen mit aufgestander-
ter Fahrbahn auszubilden. Diese etwas
konservative Alternative hétte jedoch
nicht zum Gestaltungskonzept gepasst.
Deshalb wurde ein bogenférmiges, beid-
seitig eingespanntes Fachwerk gewdhlt,
das sich transparent von Widerlager zu
Widerlager spannt. Die Fahrbahn ist eine
in der Obergurtebene liegende Stahlbe-
tonverbundplatte. So fligt sich der Ent-
wurf gut in die Briickenfamilie ein.

Konstruktion, Griindung

Der Uberbau der Rohrfachwerkbriicke
hat eine Spannweite von 90,82 m zwi-
schen den Widerlagerachsen und besteht
aus zwei Diagonalfachwerken aus Stahl-
rohren und einerVerbundplatte aus Stahl-
beton. Die Untergurtrohre haben einen
Durchmesser von 813 mm bei einer
Wandstarke von 50 mm und sind in ei-
nem kontinuierlichen Radius von 286 m
gekrimmt. Die Obergurtrohre mit einem
Durchmesser von 508 mm weisen hinge-
gen einen Radius von 6.015 m auf bei
einer Wandstarke von 45 bis 30 mm. Der
Kreuzungswinkel zwischen Autobahn und
Kreisstralle liegt bei 75 gon. Das Bauwerk
liegt zudem in einer Kuppenausrundung
und hat eine Langsneigung von 3 %.

Die Fahrbahn ist 7,5 m breit (RQ 10,5)
und die Ortbetonplatte 30 bis 50 cm dick.
Die Kappen haben eine Breite von je-
weils 2m. Die beiden Rohrfachwerke
sind leicht nach innen geneigt, die
Widerlagerstirnwdnde wiederum schrég
nach hinten. Insgesamt wurden 310t
Stahl der Glite S 355 verbaut. Der Schub-
verbund zwischen den Obergurten und
der Betonfahrbahn erfolgt, wie im Stahl-
verbundbau (blich, Gber 10.000 Kopf-
bolzendiibel.

Im Anschluss an das Bauwerk sind 8 m
lange Schleppplatten angeordnet, die auf
Widerlagerkonsolen aufliegen. Die Ent-
wasserungsleitung verlduft hinter einer
Blechverblendung der Kappen und die
Briicke hat ein Geldnder mit Edelstahl-
lochblechfillung.

Gegriindet sind die Widerlager Uber
geneigte Grollbohrpfdhle mit einem
Durchmesser von 1,2 m und Langen bis
zu 18 m, die in festen Tonstein einbinden.

Die vor Ort miteinander verschweifsten Mittelteile der Rohrfachwerktrager liegen auf den Geriisttlirmen

Geschweilite Rohrknoten

Rohrknoten von Strallenbriicken wur-
den in Deutschland bisher tblicherweise
als Gussknoten ausgefiihrt, auf die bei
dem vorliegenden Bauwerk aber aus
Grinden der Wirtschaftlichkeit verzich-
tet wurde.

Zur Ausfiihrung kamen Knoten, deren
Systemdiagonalen sich nicht iiberlappen,
um Kerbspannungen zu minimieren, und
deren K-Schweilindhte kontinuierlich in
HV-Schweilindhte tibergehen. Die Naht-
vorbereitung erfordert dazu stetig verlau-
fende raumliche Verschneidungskurven,
die mit CNC-Profilbrennschneidmaschi-
nen mittels Laser geschnitten wurden. Auf
eine Schweillbadsicherung wurde ver-

Regelquerschnitt
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zichtet. AuBer den Standsicherheits- und
Gebrauchstauglichkeitsnachweisen  wa-
ren fir die Rohrknoten auch die Nach-
weise flr die Betriebsfestigkeit zu fiihren.

Die Nachweise erfolgten auf Grund-
lage von Strukturspannungen, so genann-
ten »Hot-Spot«-Spannungen, die im
Cidect-Book Nr. 8 behandelt sind. Darin
finden sich Formeln und Angaben, die
fiir verschweifSte dickwandige Rohrkno-
ten den Stand der Technik darstellen.

Zum Nachweis der Betriebsfestigkeit
wurden durch Prof. Dr.-Ing. Ingbert Man-
gerig an der Universitat der Bundeswehr
in Miinchen Dauerschwing-Versuche im
MafRstab 1:1 durchgefiihrt. Dadurch konn-
ten etwaige Malstabsfehler ausgeschlos-
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sen sowie die theoretischen FE-Berech-
nungen iberpriift werden. So konnte
auch eine Zustimmung im Einzelfall von
der Obersten Baubehorde im Bayeri-
schen Staatsministerium des Innern er-
teilt werden.

Werkstoffe, Bauliberwachung

Obergurte und Diagonalen des Trag-
werks bestehen aus warm gefertigten
Hohlprofilen, die Untergurte wurden kalt
hergestellt und geschweifst; samtliche
Stahlteile besitzen das Abnahmezeugnis
3.2 nach DIN EN 10204 (friher 3.1c-
Zeugnis).

Die mit der Errichtung der Briicke be-
fassten Schweiller mussten eine zusitz-
liche und nur begrenzt giiltige Sonder-
prifung ablegen. Die Schweillnahtpri-
fung am Bauwerk wurde dariber hinaus
durch ein mit RohrschweifSungen erfah-
renes Institut durchgefiihrt, zusdtzlich
erfolgte eine stichprobenartige Uberpri-
fung nach dem Vieraugenprinzip durch
ein weiteres Prifinstitut.

Zur konstruktiven Erhéhung der Dau-
erhaftigkeit wurden einige Rohrknoten
aullerdem mit dem UlT-Verfahren (Ultra-
sonic-ImpactTreatment) behandelt. Die-
ses aus der russischen U-Boottechnik
stammende Verfahren bringt Druckspan-
nungen in die Schweifinaht ein und l&sst
eine erhebliche Verldngerung der Lebens-
dauer erwarten.

Betonage der Ortbetonfahrbahnplatte

S
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Dauerschwingversuch zum Nachweis der
Betriebsfestigkeit

Herstellung, Montage

Das Rohrfachwerk wurde aus Trans-
portgriinden in sechs Einzelteilen im
Werk gefertigt und dort auch nach ZTV-
Korr beschichtet. Die beiden Mittelstiicke
wurden dann am Boden vor Ort mit
den Quertragern der Obergurtebene ver-
schweilst und Ende Januar 2008 mit
einem 700-t-Autokran auf Montagehilfs-
tlirme gehoben.

Die beiden Randstiicke, die in die
Widerlager einbinden, wurden als je
zwei Einzelfachwerke in die endgiiltige
Lage gehoben und mit dem Mittelstiick
und den Quertrdgern verschweifst. An-
schlieBend wurden mittels eines Auto-
krans kassettenformige Stahlbetonhalb-
fertigteile zwischen die Obergurte des
Fachwerks eingesetzt, die als verlorene
Schalung dienten. Dann wurde mit einem
Schalwagen die Ortbetonerganzung fir
die Fahrbahnplatte und die Kragarme be-
toniert.

Zusammenfassung

Integrale Bauwerke ermdglichen eine
gestalterisch ansprechende Ausfiihrung
von Autobahnbriicken, wobei auf einen
Pfeiler im Mittelstreifen verzichtet wer-
den kann.

Mittels geschweiliter Rohrknoten kann
nach dem heutigen Stand der Technik
eine sichere und dauerhafte Briicke ge-
baut werden, die sich aufgrund der Ver-
meidung von Gussknoten kostengiinstig
herstellen ldsst und die die gestalteri-
schen Vorziige von Rohrquerschnitten
besitzt. Die Baukosten fiir die Briicke be-
trugen 3 Mio. Euro, das entspricht etwa
2.400 Euro pro m?2 Briickenfldche.

Dipl.-Ing. Georg Falk
Sachgebietsleiter
Autobahndirektion Nordbayern
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Der Bau der Saale-Elster-Talbricke -
Ingenieurtechnik und Okologie im Gleichklang

Vorkopfbauweise — ein neues Bauverfahren mit ungewdhnlichen

und komplexen Interaktionen

Michael Felgner - Walter Streit - Manfred Griebel

Sudlich von Halle entsteht zurzeit mit ins-
gesamt 8,6 Kilometern die langste Eisen-
bahnbriicke Deutschlands. Die Saale-Els-
ter-Talbriicke auf der Neubaustrecke
Erfurt — Leipzig/Halle ist Teil eines der
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit. Hier
stellen Naturschutz und Geologie hohe
Anforderungen an die Bautechnologie
und den Baubetrieb.

Ab 2017 werden lber die Neubaustre-
cke ICEs zwischen Miinchen und Berlin
mit einer Geschwindigkeit von bis zu
300 km/h verkehren. Die Reisezeit wird
sich von heute sechs auf kiinftig rund vier
Stunden verkiirzen. Mit Hochdruck wird
derzeit an der 123 km langen Neubau-
strecke Ostlich von Erfurt gearbeitet. ,Der-
zeit steht alles auf Griin, stoppen kann
uns keiner mehr”, sagt Oliver Kraft, Vor-
stand Produktion der Deutschen Bahn
Netz AG.

Gebaut wird die Saale-Elster-Talbri-
cke von einer Arbeitsgemeinschaft aus
HOCHTIEF Construction AG, ADAM
HORNIG Baugesellschaft mbH & Co. KG
und GERDUM u. BREUER Bauunterneh-
men GmbH.

Anspruchsvolles Baufeld

Verschiedene Abschnitte zwischen
Berlin und Leipzig sowie Nirnberg und
Minchen sind bereits neu- bzw. ausge-
baut. Die Strecke von Leipzig bzw. Halle
nach Erfurt folgt einer véllig neuen Stre-
ckenfiihrung. Besondere Anspriiche an
die ausfithrenden Unternehmen stellt das
diffizile Baugeldnde. Die Neubaustrecke

Saale-Elster-Talbriicke mit Abzweig nach Halle

Rattmannsdorf
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quert stdlich von Halle die Auenland-
schaft der Saale und der Weiflen Elster
mit mehreren Naturschutzgebieten und
einer Trinkwasserschutzzone. Darlber
hinaus ist sie ein wichtiges Uberschwem-
mungsgebiet fir die Hochwasser von
Saale und Elster. Durch den ehemaligen
Braunkohle- und Salzabbau in dieser Re-
gion ergeben sich zusitzlich Setzungs-
probleme aus dem Untergrund. Sowohl
Technologie als auch Ausfiihrung dieses
Bauvorhabens sind nicht alltdglich und
stellen an alle Beteiligten vor Ort hohe
Anforderungen.

Die Auenlandschaft der Saale und der
Weilen Elster siidlich von Halle ist ein
bedeutsames Brut-, Nahrungs- und Rast-
gebiet fiir zahlreiche Vogelarten und an-
dere Tiere. Weil die technischen Bauten
der Neubaustrecke einen Eingriff darstel-
len, wird dieser nach einem detaillierten
Konzept gemindert, ausgeglichen oder
ersetzt. Nach umfangreichen Umwelt-
analysen wurden vom Vorhabenstrdger
und im Planfeststellungsverfahren um-
fangreiche Vorkehrungen beschlossen, um
die neue Bahntrasse vertraglich in Natur
und Umwelt einzufligen.

Im Planfeststellungsverfahren hat sich
die Variante einer Talbriicke iber die Aue
durchgesetzt, die das natiirliche Uberflu-
tungsgeschehen nicht behindert, wenig
Flache beansprucht und die 6kologisch-
hydrologische Funktion der Aue weiter-
hin gewdhrleistet. Alle Energie-Freilei-
tungen, die das Gebiet durchlaufen, wur-
den im Vorfeld umgebaut, in ihrer An-
zahl verringert bzw. mit der Bahntrasse

eng geblindelt. Wahrend der Bauphase
werden die Eingriffe in die Natur durch
ein detailliertes und ausgekligeltes Bau-
konzept gemindert. Im Frithjahr, zur Vo-
gelbrutzeit, ruht in ausgewiesenen Ge-
bieten die Bautitigkeit fir dreieinhalb
Monate. Dariiber hinaus gelten sehr
strenge Bestimmungen im Umgang mit
umweltrelevanten Betriebsstoffen und
Baumaterialien.

Die Arbeiten werden durch eine eigens
eingerichtete ,Okologische Bauiiberwa-
chung” in enger Zusammenarbeit und
Abstimmung mit den Behdrden kontrol-
liert. Der verbleibende unvermeidliche
Eingriff in die Natur wird durch Aus-
gleichs- und Ersatzmafnahmen weitge-
hend kompensiert. In Bereichen, in de-
nen das Okosystem z.B. durch intensive
Landwirtschaft vorbelastet, gefahrdet oder
verarmt ist, werden die Eingriffe durch
grollrdaumige Verbesserungen ausgegli-
chen. Durch grolflichige Griinlandex-
tensivierungen, Geholz- und Auenwald-
pflanzungen sowie Renaturierung von
Fliellgewdssern werden die charakteristi-
schen, artenreichen Feuchtwiesen als at-
traktiver Lebensraum fiir Wiesenvogel,
Storche, Graureiher und Amphibien be-
wahrt oder sogar wieder hergestellt.

Bereits im Herbst 2002, also weit vor
dem eigentlichen Briickenbau, begannen
die landschaftspflegerischen Mafnah-
men. Dadurch konnten die neuen Bio-
topstrukturen rechtzeitig ihre Wirkung
entfalten. Erste Erfolge sind u.a. doku-
mentierte Bruterfolge von seltenen Vo-
gelarten in neu geschaffenen Biotopen.

Halla - Ammandor!



Technische Angaben

Eine weitere Besonderheit der Saale-
Elster-Talbriicke ist die Abzweigbriicke,
die die Neubaustrecke nach Leipzig ho-
henfrei Uber verschiedene Ebenen mit
Halle verbinden wird. Die Fertigstellung
soll 2012 erfolgen, der Zugverkehr zwi-
schen Leipzig bzw. Halle und Erfurt soll
2015 aufgenommen werden.

Die Entwurfsgeschwindigkeit fiir die
6,5 km lange zweigleisige Hauptbriicke
auf dem Trassenstrang Leipzig — Erfurt
betragt 300 km/h, fiir die 2,1 km lange
Abzweigbriicke nach Halle ist eine Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 160 km/h vor-
gesehen.

Hauptbriicke Leipzig — Erfurt

e Linge Uberbau 6.465 m
e Breite (gleisbogenabhidngig) bis 13,9 m
¢ Aufweitung Streckenverzweigung bis 29,2 m

Abzweigbriicke nach Halle

e Linge Uberbau 2112 m
davon
° zweigleisig 1.181 m
° eingleisig 959 m bzw. 968 m
e Breite eingleisige Abschnitte 8,9 m
* Breite zweigleisige Abschnitte 13,85 m
bis 13,95 m
e GroRte Hohe (SOK . Gelande) 22 m

Der Briickenentwurf entspricht in wei-
ten Teilen der Rahmenentwurfsplanung
fur Talbriicken der DB AG und sah als
Regelbauweise fiir den Uberbau eine Ein-
feldtragerkette mit vorgespanntem Hohl-
kastenquerschnitt und einer Stiitzweite
von 44 m vor. Gebaut wird nach einem
Vorschlag der Arge iiberwiegend eine
Zweifeldtragerkette (L =88 m). Im Bereich
der Aufweitungen und einiger Querungen
anderer Verkehrswege kommen Durch-
lauftrager mit groleren Stiitzweiten zur
Ausfihrung. Fir die Realisierung des
kreuzungsfreien Abzweiges nach Halle
wird im Hauptstrang eine 110 m lange
Stabbogenbriicke integriert.

Die Pfeiler der Saale-Elster-Talbriicke
sind als Hohlpfeiler ausgebildet. Ausnah-
men bilden einige Massivpfeiler in den
Gewassern (Saale, WeilRe Elster u.a.) so-
wie in unmittelbarer Ndhe zu anderen
Verkehrsanlagen.

Zum Schutz anstehender Grundwas-
serleiter, zum Teil in mehreren Horizon-
ten, werden die Griindungen als Tiefgriin-
dungen mittels Spundwandkdasten herge-
stellt. Die Lastabtragung aus den Pfeilern
erfolgt Uber Betonfundamente in die
Spundwandkasten und iiber die ange-
schweiliten Kopfbolzendibel in den

'!.1— W [ " —.._-I -.=|—_r,_

Langsschnitt Stabbogenbriicke

Spundwandkasten auf die Spundwande.
Die Spundwiande werden in tragfihige
Schichten (in der Regel Buntsandstein)
ausreichend eingebunden.

Baubetriebliche Aspekte

Die Baustelle wurde von der Arge ent-
sprechend einer geographischen Unter-
teilung (West- und Ostabschnitt der
Hauptbriicke, Abzweig nach Halle) in
drei Bereiche gegliedert, die logistisch
und kaufménnisch je einer Bauleitung
zugeordnet sind.

Der Pfeilerbau ist dabei so organisiert,
dass fiir Ramm-, Aushub-, Schalungs- und
Bewehrungsarbeiten Gerdte, Material und
Personal entsprechend dem Bauablauf-

Regelquerschnitt Zweifeldtrager

plan ,wandern”. Die Taktzeit fiir einen
kompletten Hohlpfeiler mit Pfeilerh6hen
zwischen 10 und 20 m und der Variation
zwischen Fest- und Trennpfeilern ist
dabei mit zwei Kalenderwochen vorge-
geben.

Die Uberbauten werden im Regelfall
in allen drei Bereichen mit Vorschubge-
riisten gebaut, die sich von den Widerla-
gern aus in Richtung Kreuzungsbauwerk
im 3- bzw. 5-Wochentakt um ein Feld
vorschieben. Das bedeutet, dass die
Zweifeldtrager von 88 m Ldnge in 51
und 37 m lange Abschnitte Uber eine
Koppelfuge unterteilt sind. Der Spannbe-
tonhohlkastenquerschnitt wird wie Ub-
lich in zwei Betonierabschnitten — Trog
und Fahrbahnplatte — hergestellt.

Regelquerschnitt Stabbogen
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Als Vorschubriistungen sind drei un-
terschiedliche Gerdte der Fa. Réro Trag-
geriistsysteme, Wuppertal, im Einsatz,
von denen wegen der teilweise geringen
Pfeilerhhen zwei als sogenannte Ne-
benldufer ausgebildet sind. Als Besonder-
heit — und im Falle von Vorschubriistun-
gen wohl auch als Neuheit zu bezeich-
nen — sind bei zwei Vorschubgeriisten
zusatzlich Arbeitsplattformen in deren
vorderen Bereichen angeordnet.

Wegen strenger Umweltauflagen aus
der Planfeststellung ist es erforderlich, an
einigen Stellen die Pfeiler von der Ris-
tung aus zu bauen, da Baustrallen nicht
zuldssig sind. Somit dient die Plattform
insbesondere zum Aufstellen des Ramm-
baggers Typ Sennebogen 660 HD mit
einem 31,5 m langen Gitterausleger und
einem Arbeitsgewicht von 65 t.

Die vorgenannten Bauverfahren zur
Uberbauherstellung werden erginzt durch
traditionelle bodengestiitzte Traggeriste.
Der Grund dafir ist, dass in Sonderberei-
chen, wie bei Uberquerungen von Ver-
kehrs- und Wasserwegen, sowie in den

Aufweitungsbereichen die Vorschubge-
riiste nicht einsetzbar sind. Hier variieren
die Stitzweiten und Querschnittsausbil-
dungen des Uberbaus zu stark.

So fordert die Uberquerung der Saale
eine Stromfeldstiitzweite von 68 m, eine
Anvoutung des Dreifeldtragers in den
Pfeilerbereichen und bei der Hauptstre-
ckenaufweitung im Kreuzungsbereich bis
zu dreizellige Hohlkdsten mit einer
Uberbaubreite von maximal 30 m.

Pfeiler, Griindung

Entsprechend den statisch-konstrukti-
ven Anforderungen gliedern sich die
Pfeiler in Festpfeiler, Trennpfeiler und
Sonderpfeiler. Rund 80 % aller Pfeiler
sind Regelpfeiler in Form von Fest- bzw.
Trennpfeilern. Die Griindung erfolgt ge-
nerell als Tiefgrindung mit Spundbohlen
in den Kiessandschichten bzw. dem
Sandstein der Saale-Elster-Aue (vorrangig
Profile AZ 17 DB und AZ 25 DB, Materi-
algiite S 355 GP). Mit folgenden Gerat-
schaften wurden die Spundwandkasten
hergestellt:

Gerite zur Herstellung der Spundwandkasten

e Rammbagger Typ Sennebogen 640 HD,
G=50t L=31,0m

* Rammbagger Typ Sennebogen 660 HD,
G=65tL=31,5m

e Rammgeriist, Stahlbau, G = 10 t (Eigenher-
stellung, verstellbar auf alle Grundrisse)

e Hydraulikaggregat Typ MS-A 660, G = 9,3 t

e Vibrationsramme Typ MS 32 HF, G =7,2 t

¢ Diesel-Expl-Ramme Typ Hera 2500, G = 5,0t

e Schnellschlagbar Typ SB 400, G = 6,1 t

e Hydraulikhammer Typ HHK4A, G = 7,1 t.

Die Bohlen werden im Rammgerdist
durch Vibrationsrammung vorgestellt und
dann nachgeschlagen. Das Nachschla-
gen ist an sogenannte Rammkriterien ge-
bunden, durch die die Bohlentragfdhig-
keit in Abhdngigkeit von Baugrund und
Belastung nachgewiesen wird. Als Nach-
weis dienen die bekannten Rammproto-
kolle bzw. Rammberichte. Nachweis-
pflichtig sind im Sandstein der letzte
Meter und bei Sand/Kies-Untergrund die
letzten 4m. In Abhdngigkeit von der
Gerdtetechnik sind z. B. fiir den AZ 17 DB
im Sandstein der Achsen A30 bis A46
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6.000 bis 14.000 kNm/m mit der Ramme
Typ Hera 2500 auf den Rammplénen vor-
gegeben.

Im Vorfeld wurden zur Bestimmung
vorgenannter Rammbkriterien dynamisch
und statisch Probebelastungen in zwei re-
prasentativen Versuchsfeldern an Spund-
wandprofilen AZ17 und AZ25 durchge-
fihrt. Durch Einsatz leistungsfahigerer
Rammtechnik (Hydraulikhammer HHK4A)
konnten die Rammzeiten fiir einen durch-
schnittlichen Kasten (8x8m, L=14m) von
5 auf 32 Arbeitstage abgesenkt werden.

Die Kraftiibertragung der Fundament-
lasten in die Spundwdnde erfolgt tber
Kopfbolzendiibel & 19 mm. Pro Kasten
sind bis zu 1.500 Diibel aufzuschweilien.
Im Gegensatz zu dem in der Ausschrei-
bung vorgegebenen Aufschweillen von
Kopfbolzenleisten hat die Arge das direk-
te Aufsetzen der Kopfbolzendubel auf die
Spundwand in Abstimmung mit dem
Eisenbahnbundesamt und der DB durch-
gefiihrt. Die Verfahrenspriifung nach DIN
ISO 14555 liegt vor. Es handelt sich um
Hubziindungsbolzenschweillen g 19 mm
in Querposition mit einem 320kVA
Stromaggregat.

Der Bau der Regel-Hohlpfeiler erfolgt
unter weitgehender Vermeidung von Ar-
beitsfugen und Herstellung der Stahlbe-
ton-Zwischendecken und der Pfeiler-
kopfdecke vorab in einer Feldfabrik auf
der Baustelle. Die Schalung der Pfeiler-
wande ist so konzipiert, dass Anfinger-
hohen bis 7,5 m mdglich sind und der
Umbau von 3,5 m Trennpfeilerbreite auf
die 2,7 m breiten Festpfeiler zeitminimal
moglich ist.

Der Kletterschalungssatz mit einer Be-
tonierhohe von 5 m mit Kletterkonsolen,
Riickfahreinheit etc. wurde unter Feder-
fihrung der Arge von der Firma DOKA
konzipiert. Die Umsetzung der Kletter-
schalung erfolgt in kompletten Langs-
bzw. Querwandelementen mit einem
Maximalgewicht von 5t per Sennebogen
Typ 643R auf der Baustralle von Pfeiler
zu Pfeiler. Das Vorflechten von einzelnen
Schiissen der Wandbewehrung fiir die
30 cm starken Pfeilerwédnde wurde getes-
tet und verworfen, da kein Zeitgewinn
erzielbar war.

Erwdhnenswert ist der Pfeilerbau im
Rattmannsdorfer Teich (Westast), einem
rund 5 m tiefen Gewadsser, in dem sieben
Pfeiler der zweigleisigen Strecke errich-
tet werden missen. Die 8 x 10 m grollen
Kasten sollen durch eine riickverankerte
Unterwasserbetonsohle (D = 1,5 m; un-
bewehrter C 30/37; Gewi-Verpresspfahle

BSt 500, o 40 mm, L = 13 m, 16 Stick
pro Kasten) auftriebsicher fiir den Pfeiler-
bau vorbereitet werden.

Die Rammung und alle anderen
Arbeiten sind von einem Stelzenponton
aus (L =26 m, B =8 m; 150 t Tragfahig-
keit) zu bewerkstelligen. Bewegt wird der
Ponton mit dem sogenannten Arbeits-
boot, da er keinen eigenen Antrieb
besitzt. Im Arbeitszustand setzt sich der
Ponton iber hydraulisch teleskopierbare
Stelzen auf dem Teichgrund ab. Ange-
dient wird er mit einem zweiten Boot mit
30 t Tragfahigkeit.

Erschwert werden die gesamten Pfei-
lergriindungsarbeiten durch Quecksilber-
konterminationen des Erdaushubes, so
dass fir diese Bereiche gesonderte Ab-

laufe und Gesundheits- und Arbeits-
schutzvorschriften  erarbeitet  werden
mussten.
Uberbau

Die Uberbauten gliedern sich in die
Regel- und Sonderbereiche des zweiglei-
sigen und eingleisigen Briickenstranges.
Im Regelfall (ca. 80 %) liegt der 4 m hohe
Zweifeldtréager (2 x 44 m) vor. Sonderbe-
reiche sind in vielen Variationen geplant.
An dieser Stelle sei stellvertretend der
Aufweitungsbereich der Hauptstrecke
genannt. Zwischen den Achsen 44 und
51 (7 x 44 m = 308 m) verbreitert sich
der Zweigleisquerschnitt von 13 m auf
30 m und verzweigt sich dann in Ein-
gleisstrecken von und nach Halle.

Ublicherweise sind die Pfeiler- und
Uberbauherstellung von Briicken zeitlich
und rdumlich getrennte Aktivitdten, wo-
bei der Pfeilerbau vom Geldnde aus er-
folgt. Nicht so bei der Saale-Elster-Tal-
briicke. Bei zwei Streckenbereichen ist
auf einer Lange von je 900 bzw. 700 m
Pfeiler- und Uberbauherstellung  zeit-
gleich gefordert und zwar unter aus-
schlieRlicher Andienung von der fertigen
Briicke aus (Vorkopfbauweise). Im Fol-
genden soll auf dieses neue Bauverfah-
ren eingegangen werden.

Vorkopfbauweise

Die Vorkopfbauweise wurde aus dem
im Spannbetonbriickenbau bekannten
Bauverfahren der abschnittsweisen Uber-
bauherstellung mit Vorschubriistung ent-
wickelt. Der prinzipielle Bauablauf bei
der Herstellung ist in der Grafik auf Seite
24 dargestellt. Die sieben Phasen veran-
schaulichen die Herstellung eines Regel-
felds und Pfeilers von dem Vorschubge-
rdst aus.

Vorschubgertist Ost im Einsatz, Phase Il

Vorschubgeriist Ost, Phase 11, mit Rammbagger
Sennebogen 660 HD

Fur die beiden in Vorkopfbauweise zu
errichtenden Abschnitte werden zwei
unterschiedliche Konstruktionen einge-
setzt. Sie unterscheiden sich im Wesent-
lichen in der Art der Hauptréhren und in
deren Anordnung. Auf der Abzweigbri-
cke kommt das Vorschubgeriist Nord mit
Anordnung der Hauptréhren seitlich ne-
ben dem Spannbetonkastenquerschnitt
zum Einsatz. Im Osten der Hauptbriicke
wird das Vorschubgeriist Ost eingesetzt.
Hier werden die Hauptréhren unterhalb
des Spannbetonkastens angeordnet mit
der Konsequenz, dass die Arbeitsplatt-
form um 3 m aufgestandert werden muss.
Der Vollstandigkeit halber ist anzumer-
ken, dass im Westen der Hauptbriicke
ein drittes Vorschubgerist in klassischer
Bauweise im Einsatz ist.
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Folgende Gerdte sind gegeniiber einem
Normaleinsatz hinsichtlich ihrer tragen-
den Teile und funktionellen Einrichtun-
gen grundsatzlich unverdndert geblieben:
e die tragenden Fachwerk-Rohren mit

den zwei Hauptwidnden (beim Vor-

schubgeriist Nord) im Innenbereich
mit den Vor- und Nachldufern

e die Schalungstrager- und Laufbiihnen-
ebenen

e die Verschub- und Auflagerwagen auf
den Konsolen links und rechts der vier

Auflagerpunkte
e die Mechanik und Hydraulik zum Ab-

senken, Auseinanderfahren, Aufhdangen,

Konsolentransport und Gerlstverschub

einschl. der zugehorigen Traversen

Wegen der erweiterten Anforderungen
fir den Einsatz in Vorkopfbauweise der
Pfeiler wurden folgende Modifikationen
und Ergdnzungen notwendig:

e Anderung der Auflagerkonsolen (Ein-
zelgewicht 35t) wegen gednderter
Lastableitung in die Pfeiler

o Aufbau einer stationdren Arbeitsplatt-
form (601) mit Holzbelag 13 x27 m auf
der Obergurtebene der Vorschubge-
rist-Kragarme zwecks Pfeilerbau (quer-
verschieblich gegeniiber der Haupt-
rohre)

e Aufbau einer langsverschieblichen Bag-
gerfahrbahn L = 20 m auf der Arbeits-
plattform mit zwei teleskopierbaren
Stahlstlitzen L = 12 bis 16 m zur Vor-
schubgeriist-Kragarmabstiitzung ~ mit
30t Gewicht (Hilfsstlitze, hohenver-
stellbar, pressengesteuert, in Ladngs-
richtung schwenkbar, in Querrichtung
verschieblich, geeignet zur Auflage-
rung auf einer im Grundriss gelagerten
Schneidenlagerung)

e Installation einer Containerbahn mit
E-Antrieb auf der Schalungstragerebene
L =90 m, 100 kN Tragfahigkeit

Die Hilfsstiitzen leiten die Auflager-
krafte in die Langstrager der Baggerbiih-
nen ein. Diese sind tber Zugglieder an
die Quertrager der Arbeitsplattform und
diese wiederum Uber Zugverbindung an
die Hauptrohren angeschlossen.

Die aufgefiihrten Modifikationen und
Ergdnzungen sind Bestandteile der Vor-
schubgeriiste geworden und werden mit
verschoben. Bis auf das Teleskopieren der
zwei Kragarmstiitzen werden samtliche
Hub- und Schubvorgédnge der Vorschub-
geriste Gber ein System von Hydraulik-
aggregaten, Zylindern, Hydraulikleitun-
gen, Ventilen, etc. dezentral per Hand
gesteuert. Zum Verschieben ist ein Team
von sechs Arbeitskrdften unter Leitung
eines Verschubspezialisten der Firma
RORO erforderlich.
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Phasen der Vorkopfbauweise

Phase |
- Vorschubgeriist in
Betonierposition 1 1

BT T

- vordere Wand der Spund- T T P
wandgriindung bzw. } —t- 19 ‘I i _I 2
Behelfsbohlen rammen i

el || (S8 || ki o

Phase 11

— Hilfsstiitze aktivieren

- Betonieren Uberbau
1. Bauabschnitt

— Herstellen des Pfeilers

Phase Il

- Hauptaufhdngung eine
Achse weiter verbringen
(hier: A= (B)

- Vorschubgeriist vorfahren |
in Aufhdngeposition |

— Hilfsstiitze aktivieren [

\ -

Phase 1V

- Vorschubgeriist aufhingen

Phase V

- Konsole eine Achse weiter
verbringen (A)—(B))

— Hilfsstiitze deaktivieren

Phase VI

- Aufhdngungen demontieren

- Vorschubgeriist in
Betonierposition vorfahren |

- vordere Wand der Spund-
wandgriindung bzw.
Behelfsbohlen rammen

o I E—

Phase VII

— Hilfsstiitze aktivieren

— Betonieren Uberbau
2. Bauabschnitt

— Herstellen des Pfeilers




Auf dem fertigen Uberbau wird, wie
bei anderen Briickenbauten ebenso (ib-
lich, ein gleisgebundener Turmdrehkran
mitgefiihrt (Ausladung 70 m; Tragkraft bei
30m: 1T10kN, bei 70m: 50kN). Zur
Betonférderung vom fertigen Uberbau
(Anlieferung durch Betonmischer) zum
Betonverteilermast wird eine fahrbare
Diesel-Betonpumpe Typ SP 1800 einge-
setzt.

Ablauf Vorkopfbau Pfeiler

In den Tabuzonen erfolgt die komplet-
te Andienung fiir den Baubetrieb und der
Abtransport des Aushubs tiber den Uber-
bau. Der Baubetrieb wird fiir den Unter-
bau komplett und fiir die Uberbauher-
stellung teilweise iber die Arbeitsplatt-
form abgewickelt. Die baubetriebliche
Nutzung der Arbeitsplattform ist durch
eine detaillierte Arbeitsanweisung, ein-
schlieBlich planlicher Darstellung, unter
Beachtung der Abhdngigkeiten geregelt.

Exemplarisch seien wesentliche Ar-
beitsschritte des 65-t-Baggers erwdhnt.
Der Bagger hat zwei Arbeitsstellungen:
Mit und ohne aktivierter Hilfsstiitze. Die
Hilfsstlitze ermdglicht dabei eine unter-
schiedlich weit ausgefahrene Baggerbiih-
ne. Der Bagger dient zur kompletten
Unterbauherstellung einschlieBlich dem
Rammen und Ziehen von Spundbohlen,
Heben von Containern und anderer Las-
ten. Fur die Pfeilerbaustelle bei der Vor-
kopfbauweise auf den Vorschubriistungen
ist der auf der Arbeitsplattform stationierte
Rammbagger (Sennebogen 660 HD) be-
stimmend, da er sowohl zur Rammung
der Kastenspundwidnde als auch als
Hebezeug eingesetzt wird. Weiter ist der
unmittelbar zum fertigen Uberbauende

Langsansicht Vorschubgeriist

Rammbagger Sennebogen 660 HD

Querschnitt

|2 | 3w e

Querschnitt Bereich Arbeitsplattform
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Arbeitsplattform Vorschubgeriist Ost im Aufbau

Nutzung der Arbeitsplattform

Materialcontainer / Manschaftscontainer
Dieseltankstelle

Lagerfliche fiir Fundament- und
Pfeilerbewehrung

Schiittgutcontainer
Rammgerust

Schalung und Gertiste
Bodenspanngliedablage
2. Rammeinrichtung

Rammbagger mit max. Anhangelast

POB6O00O006 6000

Hydraulikbagger oder Container

mitgeflihrte Turmdrehkran so konzipiert,
dass Traglasten bis 50 kN noch von den
rickwartigen Lagerflichen auf dem
Uberbau auf die Arbeitsplattform geho-
ben werden konnen.

Von Beginn an war klar, dass bei der
Vorkopfbauweise die Pfeilerbaustelle auf
dem zeitkritischen Weg liegt, so dass
jede Idee zur Rationalisierung der Pfei-
lerbauabldufe gefragt war. Das waren un-
ter anderem:

e Abstiitzung der Vorschubgeriiste auf
separat gerammten AZ 19-Doppel-
bohlen als tempordre Hilfsstiitzenauf-
lager, so dass zum Einen Gurtungen in
den Spundwandkasten weitgehend
entfallen konnten und zum Anderen
ein durchgehendes Vorstellen und
Nachschlagen der Spundwédnde ge-
wahrleistet ist. Die Absetzlasten betra-
gen max. 1.500 kN pro Stiitze.
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Vorschubgeriist Nord von vorne

e Der Aushub wird mit einem Mini-
bagger, der durch den Rammbagger in
die Baugrube gehoben wird, gefor-
dert. Urspriinglich war ein Greiferaus-
hub mit dem Rammbagger mit ent-
sprechenden Umrist- und Stillstand-
zeiten vorgesehen.

Der Zyklus des Aushubes stellt sich mit
variierenden Kubaturen zwischen 100
und 350 m? wie folgt dar:

e Beladung des 6 m3-Containers mit dem

Minibagger
e Ausheben und Aufsetzen der Contai-

ner auf die Containerbahn mit dem

Rammbagger
e Ldngstransport mit dem Forderband
e Aufnehmen der Container mit Turm-

drehkran und Aufsetzen auf ein Con-

tainerfahrzeug

e Einhub eines leeren Containers mit
dem Turmdrehkran auf die Arbeits-
plattform

e Aufnehmen und Absetzen der Contai-
ner in die Baugrube

e Minimierung der Kastengrundrisse

e Kopfbolzen direkt auf Spundwidnde
schweifSen anstelle von Diibelleisten

¢ Stahlbetonzwischendecken vorfertigen
in der Feldfabrik

| | Vorschubgertist
#  kragt um
E i 36,54m iber ]
1 | die letzte 'Jl |
II":.___, ; Pfeilerachse : t
albi=28, | hinaus 'I'_i

e Kletterschalung fiir den Anfanger mit
nutzbar

e Umsetzbare Schalungsplattformen im
Aktionsbereich des Rammbaggers

e Betonieren der relativ groflen Funda-
mentkubaturen (max. 200 m3) mit Hilfe
des Verteilermastes Typ SPB 30 anstel-
le mit Betonierkiubeln 3 m3 (in Arbeit)

Die gegenwdrtige Situation ist so, dass
bei einem Normalpfeiler mit den drei
Abschnitten — Anfanger, einem Kletterab-
schnitt und einem Kopfschuss — der 5-Wo-
chen-Takt bei Normalschichtbetrieb er-
reicht wird.

Bestimmend fir die Taktdauer ist das
Verschubprocedere der Vorschubgeriiste,
da bei den modifizierten Ristungen we-
sentlich komplexere Abldufe vorliegen
als bei herkdmmlichen Vorschubgeriis-
ten. So ist z. B. der Konsolentransport nur
mit aktivierten Hilfsstiitzen nach 10m
Langsverschub moglich. Aus Stabilitats-
griinden ist auferdem ein mehrmaliges
Umballastieren im Bereich der Nachldu-
fer notwendig.

o il - T

Typische Griindungssituation

Summa summarum sind sieben Ar-
beitstage fiir einen Komplettverschub
von 44 m mit allen erforderlichen Anpas-
sungsarbeiten auch bei der Uberbau-
schalung anzusetzen. Ein Nachtverschub
ist aus arbeitsschutzrechtlichen Gesichts-
punkten nicht zuldssig.

Baggerfahrbahn
um 2,76 m
ausgefahren

| 1]

Baggerfahrbahn
komplett
eingefahren

5 e | 08 s | |
= = E =
=i .L._;':.. Gigncligess (= l 1 1k




Parallel zum Pfeilerbau in Vorkopfbau-
weise laufen die Arbeiten zur Uberbau-
herstellung jeweils in den 51- und 37-m-
Bauabschnitten. Obwohl der zeitliche
Aspekt der Uberbauherstellung im Rah-
men der Vorkopfbauweise nicht malige-
bend ist, wurden durch die Arge einige
Optimierungen veranlasst:

e Anderung der Stiitzquertridger in der
Form, dass der obere 2. Betonierab-
schnitt des Stlitzquertrdgers zugunsten
eines verstarkten Trog-Halbrahmens
und Deckenzugbandes entféllt. Da-
durch: Schalungseinsparung und Ent-
fall von Bewehrungs- und Schrauban-
schliissen

e Absenkung der horizontalen Endquer-
trager-Arbeitsfugen mit Bewehrungs-
Ubergreifungen anstelle von Beweh-
rungsschraubanschliissen

e Schaltischverzug mit der Winde des
Rammbaggers

» Anderung der Spannregime

e Volle Vorspannung des Querschnittes
bei Teilfestigkeit der Fahrbahnplatte

e Vorzeitiges Absenken des Vorschubge-
rist bei noch nicht kompletter An-
spannung aller Spannglieder (in Ar-
beit)

e Vertiefende Untersuchungen zur Inter-
aktion Vorschubgeriist +— Uberbau
mit der Zielstellung minimaler Bagger-

Griindungsverbau und Vorschubriistung

ruhezeiten und weiterer Baggerarbeits-
stellungen (in Arbeit)

Die Statik fiir den zweigleisigen Uber-
bau ldsst Bauzustinde mit Begegnungs-
verkehr von SLW30 zu. Das Wenden
auch von vierachsigen Betonfahrzeugen
ist mit Einweiser auf der Briicke mog-
lich, so dass im Rahmen des weiteren
Baufortschrittes an definierten Stationen
Wendestellen eingerichtet werden kon-
nen und ein Rickwartsfahren auf der
Briicke dadurch weitgehend ausge-
schlossen wird.

Interaktionen aus statischer Sicht

Die zuvor dargestellten Einzelkompo-
nenten werden von verschiedenen Betei-
ligten mafigeblich bearbeitet und beein-
flusst:

e Fir die Vorschubristung wurde ein
Subunternehmer (einschlieBlich Pla-
nung) beauftragt.

e Die Griindung wird von einem Planer
bearbeitet. Hierbei ist zu beachten,
dass der Bodengutachter im Auftrag
der ausfithrenden Arge tatig ist und ein
weiterer Gutachter durch das Eisen-
bahnbundesamt hinzugezogen wurde.

e Die Uberbauten werden von einem
weiteren Planer bearbeitet.

e Die Schalung wird von einem Subun-
ternehmer (einschlieBlich Planung)
erstellt.

e Der Baubetrieb des Briickenzuges liegt
in der Hand der Arge insgesamt, wo-
bei jedoch jeder der drei Abschnitte
unter der Federfiihrung jeweils eines
Arge-Partners hergestellt wird.

Die Wichtigkeit einer umfassenden
Koordination der planerischen Tatigkei-
ten ist bei entsprechenden Konstellatio-
nen allgemein bekannt. Der Aufwand
hierfur ist erheblich, insbesondere bei
diesem Bauverfahren, das vielféltige Ab-

* Copyright by Nature

www.max-boegl.de
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hdngigkeiten aufweist. Im Folgenden wer-
den wesentliche, meist neue und kom-
plexe Interaktionen aufgezeigt.

Vorschubristung, Hilfsstiitze, Hilfsspund-
wand, Spundwandkasten und Baubetrieb
fir Grindung

Die wesentlichen Vorgédnge sind:

e Einbringen der Hilfsspundwand oder
Teile des Spundwandkastens ohne
Hilfsstiitze von der frei auskragenden
Vorschubristung

e Einbringen des weiteren Spundwand-
kastens bei aktivierter Hilfsstiitze

e Fundamentherstellung bei aktivierter
Hilfsstlitze

Es war die Frage zu kldren, inwieweit
die dynamische Beanspruchung aus dem
Rammen weiterer Spundbohlen die Trag-
fahigkeit und das Verformungsverhalten
der vertikal (und teilweise horizontal) be-
lasteten Spundbohlen der Hilfsstiitze be-
einflusst und welche Malnahmen bei
auftretenden Setzungen usw. ergriffen
werden miissten.

Weiter ist zu beachten, dass die
Spundwande der wesentliche Bestandteil
der endgiiltigen Griindung sind, dariiber

*ﬂuhl..

Lowenbriucke Bamberg, Abbruch der bestehenden Briicke und Neubau, 2007 bis 2009

Verformungen Bagger in Arbeitsstellung

hinaus aber im Bauzustand als Verbau
und gleichzeitig noch als Hilfsunterstit-
zung in verschiedenen Belastungsszena-
rien flir die Bauzustinde der Unter- und
Uberbauherstellung dienen.

Auch ist zu beachten, dass durch das
Rammen benachbarter Spundbohlen und
gleichzeitig aktivierter Hilfsstlitze dyna-
mische Beanspruchungen eingetragen

Innovative Losungen
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M Begutachten

Prof. Dr.-Ing. Jurgen Feix, Prifingenieur fur Baustatik
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Dr.-Ing. Stephan Gortz

werden, die sich wiederum Uber die
Hilfsstiitze in die Arbeitsplattform und
weitere Bauteile hinein fortpflanzen kon-
nen. So wirken sich diese auch im Hin-
blick auf Reibungskrifte — als haltende
Krafte — negativ aus. Wegen der plétzlich
freigesetzten Energie ist auch der Vor-
gang des (planmédRigen) Spundwandzie-
hens kritisch zu betrachten.

Verschub der Vorschubriistung unter den
hohen Lasten des Baubetriebs

Der symmetrische und lber die Lange
gleichmalige Querverschub der 97m
langen Hauptréhren gegeniiber der Ar-
beitsbiihne mit Bagger und den Unter-
bauten ist zu gewdahrleisten.

Fir das Umsetzen der Pfeilerkonsolen
istein Hilfsjoch fiir eine Auflagerkraft von
3.000kN je Rohre zu aktivieren. Dieses
Hilfsjoch steht 2,5 m hinter der Pfeiler-
achse. Beim Mittelpfeiler war eine Steg-
verstarkung erforderlich, um die Druck-
kraft Gber den durch unverpresste Hll-
rohre geschwadchten Querschnitt sicher
abzutragen. Die hohen Lasten aus dem
Baubetrieb auf der auskragenden Vor-
schubriistung fiihren bei dem Vorschub-
gerlst Ost zu einer erheblichen Torsions-

| Baumanagement
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| Projektmanagement
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Symmetrische (links) und unsymetrische (rechts) Durchbiegung bei unterschiedlichen Stellungen des Vorschubgeriistes

verdrehung der Hauptrohren. Dies fiihrt
zu horizontalen Relativbewegungen Gber
10 cm in Querrichtung in der Gleitebene
an der Unterkante Arbeitsbithne beim
Langsverschub der Ristungen.

Vorschubristung und Baubetrieb

Zur Veranschaulichung der Einfllsse
aus dem Bauablauf sind nachvolgend die
Biegelinien der Hauptrohren fir typische
symmetrische Belastungszustinde darge-
stellt:

EE HE an

=
b

S

|
Ohne Hilfsstiitze
(frei auskragende Arbeitsstellung des Baggers)

Einbau Hilfsstiitze

Arbeitsstellung Bagger (bei aktivierter Hifsstiitze)

———

Betonieren Trog

Dartiber hinaus ist zu beachten, dass
bereits jede Drehbewegung des leeren
Baggers zu erheblichen Beanspruchungs-
wechseln in den beiden Trdgern der Bag-
gerbiihne, in den Quertragern der Ar-
beitsplattform und in den Hauptrohren
fihrt. Das ist verbunden mit nicht zu un-
terschdtzenden Verformungsdifferenzen.
Eine ungleiche Beanspruchung der bei-
den Hauptrohren ist hingegen bei einer
klassisch eingesetzten Vorschubriistung
weitestgehend vernachldssigbar. Daher

Verformungen des HEB 1000 infolge Baggerdrehung

mussten die aus dieser zusitzlichen Be-
anspruchung resultierenden Kréfte be-
sonders aufmerksam betrachtet werden.
Hier wird der Ubliche Erfahrungsbereich
verlassen.

Die maximalen Durchbiegungsdiffe-
renzen der beiden Hauptrohren infolge
Drehung des Baggers betragen bis zu
32mm. Im Bereich der Aufhidngekon-
struktion zwischen Baggerbiihne und
Arbeitsplattform ergaben sich Auflager-
drehwinkeldnderungen, die nur durch die
Wahl eines frei drehbaren Zugstabes be-
herrschbar waren.

Hierbei ist zu beachten, dass es sich
insbesondere bei den aus Baggerdrehbe-
wegungen resultierenden Beanspruchun-
gen um eine hdufig wiederkehrende Be-
lastung handelt. Diese wechselnden Be-
lastungen sind auch in der Hilfsunterstiit-
zung zu beachten. Der Baubetrieb hat
aufgrund dieser Erkenntnisse eine ge-
naue Anweisung fiir die Nutzung der Ar-
beitsbithne mit einer Tabuzone fiir den
Schwenkbereich des Baggers erstellt.

Vorschubriistung, Baubetrieb, Uberbau

Entsprechend dem vorstehend erldu-
terten Einfluss des Baggerbetriebs erge-
ben sich auch ganz wesentliche statische
Einflisse bei der Uberbauherstellung mit
wiederum erheblichen Konsequenzen fiir
den Bauablauf. Hierbei sind die Interak-

tionen zu einer Vielzahl von Fertigstel-
lungsgraden des Uberbaus (Trog schlaff,
Trog vorgespannt, Schalung gel6st, Platte
betoniert, Platte vorgespannt, Schalung
abgesenkt, 1.BA komplett, 2.BA Trog
schlaff usw.) statisch zu betrachten und
entsprechend nachzuweisen.

Zwei mafigebende Einflussgrofien sind:
Zum Einen flhrt eine Baggerfahrt langs
(ohne Schwenken) zu einer Veranderung
der symmetrischen Durchbiegung der
Hauptréhren. Der Einfluss betrdgt im zu-
riickliegenden Feld — dort, wo der Uber-

Verformungen infolge Baggerdrehung

bau gerade hergestellt wird — bis zu 5 mm
Vertikalbewegung. Diese symmetrische
Bewegung wiirde in dem Uber den wei-
chen Quertrdger gekoppelten System aus
Spannbetoniiberbau und Vorschubgeriist
nach Herstellung der Fahrbahnplatte
(ohne Absenken der Schalung) zu einer
Uberbeanspruchung des Kragarms fiihren.

Zum Anderen aber sind die Folgen
einer Baggerdrehbewegung noch kriti-
scher zu betrachten. Jede Drehbewegung
fihrt im zuriickliegenden Feld zu Diffe-
renzbewegungen der Hauptrohren von
bis zu 8 mm.
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Zur Vermeidung von schadlichen Be-
anspruchungen fiir den Uberbau und des
Vorschubgeriistes musste festgelegt wer-
den, dass sowohl nach dem Betonieren
des Troges als auch der Platte keinerlei
Baggerbewegungen stattfinden. Und zwar
so lange, bis der Uberbau vorgespannt
und die Schalung geoffnet bzw. abge-
senkt ist. Erst unter Vorgabe entsprechen-
der Abfolgen und Einschrankungen fir
den Baubetrieb konnte die Zuldssigkeit
der Beanspruchungen des Uberbaus
nachgewiesen werden.

Weitere Interaktionen im Bauzustand,
die nicht alltaglich sind, seien noch er-
wahnt:

Uberbauherstellung im Radius mit der

Folge von in Langsrichtung unter-

schiedlich geneigten Hilfsstlitzen

Uberfahren von Sonderpfeilerformen

Koppelfugenanschluss ohne Lehrge-

ristanhdngung

Ballastierung beim Verschub

Uberhdhung in Abhingigkeit der Be-

lastung aus Baubetrieb usw.

Fazit

Stdlich von Halle entsteht die grofite
Eisenbahnbriicke Deutschlands. Beim Bau
der Saale-Elster-Talbriicke stellen Natur-
schutz und Geologie hohe Anforderun-
gen an die Technologie und den Bauab-
lauf.

Bei der Umsetzung der Vorkopfbau-
weise fiir die Pfeiler wird in weiten Be-
reichen Neuland betreten. Dies stellt fiir
alle Beteiligten eine hohe technische
und baulogistische Herausforderung dar
und ist in Teilen wohl auch als die Gren-
ze des technisch sinnvoll Machbaren zu
bezeichnen. Es erfordert aufgrund der
Vielzahl an neuen und komplexen stati-
schen Interaktionen einen ungewdhnlich
hohen Koordinierungsaufwand und ist
nur in einem Verhaltnis des partnerschaft-
lichen Miteinanders zu bewidltigen.

Dipl.-Ing. Manfred Felgner

DB Projektbau GmbH,
Regionalbereich Stidost,
Grolprojekt VD8
Verantwortlicher Projektingenieur

Dr.-Ing. Walter Streit
Blichting + Streit GmbH, Miinchen
Geschiftsfiihrender Gesellschafter

Dipl.-Ing. Manfred Griebel
Hochtief AG, NL Leipzig
Leiter Technik,
Arbeitsvorbereitung




VSVI Bayern

Aus den
Bezirksgruppen

Bezirksgruppe Oberfranken
Das Jahr 2008

Bernhard Kraus

Eintagesexkursionen nach Coburg und
Minchen, eine Theaterfahrt nach Coburg
sowie eine Viertagesexkursion nach
Hamburg standen auf dem Programm
der oberfrankischen VSVI-Mitglieder im
Jahr 2008. Das Highlight stellte aber die
Jubildumsveranstaltung der VSVI Ober-
franken mit anschliefendem Sommerfest
anlésslich des 25-jahrigen Bestehens der
Bezirksgruppe auf Kloster Banz dar.

Goldbergsee, Froschgrundsee
und Ortsumgehung Rodental

Bereits um 6 Uhr starteten am 24. Juni
35 VSVI-Mitglieder aus Oberfranken
zu einer Eintagesexkursion in den Raum
Coburg. Noch frith am Tag informierte
das Wasserwirtschaftsamt Kronach tber
den Bau des Goldbergsees, welcher
einen Teil des komplexen Hochwasser-
schutzkonzeptes fiir den Coburger Raum

Grimpentalbriicke: Europas grolte Eisenbahnbogenbriicke

darstellt. Mit einem Stauvolumen von

4 Mio. m3 und einer sommerlichen Was-
serfliche von 71 ha wird der Stausee
nicht nur das Hochwasser zurlickhalten,
sondern auch einen wichtigen Beitrag
zur Naherholung bieten. Uber 27 Mio.
Euro werden bis 2009 investiert.

Nicht minder kostspielig stellt sich die
in Bau befindliche Ortsumgehung von

Rédental dar. Uber 30 Mio. Euro wer-
den bis Ende 2011 vom Bund investiert,
um die Stadt Rodental vom Durchgangs-
verkehr zu entlasten. Hierzu miissen
auch zwei Talbriicken mit Ldngen von
bis zu 334 Meter gebaut werden.

Nachdem wir zum Mittagessen die
typischen Coburger Bratwiirste geniel’en
durften, gehorte der Nachmittag der
ICE-Neubaustrecke Ebensfeld — Erfurt.
Wir informierten uns tber die beiden
Talbriicken ,Froschgrundsee” und
,Griimpental”. Beide Briicken besitzen
gleiche Bogenspannweiten von 270 m
und werden damit die gréliten Eisen-
bahnbogenbriicken Europas. So iden-
tisch wie die Bogenldngen sind, so un-
terschiedlich sind jedoch die Bauweisen
der Briicken. Wird der Bogen der Tal-
briicke Froschgrundsee im freien Vorbau
— abgespannt mit Hilfspylonen — gebaut,
so wird bei der Griimpentalbriicke eine
Ortbetonschalung verwendet.

Auf der Suche nach Verstand, Herz
und Mut

Wieder einmal nach Coburg ins Lan-
destheater fiihrte der Weg von 18 ober-
frankischen Bauingenieuren am Samstag,
den 12. April 2008. Vor dem Musical-
besuch wurde am frithen Nachmittag
Schloss Callenberg besichtigt. Der Be-
such des Schlosses vermittelte einen
faszinierenden Einblick in die Familien-
geschichte einer der bedeutendsten
europdischen Herrscherdynastien bis
zum Ende der Monarchien 1918, ihrer
furstlichen Wohnkultur und ihrer emi-
nenten Bedeutung als Kunstmdzene und
Kunstsammler. Nach dem gemeinsamen
Abendessen in der direkt am Schloss-
platz in der Innenstadt gelegenen Gast-
statte ,Loreley” — schon durch ihr dufe-
res Erscheinungsbild ein Anziehungs-
punkt fiir viele Gaste — fiihrte der Weg
ins Landestheater, wo wir das Musical
,Der Zauberer von Oz” geniefSen durf-
ten. Gegen 22:30 Uhr machten sich die
oberfrankischen Bauingenieure auf den
Weg nach Hause. Coburg war wieder
einmal einen Besuch wert.

Schiene, Luft und Wasser

37 Teilnehmer starteten am Samstag,
den 17. Mai um 5 Uhr frith zur Mehr-
tagesexkursion nach Hamburg, bei wel-
cher wir uns auch ,fachfremden” The-
men widmen wollten. Auf der Hinfahrt
war die Saale-Elster-Talbriicke unser
Ziel. Auf rund 8,6 km Ldnge wird diese
Briicke im Zuge der ICE-Neubaustrecke
u.a. auch ein FFH-Gebiet iberspannen.
Die Herstellung des Uberbaus erfolgt im
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Regelfall mit einer Vorschubriistung. Da
in zwei Abschnitten keine Baustellenzu-
fahrt zuldssig ist, wird die Hauptbriicke
im Bereich der WeifSen Elster iber 16
Felder auf einer Ldnge von 704 m sehr
aufwdndig im Freivorbau mit Vorkopf-
Bauweise errichtet.
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Zur Abholung bereit in der Autostadt Wolfsburg

Nach dem zukiinftig ldngsten Bri-
ckenbauwerk Deutschlands ging es wei-
ter nach Wolfsburg, wo die Autostadt —
ein Museum und Erlebnispark des Volks-
wagen-Konzerns — unser Ziel war. Nach
dem Einchecken im Ibis Hotel Hamburg
Alster rundete ein Besuch des Brauhau-
ses Joh. Albrecht den Tag ab.

Der Sonntagvormittag gehorte dem
Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel, dem
flinftgrofSten und &ltesten Flughafen
Deutschlands. Er zdhlt zu den moderns-
ten Flughéfen Europas. Die Erweiterung
an den Abflughallen und der neue
S-Bahnanschluss waren die Themen. In
der technischen Basis der Lufthansa
konnten wir anschlieffend miterleben,
wie Flugzeuge gewartet werden und wo
zahlungskraftige Flugzeugbesitzer ihre
Flugzeuge ,veredeln” lassen konnen.
Nachmittags war die Hafen City im
Bezirk Hamburg-Mitte unser Ziel. Der
155 Hektar grofle Stadtteil (mit 60 Hek-
tar Nettobauland) soll neben Burofla-
chen fiir mehr als 40.000 Arbeitsplatze,
die zu einem Teil schon fertig gestellt
sind, auch Wohnraum fiir 12.000 Ein-
wohner in 5.500 Wohnungen bieten und
ist damit das grofte laufende Vorhaben
zur Stadtentwicklung Hamburgs. Abends
vergniigten sich viele Exkursionsteilneh-
mer im ,Schmidts Theater” oder bum-
melten Uber die Reeperbahn.

Das Airbuswerk Finkenwerder war am
Montag unser Ziel. Das Werk im Stadt-
teil Finkenwerder liegt auf dem Geldnde
der 1936 gegriindeten ,Hamburger Flug-
zeugbau” und besitzt einen eigenen
Werksflughafen. Airbus beschéftigte in
Finkenwerder im Jahr 2000 7.628 Mit-
arbeiter und im Jahr 2006 11.449 Mitar-
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Die oberfrankischen Bauingenieure am Hamburger Hafen

beiter. In Hamburg findet in einer Ferti-
gungslinie die Endmontage fiir die Mo-
delle A318, A319 und A321 statt, wo-
bei die Einzelteile aus ganz Europa mit
dem Transportflugzeug ,Beluga” einge-
flogen werden. Nachmittags wurden bei
einer Stadtrundfahrt die touristischen
Sehenswiirdigkeiten Hamburgs erkundet,
bevor der Abend im Old Commercial
Room — einem hanseatischen Traditions-
restaurant — bei Hummer und anderen
maritimen Kostlichkeiten ausklang.

Nach einer sehr informativen Hafen-
rundfahrt, ibrigens wieder bei strahlen-
dem Sonnenschein und blauem Himmel,
ging es am Dienstag zuriick in Richtung
Oberfranken. Halt wurde noch in Han-
nover gemacht. Die ,Region Hannover”
— ein Kommunalverband aus den Ge-
meinden des bisherigen Landkreises
Hannover und der bisher kreisfreien Stadt
Hannover — informierte uns tber ihre
Organisation und die ibernommenen
Aufgaben der damaligen Bezirksregie-
rung Hannover. Der Strallenbetriebs-
dienst und Erfahrungen aus einem Mo-
dellversuch mit dem Gigaliner waren

Die 3.618 m lange Kohlbrandbriicke im Hamburg
Hafen verbindet das Gebiet zwischen Norder- und
Stiderelbe mit der A7

ebenfalls Themen, bevor wir zurtick
nach Oberfranken fuhren. Gegen Mitter-
nacht waren die letzten Teilnehmer
wieder zu Hause. Hamburg war eine
Reise — bestens organisiert von unserem
Vorstandskollegen Herrn Jacobsen —
wert, insbesondere bei dem herrlichen
Wetter an den Exkursionstagen.

AR

Model des Uberwerfungsbereiches der Saale-Elster-
Talbriicke

Staatssekretar Jiirgen W. Heike bei der
Bezirksgruppe Oberfranken

Auf ihr 25-jdhriges Bestehen konnte
die Bezirksgruppe Oberfranken im letz-
ten Jahr zurtickblicken. Aus Anlass dieses
,runden” Geburtstages fand am 18. Juli
eine Jubildumsveranstaltung im Kaisersaal
von Kloster Banz statt.



Nach der Jahresversammlung fir die
Mitglieder und einer Fiihrung fiir die
Gaste durch Kloster Banz und die Hanns-
Seidel-Stiftung erdffnete der 1. Vorsit-
zende der Bezirksgruppe Oberfranken,
Herr Dipl.-Ing. Bernhard Kraus, den
Festakt mit einem kleinen Riickblick auf
die Geschichte.

Gegriindet 1983 in Bayreuth, entwi-
ckelte sich die Vereinigung zu einem
festen Bestandteil der oberfrankischen
Bauszene. 264 Ingenieure aus Verwal-
tung, Wirtschaft, Ingenieurbiiros und
Wissenschaft tauschen bei Fortbildungs-
seminaren und gemeinsamen Exkursio-
nen ihr Wissen aus und tragen damit
wesentlich dazu bei, dass alle StralRen-
bauingenieure einen gleichen Wissens-
stand haben und kurzfristig und umfas-
send tber neue Richtlinien und Erkennt-
nisse informiert werden. Die Bezirks-
gruppe Oberfranken hat in den 25 Jahren
ihres Bestehens tGber 100 Exkursionen
und Veranstaltungen in ganz Deutsch-
land und unseren Nachbarlandern
durchgefiihrt.

Der Hauptredner des Abends, der
Staatssekretdr Jirgen W. Heike aus dem
Bayerischen Staatsministerium des In-
nern, berichtete Uber die anstehende
Fertigstellung der A 73 von Suhl nach
Lichtenfels und tiber die geplante Grund-
instandsetzung der Autobahn A 70 von
der AS Kulmbach/Neudrossenfeld bis

zum AD Bayreuth/Kulmbach. In Bau ist
bereits die Ortsumgehung von Rodental,
noch in Planung ist die Verlegung der

B 173 zwischen Lichtenfels und Redwitz.
Besonders dringend sind die Ortsumge-
hungen von Trieb und Hochstadt, stellte
Heike heraus. Neben vielen weiteren
oberfrankischen Bundesstralenmafinah-

Der Staatssekretar Jiirgen W. Heike, der Vorsitzende der VSVI Bayern Karl Wiebel, der Vorsitzende der
Bezirksgruppe Oberfranken Bernhard Kraus, der Landrat des Landkreises Lichtenfels Reinhard Leutner

men, welche in den nichsten Jahren
verwirklicht werden sollen, informierte
Staatssekretar Heike auch tber die Ver-
legung der Staatsstralle 2205 nérdlich
von Coburg, die Ortsumgehungen von
Fattigau und Oberkotzau sowie von
Dormitz im Landkreis Forchheim. Insge-
samt werden in Bayern im Jahre 2008
rund 900 Mio. Euro fur Autobahnen und
BundesstralRen verbaut, Gber 200 Mio.
Euro fir StaatsstraBen. Diese Mittel rei-
chen jedoch bei Weitem nicht aus, um
den Bedarf zu decken.

Ein Engpass drohte auch bei der Forde-
rung kommunaler Baumalnahmen durch

den Freistaat Bayern. Trotz der enormen
Fordernachfrage konnte nach Gespra-
chen mit dem damaligen Finanzminister
Huber erreicht werden, dass auch wei-
terhin neu eingehende Forderantrage mit
einem durchschnittlichen Fordersatz von
rund 50 % in das Férderprogramm auf-
genommen werden kdnnen.

Staatssekretar Jirgen W. Heike streif-
te in seinen weiteren Ausfiihrungen
noch die Novellierung der Honorarord-
nung fiir Architekten und Ingenieure so-
wie die Umstellung der bisher bewdhr-
ten Diplom-Ingenieur-Studiengdnge auf
Bachelor- und Masterabschliisse.

In seinem GrufBwort stellte Herr Land-
rat Leutner die Wichtigkeit der Strallen-
anbindungen fiir seinen Landkreis Lich-
tenfels heraus. Nur mit leistungsfahigen
Strafen kann die Wirtschaft Oberfran-
kens mit anderen Teilen Deutschlands
und Europas konkurrieren und dem
Abwanderungstrend von Arbeitspldtzen
entgegengewirkt werden.

Herr Dipl.-Ing. Karl Wiebel, der Vor-
sitzende der VSVI Bayern, informierte
tber den Umbau der staatlichen Bauver-
waltung zu einem modern und leistungs-
fahig aufgestellten Unternehmen, wel-
ches auch mit der freien Wirtschaft kon-
kurrieren kann.

Nach Abschluss der Vortragsveran-
staltung konnten die oberfrankischen
Bauingenieure bis in die friihen Morgen-
stunden im Bierstiiberl von Kloster Banz
ihren Meinungs- und Erfahrungsaus-
tausch fortsetzen.

Betreibermodell und BMW-Welt

Um 5 Uhr starteten am 7. Oktober 28
VSVI-Mitglieder aus Oberfranken zu
einer Eintagesexkursion in den Raum
Miinchen. Die Dienststelle Maisach der
Autobahndirektion Stidbayern informier-
te Gber den Ausbau der A 8. Die zeitna-
he Umsetzung der Planungen erfolgt im
Konzessionsabschnitt Augsburg — Miin-
chen im Rahmen eines Pilotprojektes als
Betreibermodell. Dabei wird die vier-
streifige A8 von einem Konzessionsneh-
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mer bis 2010 zwischen der Anschluss-
stelle Augsburg-West und dem Parkplatz
Palsweis unter Aufrechterhaltung des
Verkehrs auf 37 km Lange sechsstreifig
mit Standstreifen ausgebaut und zusam-
men mit der Eschenrieder Spange und
dem bereits ausgebauten Teil der A8 auf
insgesamt 52 km Lénge wéhrend der
Konzessionsdauer von 30 Jahren erhal-
ten und betrieben; auch die Finanzie-
rung wahrend der Gesamtlaufzeit ist Be-
standteil der Konzession. Die Realisie-
rung als Betreibermodell erméglicht
eine vorgezogene Umsetzung und eine
bedarfsgerechte Finanzierung.

Die BMW-Welt in Miinchen

Gegen Mittag fuhren die Oberfran-
ken weiter zur Neu- und Ausbaustrecke
Stuttgart — Augsburg und wurden von
der Firma Markgraf tiber den Ausbauab-
schnitt ABS 29/1 der Schnellfahrstrecke
der Bahn informiert.

Der Nachmittag gehorte dann der
neuen BMW-Welt in Miinchen. Premi-
um-Architektur fiir eine Premium-Marke
war der Anspruch des Wettbewerbes,
den BMW zur Realisierung der BMW-
Welt auslobte. 275 Architekturbiiros be-
teiligten sich an der Ausschreibung der
BMW-Welt, die Jury entschied einstim-

Neubau

- Brlickenbau

- Tunnelbau

- Objektplanung

- Tragwerksplanung

- Ausschreibung und Bauleitung
- Prifung

- Gutachtenerstellung

Instandsetzung

- Bauwerksuntersuchung

- Materialanalyse im eigenen Betonlabor
- Schadensbewertung

- Statische Nachberechnung

- Sanierungsplanung

- Ausschreibung und Bauleitung

... Brucken bauen

Kempten

Konstruktionsgruppe
Bauen

Ingenieurbiro fir Bauwesen
Bahnhofplatz 1

87435 Kempten/Allgau

Tel. 0831-5 21 56-0
Fax  0831-5 21 56-60
info@kb-ke.de
www.kb-ke.de

Email
Web
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Mittagspause beim Ausbauabschnitt ABS 29/1 bei
Maisach

mig: Gewonnen hatte der Entwurf von
Prof. Wolf D. Prix und dem Wiener Biiro
Coop Himmelb(l)au. Ziel war es, ein
Bauwerk von herausragender Gestaltung
und Organisation hervorzubringen, das
den innovativen und dynamischen Cha-
rakter der Marke vermittelt, Gber raumli-
che Offenheit und Flexibilitat verfligt
und sich in respektvoller Harmonie in
den Kontext der charakteristischen Ar-
chitektur des Olympiaparks und der
BMW Group einfiigt. Ein Anspruch, der
nach Meinung aller Teilnehmer voll ge-
lungen ist.

Dipl.-Ing. Bernhard Kraus
Regierung von Mittelfranken
Sachgebietsleiter




Bezirksgruppe Mittelfranken
Jahresrickblick 2008

Jens Ehmke

Auch im Jahr 2008 wurde das Programm
der VSVI-Bezirksgruppe Mittelfranken
durch reges Interesse der Mitglieder aus-
gezeichnet.

Polizeieinsatzzentrale Mittelfranken

Schon im Frithjahr, am 12. Médrz, wa-
ren 40 Mitglieder der Einladung in die
Polizeieinsatzzentrale Mittelfranken in
Niirnberg gefolgt. Die Zentrale wurde
im Zusammenhang mit der Polizeireform
neu eingerichtet und 2007 in Betrieb ge-
nommen. Von hier aus werden alle Poli-
zeieinsdtze in Mittelfranken gesteuert.
Die technische Ausstattung der Einsatz-
zentrale und die damit verbundenen
Moglichkeiten haben den Respekt vor der
Polizei und ihrer Arbeit gehorig verstarkt.

Polizeieinsatzzentrale Mittelfranken

Treuchtlingen

Unser Mitglied Herr Zech vom FSK
Schotterwerk Treuchtlingen hatte die
Bezirksgruppe freundlicherweise zur Be-
sichtigung eingeladen und einen interes-
santen Vormittag versprochen. Die Ga-
bionen fir den Larmschutz an der B2
bei Ellingen und der Besuch im ein-
drucksvollen Werk mit den Maschinen
und Brecheranlagen, die Organisation
zur Schottergewinnung oder auch die
mit dem Gesteinsabbau offengelegte
Geologie haben das Versprechen gehal-
ten. Nachmittags wurde dann das Ze-
mentwerk Solnhofen besichtigt. Es ist
immer wieder sehenswert und informa-
tiv, wie ein fiir den Stralenbau wichtiger
und wesentlicher Grundstoff hergestellt
wird. Deshalb war fir die Tagesexkursion
am 22. April in den stdlichen Landkreis
Weilenburg ein groRRer Bus noétig, der
aufgrund des anhdnglichen Materials im
Schotterwerk um einiges erschwert wur-
de — sehr zur Freude des Busfahrers,
der auch auf der Fahrt vom 6. bis 9. Juli
nach Berlin noch lebhaft von den Reini-
gungsarbeiten geschwarmt hat.
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FSK Schotterwerk bei Treuchtlingen

Berlin, Dresden

Die Hinfahrt nach Berlin am Sonntag
wurde durch die Besichtigung der Bag-
gerstadt Ferropolis aufgelockert, die an-
schlieBende Stadtbesichtigung von Pots-
dam mit Halt in Sanssouci ergab den
richtigen Einstieg fuir die Exkursion. Die
Besichtigung des Flughafens Schonefeld
BBI wurde kompetent durch die Flugha-
fengesellschaft und Herrn Meier von der
Firma Bogl begleitet. Erdbewegung von
mehr als 5.000.000 m3 Boden, 24 km
Stahlbetonrohrleitungen oder die Bewal-
tigung von 1.600 m3h Wasser im Bau-
feld, das zudem nicht in Vorfluter einge-
leitet werden durfte, verdeutlichen die
beeindruckende Dimension dieser Bau-
stelle. Trotz dieses fachlichen Highlights
haben prominente fachkundige Teilneh-
mer das scheinbar noch attraktivere Be-
gleitprogramm gewdhlt und Képenick
auf des Hauptmanns Spuren besichtigt ...

Am Dienstag standen Betonbauwerke
auf dem Programm. Unser Vorstandsmit-
glied Dr.-Ing. Freimann erlduterte den
Stand der Schadensermittlung an den
Stelen des Holocaust-Mahnmals an Ort
und Stelle. AnschlieBend fiihrte unser
Weg zum Deutschen Historischen Mu-
seum. leoh Ming Pei, einer der groflen
Architekten der Gegenwart, hat den
Anbau konzipiert. Frau Rohloff von der
Fa. Dyckerhoff Beton hat die Betonher-
stellung erldutert, der ohne Zugabe
durch Farbpigmente nur durch Wahl der
Zuschlagstoffe (Sand aus Frankreich)
oder der Schalungsmaterialien (Holz aus
Kanada) seine Farbe und seine Struktur
erhielt. Das neue Ausstellungsgebdude,
ausgezeichnet mit einer Anerkennung
zum Deutschen Architekturpreis 2005
und mit dem Deutschen Naturstein-Preis,
beeindruckt demzufolge durch die Sym-
biose von Stein und Beton.

Auf dem Heimweg nach Mittelfran-
ken hat ein Abstecher nach Dresden
sowohl der Fachexkursion wie auch dem
Begleitprogramm einen weiteren Hohe-
punkt beschert. Die Waldschlésschen-
briicke war durch die 6ffentliche Diskus-
sion um den Standort der Briicke und

die damit verbundene Frage des Welt-
kulturerbes sowie die Art der Ausfiih-
rung der Elbequerung dem Teilnehmer-
kreis gut bekannt. So fand der engagierte
Vortrag von Herrn Koettnitz, dem Amts-
leiter des Dresdner Strallen- und Tief-
bauamtes, bei den Strallenbauern rund-
um Zustimmung. Danach ist der Amts-
entwurf — uneingeschrankt nachvoll-
ziehbar — die bessere und auch langfris-
tig guinstigere Losung.

Auch die vorgestellte StralenbaumaR-
nahme zeigte in beeindruckender Weise
die Aktivitdten in der Landeshauptstadt
Sachsens auf. Die nicht nur am Straflen-
bau interessierten Teilnehmer besichtig-
ten Dresden und die Semperoper.

Baustelle Waldschlosschenbriicke Dresden

Nirnberg

Am 18. September zeigte die Stadt
Nirnberg die Sanierung des Fullgénger-
stegs Uber den Burggraben am Vestner
Tor im Rahmen einer Nachmittagsveran-
staltung.

Betreibermodell A 8

Nattirlich darf auch die Standardex-
kursion aller VSVI-Bezirksgruppen nicht
fehlen: Am 25. September sind wir zum
sechsstreifigen Ausbau der A 8 zwischen
Miinchen und Augsburg, dem hinléng-
lich bekannten PPP-Projekt, gefahren.
Herr Fischer von der Autobahndirektion
Stdbayern hat routiniert und hchst
anschaulich die Vor- und Nachteile die-
ser Finanzierungsform geschildert. Der
nachmittdgliche Programmpunkt fiihrte
uns in die Allianz Arena.

Mitgliederversammlung

Die Mitgliederversammlung wurde
mit einer Besichtigung des Heizkraft-
werks Sandreuth in Nirnberg verbunden
und rundete das Jahresprogramm der
VSVI-Bezirksgruppe Mittelfranken ab.

Dipl.-Ing. Jens Ehmke
Autobahndirektion Nordbayern,
Dienststelle Wiirzburg
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Bezirksgruppe Oberbayern
Jahresrickblick 2008

Markus Hennecke

Die Bezirksgruppe Oberbayern hat zwi-
schen den Mitgliederversammlungen
2008 und 2009 einige berichtenswerte
Exkursionen und Aktivitdten angeboten.

Die israelitische Kultusgemeinde und
die Synagoge konnten wir mit etwa 30
Mitgliedern durch eine sehr informative
Fihrung kennen lernen. Dabei haben
wir nicht nur Gber die baulichen Beson-
derheiten, sondern auch tber das Ge-
meindeleben viel erfahren.

Am 10. Oktober 2008 fuhren wir mit
50 Mitgliedern ins Allgdu zu der A7 mit
den grollen Ingenieurbauwerken Talbrii-
cke Enzenstetten und Tunnel Reinertsho-
fen. Die Baumaflnahmen wurden uns
von der Autobahndirektion Stidbayern,
Dienststelle Kempten, vorgestellt. Nach-
mittags flihrte uns das Staatliche Bauamt
Kempten tber die ,Kombibaustelle” von
B 19 Immenstadt — Kempten und Hoch-
wasserschutz Obere lller.

Da die Exkursion zur Hochbriicke
Freimann im Frithjahr 2008 ausgebucht
war und viele Mitglieder nicht mitge-
nommen werden konnten, wiederholten
wir diese Exkursion am 24. Oktober.

Zum neuen Jahr traf sich die Bezirks-
gruppe Oberbayern am 14. Januar 2009
zu einem Neujahrsempfang im histori-
schen Festsaal des Alten Rathauses. Zu
Gast war die Baureferentin der Stadt
Mdiinchen, Frau Rosemarie Hingerl, die
Uber die Aktivititen des Baureferats be-
richtete.

Die erste Exkursion in diesem Jahr
fihrte uns am 13. Februar zum Richard-
Strauss-Tunnel am Mittleren Ring, den
wir kurz vor der Eréffnung noch einmal
in Ruhe begehen konnten. Das Projekt
stellte uns der Projektleiter der Landes-
hauptstadt Miinchen, Herr Wittmann,
sehr informativ vor.

Zu dem jahrlichen Briickenbausym-
posium in Dresden fuhr die Bezirks-
gruppe gemeinsam mit Mitarbeitern der
Autobahndirektion Stidbayern. Auf der
Reise am 10. Mdrz 2009 besichtigten
wir noch die Bahretalbriicke.

Berlin bekommt einen neuen Grol%-
flughafen. Am 19. und 20. Mdrz be-
suchten wir die Baustelle. Auf dem Weg
dorthin besichtigten wir noch ein paar
Bahnbriicken im Zuge der Bahnbaustre-
cke Nirnberg — Erfurt.

Nach diesen beiden weiteren Exkur-
sionen blieben wir am 24. April 2009 in
der Heimat und informierten uns tber
den Stand des Ausbaus der A8 zwischen
Mdiinchen und Augsburg.

Unsere diesjdhrige Auslandsexkursion
ging vom 21. bis 24. Mai in den Siid-
westen Frankreichs. Aber auch in Miin-
chens griinen Band entlang der Isar tut
sich einiges. Die Arbeiten besuchen wir
am 26. Juni.

Das Jahr, betrachtet zwischen den
beiden Mitgliederversammlungen, bot
uns wieder viele Aktivititen und der
Vorstand der Bezirksgruppe freut sich
immer wieder Uber das grofRe Interesse
unserer Mitglieder.

Dr.-Ing. Markus Hennecke
Zilch + Miiller Ingenieure
Miinchen
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Fachexkursion nach Madrid

Petra und Markus Hennecke

Die Bezirksgruppe Oberbayern hatte
sich 2008 vorgenommen, die aullerge-
wohnlichen Bauaktivitdten in Madrid
und die kulturellen Besonderheiten der
spanischen Hauptstadt kennen zu ler-
nen. Unser Vorstandsmitglied Victor
Schmitt hatte die Exkursion nach Madrid
vom 29. Mai bis 1. Juni 2008 bestens
organisiert.

Bei der Landung bekommen wir gleich
einen Eindruck dieser modernen und
gleichzeitig geschichtstrachtigen Stadt.
Das hochmoderne, farbenfrohe neue Ter-
minal des Flughafens Barajas erscheint
vor unseren Augen. Ein britisch-spani-
sches Architektenteam hat zusammen
mit dem britischen Baumeister Richard
Rogers Licht, Form und Farben von Jean
Miro in ein modernes Bauwerk umge-
setzt. Die Stahlkonstruktion mit Holzde-
cke fasziniert durch interessante Details
und durch indirekte Beleuchtung.

Terminal Flughafen Barajas

Vom Flughafen fahren wir zu aktuel-
len Hochhausprojekten der Stadt. Seit
2007 ist das Hochhaus ,Torre Espacio”
mit einer Hohe von 223 m fertig ge-
stellt. Beim Heranfahren andern sich die
Perspektive und die Kanten des schlich-
ten, weich wirkenden und dadurch be-
eindruckenden Gebadudes. Architekt ist
Pei Cobb Freed & Partners.

Das Nachbarhochhaus ,Torre de
Cristal”, der Kristallturm, wirkt durch
seine Form, die ihm seinen Namen gab.
Er wurde vom Architekten Cesar Pelli
entworfen und hat eine Hohe von
249 m. Der Wolkenkratzer ,Torre Caja
Madrid” des Architekten Sir Norman
Foster befindet sich noch in Bau. Mit
seinen 250 m Hohe und 45 Stockwer-
ken wird er der hochste Wolkenkratzer
Spaniens und zu den Top 10 Europas
gehdren. Bemerkenswert sind die nach

Bahnhof Atocha

auflen gelegten Aufzugtiirme, die dem
Bauwerk eine sehr geradlinige, fast star-
re Optik verleihen.

Das Madrider Wolkenkratzerviertel
,Cuatro Torres Business Area” wird er-
ganzt durch ein weiteres Hochhaus der
Architekten C. Rubio und E. Alvarez.
Die Bauten entstehen auf dem ehemali-
gen Trainingsgeldnde von Real Madrid.
Mit der VerduRerung konnte der Verein
nicht nur seine Finanzen sanieren, son-
dern auch ein modernes Trainingsgeldn-
de aulRerhalb der Stadt errichten.

Auf dem Weg in die Innenstadt
passieren wir die 1996 von den ameri-
kanischen Architekten P. Johnson und
J. Burge erbauten Zwillingstiirme der
,Puerta de Europa”. Die beiden 115 m
hohen Gebaude Gberraschen damit,
dass sie 15° zueinander geneigt sind.
Sie bilden eine wunderbare Torwirkung
fir Madrid.

Torre de Cristal

Wir fahren zum Bahnhof Atocha,
dem Bahnhof des Stidens, der als Halte-
punkt fiir die Fern- und Hochgeschwin-
digkeitsziige aus Siidspanien sowie fir
samtliche S-Bahnen und Regionalziige
zu den wichtigsten Verkehrsknoten Ma-
drids gehort. Dieser Kopfbahnhof ist be-
rihmt fir seine 115 Jahre alte grofSe
Dachkonstruktion aus Gusseisen und
Glas. Von aullen wirkt das Ziegelstein-
gebdude wie ein Blickfang fiir den Besu-
cher. Innen wurde unter Regie des spa-
nischen Architekten R. Moneo die ehe-
malige Bahnhofshalle in einen botani-
schen Garten mit riesigen Palmen ver-
wandelt. Trotz Sprithanlage wirken die
grofsen Pflanzen ein wenig verstaubt.
Nordéstlich ragen moderne und mit
bunter Reklame beklebte Rolltreppen in
die alte Halle. Von hier aus erreicht man
die 1992 verlegten Bahnsteige.

Zum Gedenken an die Menschen,
die am 11. Mdrz 2004 auf dem Weg zur
Arbeit bei den Terroranschldagen auf die
Ziige ermordet wurden, entstand ein
glasernes Mahnmal direkt am Atocha-
Bahnhof. Das Denkmal besteht aus
einem oberirdischen, glasernen Zylinder
und einem darunter liegenden 500 m?
grofSen, kobaltblauen Gedenkraum.
Durch den Glaskorper féllt Tageslicht in
den unteren Raum. Nachts dreht sich
der Effekt um und die Glaskonstruktion
wird zu einem leuchtenden und weit
sichtbaren Kunstwerk und Mahnmal.

Unser Hotel liegt unweit der ,Plaza

de la Puerta de Sol”, dem Mittelpunkt
Madrids. Hier befinden sich nicht nur

37



,Wasserfall” in der Metrostation Chamartin

einladende Cafés und Geschafte, son-
dern hier ist auch der Ausgangspunkt fiir
die sechs radialen Nationalstrallen.

Am frithen Abend steht der Besuch
des ,Museo Nacional del Prado” auf dem
Programm. Kein anderes Museum bietet
einen so hervorragenden Uberblick zur
spanischen Malerei vom 12. bis zum
frihen 19. Jahrhundert. Die Gemalde
stammen aus der koniglichen Sammlung
der Habsburger und der Bourbonen.
Heute besitzt der Prado iber 9.000
Gemilde. Das klassizistische Gebdude
mit einem aus Saulen bestlickten Mittel-
teil wurde 1819 eroffnet. Seine Fassade
hat eine Ldnge von 200 m. Ende 2005
wurde das Gebdude nach Plianen des
Architekten Rafael Moneo erweitert, ein
moderner Eingangsbereich geschaffen

Metrostation Estadio Olimpico
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und die Kreuzgdnge eines ehemaligen
Hieronymitenklosters aus dem 17. Jahr-
hundert mit einbezogen. Die irrgarten-
dhnliche Buchsbaumbepflanzung im
AufSenbereich hat ihren eigenen Charme.

Der Freitag steht ganz im Zeichen
der modernen Verkehrsbauten fiir den
Individual- und den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr. Die Entwicklung einer
leistungsfahigen Infrastruktur wird in
Spanien mit grofem Aufwand betrieben.
Der Tag beginnt mit einfiihrenden Vor-
trdgen durch die Firma Terra Bauer, die
mit ihrem Know-how im Spezialtiefbau
in zahlreichen Projekten involviert ist.
Die Firma Terra Bauer ist eine Tochter der
Firma Bauer aus Schrobenhausen, die
auf eine lange Geschichte in Spanien
zuriickblicken kann.

Bei der anschliefenden Rundfahrt mit
unserem Bus bekommen wir viele Hinter-
grundinformationen tiber die Projekte.
Zwischen 2003 und 2007 wurde die
Metro an vier Stellen erweitert. Dabei
entstehen mehrstockige, gut ausgeleuch-
tete, grofSziigige Bauwerke unter Tage.
Einige Stationen sind so ausgestattet, dass
bereits Einrichtungen und Bahnsteige
fir kiinftige, noch zu bauende U-Bahn-
linien vorhanden sind.

Fur das neue, noch in Bau befindli-
che ,Estadio Olimpico” gibt es eine in
Betrieb befindliche U-Bahnstation. Auch
an Gestaltungselementen wird nicht
gespart. So wird z. B. in der Chamartin
Station eine grolle Wand mittels Licht-
effekten zu einem ,Wasserfall”. In der
Pinar de Chamartin Station ist ein alter
U-Bahnwaggon ausgestellt.

Im Anschluss befahren wir den inne-
ren Autobahnring M-30, auf dem taglich
300.000 Fahrzeuge verkehren. Um die
Leistungsfahigkeit des Autobahnringes
zu steigern und wegen stadtebaulicher
Belange wurde das Projekt ,Madrid
Calle 30” aufgelegt. Mit einem Investi-
tionsvolumen von 3,9 Mrd. Euro wird
der Autobahnring unter die Erde verlegt.
Das Projekt wurde von 2004 bis 2007
gebaut. Zeitweise waren sieben Tun-
nelbohrmaschinen gleichzeitig im Ein-
satz. Im Abschnitt ,By-Pass Sur Ttnel”
arbeitet eine Tunnelbohrmaschine der
Firma Herrenknecht mit einem Schild-
durchmesser von 15,2 m. Der Tunnel-
querschnitt ist ausgelegt fir drei Fahr-
spuren.

Nach einem fiirstlichen Mittagessen
auf Einladung der Firma Terra Bauer
wartet auf uns das Museum ,Museo
Nacional Centro de Arte Reina Sofia”
mit zeitgendssischer Kunst. Der um einen
begriinten Innenhof angelegte, spatbaro-
cke Vierfliigelbau wurde im 18. Jahrhun-
dert von Jose de Hermosilla und dem
Italiener Fransco Sabatini, dem Erbauer
des kdniglichen Schlosses, entworfen.
Das Gebdude war ein ehemaliges Hos-
pital General de San Carlos und diente
bis 1965 als Kreiskrankenhaus. Erst dann
entstand hier ein Kunstzentrum und 1990
ein Nationalmuseum. Gldserne Aufziige
ermoglichen einen wunderbaren Blick
auf den Plaza Santa Isabel und den
Bahnhof Atocha und bringen die Besu-
cher gleichzeitig in die gewiinschte Eta-
ge. Hauptmagnet fiir die Besucher ist das
in Schwarz- und Weiftonen gehaltene
,Guernica”~-Gemalde von Pablo Picasso.
Es entstand unter dem Schock des Bom-
benangriffs der deutschen Legion Con-
dor auf die baskische Stadt Guernica,



Die Oberbayern in Madrid

mit der die Deutschen im April 1937
auf der Seite Francos in den spanischen
Birgerkrieg eingriffen. Das Bild ist eine
eindringliche Anklage gegen Faschismus
und Kriegsterror. Picasso malte es fiir
den spanischen Pavillon zur Weltausstel-
lung 1937 in Paris. Das Bild hing zuvor
bis 1981 im New Yorker Museum of
Modern Art. Pablo Picasso hatte das Bild
per Verfligung nur einem demokratisch
regierten Spanien vermacht. Diese Be-
dingung war nach dem Ende der Fran-
co-Diktatur erfillt. Neben beeindru-
ckenden Werken der drei grolen Spa-
nier Picasso, Miro und Dali gibt es u. a.
Bilder von Juan Gris, Magritte und Chiri-
no zu bestaunen. Auflerdem sollte man
sich nicht scheuen, in den obersten
Stock zu fahren, um moderne und abs-
trakte Kunst zu besichtigen.

Nach so einem Tag lohnt es sich,
gegen Abend in einem Restaurant zu
stranden und von dem vorziglichen
luftgetrockneten Schinken ,Jamon Serra-
no” zu kosten; dazu Melone und Oliven
und natirlich ein wohlschmeckender
spanischer Rotwein.

Am Samstag verlassen wir Madrid
Richtung Norden und erreichen nach
einer Stunde die Kleinstadt Avila. Bald
stehen wir vor einer machtigen Stadt-
mauer mit vielen massiven Tirmen, die
alle 50 m angeordnet sind. Viele Stddte
der Umgebung hatten urspriinglich
ebenfalls diese schweren Mauern — dort
wurden sie aber mit dem Anwachsen
der Stadte abgebrochen. Die Stadt Avila
war daftr zu arm und somit kann man
heute alles noch unverdndert bestaunen.
Diese Befestigung mit ihrem besonderen
Stil entstammt aus der Zeit der Mauren.
Im mittelalterlichen Spanien lebten
Christen, Juden und Mohammedaner

nebeneinander. Diese religitse Toleranz
wurde mit der Eroberung des letzten
maurischen Reiches Granada durch die
katholischen K&nige beendet. Ende des
15. Jahrhunderts begann die Vertreibung
der Mauren und Juden.

Dann fiihrt uns die Reise in die alt-
kastilische Stadt Segovia. Sie liegt auf
einem von den Flissen Eresma und
Clamores umflossenen Felsen. Diese
Stadt mit ihren vielen mittelalterlichen
Bauwerken und ihrem romischen Aqua-
dukt gehort zum UNESCO-Weltkulturer-
be. Wir besichtigen die auf einem steilen
Felsvorsprung thronende, altkastilische
Burganlage Alcazar, deren Geschichte
bereits im 11. Jahrhundert beginnt.

Der von zehn halbrunden Tirmchen
(Cobus) umkranzte Torre de Juan Il.,

durch den man die Burg betritt, sowie

Aquédukt in Segovia

das Dach mit den Schiefer gedeckten
Turmhelmen stammen aus dem 14. Jahr-
hundert. Thren Wohlstand verdankte

die Stadt dem Wollhandel. Eine kulina-
rische Spezialitat der Gegend ist das ge-
rostete Spanferkel ,Cochinillos asados”.
Es wird erst am Tisch des Gastes zerlegt.
In Segovia findet sich auch ein 728 m
langes und 28 m hohes Aquddukt aus
dem 1. und 2. Jahrhundert nach Chris-
tus, das die Stadt bis in die 1970er Jahre
mit Wasser versorgte.

Am Sonntag bringt uns der Bus zu
einer atemberaubenden Architektur. Ein
brachliegendes, denkmalgeschiitztes
Stromkraftwerk in Ziegelbauweise wird
in ein nahezu schwebendes Gebadude
mit rostroter Dachverlangerung verwan-
delt. Dieses Bauwerk ,Caixa-Kulturfo-
rum” hat das Schweizer Architekturbiiro
Herzog & de Meuron fiir 60 Mio. Euro
gezaubert. Vor dem Bau befindet sich
ein grofer Platz, der mit seinem Blick
auf eine durchgehend bepflanzte
Giebelfassade fasziniert. Auch innen
ergeben sich immer wieder interessante
Eindriicke.

Stark beeindruckt von der Investiti-
onsbereitschaft der Spanier in moderne
Infrastruktur, steigen wir am Abend in
den Flieger nach Miinchen. Die Exkur-
sionen zu unseren europdischen Nach-
barn lassen uns immer wieder tiber
unseren Tellerrand hinausschauen. Das
Sehen und Erfahren anderer Losungen
ist flir uns Ingenieure sehr wichtig.

Dipl.-Ing. (FH) Petra Hennecke,
Dr.-Ing. Markus Hennecke
Zilch + Miiller Ingenieure
Miinchen
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Bezirksgruppe Oberpfalz
Jahresbericht 2008

Josef Kreitinger

Die Bezirksgruppe Oberpfalz hat im
Jahr 2008 drei gut angenommene ein-
tatige Fachexkursionen durchgefiihrt.
Ende November 2008 wurde traditionell
der Jahresabschluss mit einem Festmen
bei einem gemiitlichen Beisammensein
gefeiert.

Tagesexkursion zur A6 Ostlich Amberg
und nach Mitterteich

Die erste Fachexkursion fiihrte zum
zweiten Mal zur Neubaustrecke der A6
zwischen Amberg und Pfreimd. Die Ter-
minfestlegung erfolgte in der Hoffnung,
dass das Wetter fiir den Einbau der
Betondecke mitspielen wiirde. Und tat-
sachlich herrschte am 7. Mai herrliches
Frihlingswetter auf der Baustelle. Des-
wegen erfolgte nur eine kurze Einfiih-
rung durch die Kollegen der Dienststelle
Firth der Autobahndirektion Nordbay-
ern in der Bauleitung Frixing.

Betondeckeneinbau auf der A6

Bei der anschliefenden Baustellenbe-
sichtigung war der Einbauzug fir die
Betondecke bereits im Einsatz. Mit zwei
Betondeckenfertigern wurde der Unter-
beton und der diinnere Oberbeton ein-
gebaut. Die Betondecke wurde als [arm-
armer ,Waschbeton” hergestellt. Trotz
des hochmodernen Einbauzuges mit
automatischer Diibelsetzung erfolgte die
Positionierung der Anker noch handisch.
Durch das mit den Kontrollpriifungen
beauftragte Institut Dr.-Ing. Gauer wurde
die ,Sandfleckmethode” zur schnellen
Uberpriifung der Rauhigkeit bzw. der
Griffigkeit erldutert.

Da es fiir einige der 43 Teilnehmer

das erste Mal war, den Einbau einer Be-
tondecke ,life” zu erleben, waren durch
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die Vertreter der ausfiihrenden Firma
und der Autobahndirektion Nordbayern
viele Fragen zu beantworten. Eine Brot-
zeit am hochsten Punkt der Baustelle
rundete den gelungenen Vormittag ab.

Am Nachmittag waren wir zu Gast
bei der Firma GLAPOR in Mitterteich.
Die Firma stellt aus hundertprozentigem
Recyclingglas (Glasmehl) Glasschaum-
schotter als Leichtbaustoff mit einem
Schiittgewicht von 100 bis 150 kg/m?
her. Der Glasschaumschotter bietet viel-
faltige Anwendungsmdglichkeiten, unter
anderem als Leichtschiittung im Strafen-
bau, Ddmmung oder Filter- und Drén-
schicht. Neben dem Glasschaumschot-
ter hat die innovative Firma auch ein
Verfahren fir die Fertigung von hoch-
wertigen Glasschaumplatten in wirt-
schaftlich interessanten Dimensionen
entwickelt. Wegen Wartungsarbeiten
konnten wir leider die vollautomatisch
betriebenen Produktionslinien nicht in
Betrieb erleben. Die Betriebsbesichti-
gung und die ausfihrlichen Erlduterun-
gen durch die Firmenleitung ermoglich-
ten jedoch einen tiefen Einblick in die
Produktpalette dieser wirklich innovati-
ven oberpfilzischen Firma.

Den interessanten Tag schloss ein Be-
such in einer Zoiglwirtschaft in Neustadt
a.d.Waldnaab ab. Bei einer guten Brot-
zeit, Zoiglbier und musikalischer Um-
rahmung mit Gstanzln bot sich in gemiit-
licher Atmosphiare Gelegenheit, den Tag
Revue passieren zu lassen.

Tagesexkursion zur B 15neu und
Werkbesichtigung der Firma Continental
in Regensburg

Die zweite Tagesexkursion im Jahr
2008 fuhrte uns am 3. Juli zur Baustelle
der B 15neu im Abschnitt zwischen Saal-
haupt und Neufahrn. Der 21,6 km und
156 Mio. Euro teure Abschnitt ist voll in
Bau. Insgesamt sind 43 Bauwerke zu
errichten und 2,4 Mio. m3 Erdmassen zu

Gemiitliches Beisammensein beim Zoigl

bewegen. Die B 15neu hat eine beson-
dere Bedeutung fiir die Oberpfalz. Die
Kollegen der Dienststelle Regensburg
der Autobahndirektion Stidbayern haben
uns in der Bauleitung in Schierling ei-
nen umfassenden Uberblick iiber die
bereits durchgefiihrten und noch anste-
henden Bauarbeiten an der Bundesstra-
e gegeben. Eine Fahrt mit dem Bus
Uber die Baustelle rundete den Baustel-
lenbesuch ab.

Am Nachmittag waren wir zu Gast
bei der Firma Continental in Regens-
burg. Continental hat im Jahr 2007 die
Firma Siemens VDO Automotive AG
tibernommen. In Regensburg werden
Teile der Fahrzeugelektronik entwickelt
und gefertigt. Nach einem Uberblick
tiber die Aufgaben des Werkes Regens-
burg hatten wir Gelegenheit, in Gruppen
die Fertigung im Werk zu besichtigen.

Den informativen Tag schloss das
traditionelle Sommerfest, dieses Mal in
der StraBenmeisterei Regensburg, ab.
Die 49 Teilnehmer genossen den Abend
in vollen Ziligen, bevor ein aufziehendes
Gewitter das gemiitliche Beisammen-
sein jah beendete.

Tagesexkursion zur A8 Miinchen —
Augsburg und nach Meitingen

Am 23. September informierten wir
uns Uber die BaumaBnahmen zum
sechsstreifigen Ausbau der A8 zwischen
Miinchen und Augsburg. Im Baubiiro
der Dienststelle Miinchen der Autobahn-
direktion Stidbayern wurden uns zu-
nachst durch den Leiter der Dienststelle
Minchen, Herrn Dipl.-Ing. Schmid, das
Projekt sowie die weiteren Planungen
zum Ausbau der A 8 vorgestellt. Als
Schwerpunkt des Interesses galt natiir-
lich die Abwicklung des Projekts als
Betreibermodell. Fiir viele war die kom-
plexe Vertragsgestaltung mit den Rollen
des Konzessionars, der Banken und der
ausfiihrenden Firmen Neuland. Ebenso
interessant war die Ubernahme des



Betriebsdienstes sowie die laufende Un-
terhaltung und Erhaltung tiber die lange
Vertragslaufzeit durch den Betreiber.
Weitere Informationen und Erlduterun-
gen erfolgten bei einer Baustellenbesich-
tigung. Beeindruckend war vor allem
auch die ausgekliigelte Baustellenlogis-
tik und der minutios aufeinander abge-
stimmte Bauablauf, um die vertraglich
vereinbarten Bauzeiten und Termine
einhalten zu kénnen.

Nach der Baustellenbesichtigung der
A 8 starkten wir uns in der Werkskantine
der Lechstahlwerke in Meitingen. Die
Lechstahlwerke erzeugen aus Schrott in

Baustellenbesichtigung A8 West

Elektrohochofen rund 1 Mio. Tonnen
Stahl im Jahr, vor allem Stabstahl fir die
Bauindustrie, aber auch hochwertigen
Stahl z.B. fiir Einspritzpumpen fir die
Autoindustrie. Die Lechstahlwerke sind

Lechstahlwerke Meitingen

damit eines der groften Recyclingunter-
nehmen in Bayern. Nach Informationen
zum Werk und den Produkten, vor allem
auch zu der als Nebenprodukt anfal-
lenden Elektrohochofenschlacke (EOS),
erfolgte ein Werksrundgang auf dem
Aullengeldnde. Dabei beeindruckte vor
allem die Weiterverarbeitung und Zwi-
schenlagerung der Elektrohochofen-
schlacke.

Halbtagesfahrt zur Firma Hamm in
Tirschenreuth

Kurzfristig wurde den VSVI-Mitglie-
dern der Bezirksgruppe Oberpfalz die
Méglichkeit angeboten, an den Tech-
nologietagen der Wirtgen Group bei
der Firma Hamm in Tirschenreuth am
26. September teilzunehmen. Die Wirt-
gen Group zeigte ihre neuesten Podukte
wie Frasen, Fertiger von Vogele und

Walzen von Hamm den Besuchern aus
aller Welt. Neben Fachvortragen wurden
auch die Maschinen im Einsatz vorge-
flihrt sowie Werksbesichtigungen ange-
boten. Fiir die wenigen Teilnehmer der
Bezirksgruppe war es eine beeindru-
ckende Veranstaltung.

Jahresabschluss am 28. November 2008

Traditionell haben wir den Jahres-
abschluss mit einem Mehrgéangement
am letzten Freitag im November gefeiert.
Dieses Mal wurde der Landgasthof
Grabinger stidlich von Schwandorf aus-
gewdhlt, um den Teilnehmern aus der
nordlichen Oberpfalz lange Wege zu
ersparen.

Dipl.-Ing. Josef Kreitinger
Bereichsleiter Strallenbau
Staatliches Bauamt Regensburg
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Bezirksgruppe Unterfranken
Jahresriickblick 2008

Holger Bothe

Im Riickblick auf die wichtigen Ereig-
nisse und Fakten des vergangenen Jahres
liegen, wie so oft, Licht und Schatten
dicht beieinander. So konnte sich erfreu-
licherweise die Bezirksgruppe Unter-
franken im 31. Jahr ihres Bestehens nach
14 Neuaufnahmen mit nunmehr 290
Mitgliedern als zweitstarkste Bezirks-
gruppe behaupten. Doch leider haben
uns im August kurz hintereinander zwei
geschédtzte und tber die Grenzen unse-
res Bezirks hinaus bekannte Kollegen fiir
immer verlassen: Der bis zuletzt beruf-
lich und ehrenamtlich engagierte Wiirz-
burger Bauunternehmer Herr Dipl.-Ing.
Wolfgang Lohe verstarb nur wenige Tage
vor seinem 78. Geburtstag und der an
der Fachhochschule Erfurt wirkende
Hochschullehrer Herr Professor Dr.-Ing.
Holger Paletta wurde mit nur 41 Jahren
Opfer eines tragischen Verkehrsunfalls.

Die meisten unserer neuen Mitglieder
sind durch das reichhaltige und ab-
wechslungsreiche Angebot an Semina-
ren und Exkursionen auf unsere Vereini-
gung aufmerksam geworden. Auch 2008
mangelte es nicht an interessanten The-
men und Besichtigungsobjekten.

VOB-Seminar in Wiirzburg

Unser schon traditionelles Wiirzbur-
ger VOB-Seminar am 8. Mai kniipfte in-
haltlich an die Veranstaltung des Jahres
2007 an. Wiederum behandelte Herr
Professor Dr. jur. Klaus Englert, Fachan-
walt und Honorarprofessor fiir Bau- und
Architektenrecht an der Fachhochschule
Deggendorf, eine Reihe praxisrelevanter
Themen aus dem Bereich der VOB/C,
wobei auch verschiedene Anwendungs-
beziige zu den anderen VOB-Teilen her-
gestellt wurden. So kamen die Chancen
und Risiken von Nebenangeboten und
Sondervorschldgen fiir Auftraggeber und
Auftragnehmer ebenso zur Sprache wie
die in der VOB/B definierten Begriffe
Méngelfreizeichnung und Bedenkenan-
meldung. Schlieflich rundeten aktuelle
VOB-Urteile das dufRerst vielseitige und
kurzweilige Seminarprogramm ab. Herr
Professor Dr. Englert wurde dieses Mal
von zwei Fachanwaltskollegen, Herrn
Dr. jur. Gunther Schalk, Lehrbeauftragter
fir Bau- und Vergaberecht an der Fach-
hochschule Deggendorf, und Herrn Dr.
jur. Bastian Fuchs, Lehrbeauftragter fir

Baurecht an der Universitat der Bundes-
wehr Miinchen, unterstitzt.

Berchtesgadener Land und Salzburg

Wer meint, das Berchtesgadener Land
sei ein reines Urlaubsgebiet, das flr eine
Fachexkursion von Bau- und Verkehrsin-
genieuren nur wenig zu bieten habe,
tduscht sich. Zwar prégten die reizvolle
Landschaft dieser Alpenregion und ihre
kulturelle Vielfalt das Programm unserer
Mehrtagesexkursion, die wir vom 12.
bis 14. Juni unternahmen, und zweifel-
los bildeten die Fahrt iiber die Roffeld-
Panoramastrafe und die Besichtigung
des Dokumentationszentrums Obersalz-
berg zwei unvergessliche Hohepunkte
dieser Reise. Doch die fachliche Fortbil-
dung kam deswegen nicht zu kurz.

Kollegen der Autobahndirektion
Stidbayern erlduterten uns zum Auftakt
unserer Exkursion das Ausbaukonzept
fir die Autobahn A 8/Ost im Abschnitt
zwischen Rosenheim und der Bundes-
grenze und informierten uns vor Ort
tber den Neubau der Bahnbriicke bei
Bernau am Chiemsee.

Uber die Entstehung und Bedeutung
der Deutschen QueralpenstralSe berich-
tete anschlieffend der Leiter des Staatli-
chen Bauamts Traunstein, Herr Leitender
Baudirektor Sebald Kénig, in einem sehr
anschaulichen und lebendigen Vortrag.

Einen weiteren fachlichen Akzent
setzte am zweiten Exkursionstag die Fiih-
rung durch das Stahlwerk Annahiitte der

Firma Max Aicher in Hammerau, bei
der wir duBerst interessante Einblicke in
die Herstellung und Qualitdtssicherung
von Gewinde- und Stabstahl und die
Verwendung dieser Produkte in der Bau-
und Automobilindustrie sowie im Werk-
zeug- und Maschinenbau erhielten.

Den glanzvollen Abschluss der Mehr-
tagesexkursion bildete eine Stadtfiihrung
durch Salzburg mit seinen imposanten
Sehenswiirdigkeiten und malerischen
Altstadtgassen. Dort konnten wir auch
hautnah Eindriicke vom Geschehen rund

Die Salzburger Altstadt im Fulballfieber der EM

um die FuBball-Europameisterschaft
sammeln, denn angesichts des an jenem
Abend in Salzburg angesetzten Vorrun-
denspiels tummelten sich schon tags-
tiber zahlreiche Schlachtenbummler auf
den Strallen und Pldtzen der Salzach-
metropole.

Hier wird seit dem 16. Jahrhundert Stahl produziert und verarbeitet: Die Annahiitte in Hammerau
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Strallen- und Briickenbau am
Bayerischen Untermain

Abgesehen vom Ausbau der A3
zwischen Aschaffenburg und Wiirzburg
und vom Neubau der fast 50 Mio. Euro
teuren Ortsumgehung Miltenberg, die
am 27. Juli 2008 feierlich dem Verkehr
Ubergeben wurde, hat die Region Baye-
rischer Untermain derzeit noch weitere
hochst interessante Strallen- und Bri-
ckenbauprojekte zu bieten, wovon wir
uns im Rahmen einer Tagesexkursion
am 24. Juli iiberzeugen konnten.

Zunachst fiihrten uns die Kollegen
vom Staatlichen Bauamt Aschaffenburg
Uber die Baustelle der neuen Staatsstralle
2805 ostlich von Kahl am Main. Dort
wird die bisher mitten durch den Ort
verlaufende Staatsstrae an den Ortsrand
verlegt, wobei der bestehende, unfall-
trachtige und den Verkehrsfluss behin-
dernde Bahniibergang an der DB-Haupt-
strecke Hanau — Aschaffenburg beseitigt
und durch eine héhenfreie Kreuzung
(Bahniberfiihrung) ersetzt wird. Nach
der sehr langwierigen und aufwandigen
Planung und Bauvorbereitung konnten
die Bauarbeiten im Dezember 2006 star-
ten. Die Fertigstellung dieser Giber 9 Mio.
Euro teuren Eisenbahnkreuzungsmal’-

In Kahl a. Main kreuzt die StaatsstraBe nach Alzenau kiinftig hohenfrei die Bahnlinie Aschaffenburg — Hanau

das Einschwimmen, Heben und Montie-
ren des Mittelteils des neuen Stahliber-
baus vor Ort beobachten, jetzt durften
wir uns in das Innere der neuen Briicke
begeben, was angesichts der am Exkur-
sionstag herrschenden tropischen Tem-
peraturen als sehr angenehm empfun-
den wurde. Mittlerweile wurde tbrigens
die fast 13 Mio. teure neue Ebertbriicke
fertig gestellt, die Verkehrsfreigabe fand
am 11. Dezember 2008 statt.

Einblick in das Innenleben der neuen Ebertbriicke, die im Zuge der B26 in Aschaffenburg
den Main iiberspannt

nahme, an der der Bund, der Freistaat
Bayern, die Deutsche Bahn AG sowie die
Gemeinde Kahl finanziell beteiligt sind,
ist im Sommer 2010 vorgesehen.

Anschlielfend besichtigten wir die
fast fertig gestellte zweite Ebertbriicke,
die im Zuge der B 26 in Aschaffenburg
den Main tberspannt und die schon Gber
40 Jahre alte erste Ebertbriicke entlasten
soll. Anfang Juni 2007 konnten bereits
zahlreiche interessierte VSVI-Mitglieder
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Unweit der Ebertbriicke befindet
sich eine der grélten aktuellen Baumal-
nahmen im Aschaffenburger Stadtgebiet:
Der ,Ringschluss Ost” im Zuge des Neu-
baus der innerstadtischen Ringstralle,
die im Endzustand rund 8 km lang sein
wird und die gesamte Innenstadt um-
schliefSt. Nach Realisierung der stdli-
chen Ringstralle zwischen 1990 und
1998 und Fertigstellung von zwei der
insgesamt vier Bauabschnitte des ,Ring-
schlusses Ost” sind derzeit die beiden

letzten Teilstrecken in Bau. Die Kollegen
des Baureferats der Stadt Aschaffenburg
schilderten uns eindrucksvoll die plane-
rischen und bautechnischen Probleme,
die es bislang zu meistern galt. So erfor-
derte der vorletzte Bauabschnitt, die Un-
terquerung der ICE-Strecke Frankfurt —
Wiirzburg, enormen Abstimmungsbedarf
mit der Deutschen Bahn AG in Bezug
auf die reibungslose Aufrechterhaltung
des Bahnbetriebs. AuRerdem mussten
Altlasten, die im Baugrund verborgen
waren, fachgerecht entsorgt und ein Re-
genriickhaltebecken neu gebaut werden,
um Uberflutungen der dort in Tieflage
befindlichen Ringstralle zu vermeiden.

Nach der Fiille an Fachinformationen
tat der Wechsel zum kulturellen Kontra-
punkt unseres Exkursionsprogramms,
der Besichtigung des ,Pompejanums”
unter fachkundiger Fiihrung durch das
Staatliche Bauamt Aschaffenburg, gut.
Angeregt durch die Ausgrabungen in

Nach romisch-antikem Vorbild vor rund 160 Jahren
erbaut: Das ,Pompejanum” in Aschaffenburg




Pompeji liell Kénig Ludwig I. das Pom-
pejanum als ideale Nachbildung eines
antiken romischen Wohnhauses in den
Jahren 1840 bis 1848 durch Friedrich
von Gartner errichten. Fiir die prachtvolle
Ausmalung der Innenrdume und die
Mosaikfullbdden wurden antike Vorbil-
der kopiert oder nachempfunden. Im

2. Weltkrieg schwer beschadigt, konnte
das Pompejanum seit 1960 in mehreren
Phasen wieder restauriert werden. Heute
sind dort zusatzlich originale romische
Kunstwerke aus den Bestanden der Staat-
lichen Antikensammlung und Glyptothek
in Minchen zu sehen.

Neue Mainbriicken

Mit 40 Teilnehmern fand unsere Tages-
exkursion ,Mainbriicken” am 25. Sep-
tember die grollte Resonanz unter den
Fortbildungsfahrten. Dies verwundert
nicht, ist doch die Sanierung und Erneue-
rung von Mainbriicken derzeit eine der
wichtigsten Aufgaben sowohl fiir die
Staatlichen Baudmter und die als Bau-
lasttrager betroffenen Kommunen in
Unterfranken als auch fir die beauftrag-
ten Ingenieurbiiros und Baufirmen. Der
Sanierungs- und Erneuerungsbedarf ist
enorm. Nicht nur, weil die meisten Main-

briicken in die Jahre gekommen und
langst nicht mehr den stindig wachsen-
den verkehrlichen Beanspruchungen
gewachsen sind, sondern weil auch der
Main als bedeutende europdische Was-
serstralle Zug um Zug fiir bis zu 185m
lange und 11,45 m breite Schiffe und
Schubverbdnde ausgebaut und damit das
Risiko fiir Schiffsanprall auf Flusspfeiler
und Uberbauten der Mainbriicken
wesentlich erhoht wird.

In einer gemeinsam von der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
und der Staatlichen Stralenbauverwal-
tung erstellten Prioritdtenliste fir die
Sanierung und Erneuerung von Main-
briicken werden insgesamt 25 Briicken-
projekte (ohne Autobahnbriicken) mit
einem Gesamtkostenvolumen von rund
145 Mio. Euro erfasst. Einige der dort
enthaltenen Mafinahmen werden derzeit
oder in absehbarer Zeit umgesetzt und
bildeten daher den inhaltlichen Schwer-
punkt unserer Exkursion.

Im Wechsel zwischen Fachvortragen
und Baustellenbesichtigungen informier-
ten wir uns Gber die Erneuerung der
Mainbriicken Bergrheinfeld (in Bau, ge-
plante Fertigstellung Mitte 2009), Vol-

kach (vorgesehener Baubeginn Herbst
2009) und Segnitz (Baubeginn im Februar
2009), die allesamt als Public-Privat-Part-
nership-Projekte (PPP-Projekte) durch-
gefiihrt werden. Ferner (ber die Sanie-
rungs- bzw. Erneuerungskonzepte fiir
die beiden Ochsenfurter Mainbriicken
sowie Uber die neue Mainbriicke bei
GolRmannsdorf, die als Bestandteil der
kiinftigen Ortsumgehung im Zuge der
Staatsstralle 2418 zurzeit dort entsteht.

Den Abschluss der von allen Teilneh-
mern sehr positiv aufgenommenen Fort-
bildungsfahrt bildete eine Baustellen-
besichtigung an der Mainbriicke Ran-
dersacker. Dort ersetzt die Autobahndi-
rektion Nordbayern mit einem Kosten-
aufwand von rund 46 Mio. Euro die
nicht mehr ausreichend tragfahige und
fur die kiinftigen sechsstreifigen Fahr-
bahnen der A3 zu schmale Mainbriicke
durch einen Neubau.

Jahresmitgliederversammlung

Im Mittelpunkt unserer Mitglieder-
versammlung, die am 20. November in
Wiirzburg abgehalten wurde, stand
die Wahl des Bezirksvorsitzenden. In
der Mitgliederversammlung 2006 wurde

D
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Auf dem richtigen Weg.

Infolge steigender Verkehrsaufkommen und nicht ausreichender Mittel haben sich die Anforderungen an die Erfas-
sung, Bewertung und Instandhaltungsplanung bei Strafien erhoht. Die Spezialisten von TUV Rheinland bieten mehr
als einen priifenden Blick. Mit innovativer Ausstattung und qualifizierten Mitarbeitern werden objektive Grundlagen
geschaffen, mit denen Sie rechnen kénnen. Flichendeckend und bundesweit. Unsere Dienstleistungen fiir den syste-
matischen Straflenunterhalt und fiir die Bewertung im Sinne der Doppik:

m Zustandserfassung und -bewertung ® Prognose tiber das Tragverhalten und die
m Zerstorungsfreie Bestimmung der Schichtdicken Restnutzungsdauer
m Bestimmung der Griffigkeit m Empfehlungen von Sanierungsmafinahmen:
m Durchfithrung der Tragfahigkeits-Messungen mit Art, Umfang und Priorisierung
dem Falling-Weight-Deflectometer = Materialuntersuchungen
® Berechnung der Tragfihigkeit von Oberbau, Unterbau ™ Erfassung von Nebenanlagen und Straflenausstattung:
und des gesamten Strafenaufbaus Schilder, Gehwege, Biume, etc.
m Durchfiihrung von Verkehrsschauen und
Beweissicherungen

Ihr Anliegen steht bei uns im Mittelpunkt. Genau richtig fiir Ihren Bedarf.

Wir freuen uns auf Sie!
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der Bezirksvorsitzende fiir die Dauer
von zwei Jahren gewdhlt. Seitdem ist
die Wahlperiode des Vorsitzenden nicht
mehr deckungsgleich mit derjenigen
des Bezirksvorstands, der Ende 2007 fur
zwei Jahre neu gewdhlt wurde. Auf Vor-
schlag des Bezirksvorstands beschloss
die Mitgliederversammlung daher, den
Bezirksvorsitzenden dieses Mal nur

fir ein Jahr zu wéhlen. Als einziger Be-
werber stellte sich der bisherige Vorsit-
zende wieder zur Wahl und wurde ohne
Gegenstimme in seinem Amt bestatigt.
,Ich bedanke mich an dieser Stelle bei
den Mitgliedern der Bezirksgruppe
Unterfranken und bei den Vorstandskol-
legen flir das mir entgegen gebrachte
Vertrauen”, so der alte/neue Vorsitzende
Holger Bothe.

Des Weiteren war eine Nachwabhl
zum Bezirksvorstand vorzunehmen,
nachdem das bisherige Vorstandsmit-
glied, Herr Stefan Arzberger, aufgrund
seiner beruflichen Versetzung nach Mit-
telfranken aus dem Vorstand ausgeschie-
den war. Als Nachfolger wihlte die
Mitgliederversammlung Herrn Ridiger
Kohler, Referent an der Dienststelle
Wiirzburg der Autobahndirektion Nord-
bayern, neu in den Bezirksvorstand. In
einem dritten Wahlakt wurde schlieflich
Herr Paul Albert als neuer Kassenpriifer
gewdhlt; er folgt Herrn Edwin Seemann
nach, der fir eine weitere Wahlperiode
nicht mehr zur Verfligung stand.

Das Thema des sich an die Mitglie-
derversammlung anschlielfenden Fest-
vortrages bildete einen Kontrast zum
Ausflug in die Vor- und Frithgeschichte
im Schweinfurter Land im Jahr 2007. Es
lautete ,Vom sicheren zum autonomen
Auto — Visionen fiir die automobile Zu-
kunft” und beleuchtete insbesondere die
Voraussetzungen und Komponenten, die
fahrzeug- und stralBenseitig geschaffen
bzw. weiter entwickelt werden mussen,
um das Sicherheitsniveau im StraBenver-
kehr auf der Basis einer zunehmenden
Interaktion zwischen Fahrer, Fahrzeug
und Stralle kontinuierlich zu verbessern.

Den Vortrag hielt Herr Dr. Gerald
Heimann, Geschaftsfiihrer des ,Zentrums
fiir Technologie, Existenzgriindung und
Cooperation” (ZENTEC) mit Sitz in
GroBwallstadt, Landkreis Miltenberg.
Das ZENTEC fungiert als Koordinator im
Rahmen des ,Kooperationsverbunds
Fahrzeugsicherheit Bayerischer Unter-
main”, in dem die in dieser Region an-
sdssigen Automobilzulieferer gemeinsam
mit den Gebietskorperschaften, der IHK
und der Fachhochschule Aschaffenburg
an Projekten arbeiten, die sich mit Tech-

Als Stahlbogenkonstruktion iiberspannt die neue Briicke bei Bergrheinfeld kiinftig ohne Flusspfeiler
den Main

nologieentwicklungen zur Steigerung
der Strallenverkehrssicherheit befassen.

Ausblick auf Veranstaltungen in 2009

Auch fur dieses Jahr hat sich die Be-
zirksgruppe Unterfranken viel vorge-
nommen. Konkret terminiert ist fiir 14.
Mai das nachste Wiirzburger VOB-Semi-
nar, das sich mit ,Natursteinbeldgen im
Aullenbereich” befassen wird. Weiterhin
sind drei Fachexkursionen vorgesehen:

e Ende Juni eine dreitdgige Reise ins
Emsland mit Besichtigung der Meyer-
Werft in Papenburg und des imposan-
ten Emssperrwerks stidlich von Emden,

e Ende Juli eine Tagesfahrt nach Eisen-
ach mit Informationen tiber Ausbau

und Verlegung der Autobahn A4
sowie

e Anfang Oktober eine Tagesfahrt in
den Spessart mit Besichtigung der in
Bau befindlichen neuen Haseltal-
briicke bei Rohrbrunn im Zuge der
A3 und der ebenfalls in Bau befind-
lichen Ortsumgehung Marktheiden-
feld (St 2315).

Bei allen Veranstaltungen sind — wie
immer — sowohl unsere Mitglieder als
auch interessierte Gaste herzlich will-
kommen.

Dipl.-Ing. Holger Bothe

Behérdenleiter
Staatliches Bauamt Schweinfurt
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Bezirksgruppe Schwaben

Fachexkursion nach

Nordbayern und Thiringen

Ludwig Dransfeld

Die Bezirksgruppe Schwaben fahrt 2008
nach Nordbayern und Thiringen. Wir
fahren am Donnerstag, den 3. Juli 2008
los. Uns begleitet der Leiter der Auto-
bahndirektion Nordbayern, Dipl.-Ing.
Helmut Schiitz. Er ist gliicklicherweise
Mitglied unserer Bezirksgruppe und
wird uns in den ndchsten Tagen ausge-
wahlte Projekte seiner Dienststelle
erldutern. Die Autobahndirektion Nord-
bayern betreut 1.285 km Autobahn mit
ca. 2.900 Ingenieurbauwerken.

Wir fahren zur Wehrtechnischen
Dienststelle 21 der Bundeswehr bei Gre-
ding. Mit 163 Mitarbeitern ist sie ein
wesentlicher Faktor im Wirtschaftsleben
der Stadt. Die Dienststelle ist der Haupt-
abteilung Ristung und hier dem Bun-
desamt fiir wehrtechnische Beschaffung,
Abteilung IT (Informationstechnologie)
nachgeordnet. Sie begleitet seit 1981 die
rasante Entwicklung der Informations-
technik und priift ihre Auswirkungen auf
Einrichtungen der Bundeswehr. Die
Arbeit der Dienststelle beruht auf Artikel
87b Grundgesetz, nach dem der Bund
Informationen, im Wesentlichen elektro-
nischer Art, gewinnen, tbertragen und
auswerten soll. Dazu gehoren das Erpro-
ben und Analysieren von elektronischen
Systemen, die F&T-Bearbeitung (For-
schung und Technologie) und die fach-
technische Unterstlitzung der Projektlei-
ter der Amter. Im Verwahrlager Siegels-
bach warten 1.600 Panzer und 1.600
Lkws auf einen Kauf durch andere Lan-
der. Der Kampfpanzer Leopard Il ver-
kauft sich besonders gut — er ist der ein-
zige Panzer, der den Angriff von Spreng-
fallen aushalten kann, besser als der
Leo I. Teilweise wird das Gerat auch von
anderen Ldndern, z. B. Kanada, geleast.
Der Verkauf ist wirtschaftlich sinnvoll.
Es kostet namlich 100.000 Euro, einen
Panzer zu verschrotten.

Heute sind in fast allen Waffen IT-Sys-
teme eingebaut. Wahrend man friiher
mehrere Schisse abgab, um ein Ziel
einzukreisen, soll heute der erste Schuss
treffen. Dabei ist es wichtig, Freund und
Feind zu unterscheiden. Verluste durch
sogenanntes ,friendly fire” sind beson-
ders schmerzlich. Ein modernes Jagd-
flugzeug wird durch den Computer ge-
flogen, der Pilot greift nur lenkend, die
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grofle Richtung vorgebend, ein. Ein gu-
tes Beispiel fiir die Sicherheit elektroni-
scher Systeme ist auch das Space-shut-
tle, das von einem Prozessor IBM 286
gesteuert wird, einem Prozessor, der in-
zwischen iiber zwanzig Jahre alt ist — fiir
elektronische Systeme ein Zeitraum von
Generationen, aber hier geht Sicherheit
und Zuverldssigkeit dem technischen
Fortschritt vor. Bei allen elektronischen
Systemen gilt: Tduschen ist besser als
storen, das Eingreifen eines anderen soll
ja nicht bemerkt werden.

Auch mit dem Navigationssystem GPS
wird hier gearbeitet. Es bietet offiziell
eine Genauigkeit von 50 m, tatsdchlich
von ca. 16 m. Auf das europdische Sys-
tem Galileo, das genauere Ortsbestim-

|

Rohrfachwerkbriicke tGber die A 73 bei Lichtenfels

mungen zulassen wird, soll vorerst nicht
umgestiegen werden, da GPS weit ver-
breitet und wenig storanfallig ist. Dann
sehen wir den Zielsimulator der Bun-
deswehr.

Zielsimulator in der Wehrtechnischen
Dienststelle der Bundeswehr

Der Simulator, einer der modernsten der
Welt, ist in der Halle mit der grofiten
Kuppel der Bundeswehr aufgestellt. Die
Halle mit einem Durchmesser von 40 m
ist mit 78.000 Kacheln ausgekleidet.
Hier werden alle Waffensysteme — mit
Ausnahme von Schiffen — auf ihre Eig-
nung flr den Einsatz Gberpriift. Die Si-
mulation hat den Vorteil, dass beliebige
Versuchsbedingungen gepriift und
gleichartige Bedingungen beliebig oft
wiederholt werden kénnen. Daneben

gibt es noch eine Absorberkammer, mit
40 x 20 x 20 m, in der auch Panzer ge-
testet werden konnen. Die Kammer ist
vollkommen metallisch abgeschirmt, um
als Faradayscher Kafig zu wirken und
Fremdstrahlen von aufRen abzuhalten.
Sie ist innen mit Schaumstoffpyramiden
von 0,5 bis 1,5 m Hohe ausgekleidet,
die Schall und dhnliche Einflisse absor-
bieren.

Nach der Besichtigung essen wir in
der Kantine mit unseren Gastgebern zu
Mittag. Es ist Schnitzeltag und so essen
die meisten Schnitzel mit einer Pilzsau-
ce. Fazit des Bundeswehrbesuches: Wir
dachten, es ist zum Schielten, dabei
wurde hier hauptsachlich gestort und
getduscht. Geschossen wurde nur ein

offizielles Foto, das jedem Teilnehmer
beim Abschied tberreicht wurde.

Baustelle einer Fachwerkbriicke auf
der A 73 bei Lichtenfels

Am Nachmittag fahren wir Gber die
A73 in die Gegend von Lichtenfels.
Dort besichtigen wir die bundesweit
einzige Fachwerkbriicke aus geschweil’-
tem Rohrrahmen. Die Uberfiihrung der
KreisstraBe LIF 2 von Lichtenfels nach
Banz tiber die A73 mit einer Stlitzweite
von ca. 100 m und einer Breite zwischen
den Geldndern von 10,50 m ist ein Ein-
gangstor zum Maintal. Die Blickbezie-
hung zu den beiden Kulturdenkmalern,
der Wallfahrtskirche Vierzehnheiligen
und dem Kloster Banz, verlangt nach
einem kontrastierenden Blickpunkt, der
auf einer sowohl technisch als auch



optisch anspruchsvollen Konstruktion
beruht. Bundesweit ist sie die einzige
Fachwerkbriicke aus geschweilstem
Rohrrahmen. Ca. 1.000 m? Beton sind
in jedem der beiden Widerlager einge-
baut. Das eingespannte und damit sta-
tisch unbestimmte Stahlfachwerk aus
maximal 800 mm starken Rohren tragt
die extrem schlanke Fahrbahnplatte aus
Stahlbeton. Die Statik der verschweifSten
Knoten war deshalb schwierig zu be-
rechnen. Das Schweiliverfahren konnte
erst nach einer Zulassung im Einzelfall
durch die Oberste Baubehorde freigege-
ben werden. Die Baukosten werden auf
ca. 3 Mio. Euro veranschlagt.

Um die Eigenspannungen aus den
Schweilnahten zu nehmen, wird das
UIT-Verfahren angewendet: hochfre-
quente Hammer schlagen auf die
Schweilindhte ein. Das urspriinglich
russische Verfahren funktioniert, wenn
auch keiner genau weifs, warum. Die
Fachwerkkonstruktion wurde in sechs
Einzelteilen angeliefert und, auf Hilfs-
stlitzen gelagert, eingebaut. Schwierig
war dabei, die Langendnderungen
durch Temperatur wahrend der Bauzeit
zu beherrschen.

Schloss Rosenau

Nach Besichtigung der Briicke wollen
wir Uber die neue, dem Verkehr noch
nicht freigegebene Fahrbahn der A73
weiterfahren. Die Freude an der leeren
Strecke vergeht uns, als wir einen Ab-
satz an einer Briicke nicht Gberqueren
kénnen. Auch die gut gemeinten Rat-
schlage der Mitreisenden helfen nicht
weiter. Unter den Augen der hamisch
grinsenden Arbeiter miissen wir wieder
zurlick fahren.

HYDER SEIB INGENIEURE -
IHR ZUVERLASSIGER PARTNER

Jahrzehnten erfolgreich zur Seite.

Gemeinsam mit unserem Schwesterunternehmen, den Hyder
Voigt Ingenieuren, sind wir mit 100 Mitarbeiternin der

Region unmittelbar prasent.

Wir freuen uns auf eine weitere erfolgreiche Zusammenarbeit.

Weitere Informationen unter: www.hyder-seib.de

ZAFR\\N

Unser erfahrenes Team steht den StralRenbauverwaltungen
in Bayern planend, beratend und {iberwachend seit zwei

Schloss Rosenau

Am Nachmittag werden wir vom
Ersten Biirgermeister der Stadt Rédental
empfangen und besichtigen das Schloss
Rosenau bei Rodental. Schloss Rosenau,
in der jetzigen Form 1808 bis 1817 ent-
standen, ist ein in Deutschland bemer-
kenswert frithes Beispiel neugotischer
Architektur. An den Pldnen wirkte auch
der junge Berliner Architekt Karl Fried-
rich Schinkel mit. Rosenau war der
Sommersitz der Herzoge von Coburg
Gotha, die durch vielféltige Heiraten
weit verzweigt mit dem europdischen
Hochadel verwandt waren. Hier wurde
Prinz Albert geboren, der Prinzgemahl

Im Schlossgarten
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der Konigin Victoria von England. Vor-
gdngerbauten des Schlosses reichen auf
das 15. Jahrhundert zurtick. Heute ist
das Schloss weitgehend mit den origina-
len Mobeln im Stil des Biedermeier ein-
gerichtet, die vor allem vom bekannten
Mébelhaus Danhauser aus Wien gelie-
fert wurden. Die Rdume wurden nach
der Vorlage alter Stiche eingerichtet. In
einer Nische der Bibliothek steht ein
Tisch mit dem Wappen Metternichs, ein
Geschenk des Fiirsten Metternich. Wir
fahren weiter nach Bamberg, wo wir un-
ser Nachtquartier beziehen.

Griimpentalbriicke bei Schalkau

Am ndchsten Morgen, nachdem wir
uns ausgiebig an einem reichhaltigen
Frihstiicksbuffet gestarkt haben, fahren
wir in den Thiringer Wald zur Besichti-
gung der Griimpentalbriicke bei Schal-
kau im Zuge der Neubaustrecke Niirn-
berg — Erfurt.

Mit 1.100 m Ldnge ist sie eine der
langsten Eisenbahnbriicken Deutsch-
lands. Auf dem Bogen im Mittelfeld mit
einer Spannweite von 270 m sind neun
Einzelfelder mit einer Stiitzweite von
30 m aufgestdandert. An das Mittelfeld
schlielen sich beidseits Spannbetonbri-
cken mit einer Gesamtldange von 830 m
an. Der Uberbau mit einer Breite von
14,10 m ist als Spannbetonhohlkasten
konstruiert. Der tragfihige Untergrund
aus Buntsandstein liegt so tief, dass die

Grimpentalbriicke

meisten Pfeiler auf Bohrpfahlen gegriin-
det werden mussten. Die Bauarbeiten
sollen im Jahr 2009 abgeschlossen sein.

Pumpspeicherwerk Goldisthal

Dann sehen wir uns das Pumpspei-
cherwerk Goldisthal an. Vattenfall tGber-
nahm im Jahr 2002 das ehemalige
DDR-Kraftwerk. Das Speicherwerk zihlt
zu den modernsten und gréBten in Euro-
pa und leistet mit 1.060 MW so viel wie
ein Block eines Atomkraftwerks. Vom
Oberbecken mit einem Nutzinhalt von
12 Mio. m3 fallt das Wasser in zwei
800 m langen Druckstollen 350 m tief
in das Unterbecken mit einem Fassungs-
vermogen vom 18,9 Mio. m3. Das Unter-
becken wird durch einen 65 m hohen
und 250 m langen Damm gestaut. Mit
dem Pumpspeicherwerk wird in Zeiten
schwachen Stromverbrauchs Wasser in
das Oberbecken gepumpt, um dann in
Zeiten hohen Strombedarfs wieder nach
unten, Uber einen Generator flielbend,
neuen Strom zu erzeugen.

Nach der Besichtigung haben wir
uns eine Starkung verdient und kehren
dazu ins Restaurant Massermtihle in
Katzhiitte ein. Das Lokal liegt in einem
kleinen Seitental und ist der richtige Ort,
um gemiitlich im Freien zu tafeln. Weiter
geht es mit dem Bus nach Weimar, wo
wir heute unsere miiden Glieder aus-
ruhen wollen. Nach dem Abendessen
sehen wir im Nationaltheater Shake-

Pumpspeicherwerk Goldisthal

speares Stlick ,Othello, der Mohr von
Venedig” in einer modernen Inszenie-
rung. Unsere anfangliche Skepsis ver-
fliegt durch die Giberzeugende Spielweise
der Schauspieler. Nach dem Theater
treffen sich die Unentwegten noch zu
einem Bierchen, die anderen ziehen
eine friihe Bettruhe vor. Am ndchsten
Morgen besichtigen wir das Schloss Bel-
vedere in Weimar.

Mainbriicke Randersacker

Mainbricke Randersacker

Weiter geht es nach Wiirzburg, wo
wir die Mainbriicke Randersacker be-
sichtigen. Die Spannbetonbriicke im
Zuge der Autobahn A3 wurde 1961 bis
1963 gebaut. Die Briicke hat eine Ldnge
von 540 m. Das ldngste Feld, der 140 m
lange Bogen in der Mitte, Gberspannt in
ca. 20 m Hohe den Main sowie die
Bahnlinie Treuchtlingen — Wiirzburg. Im
Zuge des sechsstreifigen Ausbaus der
Autobahn wird bis zum Jahr 2011 ein
Neubau die alte Briicke ersetzen.

Er kostet rund 34 Mio. Euro.

Am Nachmittag fahren wir wieder in
Richtung Heimat. Eine Exkursion mit aus-
gesuchten Hohepunkten liegt hinter uns.

Dipl.-Ing. Ludwig Dransteld
Augsburg



Tagesexkursion der
Bezirksgruppe Schwaben

Gerd Auer und Klement Anwander

Betreibermodell A 8

Die Besichtigung des Ausbaus der A 8
zwischen Augsburg und Miinchen stand
als erstes auf dem Programm der Bezirks-
gruppe Schwaben im Oktober 2008. Im
Baubiiro Dasing-Lind! informierten Stefan
Fischer von der Autobahndirektion Std-
bayern und Helge ClauB, stellvertreten-
der Projektleiter der Arge A 8, liber die
derzeit langste Baustelle im Freistaat.

Public Private Partnership = PPP heil’t
das Modell, nach dem 37 km Autobahn
von Augsburg-West in Richtung Miin-
chen sechsstreifig mit Standspur gebaut
werden. Uber 52 km von Augsburg-West
bis zum Tunnel Allach der A 99 erstreckt
sich die Konzessionsstrecke, die der
Betreiber erhalten und unterhalten muss
und fur die er die Lkw-Maut 30 Jahre
lang bekommt. Eine Verkehrsprognose
bis zu 100.000 Kfz/Tag fir das Jahr
2020, dazu eine hohe Unfallrate und
hdufige Staus heute schon, machen
deutlich, wie dringlich ein rascher Aus-

bau dieses Streckenabschnittes der A 8
war und ist.

Interessant waren Fischers Aussagen
zur Mautweiterleitung an den Betreiber:
Falls die Maut kiinftig erhoht werden
sollte, wird der Betreiber davon nicht
profitieren, falls sie reduziert werden
sollte, ist eine Kompensationszahlung
vertraglich vereinbart — in einem Kon-
zessionsvertrag, der Ubrigens 90 Seiten
umfasst! Die Vertragsunterlagen fiillen
150 Aktenordner.

Bei geschédtzten 250 Mio. Euro Bau-
kosten — neben 74 km Fahrbahn (Breite
14,50 m) sind auch 111 Uber- und
Unterfiihrungen neu zu bauen sowie 26
Regenriickhaltebecken und kilometer-
weise Larmschutzwdnde — habe man
anfangs mit einer wesentlich héheren
Anschubfinanzierung gerechnet als
sich nach Vertragsabschluss ergab: Die
Anschubfinanzierung liegt nur im ein-
stelligen Millionenbereich. Die Frage
aus dem Zuhorerkreis, wie hoch denn
aktuell die monatlichen Mauteinnahmen
seien, konnte oder wollte Herr Fischer
nicht beantworten.

Fischer raumte ein, dass die Finan-
zierungskosten hoher seien, als wenn

der Staat wie uiblich die Mallnahme ab-
wickeln wiirde. Dem gegeniiber stiinden
aber die Vorteile der Kostensicherheit,
der leichteren Vertragsabwicklung, des
geringeren Aufwands der Bauiliberwa-
chung und vor allem der rasche Baufort-
schritt. Bauzeit ist Mai 2007 bis Dezem-
ber 2010. Abnahmetermin ist Gbrigens
der 30. April 2037, also ein Termin,

den bei realistischer Einschatzung wohl
viele der Zuhorer nicht mehr bei bester
Gesundheit erleben diirften.

Herr Claul} bestatigte Fischers These,
dass die bauausfithrende Arge bestrebt
ist, Qualitdt zu liefern, weil sie ja aus
Eigeninteresse nicht schon nach wenigen
Jahren wieder reparieren will. 40 bis 50
kaufmannische Angestellte, eine internet-
basierte Projektplanung und wochent-
liches Controlling des Baufortschrittes
seien notig, um bis zu 100 Subunterneh-
mer zu koordinieren und monatlich 6 bis
10 Mio. Euro zu verbauen. 300 bis 400
Arbeiter sind gleichzeitig im Einsatz,
dazu 100 bis 150 Grofgerite (ohne
Lkw). Mit allen Nachunternehmern wur-
de die VOB vereinbart — nach freier Ver-
handlung und freier Vergabe. Trotz der
vielen Nachunternehmer macht Berger-
Bau etwa zwei Drittel der Arbeiten in
Eigenleistung.

o n
Maximilianstrale 15
89340 Leipheim
Telefon:08221 [ 20733-0
Telefax:08221 ! 20733-109

wiww ifm-dr-schallenberg de
leiphaim@ifm-dr-schellenberg. de

- Anerkannl nach RAP-Sla

- Uberwachungs- und Zedifizierungssielle gem, §11 BauPG
- VEIPA-Batonpriifstsbe W SIWVV- und E-Baschesigung

- Gaflhrl im Yerzeichnis der Instilute Tir End- und Grundbau
- Akkraditierung gem. DIN EMN ISOAECT T025: 2000

- Zugelassen nach VU Boden umnd Altlasien

Institut fiir Materialpriifung
Dr. Schellenberg Leipheim
GmbH & Co. KG

Gutachten, Beratung
und Materialpriifung
in den Bereichen

- Baustoffe

- Geotechnik

- Umwelttechnik

- Erhaltungsplanung
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Der Aufbau der neuen Fahrbahn
besteht aus 30 cm Bodenverfestigung,
25 bis 28 cm Frostschutzschicht, 15 cm
HGT unter Verwendung der zerkleiner-
ten alten Betonfahrbahn, 22 cm Beton
in der unteren Lage und 5 cm in der
oberen Lage, frisch auf frisch mit zwei
Fertigern nachts eingebracht. Tagstiber
sei es oft zum Betonieren zu heils und
die Gefahr, dass die Lastwagen zwischen
der Mischanlage bei Dasing und der
Einbaustelle im Stau stecken blieben,
sei nachts deutlich geringer. Die untere
Lage wird mit Zuschlagstoffen aus der
Region gemischt, die oberen 5 cm mit
Granitsplitten aus dem Bayerischen
Wald, die hinsichtlich Schlagzertrimme-
rung, Vollbruchflachigkeit und Polierre-
sistenz den ortlich anstehenden Kiesen
Uberlegen sind. Pro Stunde habe man
im Schnitt 500 Tonnen Beton eingebaut,
dessen Oberfliche nach dem Einbau zur
Erzielung einer griffigen Struktur gewa-
schen wird. Waschbeton habe den zu-
sdtzlichen Vorteil einer Lirmminderung
gegeniiber dem herkommlichen Besen-
strich. Uber den Ankern werden Schein-
fugen geschnitten und mit Fugenmasse
vergossen. Die gesamte Flache wird
nicht armiert. Auch Herr ClauB blieb
uns die Antwort auf eine Frage schuldig:
Wie viel denn ein Quadratmeter Beton-
decke gekostet habe?

Abschlielend durften wir mit dem
Bus einen schon ausgebauten Abschnitt
ostlich Adelzhausen besuchen. Neben
der neuen Betonfahrbahn bestaunten
wir die kaskadenférmige Entwdsserungs-
einrichtung stidlich des Parkplatzes, um-
geplant und von der Arge bezahlt, weil
der Boden dort nicht ausreichend sicker-
fahig ist und das Baugrundrisiko beim
Konzessionsnehmer liegt. Unser Mitleid
hielt sich in Grenzen, denn schlieBlich
gibt es zwischen Augsburg und Min-
chen keine Karsthohlen, die tausende
Kubikmeter Beton verschlingen wie bei
der ICE-Strecke Miinchen — Nirnberg.

impuls arena Augsburg

Im Jahr 2006 hat der FC Augsburg
nach 23 Jahren den Wiederaufstieg in
die 2. FuRballbundesliga geschafft. Das
existierende Rosenaustadion als bishe-
rige Spielstdtte stammt aus den Jahren
1950/51 und entspricht mit seinen bau-
lichen Defiziten nicht mehr den aktuel-
len Anforderungen im Profi-Fullball.

Der Verein hat deshalb einen be-
schrankten Wettbewerb fiir einen Neu-
bau ausgelobt, an dem Architekturbiiros
zusammen mit Baufirmen als Arge teil-
nehmen konnten. Als Wettbewerbssieger
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PPP-Modell A8

haben sich die Planungsgemeinschaft
Titus Bernhard und Peter Kogl aus Augs-
burg/Fischach zusammen mit der HBM
Stadion & Sportgaststatten GmbH durch-
setzen konnen. Mit der HBM Stadion &
Sportgaststatten GmbH begegnen wir der
Royal BAM (NL, gegr. 1869) zum zwei-
ten Mal an diesem Tag. Die Royal BAM
ist die Mutter der HBM. Dem aufmerk-
samen Leser wird es bekannt sein, dass
die Royal BAM auch fiir das PPP-Projekt
an der A 8 verantwortlich zeichnet.

Der Wettbewerbsentwurf erfillt als
reines FulRballstadion in zwei Ausbau-
stufen mit 33.880 bzw. 48.500 Sitz- und
Stehplédtzen die Richtlinien der FIFA
und des DFB. Neben den Anforderun-
gen fiir den Fulball sind die verschie-

impuls arena Augsburg

denen Nutzungen (Gastronomie, Fan-
shop, Fan-Museum, Biiroflichen und Lo-
gen mit Business-Bereichen) optimal mit
der Architektur zu vereinen.

Das Stadion reicht auf 50 m im Osten
an die Bundesstrale 17 heran. Dies hat
den Vorteil, dass das Bauwerk zugleich
auch als eigene Werbefldche dient. Die
Kosten fiir das Stadion belaufen sich auf
ca. 53 Mio. Euro. Die Finanzierung
steht mit 65 % Investorenmittel weitge-
hend auf eigenen Beinen, 5 Mio. Euro
kommen vom Freistaat und der Rest
wird von der Vermarktungsgesellschaft
getragen, welche wiederum Biirgschaf-
ten von der Stadt Augsburg erhalten hat.
Der ganze Vertrag ist als GMP-Vertrag
(garantierter Maximalpreis) aufgebaut.




Dies hat zur Folge, dass das Architekten-
team um Titus Bernhard sehr flexibel
auf mogliche Anderungen in den Kosten
reagieren muss.

In seinem sehr interessanten Vortrag,
den Herr Bernhard personlich fiir unsere
mitreisenden VSVI-Mitglieder gehalten
hat, konnte er uns auch in vielen Detail-
informationen seine Leidenschaft fiir das
Bauwerk eindrucksvoll darlegen. So war
es zum damaligen Zeitpunkt noch nicht
klar, wie die Fassade aussehen wird.
Die Fassade ist zwar die Verpackung des
ganzen Stadions und damit auch der
Werbebanner der FuBballimmobilie,
doch der 0.g. GMP-Vertrag wirkt sich
besonders in diesen Bereichen aus.

Auch die Logistik auf der Baustelle
ist eine besondere Herausforderung. Die
ErschlieBungsstralen werden zeitgleich
mit der Arena hergestellt. Die Kosten fiir
die ErschlieBung liegen bei ca. 8 Mio.
Euro. GroRe Lagerflachen sind auf der
Baustelle nicht vorhanden. Damit ist
die Baustelle auf eine Zulieferung just-
in-time angewiesen. Fiir die Fertigteile
wurden 1.300 FT-Plane und 467 Stahl-
plane angefertigt, gepriift und freigege-
ben. Die Logistik wird aber auch wéh-
rend eines Spiels eine grofRe Herausfor-
derung bleiben. In 15 Minuten missen
zumindest theoretisch 30.000 Besucher
versorgt werden konnen. Auch in der
Praxis werden die Gastrohelfer fir ein
Getrank nicht viel mehr als 6 Sekunden
Zeit bis zur Abfertigung haben. Wer den
Stress an den Getranketheken nicht auf
sich nehmen will, findet eine Lésung in
den VIP-Logen. Die sind fiir 35.000 bis
50.000 Euro/)jahr zu bekommen.

Ein weiteres Thema am Stadion sind
die Parkplatze. Im ersten Bauabschnitt
werden am Stadion 2.500 Stellplatze,
350 P+R Pldtze und 100 Buspldtze vor-
handen sein. Da die Lage des Stadions
geschickt in der Ndhe der Messe ge-
wahlt wurde, konnen von der Messe
noch 1.700 Stellpldtze und 250 P+R
Platze mit genutzt werden. Im zweiten
Bauabschnitt sind nochmal 2.000 Stell-
platze und 88 Buspldtze vorgesehen.

Nach Aussagen des Architekten sind
die Bauarbeiten der Arena auf einem gu-
ten Weg. Die Zusammenarbeit mit den
Projektleitern der ErschlieBungsmalinah-
men seien sehr positiv. So hoffen wir auf
einen erfolgreichen Abschluss der Bau-
arbeiten, damit das Eréffnungsspiel des
FC Augsburg gegen den FC Bayern Miin-
chen piinktlich Gber den Rasen der ,im-
puls-arena” gehen und 2011 die WM
der Frauen dort abgehalten werden kann.
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Ulrichsbriicke Augsburg

Ulrichsbriicke in Augsburg

Mit dem jetzigen Neubau der Ulrichs-
briicke tiber den Lech wird an dieser
Stelle seit 1807 nun zum flinften Mal
ein Brickenbauwerk errichtet. Wahrend
die ersten beiden Briickenbauwerke aus
Holz und das Dritte aus Stahl erbaut
wurden, wird nun zum zweiten Mal ein
Bauwerk aus Spannbeton erstellt. Neben
der MAN-Briicke, der neuen Anton-Fug-
ger-Briicke und der Afrabriicke ist die
Ulrichsbriicke eine der vier StralRen-
briicken im Stadtgebiet Augsburg tber
den Lech.

Im Januar 2008 erhielt die Arbeits-
gemeinschaft Josef Hebel / Max Bogl
den Auftrag fir den Neubau der Ulrichs-
briicke mit einer Spannweite von ca.

70 m lber dem Lech. Die Gesamtldnge
der Briicke betrdgt etwa 130 m. Die
Auftragssumme belduft sich auf ca.
13,4 Mio. Euro.

Frau Pusch, Leiterin der Abteilung
Briicken- und Wasserbau, und Herr
Krause von der Bauliberwachung der
Stadt Augsburg haben uns an der Briicke
herzlich empfangen und anhand der
Plane ausflhrlich informiert. Die alte
Ulrichsbriicke bestand aus zwei getrenn-
ten Uberbauten mit drei verschiedenen
Uberbaukonstruktionen. Die neu zu
erstellende Ulrichsbriicke erhalt wieder
zwei getrennte Uberbauten und hat eine
Gesamtbreite von ca. 30 m. Fir die Ge-
staltung wurde das Augsburger Architek-
turbliro Schrammel beauftragt.

Der Uberbau oberwasserseitig wird
auf einer Hilfsgriindung neben der be-
stehenden Briicke erstellt und dient zu-
gleich als Behelfsbriicke fir die Bauzeit.
Der gesamte Verkehr wird nach Fertig-
stellung planmaRig tber das Hilfsbau-
werk flieBen. Danach werden die Bri-
ckenhilfte unterwasserseitig und die
Unterbauten oberwasserseitig herge-
stellt. Nach dem Umlegen des Verkehrs
auf die fertig gestellte westliche Briicken-
seite, wird der 6stliche Uberbau auf
das bereits hergestellte Widerlager quer
verschoben.

Der Neubau der Lechiiberquerung
an dieser Stelle gleicht einer Operation
an einer Schlagader in der innerstadti-
schen Infrastruktur. Fiir den informativen
Bericht von Frau Pusch, Herrn Krause
und von Bauleiter Herr Mayer méchten
wir uns recht herzlich bedanken.

Alle drei Baustellen, die wir wihrend
unserer Tagesexkursion besucht haben,
haben durchwegs einen sehr professio-
nellen Eindruck hinterlassen. So war
dies ein erkenntnisreicher Tag fiir unsere
Teilnehmer. Wir wiinschen den Baustel-
len einen guten Verlauf und bedanken
uns fir die Vortrage und die Betreuung
auf den Baustellen.

Dipl.-Ing. (FH) Gerd Auer
Augsburg

Dipl.-Ing. (FH) Klement Anwander
Konstruktionsgruppe Bauen Kempten
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Bezirksgruppe Niederbayern
Jahresrickblick 2008

Stefan Pritscher

Fachexkursion zum Ausbau der A 8

Die erste Fachexkursion der Bezirks-
gruppe Niederbayern im Jahr 2008 ging
am 29. April 2008 in den Westen von
Minchen zum sechsstreifigen Ausbau
der A8 zwischen Miinchen und Augs-
burg.

Im Infocenter in Dasing wurden wir
von Dr.-Ing. Wolfgang Wiist, dem Abtei-
lungsleiter Planung und Bau der Auto-
bahndirektion Stidbayern, recht herzlich
begriifSt. In seinem kurzen Einfiihrungs-
vortrag erlduterte er uns die Besonder-
heiten des Projekts aus der Sicht des
Bauherrn. Das 37 km lange Ausbauvor-
haben soll als PPP-Projekt im so ge-
nannten A-Modell verwirklicht werden.
Einem privat-wirtschaftlichen Betreiber
wurden im Rahmen einer Konzession
der Ausbau, die Erhaltung und der Be-
trieb des Autobahnabschnittes inclusive
Finanzierung fir einen Zeitraum von
insgesamt 30 Jahren Ubertragen. Fir die
Finanzierung erhélt der Betreiber eine
Anschubfinanzierung und die Einahmen
aus der Lkw-Maut, die auf seinem Auto-
bahnabschnitt wahrend des Konzessi-
onszeitraums anfallen. Das Vergabever-
fahren fiir die Baukonzession lief tiber
drei Verhandlungsrunden von Mdrz
2005 bis April 2007. Den Wettbewerb
hat das niederldandisch-deutsch-fran-
z0ische Konsortium autobahnplus A 8
GmbH gewonnen.

Die Bauarbeiten konnten im Mai
2007 starten. Herr Dipl.-Ing. Jlrgen
Schmidt vom Betreiberkonsortium zeigte
uns bei der Fahrt mit dem Bus durch die
Baustelle, dass in einem Jahr Bauzeit
schon sehr viel geschehen ist. Die Bau-
arbeiten laufen im gesamten Ausbaube-
reich auf vollen Touren, damit das ehr-
geizige Ziel der Fertigstellung bis zum
Jahr 2010 auch eingehalten werden
kann. Viele aufmerksame Beobachter
werden die Autobahndirektion Stidbay-
ern und das Betreiberkonsortium dabei
begleiten und die Erfahrung aus diesem
Pilotprojekt beim Bau, aber auch spater
bei der Unterhaltung bewerten.

An die hochinteressante Fiihrung
schloss sich der gesellige Teil der Exkur-
sion an. Bei einer Brotzeit im Airbrdu
am Flughafen Miinchen konnten alle
Teilnehmer die zuvor gesammelten Ein-
driicke austauschen.

54

Die Wienfahrer

Fachexkursion nach Wien

Die grofe Exkursion der Bezirksgrup-
pe Niederbayern fiihrte dann im Herbst
nach Wien. Am 4. Oktober 2008 ging die
Fahrt von Landshut Gber Deggendorf und
Passau auf der Westautobahn nach Wien.

Auf der Hinfahrt legten wir einen
Zwischenstopp bei St. Pélten ein, um
ein fachlich sehr interessantes Bauvor-
haben der OBB zu besichtigen. Der Pro-
jektkoordinator der OBB, Herr Dipl.-Ing.
Gernot Scheuch, stellte uns den 44 km
langen, viergleisigen Ausbau der West-
bahn zwischen Wien und St. Pélten vor.
Die wesentlichen Ziele des Projekts sind
die kiirzeren Fahrzeiten fiir den Perso-
nenverkehr und die zusatzlichen Kapa-
zitaten fir den Gliterverkehr. Zu den
markantesten Bauwerken des Ausbau-
vorhabens zdhlen die drei Tunnel der
Tunnelkette Perschling, bestehend aus

Baustelle Tunnelkette Perschling

dem Reiserbergtunnel (1.370 m), dem
Stierschweiffeldtunnel (3.293 m) und
dem Raingrubentunnel (2.775 m).

Die Bauarbeiten starteten Ende Marz
2005 und sollen im Marz 2009 abge-
schlossen werden. Der Tunnelvortrieb
erfolgt kontinuierlich, das heifSt mittels
Tunnelbohrmaschine (TBM). Die TBM
hat einen Durchmesser von 13 m und
zahlt zu den groften Tunnelbohrmaschi-
nen der Welt. Bei einer Fahrt durch den
Tunnel und einer Besichtigung der Bohr-
maschine konnten wir uns vor Ort von
der Grole des Projekts und der einge-
setzten Spezialgerate Uberzeugen.

Am Abend hatten wir dann die Gele-
genheit, das Wiener Nachtleben kennen-
zulernen. Bei einem gemeinsamen Heu-
rigenabend in Grinzing stimmten wir
uns bei Wein und Schrammelmusik auch
mental auf die Donaumetropole ein.
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S 1 Wiener AuBBenring Schnellstralle

Am Vormittag des zweiten Tages wur-
den wir von Herrn Dipl.-Ing. Thomas
Pils im Namen der ASFINAG auf der
Baustelle fiir den Neubau der A 5 Nord-
autobahn von Wien recht herzlich be-
griifit. Vor dem Einstieg in das Projekt
erlduterte uns Herr Pils den Aufbau der
ASFINAG, die in Osterreich 2.100 km
Autobahnen betreibt und 400 km Auto-
bahnen plant bzw. baut.

Die liberlasteten und verkehrsreichen
Autobahnen in und um Wien, die unzu-
reichende Anbindung der stadtnahen
Region und die schlechte Nord-Siid-Ver-
bindung mit der Tschechischen Republik
flihrten 2003 zu der Entscheidung, einen
nordlichen Autobahnring (S1) und eine
Autobahn nach Norden (A'5) zu bauen.
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Finanziert wird dieses ,PPP-Projekt Ost-
region” von einem privaten Investor. Die
Baukonzession mit einem Volumen von
933 Mio. Euro und einer Laufzeit von
33 Jahren hat die Bonaventura Stralsen-
errichtung GmbH im Dezember 2006
erhalten. Da wir erst im April 2008 den
bayerischen Weg bei PPP-Projekten

im Autobahnbau kennengelernt haben,
waren fiir uns VSVI-Ingenieure aus Nie-
derbayern die Vorstellung des 6sterrei-
chischen Weges und die Erfahrungen
der ASFINAG besonders interessant.

Die Bauarbeiten fiir dieses GroBpro-
jekt starteten im Februar 2007. Insge-
samt mussen bis zum Januar 2010 Uber
51 km Autobahnen mit 76 Briicken, 18
Wannen und 7,4 km Tunnel gebaut wer-

den. Die gesamte Bauabwicklung liegt
beim Konzessionar. Ein kleines Team der
ASFINAG koordiniert vor Ort die Mal3-
nahme und fihrt die erforderlichen Leis-
tungskontrollen durch.

Auch bei dieser Malnahme hatten
wir bei einer Busfahrt durch die Grofs-
baustelle die Moglichkeit, das bisher
Umgesetzte zu besichtigen. Besonders
beeindruckend waren die riesigen
Dimensionen des Bauvorhabens, das
den gesamten Wiener Norden umfasst.

Vor unserer Heimfahrt konnten wir
am Samstagmorgen bei einer Stadtrund-
fahrt noch die wichtigsten Sehenswdir-
digkeiten der Stadt Wien besichtigen.
Die charmante Stadtfiihrerin zeigte uns
mit typischem Wiener Schméh in witzi-
ger Art und Weise unter anderen das
Hundertwasserhaus mit seiner gewoh-
nungsbediirftigen Architektur, das von
Prinz Eugen errichtete Schloss Belvedere
und die Machtzentrale der Habsburger
Monarchie, die Wiener Hofburg.

Ausblick 2009

Fir das Jahr 2009 plant die Bezirks-
gruppe Niederbayern zwei heimatnahe
Fachexkursionen in der ndheren Umge-
bung. Die Organisation fiir eine Frithjahr-
exkursion im Mai lauft bereits. Geplant
ist die Besichtigung des Maschinenbaus
der Firma Streicher und der Baustelle der
neuen Eisenbahnbriicke Gber die Donau
in Deggendorf. Wir hoffen, dass auch bei
dieser Exkursion das Interesse bei den
Mitgliedern so grol$ ist wie im vergange-
nen Jahr.

Dipl.-Ing. Stefan Pritscher
Regierung von Niederbayern

Dr.rer.nat. Thomas Hils

Offentlich bestellter und vereidigter Sachverstandiger fiir
Schallschutz, Bau- und Raumakustik, Warme- und
Feuchtigkeitsschutz, IHK Miinchen & Obb.

Yhcon

ing.-biiro - sachversténdige
o schallschutz
o bau- & raumakustik
o erschiitterungsschutz
o warme- & feuchteschutz
« energieberatung /-konzepte
e enev - gebaudeenergieausweis
o thermografie & luftdichtheit

Mess-Stelle nach § 26/28 BImSchG
VMPA-Schallschutzpriifstelle, VBI

hils consult gmbh, Kolpingstr. 15, 86916 Kaufering
fon: (08191)97 14 37 www.hils-consult.de
fax: (08191) 97 14 38 info@hils-consult.de
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Aktuelles aus der BSVI

Uwe Zeuschel

Auch im Jahr 2008 wurden in den Aus-
schiissen der BSVI wieder zu verschie-
densten Themenstellungen des Strallen-
bau- undVerkehrsingenieurwesens Stand-
punkte erarbeitet und veroffentlicht.

BSVI-Preis 2010 ,Stralle und Umwelt”

Im Jahr 2010 sollen Projekte mit dem
BSVI-Preis ausgezeichnet werden, die
beispielhafte Losungen zum Thema ,Stra-
Be und Umwelt” zeigen. Die im Rahmen
des Wettbewerbes zu beurteilenden Wer-
tungskriterien orientieren sich an dem
ziel- und funktionsorientierten Zusam-
menspiel von technischer und natur-
schutzfachlicher Planung. Der Wettbe-
werb ist auf Projekte in Deutschland be-
schrankt, die bereits realisiert wurden
oder sich in Bau befinden. Einsende-
schluss ist der 1. Oktober 2009. Der Flyer
flir den BSVI-Preis ist auf der Internetseite
der BSVI abrufbar.

Weiterentwicklung der Strallenbau-
verwaltung

Der im Rahmen der BSVI-Aktuell-Rei-
he erschienene Flyer 2/2009 beleuchtet
die Strukturentwicklung in den Strallen-
bauverwaltungen. Die Leistungsfahigkeit
des Strallennetzes in Deutschland ist von
entscheidendem Einfluss auf die wirt-
schaftliche Entwicklung. Damit die Stra-
Beninfrastruktur die Anforderungen der
steigenden Verkehrsnachfrage erfiillt, sind
zundchst auskdmmliche Finanzmittel fiir
den Ausbau und die Erhaltung durch
Bund, Lander und Kommunen unabding-
bar. Um die erforderlichen Investitionen
im Sinne der politischen Zielvorgaben
einzusetzen, bedienen sich die StraRen-
baulasttrager der staatlichen und kommu-
nalen Verwaltungen und weiterer Organi-
sationen unterschiedlicher Rechtsformen.

Neben klassischen Strallenbaudienst-
stellen haben sich unterschiedliche Mo-
delle von Landesbetrieben etabliert.
Betriebswirtschaftliche Steuerungsinstru-
mente haben mittlerweile Gberall Einzug
gehalten.

Um die gesetzlichen Aufgaben aus der
StrafSenbaulast und die Verkehrssiche-
rung zu erfiillen, sind kompetente und
leistungsfahige Organisationen notwen-
dig. Ziel muss es sein, die verfligharen
Finanzmittel optimal einzusetzen. Des-
halb miissen sich alle Modelle an der

Effizienz, Wirtschaftlichkeit und Kosten-
transparenz ihrer Leistungen sowie der
Qualitét ihrer Ergebnisse messen lassen.

Sowohl fiir den Berufsstand als auch fiir
die Strallenbauverwaltungen sieht die
BSVI folgende Entwicklungsschwerpunkte:

e Zukunftsweisende Strukturen fiir die
Strallenbauverwaltungen
Leistungsstarke Organisationseinheiten
mit durchgdngiger Zustdandigkeit fir
Bundesfern- und Staatsstraf8en. Es gilt,
einheitliche technische Standards und
fachliche Kompetenz zu sichern.

e Kompetenz der Strallenbauverwaltun-
gen als Partner flr die Wirtschaft
Die Anforderungen an Strallenbau-
verwaltungen als Vertragspartner sind
enorm gestiegen. Strallenbau- und Ver-
kehrsingenieure brauchen eine geziel-
te, hochwertige Aus- und Fortbildung.
Strallenbauverwaltungen missen Pra-
senz in der Gremienarbeit zur Weiter-
entwicklung von Standards und Regel-
werken zeigen. Mit erhohter Interdis-
ziplinaritdt missen sich Ingenieure in
Fiihrungspositionen von Wirtschaft und
Verwaltung als Berufsstand behaupten
und etablieren.

e Optimaler Einsatz der Finanzmittel zur
Erhaltung und zum Ausbau der Stra-
Beninfrastruktur
Die Zustandserfassung und -bewer-
tung von Stralen in Verbindung mit
betriebswirtschaftlichen  Steuerungs-
elementen bietet die Chance, die Be-
darfslage der Straen transparent zu
machen. Nur mit Budgets, die sich an
der Bedarfslage orientieren, ldsst sich
das Anlagevermdgen fiir die Zukunft
erhalten. Die Berlicksichtigung von
Lebenszykluskosten in Entscheidungs-
prozessen unterstiitzt diesen Ansatz.

Luftschadstoffe und Straenverkehr

Der im Rahmen der BSVI-Aktuell-
Reihe erschiene Flyer 3/2008 befasst sich
mit dem Thema Luftschadstoffe und Stra-
Renverkehr. Das Thema Luftreinhaltung
riickt seit einigen Jahren zunehmend in
den Fokus der Offentlichkeit. Hierbei
wird der Verkehrssektor immer als ein
wichtiger Verursacher benannt, obwohl
der spezifische Schadstoffaussto3 der
Fahrzeuge seit Einflhrung des Katalysa-
tors Mitte der 80er Jahre stetig verringert



wurde. Heute richtet sich die Aufmerk-
samkeit vor allem auf die Feinstaub-,
Stickoxid- und Ozon-Emissionen. In die
Diskussion geraten zunehmend auch die
klimarelevanten CO,-Emissionen.

Die groRten Probleme verursachen
Stickstoffdioxide (NO.) und Feinstaubpar-
tikel (PM). Fir die Belastung an stark be-
fahrenen StadtstraBen durch Abgase — bei
Partikeln auch durch Abrieb und Aufwir-
belung — ist haufig der Kfz-Verkehr eine
wesentliche Ursache. Dementsprechend
liegen viele Schadstoff mindernde Maf-
nahmen im Bereich der kommunalen
Verkehrsentwicklungsplanung. Hier ha-
ben die Kommunen neuerdings auch die
Anforderungen der EG-Umgebungslarm-
richtlinie zu beachten, so dass Verkehrs-
entwicklungsplanung,  Luftreinhaltepla-
nung und Larmminderungsplanung zu-
nehmend vernetzt werden. Fir die Luft-
reinhaltung sind folgende Grenzwerte zu
beachten:

PMio: 40 pg/m? als Jahresmittelwert oder
50 pg/m? bezogen auf 24 Stunden an
max. 35 Tagen/Jahr; seit 1. Januar 2005

NOy: 40 pg/m? als Jahresmittelwert oder
200 pg/m* bezogen auf eine Stunde an
max. 18 Tagen/Jahr; ab 1. Januar 2010

PMas: 25 pg/m?3 ab 1. Januar 2010 soweit
moglich (Jahreszielwert), verbindlich ab
01.01.2015 (Jahresgrenzwert)

Gigaliner — Zukunft fiir den StrafSen-
glterverkehr oder Alptraum fiir unsere
Strallen und Briicken?

Der im Rahmen der BSVI-Aktuell-
Reihe erschienene Flyer 2/2008 befasst
sich mit der von der Transportindustrie
geforderten Zulassung von sogenannten
Gigalinern.
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Alle BSVI-Flyer sind unter
www.bsvi.de = Downloads abrufbar.

Im aktuellen Masterplan ,Gliterver-
kehr und Logistik” des Bundesverkehrs-
ministeriums wird die Zunahme der G-
terverkehrsleistung im Strallengliterfern-
verkehr von 2004 bis 2025 mit + 84%
angegeben. Auf vielen Fernstrallen ist so-
gar mit einer Verdoppelung des Giiter-
verkehrs zu rechnen. Teile des Transport-
gewerbes sehen die Moglichkeit, die ste-
tig wachsende Giiterverkehrsmenge auf
den Straflen durch langere und schwere-
re Transportfahrzeuge zukiinftig effizien-
ter und verkehrsgerechter beférdern zu
kénnen. Die Transportpreise im StrafSen-
glterverkehr kénnten nach deren Mei-
nung durch den Einsatz ,modularer
Nutzfahrzeuge” — oder neudeutsch: Gi-
galiner —um 20 % bis 30 % pro Tonnen-
kilometer glinstiger werden.

Gigaliner sind Lastzugkombinationen
mit bis zu acht Achsen. Hierbei werden
drei Modelle diskutiert:

e Fahrzeuge mit einem deutlich hoheren
Gesamtgewicht von maximal 60 Ton-
nen. Bisher sind beim Lkw 40 Tonnen
zuldssig.

e Fahrzeuge mit einer Lange von bis zu
25,25 m. Bisher sind bei Sattelziigen
maximal 16,50 m und bei Lkw mit
Anhdnger maximal 18,75 m zuldssig.

e Fahrzeuge mit einem Gewicht von bis
zu 60 Tonnen und einer Lange von bis
zu 25,25 m.

Die BSVI begriifit innovative Konzepte
der Wirtschaft zur Verringerung der Um-
welt- und Verkehrsbelastungen durch den
Stralengtiterverkehr. Eine generelle Zu-
lassung der GigalLiner erscheint der BSVI
hierflir jedoch derzeit kein L&sungsan-
satz, da weder zu dem speditionsseitig
zu erwartenden Nutzen, noch zu den
okologisch prognostizierten Erwartungen
einer Treibstoffeinsparung und Verringe-
rung von Abgasemissionen genauere
wissenschaftliche Erkenntnisse vorliegen.

Das am 10. Juli 2008 von der EU-Kom-
mission vorgestellte Gutachten zur EU-
weiten Zulassung von Gigalinern besta-
tigt die Einschdtzung der BSVI, dass es
dadurch zu einem Zuwachs des Strafen-
gliterverkehrs durch Verlagerungen von
der Schiene zur Stralle kommen wird.

Weiterhin ist festzustellen, dass Bri-
cken, Tunnel, Rastanlagen, Knotenpunkte
und Schutzeinrichtungen grundsétzlich
nicht fiir GigaLiner bemessen sind. Eine
Nachristung ist volkswirtschaftlich nicht
realisierbar.

Dipl.-Ing. Uwe Zeuschel
Regierung von Oberfranken
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PLAN-TEAM Steininger

Integrierte Planung — innovativ und professionell

Dr. Reinhard Saller

1995 griindete der Diplom-Ingenieur (FH)
und Beratende Ingenieur Franz Xaver
Steininger in seiner Heimatstadt Zwiesel
ein Ingenieurbiiro. Von Anfang an sah er
sich einem integrierten Ansatz verpflich-
tet. Verantwortlich im Sinne des Kunden
handeln, ist das unternehmerische Motto
des 43-Jdhrigen. Eine Devise, die er
vor allem in seinen ,beruflichen Lehr-
und Wanderjahren” bei den Professoren
Kempa und Gnad in Ludwigshafen und
Regensburg verinnerlicht hatte.

Seit der Griindung hat sich das Inge-
nieurbiiro kontinuierlich vergroRert. Mitt-
lerweile tragt es den Namen PLAN-TEAM
Steininger. Zum Team gehdren Bau-, Ver-
messungs- und Bergbauingenieure sowie
ein professionelles Back-Office. Flexibi-
litat wird grofl geschrieben im PLAN-
TEAM. ,Letztlich bestimmen Projektum-
fang und -zuschnitt die Zusammenset-
zung und die Gréle der eingesetzten In-
genieur-Teams”, erldutert Steininger.

Das Dienstleistungs-Portfolio des In-
genieurbliros PLAN-TEAM Steininger hat
sich mit der Expansion gleichfalls erwei-
tert. Seiner Grundiiberzeugung einer um-
fassenden Kundenorientierung ist Stei-
ninger gleichwohl treu geblieben. Auch
Dipl.-Ing. (FH) Steininger selbst hat sich
weiter qualifiziert. Er ist Koordinator fir
Sicherheit und Gesundheitsschutz (SiGe-
Ko) gemafs Baustellenverordnung und
RAB 30 sowie offentlich anerkannter
Sachverstandiger nach §1 Nr. 1c und
Nr. 4 der Verordnung Uber private Sach-
verstindige in der Wasserwirtschaft
(VPSW). Schwerpunkte des PLAN-TEAM-
Angebots im Bauingenieurwesen sind In-
genieurbauwerke und Verkehrsanlagen.

Im Bereich der Ingenieurbauwerke
kann das PLAN-TEAM Steininger eine
Reihe von Referenzprojekten vorweisen.

Dazu zahlen

e aus dem Bereich der Wasserversor-
gung beispielsweise die Baugebietser-
schlieBungen (Baugebiet ,Auf der
Eben 11“, Stadt Zwiesel), Planungen zu
Quellfassungen und Sammelschach-
ten (Markt Bodenmais), die Erneuerung
von Trinkwasserleitungen (Gemeinde
Frauenau) oder der Bau von Losch-
wasserbehdltern nach DIN 14230
(Stadt Zwiesel).

e aus dem Bereich der Abwassertechnik
beispielsweise Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchungen (Gemeindeverbund Trie-
fenried-Zierbach-Gottlesried), Objekt-
iberwachung und -betreuung beim
Bau von Regen- und Schmutzwasser-
kanidlen fur Hallenbader (Stadt Zwie-
sel) oder die Planung von Regenwas-
serkandlen (Stadt Zwiesel).

* aus dem Bereich Larmschutzbauwerke
beispielsweise die Planung von Larm-
schutzanlagen, wie Vegetative Larm-
schutzwandsysteme (Stadt Zwiesel)
nach den Anforderungen der geltenden
Larmschutzrichtlinien.

Eine weitere Kernkompetenz im Leis-
tungsspektrum von PLAN-TEAM Steinin-
ger liegt im Verkehrsanlagen-Bau. Hochs-
te Kompetenz auf breiter Front kann das
junge Team hier bieten. Das Spektrum
reicht von der Sanierung von Asphalt-
deckschichten Gber den Ausbau von
Gemeindeverbindungsstrallen sowie die
Planung von Ortsumgehungen bis zum
Autobahnbau.

Ehemaliges Kammergerichtsgebdude des Berliner Oberlandesgerichts
Bestandsaufnahme: ca. 400 Raume, ca. 20.000 m? Geschossflache




Studie zur Errichtung einer Lairmschutzwand (Ist-Zustand, Gabionen-Wand, vegetative LS-Wand)
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Neues Geschdftsfeld: Industrieprojekte

Neubau eines unterirdischen Loschwasserbehilters

Ein neues Geschéftsfeld hat sich das

PLAN-TEAM Steininger seit 2006 mit der
Betreuung von Industrieprojekten er-
schlossen. Bei Short-Track-Engineering-
Projekten bietet das PLAN-TEAM Steinin-
ger Planung, Bauleitung sowie Bauober-
leitung an. In den letzten Jahren wurden
Infrastrukturplanungen beispielsweise fiir
den StralRenbau, die Abwassertechnik,
die Kabelzuganlagen 10kV/110kV, die
Rohrkanale, die Rohrbriicken, die Kihl-
wasser- sowie Trinkwasserleitungen und
Hallenbau fiir die Baufelder in Industrie-
projekten durchgefiihrt.

Sportplatzbau, Tragwerksplanung, Ver-
messungsarbeiten, SiGeKo sowie Dienst-
leistungen im Bereich der Geoinformati-
on (GIS) runden den Service von PLAN-
TEAM Steininger ab.

Integrierte Planung — innovativ und
professionell, das bietet das PLAN-TEAM
Steininger. ,Ich sehe mich mit meinem
Team vor allem dem Kunden verpflichtet.
Egal ob es sich um einen offentlichen
Auftraggeber handelt oder einen Auftrag-
geber aus der Wirtschaft. Wir von PLAN-
TEAM stehen fiir hohe Qualitat, grofRe
Effizienz und eine aullerordentliche Kom-
petenz.” Auch deshalb haben sich Franz
Xaver Steininger und sein Team dem
Ingenieurkodex der Bayerischen Inge-
nieurkammer verpflichtet: Qualitdt und
Innovation, Kompetenz und Verantwor-
tung, Respekt und Fairness, Wirtschaft-
lichkeit und Nachhaltigkeit, Loyalitdt ge-
genlber Gesellschaft und Vertragspart-
nern, Schutz und Pflege der Lebens-
grundlagen. Diese Werte lebt das hoch
qualifizierte und dynamische Team in
Zwiesel wie in Miinchen.

PLAN-TEAM Steininger
Schleiferweg 20, 94227 Zwiesel

Niederlassung Miinchen:
TurkenstralBe 29b, 80799 Miinchen

www.steininger.de
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Dipl.-Ing. Hans Bock 70 Jahre

Am 19. Mérz feierte Dipl.-Ing. Hans Bock
seinen 70. Geburtstag.

Herr Bock war von 1999 bis 2004 Re-
daktionsleiter der VSVI-Zeitschrift. In
dieser Zeit hat sich die Zeitschrift zu ei-
nem informativen Mitteilungsblatt der
VSVI Bayern mit ausgewahlten Fachbei-
tragen entwickelt. Seine langjdhrige be-
rufliche Erfahrung und Mitgliedschaft in
verschiedenen Fachgremien sowie seine
Kenntnisse bei der Erstellung von Bro-
schiiren und Informationsmaterial fir die
Autobahndirektion Stidbayern waren fiir
die redaktionelle Arbeit von groflem
Wert.

Sein beruflicher Weg fiihrte Herrn
Bock Uber die Straffenbaudmter Neu-
Ulm und Miinchen zur Autobahndirekti-
on Siudbayern, an der er von 1983 bis
2004 in verschiedenen Funktionen tatig
war. Zuletzt leitete er die Abteilung
,Zentrale Angelegenheiten” und war Ers-
ter Vertreter des Prasidenten. Neben sei-
nen Ublichen Dienstgeschiften befasste
sich Herr Bock intensiv mit

e der Linienfiihrung von Stralen, wobei
seine Untersuchungen einen wichti-
gen Beitrag zur Relationstrassierung
lieferten,

e der Verkehrssicherheit,

e der Zustandserfassung und -bewer-
tung von Straflen (ZEB), hier war Herr
Bock fast zehn Jahre der bayerische
Vertreter in verschiedenen Bund/Ldn-
der-Gremien und mafgeblich an der
Entstehung der verbesserten Erhal-
tungsstrategien beteiligt, sowie

e dem Strafleninformationssystem BAY-
SIS und der Erhebung von Verkehrsda-

ten. Hier leitete Herr Bock zehn Jahre
lang zwei bayerische Arbeitskreise.

Zum 1. April 2004 trat Herr Bock nach
37 Jahren in der Strafenbauverwaltung
in den Ruhestand. Auch die Leitung der
Redaktion fiir unsere VSVI-Zeitschrift gab
er im gleichen Jahr in jingere Hande.
Die Arbeit im Redaktionsteam unter sei-
ner Leitung hat uns immer viel Freude
bereitet und das Feedback auf unsere
Ausgaben der VSVI-Zeitschrift war in den
allermeisten Fillen sehr positiv.

Wir winschen Herrn Bock, dass er
seinen Ruhestand weiterhin bei bester
Gesundheit genielfen und seinen Hobbys
noch viele Jahre nachgehen kann.

Wir trauern um unsere Kollegen,

die 2008 und 2009 verstorben sind

Prof. Holger Paletta Josef Wolf Josef Ofenstein
41 Jahre, Unterfranken 76 Jahre, Oberpfalz 81 Jahre, Oberbayern
Ulrich Bartmann Wolfgang Lohe Hans Koch
51 Jahre, Oberpfalz 77 Jahre, Unterfranken 83 Jahre, Mittelfranken
Dieter Miiller Edmund Stangl Prof. Karl-Heinz

71 Jahre, Oberbayern

77 Jahre, Unterfranken Schaechterle

87 Jahre, Oberbayern



Ehrenmitglied Dr.-Ing. Hans-Peter Siebel erhdalt Bundesverdienstkreuz

Der Bundesprasident hat Herrn Dr.-Ing.
Hans-Peter Siebel das Verdienstkreuz am
Bande des Verdienstordens der Bundes-
republik Deutschland in Anerkennung
und Wiirdigung seines hohen ehrenamt-
lichen Engagements in der VSVI Bayern,
der BSVI, der Bayerischen Ingenieure-
kammer-Bau und in einigen anderen
Organisationen verliehen. Der bayerische
Innenstaatssekretar Dr. Bernd Weifs hat
Herrn Dr. Siebel diese hohe Auszeich-
nung Ende April ausgehdndigt. Die VSVI
Bayern gratuliert ihm dazu sehr herzlich!

Wie wohl kein anderer hat Herr Dr.
Siebel unsere Vereinigung in den vergan-
genen drei Jahrzehnten gepréagt. Neben
seinen umfangreichen Verpflichtungen in
mehreren exponierten Funktionen inner-
halb der bayerischen StraBenbauverwal-
tung hat Herr Dr. Siebel dennoch die Zeit
gefunden, sich fir die VSVI und den Be-
rufsstand der Bauingenieure bundesweit
zu engagieren. So etwa war Herr Dr. Sie-
bel von 1991 bis 1993 Vizeprasident der
Bundesvereinigung der Strallen- und Ver-
kehrsingenieure und von 1993 bis 1995
deren Prasident. Fast zwei Jahrzehnte
lang gehorte er zudem dem Vorstand der
VSVI Bayern an und stand unserer baye-

rischen Landesvereinigung sechs Jahre
lang als Vorsitzender vor.

Daneben fand Herr Dr. Siebel noch
Zeit, sich auch bei der Bayerischen Inge-
nieurekammer-Bau intensiv einzubringen.
Besonders hervorzuheben ist hier sein bis
heute dauerndes Engagement in wichti-
gen Gremien zur Akkreditierung der neu-
en Bachelor- und Masterstudiengédnge in
Folge des sogenannten ,Bologna-Prozes-
ses”. Das Motto von Herrn Dr. Siebel ist
dabei stets: Klagen nutzt nichts, man

muss sich schon selber aktiv einbringen,
um moglichen Fehlentwicklungen sowie
dem Verlust von Bildungsinhalten und
Kompetenzen entgegenzuwirken, der
durch die Umstellung der bewéhrten
Diplomingenieurstudiengdnge (Univ./FH)
auf das neue Bachelor-/Master-System zu
beklagen ist.

Bei der Mitgliederversammlung 2008
konnten wir Herrn Dr. Siebel zum Ehren-
mitglied der VSVI Bayern ernennen. Wir
freuen uns und fithlen uns geehrt, dass
der Bundesprasident nun unser jlingstes
Ehrenmitglied — nicht zuletzt wegen sei-
ner Verdienste um die VSVI Bayern — mit
dem Bundesverdienstkreuz ausgezeich-
net hat.

Am 16. Oktober 2008 konnte Herr
Dr. Siebel zudem seinen 70. Geburtstag
feiern. Jeder, der ihn kennt, kann sich
schwerlich vorstellen, einen Siebziger
vor sich zu haben. Er verspriiht nach wie
vor grofle Agilitdit und Unternehmungs-
geist. Fir das neue Lebensjahrzehnt
wiinscht die VSVI Bayern ihrem elften
Ehrenmitglied eine stabile Gesundheit
und ein gliickliches Leben im Kreise sei-
ner Familie.

BAB A3 Donaubricke Pfaffenstein
Generalinstandsetzung und Verstdrkung mit externen Spanngliedern
Nachrechnung, Instandsetzungs- und Verstarkungsplanung, Entwurf, Ausschreibung und Ausfohrungsplanung

Leistungsspekirum:

Neubau- und Instandsetzungsplanung
Bautberwachung und Bauoberleitung
Projektsteuerung

Bauwerksprifung und Bauwerksmonitoring
Prifung statisch-konstruktiv

Gutachten und Schadensuntersuchung
Softwareentwicklung

Objekte

Brickenbau

Tunnel-, Kavernen- und Spezialtiefbau
Hoch- und Industriebau

Konstruktiver Wasserbau

Tiurme, Masten, Pylone, Schornsteine
Trag- und Arbeitsgeriste
Verkehrsanlagen

GRASSL

BERATENDE
INGENIEURE
BAUWESEN

|  MUNCHEN |

HAMBURG DUSSELDORF
BERLIN BRANDENBURG
GREIFSWALD MAGDEBURG

Ingenieurbiro Grassl GmbH
Machtlfinger StraBBe 5
81379 Minchen

Tel.: +49 89 410737 -6
Fax: +49 89 410 737 -800
www.grassl-ing.de
muenchen@grassl-ing.de
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Runde Geburtstage € "
i o - ALLES M i i
- - 2y
inige urjserer renmitglie ?r GRUNEN BERE(C(‘“ -
konnten seit dem letzten Erscheinen :
der VSVI-Zeitschrift einen
runden Geburtstag feiern.
Die VSVI Bayern gratuliert
ganz herzlich
Herrn Dipl.-Ing. Karl Giinther und
Herrn Dipl.-Ing. Arnold Hinteregger
zum 85. Geburtstag,
Herrn Dr.-Ing. Hans Troger
zum 80. Geburtstag,
Herrn Dipl.-Ing. Albert Friedmann und
Herrn Dipl.-Ing. Hans Werner Schafer
zum 70. Geburtstag.
Herr Dipl.-Ing. Paul Wagner, Mitglied des
VESVI-Vorstands, feiert am 15. Juni 2009 Cartoon: Erik Liebermann
seinen 70. Geburtstag. Auch dazu herzliche
Gratulation.
Bezirksgruppe Niederbayern Lindner, Wolfgang Miinchen
Bracher, Benedikt Garching N?ttbeck,"Alexander Ec.l.<ental
Feial Tobias Baverisch R6Bner, Jirgen Niirnberg
eigl, 1o ayerise Teusch, Markus Niirnberg
. Fisenstein Wagner, Gerold Bechhofen
Neuve Mitglieder Haberl, Philipp Buch am Erlbach gner
Hahne, Florian Passau Bezirksgruppe Unterfranken
Wir begrifien sehr herzlich Maidl, Hans Osterhofen
o Niedermeier, Michael Haarbach Cruse, Michael Schollkrippen
unsere neven Mitglieder Seidel, Georg Grafenau Dellmann, Wilhelm Dettelbach
in der VSVI Bayern. Wagner, Anton Waldkirchen Dietz, Thomas Poppenlauer
Fersch, Andreas Wiirzburg
Bezirksgruppe Oberbayern Bezirksgruppe Oberpfalz Hendrych, Jorg Schaafheim
. . .. Hildebrandt, Johannes Hochberg
Bauer, Andreas Traunstein Breitenbach, Petra Gemdiinden . o
. . - ) . . Hofmann, Matthias Kitzingen
Biele, Maria-Christine Miinchen Dietl, Martin Regenstauf Hopf, Jiirgen Hammelbure/
Dr. Bogenberger, Klaus Miinchen Englhard, Hubert Ammerthal Pl JUTe &
: . . . Pfaffenhausen
Braun, Matthias Germering Lehneis, Martin Regensburg . .
- - . . Klingler, Christof Knetzgau
Ernst, Christiane Miinchen Niedermeier, Wolfgang Regensburg 9.
. . . Knieling, Peter Ebelsbach
Frauenschuh, Hannes Bad Reichenhall Rohrmiiller, Wolfgang Weiding .
; ¢ Kreuzer, Norbert Waizenbach
Gmeindl, Thomas Traunwalchen Scharnagl, Claudia Regensburg
.. . .. . . Kuhn, Herbert Dettelbach
Grobmair, Hubert Bad Tolz Widder, Reinhold Amberg -
. . . Malsch, Andreas Hochberg
Griindl, Andreas Hofolding Zilch, Wolfgang Schwandorf
. . Meuschel, Ines Dettelbach
Hofmann, Ulrike Freising o .
.. . . . Rattiger, Jochen Wildflecken
Késtner, Marco Miinchen Bezirksgruppe Oberfranken
. . Schlegel, Alexander Freudenberg
Kosmider, Karen Friedberg . . - .
Bayerlein, Wolfgang Neunkirchen Schmitt, Frank Steinach
Dr. Kupfer, Robert Landsberg .
am Lech am Brand Stahl, Martin Kronungen
. . Christa, Bernd Hallstadt Stolz, Alexander Hammelburg
Liebscher, Wolfgang Minchen .
. . Donath, Martin Dresden
Neumair, Alfons Freising . .
L . Gumbert, Christian Bayreuth Bezirksgruppe Schwaben
Pollitsch, Franz Miinchen . . :
. . . Kotzner, Karolina Frensdorf/ .. .
Poxleitner, Florian Miinchen Herrnsdorf Bohme, Rainer Kempten
Putz, Alexander Landshut .. errnsdo Brinkmann, Andreas Stadtbergen
. .. Kigler, Markus Hof/Saale .
Rinderer, Stefan Miinchen . Egli, Urs Ottobeuren
Lampert, Martin Selb
Scherer, Wolfgang Ingolstadt . . Grol, Bernhard Augsburg
. o Martin, Christoph Baunach . e
Schwarz, Pierre Minchen N . Jakob, Antonius Konigsbrunn
. N Mdiller, Ludwig Kemnath .
Dr. Schweibenz, Bernd Miinchen . Konig, Markus Legau
. . Rosch, Alfred-Johannes Heroldsbach ‘ .. O
Setzer, Daniela Freising Zenker. Kav-U Kulmbach Kopriva, Jirgen Aislingen
Sollner, Gabriele Miinchen enker, Ray-bwe uimbac Oberfrank, Franz Dillingen
Springer, Markus Miinchen . : Riedler, Thomas Augsburg
Dr. Streicher, Hermann Kempten Bezirksgruppe Mittelfranken Stadelmann,
Waue, Christian Miinchen Dr. Hentschel, Alexander Niirnberg Martin Roland Harburg
Wiederspahn, Michael Miinchen Kinner, Martin Seligenporten Tschersich, Herbert Ottobeuren
Zellmer, Klaus-Peter Polling Legominski, Thomas Nirnberg Xalter, Sonja Miinchen
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VSVI-Vorsitzender

Ministerialdirigent Dipl.-Ing. Karl Wiebel
Franz-Josef-Straull-Ring 4

80539 Miinchen

Tel. 089 /21 92-35 20, Fax -1 35 20

Stellvertretender Vorsitzender:
Dipl.-Ing. (FH) Walter Gegenfurtner

VFSVI-Vorsitzender

Dipl.-Kfm. Hans Ullrich Debus
Coburger StralSe 35

96253 Untersiemau

Tel. 095 65/791-1 52, Fax -1 55
u.debus@amo-asphalttechnik.de

Die Vorsitzenden
der Bezirksgruppen

Oberbayern

Dr.-Ing. Markus Hennecke

Zilch + Miiller Ingenieure GmbH
Lindwurmstralle 129a, 80337 Miinchen
Tel. 0 89 /286763-30, Fax -33
hennecke@zm-i.de

Niederbayern

Dipl.-Ing. Robert Esterl

c/o Regierung von Niederbayern
Regierungsplatz 540, 84028 Landshut
Tel. 08 71/ 8 08-14 30, Fax -14 98
robert.esterl@reg-nb.bayern.de

Oberpfalz

Dipl.-Ing. Josef Kreitinger

c/o Staatliches Bauamt Regensburg
Bereich Strakenbau

Bajuwarenstrale 2d, 93053 Regensburg
Tel. 09 41 / 6 98- 500, Fax - 599
josef.kreitinger@stbar.bayern.de

Oberfranken

Dipl.-Ing. Bernhard Kraus
Bergweg 3, 96158 Frensdorf

Tel. 09 81 /53 - 12 66, Fax - 5266
bernhard.kraus@reg-mfr.bayern.de

Mittelfranken

Dipl.-Ing. Jens Ehmke

c/o Autobahndirektion Nordbayern
Dienststelle Wiirzburg

Ludwigkai 4, 97072 Wiirzburg
Tel. 09 31 /79 45 - 200, Fax - 220
jens.ehmke@abdnb.bayern.de

Unterfranken

Dipl.-Ing. Holger Bothe

c/o Staatliches Bauamt Schweinfurt
Mainbergerstrafse 14, 97422 Schweinfurt
Tel. 0 97 21 /203 - 300, Fax - 400
holger.bothe@stbasw.bayern.de

Schwaben

Dipl.-Ing. (FH) Klement Anwander
Konstruktionsgruppe Bauen Kempten
Bahnhofplatz 1, 87435 Kempten
Tel. 08 31 /52 156 - 11, Fax - 60
anwander@kb-ke.de
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Geschiftsstelle:
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Die Zeitschrift der VSVI Bayern erscheint
jahrlich mit einer Auflage von 3.000 Stiick.

Die mit dem Namen des Verfassers
gezeichneten Artikel stellen nicht unbedingt
die Meinung des Herausgebers oder der
Redaktion dar.

Alle Urheberrechte sind vorbehalten.
Redaktionsschluss dieser Ausgabe war
am 1. Mai 2009.

Die Jahreszeitschrift ist fir die Mitglieder

der VSVI Bayern kostenlos.

Einzelbestellungen (5 Euro einschl. Versand-

kosten) sind bei der Geschaftsstelle moglich.

Grafik-Design
Marion und Rudolf Schwarzbeck, Gauting

Bildnachweis

Wir danken allen Autoren, Behorden und
Firmen fiir die Uberlassung der Bilder und
Grafiken.

Titelbild und Seite 17/18: Bauunternehmung
Raab, Ebensfeld.

Bild Seite 59 Mitte: Burghauser Anzeiger

Anzeigen

Anzeigenpreisliste Januar 2009

VFSVI Bayern

Dipl.-Ing. (FH) Walter Gegenfurtner

c/o Stratebau GmbH,

DonaustauferstraBe 176, 93059 Regensburg
Tel. 0941/4021-0, Fax 0941/ 4021-253

Druck
Esta-Druck GmbH, 82398 Polling
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www.vsvi-bayern.de

In eigener Sache

Mitglied werden
bei der VSVI Bayern

Es lohnt sich!
Auch fiir Studentinnen
und Studenten

Bei ermdligtem Jahresbeitrag

(25 Euro statt 40 Euro incl. Jahres-
zeitschrift) geniellen Studentinnen
und Studenten alle Vorteile und
Chancen einer Mitgliedschaft bei
der VSVI Bayern, z.B.

VSVI-Veranstaltungen:

e Seminare
e Vortragsveranstaltungen
e Exkursionen

Nitzen Sie die Maoglichkeit,
mit Fachleuten zu sprechen,
Berufskollegen kennen zu lernen
und Erfahrungen auszutauschen.

Kontakte kniipfen!

VSVI Bayern

c/o Autobahndirektion Stidbayern
Postfach 202036

80020 Miinchen

Telefon 089 / 54552-228
Fax 089/ 54552-623
E-Mail: vsvi@abdsb.bayern.de

Der Vorsitzende lhrer Bezirksgruppe
freut sich iber lhren Anruf.

Namen und Kontaktadressen finden
Sie links in der ersten Spalte.
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Schonender Umgang mil den Ressourcen bedeulel fiir uns:
Ein Stiick Natur neu beleben.

Hartstemwaerke Hol GmbH
Coburger Strafle 35
26253 Untersicmau

Tel.: D95E65/7 91-0
Fax: 09665/791-155
infe@amo-asphalttechnik.cde




Die bam - eine 40-jdhrige Erfolgsgeschichte.

Seit 1969 stellen wir uns dem Anspruch, die Anforderungen unserer Kunden bestmdglich zu erfiillen. Tag fiir Tag
arbeiten unsere Ingenieure und Techniker daran, unsere Produkte weiterzuentwickeln und die Herstellung
so umweltvertrdglich und ressourcenschonend wie mdglich zu gestalten. Ob ein Eimer Kaltasphalt oder das hHITL

Baumaterial fiir eine ganze Autobahn - wir sind fiir Sie da. Und das bereits seit 40 Jahren.

> | SEIT 1969 | S
Bayerische Asphalt-Mischwerke GmbH & Co. KG fiir Strapenbaustoffe
Ottostrape 7 - 85649 Hofolding - Kostenlose Service-Tel.-Nr. 0800 - 722 22 20 - info@bam-net.de

www.bam-net.de



