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Gemeinsam sind wir stark

Sehr geehrte Kolleginnen, sehr geehrte Kollegen,

sehr gerne bin ich der Bitte nach einem GrufBwort fiir diese Zeit-
schrift gefolgt. Wie es sich fiir einen Ingenieur gehort, der im
Briickenbau tdtig ist, bin ich seit mehreren Jahren Mitglied in der
VSVI Bayern.

Die Leistungen von Stralenbau- und Verkehrsingenieuren fir
die Gesellschaft sind kaum hoch genug einzuschétzen. Deshalb
machen wir uns gemeinsam flir Ausbau und Erhalt der gebauten
Infrastruktur stark. Denn es besteht erheblicher Erhaltungsriickstand.

Wir appellieren an die Verantwortlichen, fiir den Unterhalt der rund
13.600 Kilometer StaatsstraRen, 18.000 Kilometer Kreisstralsen und
100.000 Kilometer Gemeindestralen genligend finanzielle Mittel
zur Verfiigung zu stellen. Das ist gut angelegtes Geld!

Zeit des Umbruchs

Wir erleben im Moment eine Zeit des Umbruchs und stehen vor
zahlreichen Herausforderungen, die wir nur gemeinsam bewidltigen
kénnen. Von allen Fachrichtungen der Ingenieure haben wir am Bau
die niedrigsten Gehdlter. Dies ist auch durch die seit Jahren reform-
bediirftige HOAI verursacht. Das niedrige Gehaltsniveau ist einer
der Griinde fiir Nachwuchsmangel. Deswegen kdmpfen wir fir eine
angemessene Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure.
Dem Nachwuchsmangel in unserem Beruf treten wir aktiv entge-
gen. Unsere gemeinsamen Anstrengungen zeigen Erfolg: Erstmals
seit mehreren Jahren ist die Zahl der Studienanfianger wieder
gestiegen.

Eine Herausforderung in unserer tiglichen Arbeit stellt auch die
Vielzahl von Normen und Vorschriften dar. Hier brauchen wir drin-
gend einen spiirbaren Abbau von Biirokratie und Uberregulierung
durch einfachere Verwaltungs- und Genehmigungsverfahren.

Gleichzeitig gibt es groRe Anderungen in unserer Arbeit. Neue
Werkzeuge, wie dreidimensionales Planen, werden in Zukunft
unsere Arbeit beeinflussen. Dies gilt nicht nur fiir die konstruktiv
tatigen Ingenieure, sondern auch fir den Entwurf der Verkehrswege.
Die Beitrdge in diesem Heft geben uns eine erste Orientierung.

Aus- und Fortbildung

Den Herausforderungen unseres Berufes konnen wir nur mit stetiger
Weiterbildung erfolgreich begegnen. Ein gemeinsamer Schwer-
punkt unserer berufspolitischen Arbeit liegt in der Aus- und Fortbil-
dung. Sowohl die VSVI Bayern wie auch die Kammer bieten seit Jah-
ren in Fachkreisen anerkannte Veranstaltungen an. Die VSVI-Semi-
nare zum Thema ,Konstruktiver Ingenieurbau” sind fiir mich stets
bereichernd gewesen. Langst haben sie sich zu einem ,Treffpunkt
der Szene” entwickelt.

VSVI Bayern und BaylKa-Bau haben viele Gemeinsamkeiten.
Deshalb lassen Sie uns auch in Zukunft unsere berufspolitischen
Interessen gemeinsam erfolgreich vertreten. Fir eine Starkung unse-
res Berufsstandes in Gesellschaft, Wirtschaft und Verwaltung

[hr
Heinrich Schroeter
Préasident der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau
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Dr.-Ing. Heinrich Schroeter,
Prasident der Bayerischen
Ingenieurekammer-Bau
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Verénderungen im Vorstand der VSVI Bayern

Bei der Mitgliederversammlung im letzten
Jahr wurde Dipl.-Ing. Josef Limbrunner in
den Vorstand der VSVI Bayern gewahlt.
Herr Limbrunner wurde am 5. Mai 1958 in
Straubing geboren. Von 1977 bis 1983 hat
er Bauingenieurwe-
sen an der TU Min-
chen studiert. Nach
einer  mehrjdhrigen
Tatigkeit in einem In-
genieurbiliro wechsel-
te Herr Limbrunner
1989 zur Bauunter-
nehmung Ohneis, wo
er als Bauleiter, Ober-
bauleiter und Zweigstellenleiter tatig war.
Von 1999 bis 2004 war Herr Limbrunner
als Niederlassungsleiter und Prokurist der
Stratebau GmbH in Regensburg beschaf-
tigt. Im Jahr 2005 ist er als Bereichsleiter
und Prokurist zur Firma Ohneis zuriickge-
kehrt. Zudem ist Herr Limbrunner Vorsit-
zender der Fachabteilung Strallenbau im
Bayerischen Bauindustrieverband.

Die VSVI-Seminare -

Zu den wesentlichen Aufgaben der VSVI
Bayern und ihres Fordervereins gehdren
satzungsgemdll die Fort- und Weiterbil-
dung. Die traditionell vielféltigen Seminar-
angebote haben sich dabei zu einer be-
achtlichen Erfolgsgeschichte entwickelt.
Bereits seit Jahren werden in Bayern in den
Monaten Januar bis April eines jeden Jah-
res zehn bis zwolf Seminare angeboten, fir
die in den vergangenen Jahren regelmafig
deutlich Gber 1.000 Anmeldungen einge-
gangen sind.

Renner bei den Teilnehmerzahlen sind die
Seminare zum Thema AsphaltstraBenbau
und Ingenieurbau. Hier kann es vorkom-
men, dass auch bei Tagungsraumen bis zu
200 Teilnehmer die Seminare als ,ausver-
kauft” gemeldet werden. Im aktuellen Se-
minarblock wurden ferner noch die The-
mengebiete verkehrssichere Stralengestal-
tung, Offentlichkeitsarbeit, Verkehrstech-
nik, HOAI, Erdbau, BetonstraRenbau, Stra-
Renfinanzierung und Umweltschutz im
StralBenbau angeboten.

Um die Qualitdt der Seminarveranstaltun-
gen weiter zu verbessern, werden diese de-
tailliert von den Teilnehmern bewertet und
evaluiert. Bei einer Bewertungsskala von 1
bis 5 (1: nicht erftillt, 5: voll erftllt) schnit-
ten die Seminare im Jahr 2010 durch-

Als stellvertretender Vorsitzender und neu-
er Schatzmeister wurde Dipl.-Kfm. Dipl.-
Ing. (FH) Anton Schopf gewdhlt, der bereits
seit 2006 im Vorstand der VSVI Bayern
ist. Herr Schopf wurde am 6. Juni 1965
in Wiirzburg geboren.
Nach Abschluss des
Bauingenieurstudi-
ums an der FH Wiirz-
burg war er zwei Jah-
re lang im konstrukti-
ven Ingenieurbau ta-
tig. Von 1990 bis
1995 hat Herr Schopf
Betriebswirtschafts-
lehre an der Universitat Wiirzburg studiert.
Im Anschluss daran war er drei Jahre lang
Assistent des Vorstands der Walter Bau AG.
Im Jahr 1998 ist Herr Schopf zur Roba Bau-
stoff GmbH gewechselt, wo er als Mitglied
der Geschiftsleitung und Geschéftsfiihrer
tatig war. Seit 2002 ist Herr Schopf
Geschaftsfiihrer der Bayerischen Asphalt-
Mischwerke GmbH & Co. KG.

eine Erfolgsgeschichte

schnittlich mit einer hochst erfolgreichen
Bewertung von 4,2 ab. Aber auch die ein-
zelnen Seminare waren mit Bewertungs-
zahlen von 3,8 bis 4,5 so erfolgreich, dass
man durchaus bei jedem Seminar von gu-
tem Feedback sprechen kann. Trotzdem
werden die aufgelisteten Verbesserungsvor-
schlage aufgegriffen und nach Moglichkeit
bei den kommenden Veranstaltungen be-
riicksichtigt.

Die VSVI Bayern ist unter den 14 Landes-
vereinigungen der BSVI zwar nicht die groB-
te, aber doch eine der attraktivsten. Unsere
Mitglieder sind im Durchschnitt mit die
jingsten. Der Vorstand der VSVI Bayern
freut sich tber diese Attraktivitdt sehr. Aller-
dings ist das auch ein Auftrag, uns zukiinftig
weiter anzustrengen. So versuchen wir stets
aufs Neue, ein interessantes Angebot an Vor-
tragen, Seminaren und Exkursionen zu ver-
niinftigen Preisen auf die Beine zu stellen.

Aber auch diese Erfolgsserie wére nicht mog-
lich und konnte nicht so glinstig angeboten
werden, wenn nicht insbesondere unser
Forderverein mit einem erheblichen Spen-
denaufkommen diese Aktivitaten tatkraftig
unterstiitzen wiirde. Herzlichen Dank da-
fir an alle Spender und Unterstiitzer.

Stephan Freudenstein



Jung und nass — die Exkursion der ,jungen Kollegen”

Wie jung ist jung? Das ist die zentrale Fra-
ge, die uns sehr geplagt hat. Schon der Vor-
stand war sich uneins: Fihlt sich doch
manch’ dlterer Kollege noch so fit, dass er
mit den Jungen noch locker mithalten
kénnte — wenn man ihn nur lieBe. Und
auch die Organisatoren dieser speziellen
Landesexkursion haben mit sich gerungen,
wo denn die Altersgrenze zu ziehen sei.
Letztlich war sie mit Jahrgang 1971 und
jinger ganz geschickt gewdhlt, denn die
38 Kolleginnen und Kollegen, die am 27.
und 28. Mai 2011 mit dabei waren, repra-
sentieren einen sehr guten Querschnitt des
»~Nachwuchses” unserer Vereinigung. Der
Altersdurchschnitt der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer lag bei 35 Jahren und die Frau-
enquote bei 25 %. Mit der Aktion haben
wir sogar drei neue Mitglieder gewonnen.
Damit sind unsere Ziele — Zusammenfiih-
ren und Aktivieren der jiingeren Mitglieder
— voll und ganz erreicht worden. Die
gelungene Fachexkursion hat Frank Frisch-
eisen organisiert, dem dafiir herzlich ge-
dankt sei.

Sylvensteinspeicher

Wasser macht nass. Mit diesem Umstand
haben wir uns an den beiden Tagen in
allen Variationen beschéftigt. Los ging es
im Betriebsgebdude des Sylvensteinspei-
chers mit einem Vortrag von Dr.-Ing. Tobias
Lang vom Wasserwirtschaftsamt Weilheim.
Ausflhrlich und kurzweilig erklarte er, wie
schwierig es ist, ein Speichersystem fiir den
Hochwasserschutz und zur Niedrigwasser-
aufhéhung zu ,fahren” und jederzeit und
fir jedermann das richtige Mall an Nass
zur Verfligung zu stellen. Und zu den fast
schon trivialen Schwierigkeiten bei den
baulichen, hydraulischen, hydrologischen
und metrologischen Dingen kommt dann

und wann auch noch der Gegenwind aus
Politik, Presse und (Energie-) Wirtschaft.

Grolle Olympiaschanze

Richtig nass rein ging’s uns dann in Gar-
misch. Pardon: In Partenkirchen. Zwei Stun-
den auf der berihmten Skisprungschanze
(die von der Vierschanzentournee) herum
zu kraxeln hat zwar allen gut gefallen.
Aber friiher oder spéter kam dann doch bei
jedem der Punkt, wo der stromende Regen
nervt und selbst die modernsten Textilien
versagen. Bis ins kleinste Detail — und mit
viel Lob fir die Ingenieure — erklarte uns
der Sepp, ein Partenkirchner, der als Bub
bis zu einem fatalen Absturz selbst Skisprin-
ger war, seine Schanze und seinen Sport in
allen Facetten. Auch hier wieder interes-
sant, dass fehlendes Nass zu gravierenden
Problemen fiihrt: Zum personlichen Brand-
schutz beim Sommer-Springen schreibt das
internationale Reglement Unterhosen aus
Teflon vor. Das Gelédchter lber Sepps ver-
meintlichen Gag verebbte schnell, als er
schilderte, welche Brandverletzungen sich
der Skispringer bei einem Sturz auf schlecht
gewdssertem Kunstrasen zuzieht.

Planen fir Olympia 2018

Um Uber dieses Thema mehr zu erfahren,
wechselten wir von Partenkirchen nach
Garmisch, also in einen ganz anderen Kul-
turkreis. Paul Lichtenwald, Prasident der
Autobahndirektion Stidbayern, und Dr.-Ing.
Hermann Streicher vom Staatlichen Bau-
amt Weilheim referierten tber die zahlrei-
chen geplanten Tunnelprojekte. Die Bau-
kosten der Tunnel Kramer, Auerberg,
Oberau und Wank liegen alle locker im
dreistelligen Millionen-Bereich. Und sollte
Deutschland den Zuschlag fiir die olympi-
schen Spiele 2018 erhalten, dann missen

diese Tunnel bis 2017 fertig sein. Olympia
in Garmisch heilst dann wohl aber auch,
dass es den anderen bayerischen StrafRen-
bauprojekten ,nass nei geht” und sie von
der Finanzierung her drohen, trocken zu
fallen. Bei der gemitlichen Abendgestal-
tung hat so manch’ einer die Gelegenheit
genutzt und in der Cocktail-Bar studiert,
wie das Nass an Gewicht verliert, wenn
man nur geniigend Alkohol zusetzt ...

Bergwelt Karwendel

Nass kann auch fest sein. Das beweisen die
20 c¢cm Neuschnee, durch die wir uns am
zweiten Tag zur ,Bergwelt Karwendel”
kdmpfen mussten. So heilst das gemeinhin
als Fernrohr bezeichnete neue Ausstel-
lungsgebdude gleich neben der Bergstation
der Mittenwalder Karwendelbahn, deren
Betriebstechnik wir zuvor besichtigt haben.
Planung und Bau dieses Naturinformations-
zentrums haben uns garniert mit kleinen
Neckereien der Statiker Wolfgang Schwind
und der Architekt Eberhard Steinert veran-
schaulicht. Bauen auf 2244 m Hohe und in
einem derart sensiblen Umfeld stellt fur
alle Beteiligten eine Bewahrungsprobe dar.
Die Baustelle musste komplett iiber die
Gondelbahn versorgt werden. Damit wurde
selbst der Beton in Einzelteilen transpor-
tiert — Zuschlag in Fassern, Zement in Sa-
cken, Wasser in Kanistern — und erst oben
von Hand zusammengemischt. Wegen des
Schneehuhns, auf das die eigens installier-
te Oko-Bauleitung besonders geachtet hat,
war die sonst tibliche Hubschrauberversor-
gung hier nicht moglich.

Rainer Popp

PS: Schone Bilder zu den Highlights dieser
Exkursion kénnen Sie im Internet betrach-
ten — und zwar ohne Regen und Nebel.
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Fachthemen

Der Planungsdialog fir den Ausbau
der A 8 Rosenheim — Salzburg

Ein never Weg der Birgerbeteiligung

Wolfgang Wist

Der Ausbau der A8 von Rosenheim bis zur Bundesgrenze auf einer Linge von rund
70 Kilometern ist fur StraRenbauingenieure nicht nur technisch eine grof’e Herausforde-
rung. Zum einen sind die technischen und rechtlichen Randbedingungen fiir den Ausbau
unter voller Aufrechterhaltung des Verkehrs schwierig und zum anderen wird dem Projekt
bereits in der Planungsphase vonseiten der Bevilkerung mit grofer Emotionalitat begegnet.
Hinzu kommt, dass in Anbetracht der angespannten Finanzsituation im Bundesfernstra-
Renhaushalt und der vielen allein in Bayern noch zu realisierenden Stralenbauprojekte
eine MalBnahme, die insgesamt 700 bis 800 Millionen Euro kostet, in den nédchsten zehn
Jahren nicht einfach zu schultern sein wird. Um die Vielzahl von fachlichen Belangen und
unterschiedliche Biirgerinteressen unter einen Hut zu bekommen, wurde Mitte 2009 ein
Planungsdialog ins Leben gerufen, der im Frithjahr 2011 seinen vorldufigen Abschluss fand.

Randbedingungen flr den A 8-Ausbau

Die Bundesautobahn A 8 Miinchen — Salzburg wurde in den 30er Jahren als sogenannte
Panorama-Autobahn gebaut. Sie wurde von den Planern des Dritten Reiches bewusst
unmittelbar an den Chiemgauer Alpen entlang trassiert, um den Verkehrsteilnehmer an die
landschaftlich besonderes schonen Aussichtspunkte wie den Irschenberg oder den Chiem-
see heran zu fithren. Von Miinchen bis Rosenheim wurde die Autobahn in den 70er Jah-
ren erneuert und auf sechs Fahrstreifen erweitert. Der Abschnitt Rosenheim — Salzburg
befindet sich hingegen noch nahezu im Urzustand, wie er damals gebaut wurde.

Die Autobahn mit den jeweils zweistreifigen Richtungsfahrbahnen ohne Standstreifen ist
nicht nur von der Substanz her eine marode Strale, sondern geniigt schon lange nicht
mehr den Verkehrssicherheits- und Leistungsfahigkeitsanforderungen an eine europdische
Verkehrsachse. Insbesondere an den Wochenenden und in den Ferien bilden sich durch
den starken Freizeitverkehr immer wieder lange Staus.

Was den StraRenbauern noch gréllere Sorgen macht, ist der schlechte bauliche Zustand
der mehr als 100 Briicken, die teilweise nur noch mit aufwendigen Provisorien ihre Funk-
tion notdiirftig erftillen konnen.

Trotz dieser untragbaren und sich schon seit Jahren abzeichnenden Situation ist der Aus-
bau zwischen Rosenheim und Salzburg im Bedarfsplan groftenteils nur in den ,Weiteren
Bedarf” eingereiht. Dadurch konnte ein umfassender Ausbau bisher nicht erfolgen.
Wesentlicher Grund dafiir ist der Umstand, dass die Bevolkerung des Chiemgaus und des
Berchtesgadener Lands tiber Jahrzehnte hinweg Ausbauplanungen sehr kritisch gegentber
stand. Die Befiirchtungen eines drastischen Verkehrsanstiegs als Folge einer gut ausge-
bauten Autobahn waren einfach zu grolS.

Diese Haltung hat sich in den letzten Jahren grundlegend gedndert. Die Notwendigkeit
des Ausbaus wird nahezu von niemandem mehr bestritten. Eine regionale Zeitung fasste
diesen Stimmungswandel der letzten Jahre in der Uberschrift ,Die Frage ist nicht mehr ob,
sondern nur noch wie die A8 ausgebaut wird” zusammen.

Die Vorplanungen fiir den Ausbau laufen fiir die Gesamtstrecke von Rosenheim bis Salz-
burg seit 2007. Bis hin zum rechtsbestindigen Baurecht werden weitere Jahre ver-
gehen. Deswegen wird man auch trotz des nunmehr geplanten Ausbaus der A8 nicht
umhin kénnen, zur Aufrechterhaltung des Verkehrs an der Fahrbahn und an den Briicken
Sanierungsarbeiten kontinuierlich weiter zu fihren.

Motivation fir einen Planungsdialog

Stuttgart 21 hat alle Planer grolRer Infrastrukturprojekte zweifelsohne elektrisiert. Vielleicht
wird man in mehreren Jahren die Durchsetzung von Grofprojekten in die Zeit vor und
nach Stuttgart 21 einteilen. Ganz tiberraschend ist diese Entwicklung jedoch nicht. Wéh-



rend man auf verwaltungsrechtlicher Ebene
versucht, die formellen Genehmigungsver-
fahren z.B. durch den Entfall von Erdrte-
rungsterminen weiter zu straffen, suchen
die Birger eine noch grolere Beteiligung
an den Entscheidungsprozessen.

Heribert Prantl, Leiter des Ressorts fir
Innenpolitik der Stiddeutschen Zeitung,
titelte in einem Leitartikel: ,Wenn Biirger
als Storer betrachtet werden, sind Stérun-
gen programmiert”. Prantl schreibt u.a.,
dass Planfeststellungsverfahren nur noch
der Rechtfertigung getroffener Entschei-
dungen dienen, die den Betroffenen mittels
ein paar Auflagen versiifst werden. Das Pla-
nungsrecht sei ein ,Basta-Recht”. Es fehle
die Erkenntnis, dass die Verwaltung fir die
Biirger da sei. Als mogliche Lésungsansétze
schldgt Prantl vor, man kénne einen Biirger-
entscheid in die Planfeststellung einbauen
oder den Erorterungstermin einem externen
Berater tbertragen. Zitat Ende.

Ist das wirklich die Losung, diese Elemente
der direkten Demokratie in die ohnehin
schon mit vielen fachlichen Details tber-
frachteten und immer komplizierteren Plan-
feststellungsverfahren einzufiihren?  Die
Frage kann nur aus verschiedenen Perspek-
tiven beantwortet werden. Hier beginnt auf
jeden Fall eine Gratwanderung zwischen
dem Mehr an Birgerbeteiligung und der
Verkiirzung der langen Verfahrensdauern.

Wie kam es nun bei der A8 konkret zum
Planungsdialog? Die Autobahndirektion
Stidbayern hat seit 2007 die Planungen fiir
den sechsstreifigen Ausbau der A8 von
Rosenheim bis Salzburg forciert und der
Offentlichkeit sukzessive in Gemeinderats-
sitzungen und Biirgerversammlungen vorge-
stellt. Von der Planung unmittelbar betroffen
sind 13 Gemeinden in drei Landkreisen.

Die offensive Offentlichkeitsarbeit rief rasch
Gegenbewegungen auf den Plan. Es bilde-
te sich eine Reihe von Birgerinitiativen,
wie ,Biirger setzen Grenzen” oder ,Initia-
tive fiir einen intelligenten Ausbau der A 8“.
Eine starke Emotionalisierung der Biirger
setzte ein mit den ,Visionen vom zerstor-
ten Chiemgau” und dem ,Zubetonieren des
letzten Stiickchens Heimaterde”.

Wie reagiert man auf so eine Entwicklung?
Grundsétzlich gibt es zwei Mdoglichkeiten.
Der konventionelle Weg beldsst es bei der
mit Offentlichkeitsarbeit begleiteten Biir-
gerinformation, den bilateralen Abstimmun-
gen insbesondere mit Gemeinden und Fach-
behorden und der anschlieBenden Durch-
fihrung eines Planfeststellungsverfahrens.

Der andere Weg, der erstmals fiir ein ,60
Kilometer langes Stralkenbaugroprojekt”
in Bayern eingeschlagen wurde, ist ein
Dialogverfahren, in das alle Entscheidungs-
trager der Bauverwaltung und verschie-

denste Interessensvertreter frithzeitig noch
vor den Planfeststellungsverfahren einge-
bunden werden. Der Planungsdialog zum
Ausbau der A8 wurde am 19. Mai 2009
durch den bayerischen Innenminister Joa-
chim Herrmann in Traunstein offiziell aus
der Taufe gehoben.

Ziele und Organisation des
Planungsdialogs

Das fiir den Ausbau der A8 praktizierte
Dialogverfahren ist ein Ansatz — der im
Ubrigen deutlich vor der Eskalation um
Stuttgart21 begonnen wurde — noch vor
den o6ffentlich-rechtlichen Planfeststellungs-
verfahren ausgewogene und tragfdhige Pla-
nungslosungen zu finden.

Auf diese Weise soll besonders der zwei-
felsohne schwierige Spagat zwischen den
Forderungen der Bevolkerung und den
technischen, rechtlichen und finanziellen
Randbedingungen, die letztendlich der
Bauherr zu vertreten hat, gelingen. Weiter-
hin wird im Dialogverfahren eine breite
Akzeptanz in der Bevolkerung angestrebt.
Die Erfahrungen der letzten 20 Jahre leh-
ren, dass sich zeitgemifse Planungen von
Infrastrukturprojekten nicht mehr aus-
schlieflich am ,Griinen Tisch” festlegen
lassen; dies gilt im Verkehrsbereich fiir den
Bau von Kreisverkehren genauso wie fir
den Neubau von Autobahnen.

Einstufung im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrassen
achtstreifiger Ausbau sechsstreifiger Ausbau
Weiterer Bedarf Vordringlicher Bedarf WB* Weiterer Bedarf
47 km 16 km 4 km 45 km
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WB*: Weiterer Bedarf mit Planungsrecht

Bahnbriicke Bernau
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2007 (1. Teil)
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Vorentwurf Vorentwurf Erstellung
genehmigt genehmigt Vorentwurf

(8 km) (8 km) (4 km)
Ubergreifender Planungsdialog

uabiog SV

AS Bad Reichenhall

Bad
Reichenhall

ue;suaql‘ﬂﬁ) SV
yoequIaMUS 3

weysunell SY
Bundesgrenze

Talbriicke Bergen
in Bau

Abschnitt
Grabenstétt - Bundesgrenze

Abschnittsweise
Erstellung der Vorentwiirfe

(35 km)

Ubergreifender Planungsdialog




Organisation und Ziele des Planungsdialogs fiir den Ausbau der A8

Ubergreifende Planungsbegleitung
(BMVBS, OBB, Landrate RO, TS, BGL)

™

Arbeitsgruppe RO

™

Arbeitsgruppe TS

™

Arbeitsgruppe BGL

ABD S (Leitung) ABD S (Leitung) ABD S (Leitung)

LRA RO L[RA TS LRA BGL

Gde. Rohrdorf Gde. Ubersee Gde. Teisendorf

Gde. Frasdorf Gde. Grabenstatt Gde. Anger

Gde. Bernau Gde. Vachendorf Gde. Piding

Gde. Raubling Gde. Bergen Gde. Bad Reichenhall
Externe (Ortsplaner, ...) Gde. Siegsdorf Externe (Ortsplaner, ...)

Externe (Ortsplaner, ...)

T

TN

™

(ABD S + Externe Berater/Biros)

Ziele
- verstarkte Mitsprache und bestmdgliche Bericksichtigung berechtigter

Forderungen der Anlieger

— Optimierung der Planungen insbesondere hinsichtlich Immissionsschutz und
landschaftsgerechte Einbindung der Autobahn

- Verbesserung der Akzeptanz der Planung

- einheitliche und tragféhige Entscheidungen auf allen Verwaltungsebenen

- effiziente Abwicklung von Genehmigungsverfahren

- Sicherstellen gleicher MaBstébe in allen Planungsabschnitten

Organisatorisch hat man sich bei der A8
darauf geeinigt, in den Landkreisen Rosen-
heim, Traunstein und Berchtesgadener
Land auf Arbeitsebene jeweils eine Arbeits-
gruppe und auf Entscheidungsebene eine
,Ubergreifende Planungsbegleitung” mit
hochrangigen Vertretern des Bundesver-
kehrsministeriums, der Obersten Baube-
horde und den Landréten Josef Neiderhell
(Rosenheim), Hermann Steinmall (Traun-
stein) und Georg Grabner (Berchtesgadener
Land) einzurichten. Gefiihrt wurde dieses
Gremium vom Leiter der Obersten Baube-
horde, Ministerialdirektor Josef Poxleitner.

In den drei Arbeitsgruppen sind alle Interes-
sensgruppen, angefangen von den Landkrei-
sen, den Stadten und Gemeinden, den Buir-
gerinitiativen, Naturschutzverbdanden bis
hin zu Vertretern der Landwirtschaft und
der Wirtschaft, vertreten. Die Leitung der
Arbeitsgruppen haben Prisident Paul Lich-
tenwald und die Autobahndirektion Siid-
bayern tibernommen.

Ablauf des Dialogverfahrens

Seit dem Beginn des Dialogverfahrens im
Mai 2009 wurden in den Landkreisen

Rosenheim, Traunstein und Berchtesgade-
ner Land bis Ende Marz 2010 insgesamt 27
Arbeitsgruppensitzungen durchgefiihrt. In
der gleichen Zeit haben fiinf Sitzungen der
tbergreifenden Planungsbegleitung (,Len-
kungsgruppe”), eine davon unter Beteili-
gung von Bundesverkehrsminister Dr. Peter
Ramsauer, stattgefunden.

Klares Votum fiir sechsstreifigen
Querschnitt

In den ersten Sitzungen hat man sich mit
dem Ausbauquerschnitt und der Ausbauart
(symmetrisch/asymmetrisch)  beschéftigt.
Im Wesentlichen war hier zu klaren, ob
sechs Fahrstreifen mit zwei Standstreifen
(6+2) oder vier Fahrstreifen mit zwei Stand-
streifen (4+2) die richtige Ausbaul6sung ist.
Diese Frage wurde in den Arbeitsgruppen
mehrheitlich und zwischenzeitlich auch
formell durch das Bundesverkehrsministe-
rium entschieden.

Nur mit einem durchgehenden 6+2-Aus-
bau lassen sich die Verkehrs-, Sicherheits-,
Kosten-, Umwelt- und Larmschutzsachver-
halte nachhaltig 16sen. Angemerkt sei hier,
dass der von den Biirgerinitiativen gefor-
derte 4+2-Ausbau mit einer temporaren
Standstreifennutzung faktisch gegeniiber
dem sechsstreifigen Ausbau kaum Kosten-
vorteile bringt und auch nur rund 7 % we-
niger Flache in Anspruch nimmt.

Die Entscheidung fiir den sechsstreifigen
Ausbauquerschnitt hat nicht jedem Arbeits-
gruppenmitglied gefallen. Wahrend bei
den Vertretern der Gemeinden eine hohe
Akzeptanz fir den sechsstreifigen Quer-
schnitt zu verzeichnen ist, sind u.a. der
Bund Naturschutz und Initiativen wie ,BUr-
ger setzen Grenzen” nach wie vor nicht
von der Sinnhaftigkeit von 6+2 Uberzeugt
und kdmpfen weiterhin innerhalb und vor
allen Dingen auch aufRerhalb des Dialogs
um die 4+2-Losung.

Unsere Leistungen

Beratung im Strafen- und Tiefbau
Konzeptentwicklung und Entwurf
Ausfiihrungsplanung und Ausschreibung
Objektiiberwachung und Projektsteuerung
Schalltechnische Untersuchungen
Ingenieurvermessung

Wagner Ingenieure GmbH

Verkehrsplanung * Vermessung
Bauiiberwachung

81549 Minchen, Balanstrae 170
Tel.: 089 680896-3, Fax: 680896-59

Land- und Ortsstralen, Parkierungsanlagen

Objekte
Verkehrsanlagen und Ingenieurbauwerke
Bundesfernstrallen mit allen Knoten

sowie Nebenanlagen und -betriebe

ErschlieBung fur Bau-/Industriegebiete
Verkehrsfuhrung wéahrend der Bauzeit




An diesem Beispiel werden die Grenzen
eines Dialogverfahrens deutlich. Unver-
sohnliche, bisweilen sogar ideologisch ge-
pragte Haltungen kénnen — auch in einer
noch so sachlichen Gesprachsatmosphére
— nicht zu einvernehmlichen Losungen zu-
sammengefiihrt werden.

Diskussion Gber Larmschutzanlagen

Im zweiten Teil des Dialogs beschiftigte
man sich im Wesentlichen mit der Frage
nach dem bestméglichen Larmschutz fir die
Ortslagen. Von der Autobahndirektion, den
Gemeinden und den Initiativen wurden fir
den rund 60 Kilometer langen Planungsab-
schnitt insgesamt 38 Varianten in den Dia-
log eingebracht. In einem ersten Schritt wur-
den auf Basis einer groben Kostenschdtzung
und des Nutzen-Kosten-Verhdltnisses zehn
Varianten ausgeschieden. Darunter waren
Varianten wie ein mehr als acht Kilometer
langer Tunnel durch den Hogl bei Anger.

Auch hier zeigte sich, dass noch so viele
Gesprachsrunden und ausgetauschte Argu-
mente offensichtlich nicht reichen, um
einen einmal eingeschlagenen Weg von
Burgerinitiativen, die sich beispielsweise
fur einen extrem teuren Tunnel einsetzen,
von wirtschaftlichen Planungslosungen zu
tberzeugen. Nebenbei bemerkt wird in
Zeiten von Staatsgarantien fiir Banken in
dreistelliger Milliardenhohe, das Argument
zu hoher Kosten fiir BaumaBnahmen von
betroffenen Anwohnern immer weniger
akzeptiert.

Fur die verbliebenen 28 Varianten hat die
Autobahndirektion Siidbayern gemeinsam
mit externen Fachplanungsbiiros eingehen-
de Bewertungen auf Basis eines umfassen-
den Kriterienkatalogs durchgefiihrt. Dieser
umfasste angefangen von den Kosten, tiber
Immissionsbelastungen, Naturschutz- und
Landschaftsaspekte bis hin zur technischen
Realisierbarkeit alle Sachverhalte des Bau-
ens einer Autobahn in einer hochsensiblen
Umgebung. Die Ergebnisse der Bewertung
in Rangpunkten stellten einen objektiven
Vergleichsmaf3stab dar, insbesondere fiir
einen Vergleich von Varianten in einem
Planungsabschnitt. Um den Belangen der
an der A8 wohnenden Biirger besonders
Rechnung zu tragen, wurden u.a. die Beur-
teilungskriterien Larmschutz und Stadtebau
besonders stark gewichtet.

Ziel der Arbeitsgruppen war es, sich auf
diesen objektiven Bewertungsmalstab zu
verstindigen und so eine wichtige Hilfe-
stellung fiir die abschliefenden Planungs-
entscheidungen zu geben. Uber das Punk-
teschema wurde erfreulicherweise in den
Arbeitsgruppen weitgehend Einvernehmen
hergestellt.

Autobahndirektion Stidbayern

Pressemitteilung 04/11

Minchen, 16.02.2011

Verbesserter Larmschutz und mehr Sicherheit durch
6-streifigen Ausbau der A8

Offener Planungsdialog gibt Empfehlungen an das Bundesverkehrsministerium

Verbesserter Larmschutz und mehr Sicherheit missen beim zukinftigen Ausbau
der Autobahn A 8 zwischen Rohrdorf und Piding besonders hohes Gewicht haben.
Das ist die Forderung aus den Arbeitsgruppen der Landkreise Rosenheim, Traun-
stein und Berchtesgadener Land. Einigkeit herrschte bei allen Beteiligten des
Planungsdialogs, dass die Uber 75 Jahre alte Autobahn A 8 dringend saniert und
ausgebaut werden muss.

Die Ubergreifende Planungsbegleitung hat folgende Empfehlungen fiir die weitere
Planung gegeben:

— Wesentlicher Baustein des Larmschutzkonzeptes ist neben den Einhausungs-
und Galerieldsungen und umfangreichen, situationsgerecht zu gestaltenden
Larmschutzwanden und -wallen der Einbau eines larmarmen Fahrbahnbelages
auf ganzer Ausbaulange. Davon profitieren sémtliche Anwohner, weil der Larm-
pegel dadurch flachenhaft erheblich gemindert wird.

— Im Bereich Achenmdhle soll eine etwa 400 m lange Galeriel6dsung zur Opti-
mierung des Larmschutzes berlcksichtigt werden.

— Im besonders ortsnahen Bereich von Frasdorf sollen an der stdlichen Fahrbahn
der Autobahn rund 110 m bzw. 240 m lange Galerien im Anschluss an eine etwa
590 m lange Einhausung weiterverfolgt werden.

— FUr den ortsnahen Bereich in Siegsdorf ist von der Arbeitsgruppe eine 600 m
lange Einhausung als favorisierte Lésung gefordert. Die Autobahndirektion Uber-
pruft, ob durch galerieartige Losungen vergleichbare Effekte fir den Larmschutz
erzielt werden konnen.

— Der exponierte ortsnahe Bereich bei Neukirchen soll durch eine Absenkung der
Autobahn um bis zu 10 m und in einem Teilbereich durch eine zusatzliche
Uberdeckung geschlitzt werden. Die Arbeitsgruppe fordert eine Uberdeckung
auf 600 m Lange. Die Autobahndirektion Stidbayern Uberprift noch Kosten und
Wirkungen einer 400 m langen Uberdeckung.

— Im Bereich Anger soll die Trasse auf rund drei Kilometer Lange um 3 - 5 m abge-
senkt werden. Damit ist sichergestellt, dass die Autobahn von Anger nicht mehr
eingesehen werden kann und die Larmsituation wesentlich verbessert wird. Lan-
drat Georg Grabner sieht zuséatzlich eine Uberdeckung auf einer Lange von rund
1,2 km als unverzichtbar an. In der weiteren Planung soll diese Uberdeckung der
Tieflage im Nahbereich Anger alternativ vorgelegt werden.

- Im Bereich Aufham soll eine 400 m lange Uberdeckung beriicksichtigt werden.

— Im Bereich Piding soll entsprechend GemeinderatsbeschluB eine Verlegung der
Autobahn als Nordumgehung erfolgen. Ausgehend von der untersuchten 400 m
langen Einhausung soll dabei der La&rmschutz weiter optimiert werden. Landrat
Grabner fordert die lange Einhausungsvariante.

Wie nicht weiter verwunderlich, schneiden
die Varianten mit sehr aufwendigen Larm-
schutzmafnahmen (Einhausungen, Larm-
schutzgalerien) am besten ab; diese Varian-
ten sind aber in der Regel auch am teuersten.

Der gesamte Planungsdialogprozess be-
schrankte sich nicht nur auf die Arbeits-
gruppen bzw. die Ubergreifende Planungs-
begleitung, sondern wurde durch ein breit-
gefdchertes Internetangebot der Autobahn-
direktion Stdbayern (www.abdsb.bayern.
de/Projekte) begleitet. Damit stand es
jedem interessierten Biirger frei, sich in den
Dialog einzubringen.

Empfehlungen an das Ministerium

Bei der vorerst abschliefenden Sitzung der
,Ubergreifenden Planungsbegleitung” im
Februar 2011 wurde fir die Ausbaupla-
nung eine Reihe von Empfehlungen abge-
geben, die das Bundesverkehrsministerium
bei seiner abschliefenden Entscheidung
beriicksichtigen soll. Als Grundlage fir
diese Empfehlungen dienten die in den
Arbeitsgruppen erarbeiteten Punktwerte
der Varianten. Zur Uberpriifung der Wirt-
schaftlichkeit der zu empfehlenden Varian-
ten wurden die Kosten bzw. Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnisse herangezogen.



Neubau der 345 m langen Talbriicke bei Bergen (Landkreis Traunstein) — Eine Malnahme, die wegen des schlechten
baulichen Zustandes der Briicke noch vor dem 6-streifigen Ausbau erfolgen muss; Bauziel: 2014

e

Provisorisch unterstiitzte Briicke tiber den Fuchssteiggraben und die Verkehrsbeschrankungen auf der A8 in der Nahe der AS Neukirchen
(Landkreis Berchtesgadener Land) — Ein Beispiel fiir den schlechten Zustand von Briicken im Zuge der A8 Rosenheim - Salzburg
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Ein Beispiel fiir die Empfehlungen des Planungsdialogs fiir den Ausbau der A8 — 590 m lange Einhausung
und 240 m bzw. 110 m lange Larmschutzgalerien im Bereich Frasdorf (Landkreis Rosenheim)




Der Dialog hat im Ergebnis gezeigt, dass die
bisherigen insbesondere kostenminimierten
Ausbaukonzepte (u.a. bereits durch den
Bund genehmigte Vorentwiirfe fiir die Pla-
nungsabschnitte Rohrdorf — Achenmiihle —
Frasdorf) nicht ausreichen, um die besonde-
ren Anforderungen an den Ausbau einer in
den 30er Jahren als ,Panoramaautobahn”
konzipierten StrafSe gerecht zu werden.

Insbesondere im Bereich der zum Teil un-
mittelbar an den Fahrbahnrand der A8
heranreichenden Ortslagen (Achenmiihle,
Frasdorf, Siegsdorf/Schweinbach, Neukir-
chen, Anger/Aufham, Piding) sind fiir eine
rechtlich tragfdhige Ausbaulosung, die
angefangen vom Immissionsschutz ber
Natur-/Landschaftsschutz und Tourismus
bis hin zu den Eingriffen ins Privateigen-
tum alle Belange beriicksichtigt, erhohte
Kosten erforderlich und wirtschaftlich ge-
rechtfertigt.

Die Empfehlungen der ,Ubergreifenden
Planungsbegleitung” lassen sich mit neben-
stehendem Auszug aus einer Pressemittei-
lung der Autobahndirektion Stidbayern vom
16. Februar 2011 zusammenfassen. Durch
diese Empfehlungen werden der Autobahn-
direktion Stidbayern zum einen ein Hand-
lungsrahmen fiir die weiteren Planungs-
schritte vorgegeben und zum anderen Auf-
trage fur weitere Detailprifungen erteilt.

Auf dieser Basis werden zundchst abschnitts-
weise Vorentwurfsunterlagen und nach
deren Genehmigung die Planfeststellungs-
unterlagen erstellt. Es ist beabsichtigt, die
Planfeststellungsverfahren von Rosenheim
her zu beginnen und Richtung Salzburg
voranzutreiben. Vorrang haben zundchst
die Planungsabschnitte von Rosenheim
tiber Frasdorf, Bernau bis zum Chiemsee.

Erfahrungen mit dem Planungsdialog aus
verschiedenen Blickwinkeln

Der Planungsdialog in der beschriebenen
Form wurde fiir ein Strallenbauprojekt ver-
gleichbarer GroBenordnung bundesweit
bisher erstmals durchgefiihrt. Die dabei ge-
machten Erfahrungen sind fiir die Bauver-
waltungen, freiberuflich Tatigen, Baufirmen
und die Politik gleichermalen interessant.
Ein Fazit kann allerdings nur aus verschie-
denen Blickwinkeln gezogen werden, da
die beteiligten Partner des Dialogs individu-
elle Ziele verfolgten und das planerische Er-
gebnis letztendlich subjektiv daran messen.

Die Partner des Dialogs lassen sich im
Wesentlichen in die Gruppen Bauverwal-
tung, Interessensvertreter (Verbande, Initia-
tiven) und Anwohner bzw. deren politische
Vertreter einteilen.

Blickwinkel Bauverwaltung

Aus Sicht der Bauverwaltung kann das Dia-
logverfahren als Erfolg gewertet werden.
Der Planungsdialog hat insgesamt zu einer
Versachlichung des Planungsprozesses bei-
getragen. Dies konnte insbesondere an der
stets sachlichen und konstruktiven Ge-
sprachsatmosphére in den Arbeitsgruppen-
sitzungen abgelesen werden. Neben einer
Plattform fiir die Gemeinden, Biirgerinitia-
tiven und Verbande, die ihre Forderungen
in die Planungen unmittelbar einbringen
konnten, bot der Dialog auch der Auto-
bahndirektion Stidbayern die Gelegenheit,
ihre Sicht der Dinge ausfihrlich in der
Offentlichkeit darzulegen.

Transparenz, Offenheit, Birgernidhe, objek-
tiv nachvollziehbare Entscheidungen etc.
sind eine Reihe von Kriterien, die vonsei-

ten der Bevolkerung fiir grofse Infrastruktur-
projekte immer wieder angemahnt werden.
All das wurde im Planungsdialog umge-
setzt. Betrachtet man die planerischen Er-
gebnisse, kann man durchweg von guten,
ausgewogenen und zeitgemafen Lésungen
sprechen, die zweifelsohne auch ihren
Preis haben. Profitieren werden davon in
erster Linie die Anwohner, die eine erheb-
liche Verbesserung beim Larmschutz erwar-
ten dirfen. In der planungsrechtlichen
Durchsetzbarkeit ldsst sich dadurch eine
gute Erfolgsquote erwarten.

Der finanzielle und personelle Aufwand
der Verwaltungsseite und aller, die am Dia-
log mitgewirkt haben ist zweifelsohne
hoch. Die berechtigten Hoffnungen, die
sich damit verbinden, sind eine spiirbare
Verkiirzung des Zeitbedarfs fiir verwal-
tungsinterne und o6ffentlich-rechtliche Ge-
nehmigungsverfahren und eine im Ver-
gleich zu anderen Grolprojekten verbes-
serte Akzeptanz der Planungen. Viele der
Einwdnde bzw. berechtigten Forderungen,
die blicherweise erst in den Planfeststel-
lungs- bzw. in Gerichtsverfahren vorge-
bracht werden und in der Planungsabwa-
gung zu beriicksichtigen sind, liegen durch
den Planungsdialog bereits in einem fri-
hen Planungsstadium auf dem Tisch. So
konnen Planungen wesentlich effizienter
angegangen werden.

Ein negativer Aspekt mag sein, dass da-
durch — bundesweit betrachtet — neue Stan-
dards schon in einer Frithphase des Projekts
geschaffen und bei anderen vergleichbaren
Projekten eingefordert werden. Diese Ten-
denz zeichnete sich bereits innerhalb
des Dialogverfahrens ab, in dem sich die
Gemeinden und Initiativen gegenseitig im
Hinblick auf Ubervorteilung und Gleich-

Dr.rer.nat. Thomas Hils

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

Presseausschnitte vor, wahrend und nach dem
Planungsdialog — Die Planungen zum Ausbau der
A8 werden intensiv durch die Medien begleitet

' Resenheim. Verbesserter Liéirenschutz und mehr Sicherbeit
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s d den Arbsitsgruppen der Landhrolse

Bund schliefit Hogltunnel aus

Projekt ist laut Autobahndirektion Siidbayern finanziell nicht tragbar

Berchtesgadener Land - Den Higl-Tunnel, sungen oder Galerien cin besonderer Schutz
en bergminnischen Tunnel von Achenmiih-  Fir die Anlieger erreicht wird, bleibt weiter in

Naturschiitzer gegen A 8-Ausbau

Kommunen wurden ,gekodert” - Ramsauer weist Schuld von sich

Sicherheit und Lirmschutz das A und O

Ao Mach Plarengsdialog wicls Empleblungen ans

= B el wird sichi gesiitied

Anger enttauscht iiber , Aus” des Hogltunnels |

Gemeinde und Aktionsbiindnis fordern Aufklirung zum Ausschluss dieser Variante

behandlung bedugten. Dies betrifft ganz
besonders die aufwendigen Larmschutzan-
lagen wie Einhausungen, tUberdeckte Tief-
lagen oder Galeriebauwerke.

Blickwinkel Interessensvertreter

Die Gruppe der Interessensvertreter im Pla-
nungsdialog war von der Zusammensetzung
und den individuellen Zielsetzungen her
sehr heterogen. Sie setzte sich aus dem
Bund Naturschutz, einer Reihe von Initiati-
ven, Wirtschaftsvertretern und dem Bauern-
verband zusammen. Diese Zusammenset-
zung lieB von Anfang an Grenzen fir ein-
vernehmliche Arbeitsergebnisse erkennen.

So konnte die Initiative , Tempolimit auf der
A8” nie damit zufrieden sein, dass beim
Ausbau der Autobahn die in Deutschland
geltende freie Geschwindigkeit auf Auto-
bahnen in den Planungen zwingend zu be-
riicksichtigen ist. Ebenso wenig konnte der
Bund Naturschutz davon tiberzeugt werden,
dass der  Ausbau  der  Straenin-
frastruktur fir den Individualverkehr mit
dem Ziel einer hoheren Leistungsfahigkeit
auch im 21. Jahrhundert einen wichtigen
verkehrspolitischen Aspekt darstellt. So wur-
de beispielsweise beméngelt, dass die Aus-
wirkungen des Klimawandels Gberhaupt
nicht einkalkuliert seien, obwohl immense
Investitionen auf den StraBenbau zukom-
men werden, wie z.B. verstarkte Hangsi-
cherungen, neue Baustoffe zur Vermeidung
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von Hitzeschdden bei Fahrbahnbeldgen und
eine verbesserte Fahrbahnentwdsserung.

Ein anderes Beispiel ist das Motto der Ini-
tiative ,Blrger setzen Grenzen”. Es lautet
»4+2 sind genug”. Die Entscheidung des
Bundesverkehrsministeriums zugunsten des
sechsstreifigen Ausbaus im laufenden Pla-
nungsdialog nach vorhergehender ausfihr-
licher Diskussion bedeutete fiir diese
Initiative letztendlich das Verfehlen ihrer
Kernforderung. Die Folge ist Fundamental-
opposition, die — wie sich zeigte — aufSer-
halb des Dialogs mit Protestaktionen und
,Offenen Briefen” weiter gefiihrt wird.

Diametral anders sieht es bei den wirt-
schaftsorientierten Interessensgruppen aus.
Dort wurde es selbstverstandlich begriift,
wenn die Leistungsfahigkeit der A8 mit
einem sechsstreifigen Querschnitt deutlich
verbessert wird. Auf der anderen Seite
sehen es Gewerbetreibende entlang der
Autobahn nicht so gern, wenn durch mas-
sive Larmschutzanlagen oder gar Einhau-
sungen der Blick der Kundschaft auf die
Werbung fiir Betriebe verbaut wird.

Ebenso zielte der Bauernverband darauf ab,
dass moglichst wenige landwirtschaftliche
Flachen u.a. fiir Larmschutzanlagen, Re-
genwasserbehandlungsbecken oder 6kolo-
gische Ausgleichsflaichen — alles wichtige
Beitrdge fiir den Umweltschutz — in An-
spruch genommen werden.

All diese Beispiele zeigen, dass die Ergeb-
nisse des Dialogverfahrens schon aufgrund
selbst gegebener Schranken von den meis-
ten dieser Gruppen nicht als groBer Erfolg
gewertet werden konnen. Es ist daher nicht
weiter verwunderlich, dass vereinzelt auch
Reaktionen wie ,Planungsdialog ist Augen-
wischerei” oder ,Planungsdialog ist ge-
scheitert” veroffentlicht wurden.

Eine Forderung wurde in diesem Zusam-
menhang von den Interessensvertretern
immer wieder gedufert. Das Dialogverfah-
ren hitte statt durch die StralRenbauverwal-
tung durch einen unabhdngigen Moderator
gefiihrt werden sollen. Das hétte nach Mei-
nung der Interessensvertreter zu einer bes-
seren Berticksichtigung der von den Betei-
ligten eingebrachten Vorschlage gefiihrt.

Blickwinkel Anwohner und Politik

Anwohner an einer Autobahn sind nicht
nur den negativen Wirkungen wie Larm
und Abgasen ausgesetzt, sondern in ihrer
Rolle als Verkehrsteilnehmer in der Regel
auch Nutznieler der Strallen. Gerade die
Verkehrsteilnehmer profitieren von einer
gut ausgebauten Infrastruktur und begri-
Ben daher alle Planungsergebnisse, die
eine moglichst rasche bauliche Umsetzung
erwarten lassen. Strafennutzer empfinden
es allerdings als zunehmend unangenehm,
durch Larmschutzanlagen immer mehr in
Schluchten oder Tunneln zu fahren, die



keine Blicke mehr in die Landschaft erlau-
ben. Dies ist bei der A8 wegen der auler-
gewohnlich reizvollen Landschaft ein be-
sonderes Thema.

Doch sobald die Autofahrer zu Hause an-
gekommen sind, wechselt diese Sichtweise
bisweilen ins Gegenteil. Ein optimaler
Larmschutz ist und bleibt aus dieser Sicht
die zentrale Forderung.

Die Reaktionen der Anwohner auf die Emp-
fehlungen des Planungsdialogs fielen sehr
unterschiedlich aus. Diejenigen, die bei-
spielsweise von dem Bau einer Einhausung
unmittelbar profitieren, dulerten sich in
der Regel nicht 6ffentlich. Die anderen, die
nur” tber Larmschutzwalle oder -wande
geschiitzt werden, waren eher enttduscht,
weil sie das Dialogverfahren als Wunsch-
konzert mit fiir sie unbefriedigendem Aus-
gang interpretierten.

Ahnlich verhielt es sich mit den ortlichen
Burgerinitiativen, die sich fiir ganz be-
stimmte Planungslésungen einsetzten. Zu-
friedenheit mit dem Dialog konnte dort
letztendlich nur dadurch hergestellt wer-
den, wenn die wesentlichen selbst gesteck-
ten Ziele erreicht wurden. Dies liell sich

auf ganzer Streckenldnge keinesfalls erzie-
len, da ein Konsens in dieser Frage eine
komplette Untertunnelung der A8 von
Rosenheim bis Salzburg bedeutet hitte.

Die Politiker, angefangen von den Biirger-
meisterinnen und Biirgermeistern vor Ort,
tber die Landrate, Abgeordneten bis hin zu
Ministern — der Wahlkreis des aktuellen
Bundesverkehrsministers liegt im Pla-
nungs(dialog)gebiet — hatten als Vertreter
dieser heterogenen Volksinteressen keine
leichte Aufgabe.

Die Reaktionen auf die Ergebnisse des Dia-
logs fielen daher ebenfalls gemischt aus.
Die Kommentare reichten dabei von ,zu-
rickhaltender Zufriedenheit” (iber Forde-
rungen nach weiterer Optimierung bis hin
zur offen kommunizierten Enttduschung.
Alles in allem hingen diese subjektiven
Bewertungen des Dialogs sehr von den
selbst gesteckten Zielen und den unmittel-
baren ortlichen Betroffenheiten ab.

Fazit

Der Planungsdialog fiir den Ausbau der
Bundesautobahn A 8 war zweifelsohne eine
Gratwanderung entlang unterschiedlichster

Interessen. Wichtige Ziele wie Transpa-
renz, Versachlichung, Biirgerbeteiligung
etc. wurden erreicht. Auch wenn dies nicht
alle Beteiligten so empfinden, konnen sich
die Planungsergebnisse bzw. die planeri-
schen Zwischenetappen sehen lassen. Fiir
die meisten Anwohner garantieren die
Planungsempfehlungen erhebliche Verbes-
serungen insbesondere beim Larmschutz.

Die grolite Schwierigkeit des Dialogs war
sicherlich, die viel zu hohen Erwartungs-
haltungen der Beteiligten einerseits und
die technische, rechtliche und finanzielle
Machbarkeit andererseits im Gleichgewicht
zu halten. Mit insgesamt 13 beteiligten
Gemeinden in drei Landkreisen und einer
Vielzahl von Birgerinitiativen war auch
der riumliche Bogen des Dialogs sehr weit
gespannt. Es sollten daher bei kinftigen
Projekten zu Beginn eines solchen Verfah-
rens sowohl die Erwartungshaltungen als
auch der raumliche Umgriff einer MafSnah-
me klar definiert werden.

Dr.-Ing. Wolfgang Wiist
Abteilungsleiter Planung
Autobahndirektion Stidbayern

Visualisierung: Lang Hugger Rampp GmbH Architekien
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Systementwicklung:

Larmschutzeinhausung mit Tageslicht

Das architektonische Konzept setzt auf Transparenz und
Leichtigkeit und wird dkologischen Anspriichen gerecht.

Die begriinte Decke ermdglicht die Riickfiihrung versiegelter
Flachen innerhalb der Siedlungsgebiete.
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Planungsdialog beim sechsstreifigen Ausbau

Bedeutung der A 3

Die Autobahn A3 ist als Europastrafe Be-
standteil des transeuropdischen Verkehrs-
netzes und zahlt damit zu den bedeutend-
sten Strecken im Netz der Bundesautobah-
nen. Sie verbindet die Beneluxstaaten mit
Stideuropa und innerhalb Deutschlands
Bayern mit den Zentren am Rhein.

Die A 3 wurde Ende der 1950er und Anfang
der 1960er Jahre als vierstreifige Autobahn
durch Spessart und Steigerwald gebaut und
hat heute ihre Kapazititsgrenzen Uber-
schritten. Die Verkehrsbelastungen liegen
bei bis zu 100.000 Fahrzeugen pro Tag.
Vermehrte Unfélle und zahlreiche Staus
sind die Folge.

Im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraf3en
ist der sechsstreifige Ausbau von der An-
schlussstelle Aschaffenburg bis zum Auto-
bahnkreuz Biebelried als Vordringlicher
Bedarf ausgewiesen. Mit dem sechsstreifi-
gen Ausbau wird eine leistungsfahige und
den heutigen Anforderungen gerechte Ver-
kehrsverbindung geschaffen.

Planungsstand

Seit Dezember 2009 liegen fiir die gesam-
te Strecke die Planfeststellungsbeschlisse
vor. Bis auf den beklagten Abschnitt ,west-
lich AS Wiirzburg-Heidingsfeld — 6stlich AS
Wiirzburg/Randersacker” sind sie alle be-
standskraftig.

Der sechsstreifige Ausbau dieser 94 Kilo-
meter langen Strecke kostet 1,2 Milliarden
Euro. Derzeit sind 20 Kilometer bereits
sechsstreifig ausgebaut und 33 Kilometer
in Bau.

Ausbau im Stadtgebiet Wiirzburg

Die A3 hat im Bereich Wiirzburg, anders
als in den benachbarten Abschnitten mit
den dort sehr gestreckten Linienfiihrungen,
einen der Bebauung und der Topographie
angepassten Charakter. Sie schmiegt sich
dem hiigeligen Geldnde zwischen den
Wiirzburger Stadtteilen Heidingsfeld und
Heuchelhof an, umféhrt den Katzenberg in
einem langgezogenen, fast rechtwinkeli-
gen Bogen und fdllt nach Osten in das
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der A3 in Wirzburg

Wolfgang Wirker

Maintal bei Randersacker ab. Die Stei-
gungs- bzw. Gefillestrecken weisen Langs-
neigungen bis 4 % auf.

Die Anschlussstelle Wirzburg-Heidings-
feld ist derzeit als symmetrisches halbes
Kleeblatt ausgebildet und mit Lichtsignal-
anlagen an den Einmiindungen zur vier-
streifigen Bundesstralle 19 ausgestattet. Der
Talraum des Rottenbauerer Grundes (&st-
lich der Anschlussstelle Heidingsfeld) wird
mit einer GroRbriicke, der Talbriicke Hei-
dingsfeld, Gberquert.

Die Planungen fiir den sechsstreifigen Aus-
bau der A 3 orientieren sich im Bereich des
Stadtgebiets von Wirzburg am Bestand.
Die derzeitige Streckencharakteristik kann
nicht wesentlich verandert werden. Es ver-
bleibt die topographisch und stadtebaulich
begriindete Unstetigkeit an der Tank- und
Rastanlage Wiirzburg-Nord und am Main-
abstieg. Sie wird, soweit moglich, in Lage
und Hohe verbessert.

Die Fahrtrichtung Frankfurt erhdlt, wie bis-
her, ab der Anschlussstelle Wiirzburg/Ran-
dersacker einen Zusatzfahrstreifen, der im
westlich angrenzenden Abschnitt in Rich-
tung Frankfurt weitergefiihrt wird. Weiter-
hin sind die notwendige Anpassung und der
verkehrsgerechte Umbau der Anschluss-
stelle Wiirzburg-Heidingsfeld mit dem Aus-
bau der B19 im Anschlussstellenbereich
vorgesehen. Umfangreiche Larmschutz-
mafBnahmen in Form von Wallen und Wan-
den sind notwendig, um den Anforderun-
gen der 16. BImSchV gerecht zu werden.

Planfeststellungsverfahren 2005

Die Planfeststellung fiir den 5,4 Kilometer
langen sechsstreifigen Ausbau der A3 im
Abschnitt Wiirzburg-Heidingsfeld bis west-
lich der Mainbriicke Randersacker hatte
die Autobahndirektion Nordbayern am 25.
April 2005 bei der Regierung von Unter-
franken beantragt.

Es war eine bestandsorientierte ,Ausbau-
variante” mit umfangreichen Larmschutz-
anlagen (Wille und Wénde) mit Hohen
von bis zu 12 Metern Uber der Fahrbahn
und damit auch weit tiber Gelande. Damit
konnten die vorhandenen Uberschreitun-
gen der Larmgrenzwerte an 1.100 Gebau-

den auf kiinftig 20 Gebdude mit gering-
fligigen Nachtwertiiberschreitungen redu-
ziert werden. Ein sicher optimales Schutz-
niveau.

Im  Planfeststellungsverfahren  erhoben
3.500 Wiirzburger Biirger Einwendungen,
die allesamt eine Tunnelvariante anstelle
der Ausbaulosung forderten. Auch der
Stadtrat der Stadt Wiirzburg sprach sich ge-
gen die vorgelegte Planung aus.

Schnell hatte sich ein Bindnis ,Ja zum Tun-
nel — Fir den Ausbau der A3“ gebildet.
Neben der Stadt Wirzburg mit den Vor-
sitzenden der im Stadtrat vertretenen Frak-
tionen waren die Wirzburger Biirgerver-
einigung, der Landrat des Landkreises
Wiirzburg sowie die IHK Wirzburg, die
Handwerkskammer und der Einzelhandels-
verband im Bindnis vertreten. Natirlich
wurde dieses Blindnis auch von den ort-
lichen Mandatstragern unterstiitzt.

Eine gemeinsame Pressekonferenz der
Bindnispartner und eine Kundgebung auf
dem Wiirzburger Marktplatz im September
2005 haben die Stimmung in der Offent-
lichkeit gegen unsere Ausbauvariante und
fir den Tunnel noch weiter verstarkt. Nun
war guter Rat teuer. Irgendwie musste eine
konsensfahige Planung erstellt werden.

Lenkungsverfahren

In einem Gesprdch mit dem Leiter der
Obersten  Baubehorde im  Bayerischen
Staatsministerium des Innern und der Ober-
biirgermeisterin der Stadt Wirzburg war,
unterstiitzt durch die 6rtlichen Mandatstra-
ger, die ldee geboren, mit einem geeigne-
ten Verfahren — dem Planungsdialog — auch
die Stadt Wiirzburg in die Trassenfindung
mit einzubeziehen und den Planungspro-
zess neu aufzurollen.

Zwischen der Obersten Baubehorde und
der Stadt Wiirzburg wurde daraufhin ver-
einbart, eine sogenannte ,Lenkungsgrup-
pe” mit dem Ziel einzusetzen, eine all-
seits anerkannte Entscheidungsgrundlage
zu erarbeiten. Die Lenkungsgruppe bestand
aus Vertretern des Bundesministeriums
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
der Obersten Baubehorde und der Stadt
Wiirzburg.



Lenkungsverfahren, Organisation und Arbeitsweise

Dieser Lenkungsgruppe arbeitete eine
,Arbeitsgruppe” zu, die in insgesamt elf
Sitzungen als ,ganztigige Workshops” die
Planungen entscheidungsreif fiir die Len-
kungsgruppe aufbereitete. Ihre Mitglieder
setzten sich aus den Leitern der Fachab-
teilungen der Autobahndirektion Nordbay-
ern sowie denen der Stadt Wiirzburg zu-
sammen.

Mit einer ,Projektgruppe”, bestehend aus
Kolleginnen und Kollegen der unterschied-
lichen Fachsparten aus der Autobahndi-
rektion Nordbayern sowie einer nicht uner-
heblichen Anzahl von Planungs- und Gut-
achterbiros, wurden die Auftrage der Len-
kungsgruppe und der Arbeitsgruppe in
jeweils sehr kurzen Zeitraumen erledigt.

Mit dem Lenkungsverfahren sollte das fest-
gefahrene Projekt wieder flottgemacht und
vermieden werden, dass es — wie in der
Vergangenheit andernorts wiederholt er-
lebt — in einer endlos langen Phase von

Lenkungsverfahren, Trassenauswahl

Diskussionen, politischen Aktivititen usw.
versinkt, ehe nach Jahren zermirbender
Debatten eine Kompromisslésung gefun-
den wird.

Um es vorwegzunehmen: Dieses Ziel wur-
de ohne Abstriche erreicht. Die hochkara-
tig zusammengesetzte Lenkungsgruppe hat
in ihrer 6. und letzten Sitzung am 15. Feb-
ruar 2007 einen einvernehmlichen Emp-
fehlungsbeschluss verabschiedet. Exakt 15
Monate hat dieser Planungsdialog zur
Losungsfindung gedauert.

Trassenfindung

Die Lenkungsgruppe machte sich zur Aufga-
be, alle denkbaren Trassenvarianten in den
Prozess der Entscheidungsfindung einzube-
ziehen. Daraus sind fiinf Korridore fiir mog-
liche Trassen entstanden. Innerhalb dieser
Korridore hat man 17 Varianten ausgear-
beitet, diese nach einheitlichen Kriterien
bewertet und einander gegeniibergestellt.

Unser Herz schlagt fiir ...

... Straf3en- und Briickenbau! Mit 40 Jahren Erfahrung und umfangreichen Ingenieurkompetenzen
unterstiitzen wir lhr Projekt. Sie profitieren von einem loyalen Partner, der Ihnen in allen fachlichen

Fragen zur Seite steht.

Spirit for Success

Einige Varianten mussten zum Beispiel
wegen der extrem setzungsempfindlichen
Hochhausbebauung, einer Wendelinie auf
der Heidingsfelder Talbriicke, einem Verlauf
entlang geologischer Stérzonen oder sehr
langen Durchschneidungen von FFH- bzw.
Naturschutzgebieten aufgegeben werden.

Inhaltlich wurden zwdlf Hauptkriterien ge-
bildet:

e Verkehrstechnik,

e Planung/Bautechnik,

e Naturschutz/Landschaftspflege,

e Immissionsschutz,

e Gewadsserschutz,

e Stadtebau,

e Landwirtschaft/Forsten,

e Tank- und Rastanlagen,

¢ Baustellenausweichverkehr,

e Baustellenverkehr,

e Kosten und Wirtschaftlichkeit.

Darunter wurden 32 Unterkriterien analy-
siert.
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Querschnitt Katzenbergtunnel-Trasse

Aus diesem Variantenspektrum haben sich
neben der bisherigen Ausbauvariante
drei weitere Varianten als in die engere

Wahl kommende Trassen herauskristalli-

siert, namlich:

e eine ,Tunnel Nord”-Variante mit einem
Verlauf im Bereich der bestehenden
Trasse,

e eine ,Tunnel Stid“-Variante, die den
Heuchelhof im Stden umfahrt und

e ein ,modifizierter Ausbau”, der in einem
bis zu 9 Meter tiefen Trog verlauft

Fur diese drei Varianten wurden nahezu
vorentwurfsscharfe Planungen einschlief3-

lich aller wesentlichen Fachbeitrage erstellt.
Ein interessantes Detail waren die aufgrund
von Forderungen der Stadt Wiirzburg
durchgefiihrten  Wirtschaftlichkeitsberech-
nungen. Zusammen mit einem auf derartige
Untersuchungen spezialisierten Ingenieur-
biiro wurden die vier Varianten im ab-
schlieBenden Vergleich mit allen Einfluss-
faktoren auf ihre jeweilige Wirtschaftlichkeit
hin durchleuchtet. Dies diirfte bislang
deutschlandweit einmalig gewesen sein.

Die Voraussetzungen waren auch beson-
ders spannend, weil die Variante ,Tunnel
Sid” eine erhebliche Streckenverkiirzung

Visualisierung: Blick aus Nordwesten auf den Katzenberg
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beinhaltete und somit den Mehrkosten der
1,7 km langen Tunnelabschnitte Betriebs-
kostenersparnisse (Treibstoff, Arbeitszeit,
Schadstoffgesamtausstofs) in nicht uner-
heblichem Umfang gegeniiber standen. In
der Tat hatte die Variante ,Tunnel Sid”
trotz Mehrkosten von 80 Mio. Euro gegen-
tber der urspringlichen Planfeststellungs-
variante, die ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
(NKV) von 4,1 aufwies, am Ende das giins-
tigere NKV von 3,5 vorzuweisen gegen-
tber 3,2 fur den Katzenbergtunnel.

Dieser volkswirtschaftliche Aspekt war aber
nicht allein entscheidend. Die wesentlich
hoheren Investitionskosten, der Trinkwas-
serschutz, der Erhalt der beiden Rastan-
lagen Wiirzburg-Nord und -Sid und neue
Betroffenheiten waren genauso in die Ab-
wadgung mit einzubeziehen.

Trasse Katzenbergtunnel

Empfohlen wurde eine Variante, die erst
zum Ende unter dem Gesichtspunkt der
stadtebaulichen Vertraglichkeit in den Aus-
wahlprozess eingestellt wurde und die
Bezeichnung ,Katzenbergtunnel-Trasse”
erhalten hat.

Worum handelt es sich nun bei der von der
Lenkungsgruppe empfohlenen Variante?

Im Grundsatz besteht sie aus einer Tiefer-
legung der A3 auf 3 Kilometer Linge im
bestehenden Trassenkorridor (modifizierte
Ausbauvariante), so dass entlang des Han-
ges am Katzenberg eine Troglage entsteht,
die auf eine Ldnge von 570 m zwischen
der Talbriicke Heidingsfeld und der Tank-
und Rastanlage Wiirzburg-Nord in einem
Tunnelbauwerk verlauft. Durch umfangrei-
che Geldndemodellierungen soll anschlie-
Bend die stadtebauliche Zasur durch die
A3 Uberwunden und der bislang abge-
trennte Stadtteil Heuchelhof in vielerlei
Hinsicht an die Kernstadt besser angebun-
den werden.

Um bis zu 9 m wird die Gradiente der A3
bei dieser Variante abgesenkt. Die aktiven
Larmschutzanlagen aullerhalb des Tunnels,
zwischen 6 m und 9 m hoch, sorgen dafiir,
dass nach dem Ausbau fiir den Prognose-
verkehr 2020 nur noch an 20 Gebduden
geringe Uberschreitungen der Nachtgrenz-
werte verbleiben.

Die Katzenbergtunnel-Trasse wurde in
einer Reihe von Veranstaltungen 6ffentlich
prasentiert, wofiir eine aufwendige Visuali-
sierung in Form eines sogenannten Echt-
zeitmodells erstellt wurde.

Am 28. Mdrz 2007 wurde zum Abschluss
des Lenkungsverfahrens gemeinsam mit



der Oberbiirgermeisterin der Stadt Wiirz-
burg in einer Blirgerversammlung im Stadt-
teil Heuchelhof die gefundene Losung vor-
gestellt. Die Dreifach-Turnhalle war gut ge-
fullt. Das Verstandnis der Birger war grol3,
alle konnten natirlich nicht von der Kat-
zenbergtunnel-Trasse (iberzeugt werden.
Der Stadtrat der Stadt Wiirzburg hat am
darauffolgenden Tag einen einstimmigen
Beschluss fiir diese ,Katzenbergtunnel-
Trasse” gefasst.

Nachdem auch der Bund dieser Variante
zugestimmt hatte, ging es an die Ausarbei-
tung der Planfeststellungsunterlagen. Im
April 2008 konnte der Antrag auf Planfest-
stellung fir die Katzenbergtunnel-Trasse
gestellt werden.

Planfeststellungsbeschluss

Die Reaktion auf die &ffentliche Auslegung
der Pldne im Friihjahr 2008 blieb nun im
Ublichen Rahmen fiir ein derartiges Projekt.
Am viertagigen Erorterungstermin in einem
Saal mit tiber 400 Sitzplatzen haben sich
maximal 35 Personen verloren. Eine weite-
re Tunnel-Siid Variante wurde von einem
Biirger vorgetragen und durch die inzwi-
schen gegriindete ,Heuchelhoftunnel-Ini-
tiative” unterstiitzt. Sie wurde ausfiihrlich

erortert und in die Abwagung der Planfest-
stellungsbehorde einbezogen.

Die Regierung von Unterfranken hat den
Planfeststellungsbeschluss, nachdem noch
einige Tekturen zur Ausgleichs- und Ersatz-
malnahmenplanung und zu verschiede-
nen gednderten Wegefiihrungen behandelt
werden mussten, dann im Dezember 2009
erlassen.

Nun begann eine spannende Phase. Die
Einspruchsfrist gegen den Planfeststel-
lungsbeschluss endete am 1. Médrz 2010.
Wird geklagt? Bis Ende Februar ging alles
gut. Doch genau am letztmoglichen Tag
ging eine Klage beim Bundesverwaltungs-
gericht in Leipzig ein.

Klage

Vier betroffene Grundeigentiimer haben
Klage erhoben. Zunichst in einem Eilver-
fahren gegen den Sofortvollzug und dann
in der Hauptsache mit dem Ziel, den Plan-
feststellungsbeschluss aufzuheben. Nach-
dem das Bundesverwaltungsgericht erklart
hatte, im 1. Quartal 2011 tber die Haupt-
sache entscheiden zu wollen, haben wir in
Abstimmung mit der Landesanwaltschaft
Bayern gegeniiber dem Bundesverwaltungs-

gericht erklart, den Sofortvollzug nicht
weiter zu verfolgen und bis zur Hauptver-
handlung keine BaumaBnahmen durchzu-
fihren.

Wir haben dadurch zwar ein Jahr in der
Bauvorbereitung und der Ausfiihrungspla-
nung verloren. Aber arbeitslos waren wir in
dieser Zeit dennoch nicht; dafiir sorgte
schon die Anwaltskanzlei der Kldger. Die
umfangreiche Klagebegriindung (mehr als
250 Seiten) musste erwidert werden, weite-
re Schriftsdtze wurden im Laufe des Jahres
von der Klagerseite produziert und von uns
erwidert. Dies kumulierte in den letzten
Wochen vor dem Termin der miindlichen
Verhandlung am 16. und 17. Februar 2011.
Aber die Arbeit war nicht vergebens.

Das Bundesverwaltungsgericht hat am
3. Médrz 2011 die Klage als unbegriindet
abgewiesen. Es wurde bestatigt, dass die
Planfeststellungsbehdrde rechtmaRig ent-
schieden hat.

Fazit

Der Aufwand fiir diesen Planungsdialog
hat sich gelohnt. Es waren zwar einige
Arbeitsgruppensitzungen notwendig, um
eine Vertrauensbasis zwischen der Stadt
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Luftbildlageplan der planfestgestellten Losung

und der Strafenbauverwaltung herzustel-
len, die eine offene und vorurteilsfreie
Diskussion ermdglichte. Es sollten ja alle
denkbaren Varianten ergebnisoffen bear-
beitet werden.

Fiir beide Seiten war es anfangs nicht leicht,
diese Vorgaben immer einzuhalten. Oft
war man geneigt, die Vorschldge des ande-
ren fir undurchfiihrbar oder gar abwegig
zu halten.

Innerhalb von 15 Monaten intensiver Arbeit
haben wir gemeinsam 17 Trassenvarianten
nach allen Regeln der Kunst untersucht,
bewertet, verworfen, ausgewdhlt und
schlieBSlich auch eine Losung gefunden, die
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sowohl von der Bundesrepublik Deutsch-
land wie auch von der Stadt Wirzburg
mitgetragen wird.

Mit einem entsprechend straffen Projekt-
management ist das Lenkungsverfahren ein
sehr gutes Instrument, um in einem festge-
fahrenen Planungsstadium mit vollig kon-
trairen Meinungen oder auch bei Beginn
von komplexen Planungen durch Versach-
lichung eine konsensfihige Losung zu er-
zielen.

Ausblick

Da nun Klarheit herrscht, konnen die Bau-
vorbereitungen wieder voll anlaufen.

STREICHER

I ROHRLEITUNGS- & ANLAGENBAU Il MASCHINENBAU Il TIEF- & INGENIEURBAU [l ROH- & BAUSTOFFE

Grunderwerb, Baugrunduntersuchungen fiir
Briicken und Tunnel, Bauablauf- und Aus-
flihrungsplanung, Bauwerksentwiirfe sowie
Vorbereitung der Ausschreibungen werden
uns in den kommenden Monaten beschaf-
tigen.

Unser Ziel ist es, alles so vorzubereiten,
dass 2013 mit den ersten Bauarbeiten an
der gut fiinf Kilometer langen und 170 Mil-
lionen Euro teuren Strecke begonnen wer-
den kann — vorausgesetzt, die notwendigen
Haushaltsmittel fliefen dann auch.

Dipl.-Ing. Wolfgang Wiirker
Abteilungsleiter Planung und Bau
Autobahndirektion Nordbayern

Die STREICHER Gruppe steht fiir Innovation und Qualitat. Mit knapp 3.000 Mitarbeitern werden anspruchsvolle Projekte auf regionaler, nationaler und internationaler

Ebene durchgefiihrt.
ROHRLEITUNGS- & ANLAGENBAU

Pipelinebau
Anlagenbau
Ortsnetzhau
Tiefbohrtechnik
Horizontalbohrtechnik
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Talbriicke Uiber die Schorgast
1. Preis fGr BPR - SRP - SBR

Die Briicke liegt im sensiblen
Schorgasttal in  unmittelbarer
Nahe zur Plassenburg.

Sie spannt selbstbewusst, kraft-
voll und mit einer gewissen
Leichtigkeit Gber die Talaue.

Der VerbundUberbau wurde um
ein oben liegendes Tragwerk
mit sechs Pylonen und je zwei
Schragkabelfachern ergénzt.
Die Stutzweiten betragen 45m,
5 x 67,20m, 45m, die Ge-
samtstltzweite 426 m.

Das Preisgericht urteilte:
"Insgesamt ist der Entwurf
ein Uberzeugender Beitrag
zur Baukultur und gepragt
von Innovationswillen und
gestalterischer Kraft"

BPR Dr. Schapertons & Partner
Beraten | Planen | Realisieren
Hochbau

Infrastruktur

Wasser und Umwelt
Services

www.bpr-bayern.de

SRP Schneider & Partner
Ingenieur-Consult GmbH
Verkehrswege
Ingenieurbauwerke

Wasser und Abwasser
Tragwerksplanung

Www.srp-consult.de




Evaluierung einer Planung:
B 304 Ortsumgehung Teisendorf

Eine Zwischenbilanz nach 10 Jahren

Sebald Kanig
Die aktuelle Diskussion im Zusammen-
hang mit der Baumallnahme ,Stuttgart 21 -
wirkt sich auch auf die aktuelle Planungs-
arbeit an den Staatlichen Baudmtern aus. e e T — i p—

Im Bereich des Staatlichen Bauamtes
Traunstein sind derzeit mit den Ortsumge-
hungen Altenmarkt, Trostberg, Obing, Lau-
fen sowie Bad Reichenhall zahlreiche, seit
langem vorgesehene und dringend not-
wendige Baumalnahmen in der Planung
und werden intensiv und kontrovers disku-
tiert.

»ortsumfahrung ja

In Zusammenhang mit diesen MaBnahmen
haben sich in Stdostbayern derzeit 22
Birgerinitiativen zur sogenannten ,Biirger-
allianz Grenzenlos” zusammengeschlossen
und wenden sich gegen alle aktuellen
Infrastrukturmallnahmen mit dem Argu-
ment, dass damit nur eine — aus ihrer
Sicht — tberholte Verkehrspolitik zemen-
tiert werde.

Auch wenn diese Initiativen fir die Proble-
me in den vorgenannten Ortsdurchfahrten
keine praktikablen Losungsansédtze auf-
zeigen konnen, ist es nicht leicht, in der
offentlichen Diskussion die sogenannte
»schweigende Mehrheit” zu entsprechen-
den Reaktionen zu bewegen.

Vor diesem Hintergrund hat das Staatliche
Bauamt Traunstein im letzten Jahr eine
kleine Ausstellung zur Ortsumgehung Tei-
sendorf als Zwischenbilanz 10 Jahre nach
Verkehrsfreigabe zusammengestellt. Ziel
dieser Ausstellung war es aufzuzeigen,
welche widerstreitenden Interessen es
wahrend der Planungsphase gab, welche
Schwierigkeiten wahrend der Finanzie- 1999/2000
rungsdiskussion und Bauphase zu Uber- Gnge|egfe
winden waren und wie sich die Ortsum- Ausgleichsﬂdchen
gehung Teisendorf heute nach 10 Jahren
darstellt.

Die Ortsumgehung Teisendorf, die am 1. Juli
2000 dem Verkehr iibergeben werden
konnte, ist ein sehr gutes Beispiel dafiir, wie
wdhrend der Planungsphase von BaumafR-
nahmen immer die Emotionen hoch gehen
und verschiedenste Varianten bis hin zur
Nulllésung kontrovers diskutiert wurden.

In der Ausstellung wurden auch Schau-
tafeln und Gber eine Powerpoint-Prasenta-
tion Zeitungsberichte und diskutierte Alter-

Heutiger Zustand
der Ausgleichsflachen
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August 2010

Nach 10 Jahren ist die neue Stralke mit der Landschaft wieder verwachsen

August QOﬂ

nativen aus den 80er und 90er Jahren zu-
sammengestellt mit der kritischen Frage,
wie die damaligen Argumente aus heutiger
Sicht und mit den Erfahrungen der letzten
10 Jahre beurteilt werden.

Weiter wurde in der Ausstellung aufge-
zeigt, wie die Natur nach 10 Jahren die un-
vermeidlichen Wunden, die es zwangslau-
fig wahrend der Bauzeit gab, geheilt hat
und wie sich die 6kologischen Ausgleichs-
mafBnahmen in der letzten Dekade entwi-
ckelt haben.

Interessant war auch die Gegentiberstellung
der tatsdchlichen Verkehrsentwicklung mit
dem wahrend der Planfeststellung prognos-
tizierten Verkehr. Mit einer aktuellen Ver-
kehrszahlung haben wir aufgezeigt, dass in
der Ortsdurchfahrt Teisendorf jetzt die Ver-
kehrsmenge zwischen 3.700 und 4.700
Kfz/24 Stunden liegt, d.h. die damalige
Prognose fiir den Ortskern von Teisendorf
mit rd. 3.700 Fahrzeugen war in ihrer Gro-
Renordnung richtig. Heute ware es sicher
kaum vorstellbar, wenn die Ortsumgehung
Teisendorf damals nicht gebaut worden
wadre: So lag unsere Prognose fiir den ,Null-
fall” im Prognosejahr 2010 bei rd. 13.700
Fahrzeugen, d. h. knapp 10.000 Fahrzeuge
wiirden heute zusatzlich durch die Ortsmit-
te von Teisendorf fahren - ein Szenario, das
man sich kaum vorstellen mag.

Nachdem von den damaligen Kritikern kei-
ne Stellungnahmen zu erhalten waren, hat
das Staatliche Bauamt Traunstein Gber die
Gemeinde Teisendorf Interviews mit Bdr-
gern geflihrt, wobei einheitlich die Mei-
nung vertreten wurde, dass es sich heute
kein Mensch mehr vorstellen konnte, wie
die Situation in Teisendorf ware, wenn die
Ortsumgehung damals nicht gebaut wor-
den wire.

Die positive Zwischenbilanz fiir die Orts-
umgehung Teisendorf nach 10 Jahren kann
exemplarisch fir die Erfolge und positiven
Wirkungen vieler Ortsdurchfahrten gelten.
Trotzdem missen bei Planungen fiir neue-
Ortsumgehungen die Diskussionen mit
Grundstlicksbetroffenen und in verstarktem
MaRe mit ideologischen Stralenbaugeg-
nern immer wieder von Neuem gefiihrt
werden.

Am Beispiel der Ortsumgehung Teisendorf
konnten wir aber zeigen, dass die meisten
dieser Beflirchtungen aus einer zeitlichen
Distanz bei sachlicher Betrachtung gegen-
standslos oder tiberzogen sind.

Dipl.-Ing. Sebald Kénig
Leiter Staatliches Bauamt Traunstein



|deenwettbewerb zum ganzheitlichen Entwurf von Straf’enbricken

A,

Oliver Fischer, Gerald Schmidt-Thro

- V——r

1. Preis: Ingenieurgruppe Bauen aus Karlsruhe

Der Ideenwettbewerb ist der jiingste Schritt
der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau im
Bestreben, eine ganzheitliche Planung von
Verkehrsinfrastrukturprojekten voranzutrei-
ben. Der Kammer-Arbeitskreis ,Klima-
schutz” hat in Zusammenarbeit mit dem
Ausschuss ,Wettbewerbswesen” mit Unter-
stiitzung der Obersten Baubehorde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern
den ,ldeenwettbewerb — Entwurf einer Stra-
Benbriicke nach ganzheitlichen Kriterien”
durchgefiihrt. Der mit 35.000 Euro dotierte
offene Wettbewerb wurde wissenschaftlich
vom Lehrstuhl fiir Massivbau der Techni-
schen Universitit Minchen im Rahmen
eines Forschungsauftrags des bayerischen
Umweltministeriums begleitet und durch
die Autobahndirektion Siidbayern und die
LGA Bayern finanziell unterstitzt.

Intention des ldeenwettbewerbs

Der Arbeitskreis Klimaschutz setzt sich seit
mehreren Jahren mit der ganzheitlichen
Planung von Ingenieurbauwerken ausei-
nander. Ganzheitlich bedeutet, dass neben
okonomischen und technischen Aspekten
aus Bau, Betrieb und Unterhalt auch 6ko-
logische, soziokulturelle und prozessbe-
dingte Gesichtspunkte bei der Planung mit
einbezogen werden. In diesem Kontext
wollte der Arbeitskreis einerseits ein selbst
entwickeltes, einfaches Bewertungsschema
zur ganzheitlichen Planung auf Praxistaug-
lichkeit testen und andererseits interessan-
te Losungsansdtze von Fachkollegen fir
solche Aufgabenstellungen sammeln.

Aufgabe des Ideenwettbewerbs und
Bewertungskriterien

Der Wettbewerbsgegenstand war eine rea-
le, in Planung befindliche lIsarbriicke mit
395 m Bauwerksldnge auf der B15neu zwi-
schen Essenbach und Geisenhausen bei
Landshut. In Anlehnung an die Systematik
des Bundesverkehrsministeriums (BMVBS)
und der Deutschen Gesellschaft fiir Nach-
haltiges Bauen wurde erstmalig fir ein In-
genieurbauwerk ein ganzheitliches Bewer-
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tungsschema verwendet. Dabei flossen die
einzelnen Hauptgruppen jeweils mit 25 %
in die Gesamtbewertung ein. Die Haupt-
gruppen wurden wiederum in insgesamt
zwoOlf Einzelkriterien unterteilt, die ent-
sprechend ihrer unterschiedlichen Rele-
vanz durch die Jury mit einem Gewich-
tungsfaktor zwischen 1 und 3 versehen wur-
den. Neu ist vor allem die Einbeziehung
des Treibhauspotentials und der volkswirt-
schaftlichen Kosten aus Staubildung (oder
Umfahrung) in einer Bewertung tiber den
gesamten Lebenszyklus eines Bauwerks.

Okologische Qualitit (25 %):

e Treibhauspotential aus Herstellung
(Gewichtungsfaktor 3)

e Treibhauspotential aus Lebenszyklus
inkl. Abbruch (2)

e Treibhauspotential aus Staubildung bei
Unterhaltsmanahmen (1)

e Risiken fir die lokale Umwelt (2)

Okonomische Qualitit (25 %):

e Herstellungskosten inkl. Kosten aus
CO,-E (3)

e Kosten Unterhalt, Sanierung, Abbruch
inkl. Kosten aus CO,-E (2)

e Externe Kosten aus Staubildung
inkl. Kosten aus CO,-E (1)

Soziokulturelle Qualitat (25 %):

e Gestaltung des Bauwerks und Einbin-
dung des Bauwerks in die Umgebung (3)

* Benutzerfreundlichkeit (1)

Technische Qualitit (25 %):

e Konstruktive Qualitat (3)

e Wartungs- und Instandhaltungsfreund-
lichkeit (2)

e Riickbaubarkeit, Recyclingfreundlich-
keit, Demontagefreundlichkeit (1)

Treibhauspotential

Das Treibhauspotential der verschiedenen
Emissionen (CO,, NOy, ...) wird reprasen-
tativ durch das sogenannte CO,-Aquivalent
[CO,-E] dargestellt. Die Auslober haben
sich bei den CO,-Aquivalenzwerten auf
die Datenbank Okobau.dat des BMVBS ge-
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stiitzt. Die CO2-Aquivalenzwerte der Bau-
stoffe, wie zum Beispiel Beton und Bau-
stahl, wurden in den Auslobungsunter-
lagen angeben. Fiir die Herstellung des
Bauwerks musste das CO,-Aquivalent fir
die Hauptbaustoffe der Uberbauten, Unter-
bauten und Grindungen sowie fiir im
Boden verbleibende Baubehelfe ermittelt
werden. Gleiches wurde auch fir die
ErhaltungsmaBnahmen im Lebenszyklus
des Bauwerks und fiir den Abbruch nach
100 Jahren ermittelt.

Basierend auf einem Verkehrsgutachten fiir
die Strecke mit einem Prognose-DTV von
34.800 Kfz/Tag waren Stauberechnungen
fir die Instandhaltungsarbeiten durchzu-
flihren. In den Auslobungsunterlagen wa-
ren alle erforderlichen Angaben zur Be-
rechnung der Staustunden und des entste-
henden Treibhauspotentials in Form von
Tagespauschalen angegeben.

In der Hauptgruppe ,Okonomische Quali-
tat” mussten die Vermeidungskosten fiir
das emittierte CO,-Aquivalent in der jewei-
ligen Lebensphase zu den Gblichen Kosten
addiert werden. Vermeidungskosten sind
Kosten zur Vermeidung von negativen so-
zialen Auswirkungen (z. B. gesteigerte Kos-
ten durch die Auswirkungen einer gestiege-
nen Jahresdurchschnittstemperatur). Basie-
rend auf einer Veroffentlichung des Um-
weltbundesamts ,Okonomische Bewer-
tung von Umweltschdden — Methodenkon-
vention zur Schdtzung externer Umwelt-
kosten” ging man von einer linearen Stei-
gerung dieser Vermeidungskosten pro Ton-
ne CO,-Aquivalent {iber einen Zeitraum
von 100 Jahren aus.

Volkswirtschaftliche Kosten aus
Staustunden

So wie das Treibhauspotential berechnet
werden kann, ist es auch moglich, die da-
durch bedingten Kfz-Betriebskosten sowie
Kosten flir Arbeits- und Freizeitausfall zu
berechnen und monetar zu bewerten. Bei
einem 2+0-Verkehr ergeben sich volkswirt-



schaftliche Kosten in Héhe von 15.856
Euro pro Tag. Bei der angenommenen Um-
fahrung mit 14 km Lange ergeben sich bei
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 50
km/h zusétzliche Kosten von 462.112 Euro
pro Tag. Daraus wird ersichtlich, welche
Bedeutung volkswirtschaftliche Kosten aus
Verkehrsbehinderungen, insbesondere bei
erforderlichen Umfahrungen, haben.

Die Bewertung der soziokulturellen und
technischen Qualitit eines Bauwerkes er-
folgte qualitativ. Auf die Wertung von pro-
zessbedingten Gesichtspunkten wurde aus
Vereinfachungsgriinden verzichtet.

Ideen der Preistrager des Wettbewerbs

Die Preistrdager greifen bei ihren Ideen und
Innovationen auch auf im Ausland erwor-
bene Planungserfahrungen und dokumen-
tierte Techniken zuriick. Beispiele hierfir
sind etwa die Verwendung einer Fly-Over-
Rampe oder einer offenen Rinne am Rand
der Briicke zur Léngsentwdsserung. Die
Fly-Over-Rampe ist eine Hilfsbriicke, die
Arbeiten an der Briickenfahrbahn und der
Ubergangskonstruktion unter laufendem
Verkehr erlaubt. Sie wurde bereits bei
Sanierungsarbeiten an der Stdosttangente
in Wien und der A 2 in Basel verwendet.

Unter Innovation kann auch die Anwen-
dung bekannter Bauweisen in bisher untb-
lichen Dimensionen gesehen werden.
Durch bewusste Reduzierung von Steifig-
keiten und hohem technischen Aufwand
hat der Sieger, die Ingenieurgruppe Bauen
aus Karlsruhe, eine semi-integrale Lage-
rung des Spannbetonplattenbalkens im
Vorlandbereich auf tiber 180 m Linge rea-
lisiert. Der monolithische Anschluss der
Widerlager an die Uberbauten ermdglichte
zudem den Verzicht auf Fligel und War-
tungsgange.

Der Zweitplatzierte, SSF Ingenieure AG aus
Miinchen, schlug eine zweistegige Ver-
bundkonstruktion mit luftdicht verschweil3-
ten Hohlkdsten aus wetterfestem Stahl vor.
Sie bilden zusammen mit Betonfertigteil-
quertrdgern einen Trdgerrost, auf den Fahr-
bahnplattenelemente aufgelegt werden,
die mit einem Fugenverguss aus Ortbeton
die gesamte Fahrbahntafel bilden. Die
Konstruktion hat neben einem hohen Vor-
fertigungsgrad auch den Vorteil einer kur-
zen Bauzeit vor Ort.

Der Drittplatzierte, Ingenieurbliro Grassl
GmbH aus Miinchen, entwarf ein Hybrid-
tragwerk, das aus einem Spannbetonplat-
tenbalken im Vorlandbereich und einem
Verbundplattenbalken tber der Isar be-
steht. Uber dem Fluss stiitzen flach geneig-
te Sprengwerksstiele das Tragwerk.

Der Entwurf berticksichtigt auch eine nach-
tragliche  Verstarkungsmoglichkeit — des
Spannbetonplattenbalkens mit externen
Spanngliedern und einen spateren Aus-
schub der Konstruktion fiir den Abbruch.

Zusammenfassung

Es wurde eine Vielzahl von interessanten
Ideen prasentiert. Auffdllig war dabei, dass
nur Briicken, die — im Sinne einer ganz-
heitlichen Planung - in allen Kategorien
gepunktet haben, eine Chance auf den Sieg
hatten. Eine reine Fokussierung auf Okono-
mie oder Okologie fiihrte nicht zum Erfolg.
Bei dem gewdhlten Wettbewerbsbeispiel
waren die Auswirkungen des Treibhauspo-
tentials und der externen Kosten aus Stau-
bildung aufgrund der relativ niedrigen Ver-
kehrsbelastung vergleichsweise gering. Bei
hoherer Verkehrsdichte kénnen diese Kos-
ten und Emissionen dominierend werden.
Dementsprechend bekommt die Dauerhaf-
tigkeit der Konstruktion in der ,Techni-
schen Qualitit” einen deutlich hoheren
Stellenwert, da  Unterhaltungsarbeiten
dann neben den direkten Kosten auch er-
hebliche 6kologische und volkswirtschaft-
liche Konsequenzen haben.

Neue Ziele und weiterfiihrende Forschung

Der Ideenwettbewerb war die erste An-
wendung einer einfachen, ganzheitlichen
Bewertung fiir eine Strafenbriicke in einem
Wettbewerb. Der logische und konsequen-

2. Preis: SSF Ingenieure AG, Miinchen

3. Preis: Ingenieurbiiro Grassl GmbH, Miinchen

te nichste Schritt wire die Uberarbeitung
der Unterlagen mit den gewonnenen
Erkenntnissen und die Durchfiihrung eines
Realisierungswettbewerbs.

Im Rahmen einer Pilotstudie des BMVBS
werden ab Mitte 2011 Strallenbriicken mit
einem eigenen Bewertungsverfahren, das
die gleichen Hauptgruppen — aber deutlich
mehr Einzelkriterien — aufweist, unter-
sucht. Mit dieser Studie soll vor allem die
Anwendbarkeit und die Benutzerfreund-
lichkeit der Bewertungskriterien untersucht
werden. Die Mitglieder des Arbeitskreises
Klimaschutz der Ingenieurekammer-Bau
werden dort die Erfahrungen des Wettbe-
werbs mit einfliefen lassen.

Ziel muss es kiinftig sein, Trassenvarianten
von Strafien bereits in frithen Planungspha-
sen nach ganzheitlichen Gesichtspunkten
zu vergleichen. Denn nur in friihen Phasen
hat der Planer die Mdglichkeit die ganz-
heitlich glinstigste Variante zu finden. Auch
im aktuellen Forschungsvorhaben des
bayerischen Umweltministeriums liegt der
Schwerpunkt auf dem relativen Vergleich
von Trassen und Ingenieurbauwerken in
frithen Planungsphasen.

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Oliver Fischer
Ordinarius Lehrstuhl fiir Massivbau
Technische Universitit Miinchen

Dipl.-Ing. Gerald Schmidt-Thré
Biichting+Streit AG Miinchen
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DIVAN - Datenbasis fir intermodale Verkehrsuntersuchungen
und Auswertungen im Grof3raum Nirnberg

Motivation

Im Planungsprozess einer Strallenbaumali-
nahme nimmt heute im Rahmen der
Grundlagenermittlung die Verkehrsunter-
suchung eine hervorgehobene Stellung ein.
Bis zum ersten Spatenstich muss eine Maf3-
nahme vielfdltige Planungsschritte durch-
laufen. Zentraler Arbeitsschritt ist hier der
Nachweis der verkehrlichen Notwendig-
keit, die sowohl in den fachlichen als auch
rechtlichen Planungsschritten eine zentrale
Rolle einnimmt. Dieser Nachweis der Not-
wendigkeit findet sich in einer Verkehrsun-
tersuchung wieder, welche mindestens drei
Arbeitsschritte enthdlt. Das sind die Ana-
lyse des Verkehrsgeschehens im Planungs-
raum, die Prognose des Verkehrsgesche-
hens und die mafnahmensensitiven Wir-
kungsberechnungen, um die aus verkehr-
licher Sicht beste Planungsldsung zu iden-
tifizieren.

Im Rahmen der Analyse sind umfiangliche
Daten bzw. Informationen tber den Pla-
nungsgegenstand zu sammeln, um ein
quantitatives Abbild des Verkehrsgesche-
hens inklusive der Wechselwirkung mit
dem Umfeld zu schaffen. Stand der Wis-
senschaft ist heute die Erstellung eines
Raumstrukturmodells, das die Grundlage
fir ein Verkehrsmodell bildet. Aufbauend
auf diesem Analysemodell werden Annah-
men zur erwarteten Entwicklung der auf
die Malknahme wirkenden Rahmenvorstel-
lungen getroffen. Diese werden in der
Regel als Szenarien von 15 bis 20 Jahren
getdtigt. Im Ergebnis erhdlt man in den drei
Arbeitsschritten Netzbelastungen fiir den
Analysezeitraum, den Prognosezeitraum
und die unterschiedlichen Planfille. Im
Zentrum eines jeden Arbeitsschrittes steht
ein Verkehrsmodell, welches im Rahmen
der Abstrahierung die Realitdt in einem
mathematischen Modell abbildet.

Gemal der foderalen Struktur in Deutsch-
land und der Aufgabenteilung in Bayern
wurden diese Arbeitsschritte bisher bei je-
dem Aufgabentrdger in eigener Zustdndig-
keit vorgenommen. Dies hatte zur Folge,
dass fir gleiche Raume unterschiedliche
Modelle und unterschiedliche Prognosean-
nahmen getroffen wurden. Neben dem er-
heblichen Aufwand der jeweiligen Daten-
sammlung bzw. Strukturdatenerhebung
konnte nicht ausgeschlossen werden, dass
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Andreas von Dobschiitz, Dirk Domhardt

VERKEHRSMODELL

Grundsitzlicher Aufbau eines makroskopischen Verkehrsmodells

die verschiedenen Teile der Verkehrssysteme
in einem Planungsraum auf unterschied-
liche Szenarien dimensioniert wurden.

Um diesen Mangel zu beheben, bedurfte
es neuer Ideen der organisatorischen und
fachlichen Zusammenarbeit. Das Projekt
DIVAN, welches heute bereits fir viele
gleichartige Projekte in Deutschland als
,best Practice” gilt, zeigt auf, wie die Zu-
kunft im Verkehrsplanungsprozess iiber
staatliche und kommunale Grenzen hin-
weg aussehen kann und die Verkehrstrdger
trotz unterschiedlicher strategischer Aus-
richtung effektiv und effizient zusammen-
arbeiten kénnen.

Ausgangssituation und Projektbeteiligte

Die Akteure des Verkehrsplanungsprozes-
ses im GrofSraum Nirnberg haben sich
2002 entschlossen, als grundlegendes
Planungsinstrument flir den strategischen
Verkehrsplanungsprozess gemeinsam ein
intermodales Verkehrsnachfrage- und Um-
legungsmodell zu erstellen und dieses

zukiinftig umfassend zu nutzen. Mit der
Datenbasis fiir intermodale Verkehrsunter-
suchungen und Auswertungen im GroR-
raum Nirnberg (DIVAN) wurde so die
erforderliche Grundlage fiir Gesamtver-
kehrsprognosen aller am Projekt beteilig-
ten Institutionen geschaffen und mehrere,
seit Jahren geforderte Strategien des inte-
grierten Verkehrsplanungsprozesses in die
Realitdt umgesetzt. Die Aufgabentrager im
offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
und motorisierten Individualverkehr (MIV)
wirken nicht nur projektbezogen zusam-
men, sondern nutzen den Betrieb des
intermodalen Verkehrsmodells kontinuier-
lich fiir die Bearbeitung ihrer regelmaRigen
Aufgaben. Sie werden des Weiteren in
ihrer Arbeit dadurch unterstiitzt, dass ein
standardisierter Riickfluss von Informatio-
nen entsteht, der aus Detailuntersuchun-
gen auf Basis des Verkehrsmodells DIVAN
gewonnen wird. Dieser Rickflussmecha-
nismus wurde inhaltlich und technisch
umgesetzt und stellt sicher, dass die Aktua-
litait des Verkehrsmodells laufend verbes-
sert wird.



Zentrales Ziel von DIVAN ist es, neben der
Qualitdtsverbesserung — basierend auf
einer Gesamtschau bei allen Aufgabentra-
gern — eine Kosteneinsparung bei der
Erstellung von Verkehrsuntersuchungen zu
erreichen. Mit einer Rahmenvereinbarung
der Projektbeteiligten wurde die Perspek-
tive eroffnet, einheitliche und weitgehend
widerspruchsfreie  Datengrundlagen  zu
schaffen, die wichtige Voraussetzung fiir
erfolgreiche Raumordnungs-, Bauleitpla-
nungs-, Verkehrsplanungs- und Planfest-
stellungsverfahren darstellen. Der OPNV
wird vom Zweckverband Verkehrsverbund
Grollraum Nirnberg (ZVGN) vertreten.
Dieser umfasst zehn Landkreise mit rund
300 Gemeinden und sechs kreisfreien
Stadten mit ca. 2,2 Mio. Einwohnern auf
einer Flache von ca. 11.000 km2. Im Rah-
men des Projektes DIVAN vertritt er auch
die Belange der kommunalen Strallenbau-
lasttrager. Explizit beteiligt sind die kreis-
freien Stddte Nirnberg, Erlangen, Firth,
Schwabach und Ansbach. Von Seiten der
staatlichen Bauverwaltung vertritt die
Autobahndirektion Nordbayern auch die
Belange der fiir die Bundes- und Staats-
strafen zustandigen Staatlichen Baudm-
ter Nurnberg, Ansbach, Regensburg und
Bamberg.

Fiir DIVAN wurde 2004 ein Vergabeverfah-
ren nach VOF durchgefiihrt. Den Auftrag
erhielt SSP Consult Beratende Ingenieure
GmbH. Die Projektbetreuung fir die Erst-
erstellung und den Betrieb obliegt zwei
Gremien: Ein Arbeitskreis betreut das
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Landkreise und kreisfreie Stidte des
DIVAN-Planungsraums

beauftragte Ingenieurbiiro, ein Lenkungs-
ausschuss als Ubergeordnetes Gremium
entscheidet tiber grundsdtzliche Fragen des
Projektes. Mitglieder beider Gremien sind
Vertreter des ZVGN, des Verkehrsverbun-
des Grofsraum Niirnberg, der Regierung von
Mittelfranken und der Autobahndirektion
Nordbayern. Mit der erstmaligen Fortschrei-
bung der Datenbasis 2010 und 2011 wird
die Datenbasis weiter verbessert und an
neuere Erkenntnisse angepasst.

Aspekte der Verkehrsmodellrechnung

Mit DIVAN wurde eine Datenbasis ge-
schaffen, die intermodale Verkehrsunter-
suchungen ermdglicht, und ein Verkehrs-
modell zur Verfligung gestellt, das ver-
kehrstrageriibergreifend, fortschreibungs-
und prognosefdhig ist und sowohl Perso-
nen- als auch Giiterverkehr betrachtet. Das

Verkehrsmodell basiert auf einem fiir alle
Bereiche harmonisierten integrierten Netz-
modell fiir den Straflen- und Schienenver-
kehr und baut auf Ergebnissen vorhande-
ner Verkehrserhebungen im MIV und
OPNYV, Haushaltsbefragungen zum Mobili-
tatsverhalten und Befragungen im Giiter-
verkehr auf. Zusétzliche projektbezogene
Erhebungen im StraBenverkehr ergdnzen
die umfangreiche Datengrundlage.

In DIVAN wurde die vollstandig veroffent-
lichte Methode des VISEVA-Verkehrsnach-
fragemodells umgesetzt. Der sonst in
Verkehrsmodellen umgesetzte Vierstufen-
algorithmus mit den Schritten Verkehrs-
erzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrs-
aufteilung und Verkehrsumlegung wird hier
in drei Schritten abgehandelt. Die Ver-
kehrsverteilung und Verkehrsaufteilung
wird in einem Berechnungsschritt voll-
zogen. VISEVA st ein makroskopisches
Kennwertmodell, das mit dem sehr hetero-
genen Untersuchungsraum und den hete-
rogenen Datengrundlagen sehr gut arbei-
ten kann. Durch den hohen Verbreitungs-
grad der PTV-Softwarefamilie (VISEVA,
VISUM) stellen die DIVAN-Eigentiimer
sicher, dass eine Vielzahl von Verkehrspla-
nungsbiiros mit DIVAN arbeiten und Wir-
kungsberechnungen durchfiihren kann. Das
Gesamtmodell von DIVAN teilt den Unter-
suchungsraum in insgesamt 1.825 Ver-
kehrszellen ein.

Das Nachfragemodell basiert auf der so ge-
nannten Theorie von Quell-Zielgruppen

Unsere Leistungen im
Brickenbau:

I N G E N |

¢ Objekt- und Tragwerksplanung
¢ Neubau und Instandsetzung
e Brickenprifung nach DIN 1076

e Baustatische Priifung (Massivbau)
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(QZQ). Diese sind die abstrakte ,Mengen-
grundlage” des Erzeugungsmodells, dessen
Ergebnis Fahrtenmatrizen bzw. Verkehrs-
strommatrizen fiir alle Verkehrssysteme
bzw. Verkehrstrager sind. QZG fihren als
Abstraktion Aktivitaten, soziologische Per-
sonengruppen und Raumstruktur zusam-
men und ermoglichen somit eine sehr dis-
aggregierte Betrachtung des Verkehrsge-
schehens im Untersuchungsraum. Die sonst
tbliche ,Mikrosimulation” von Wegeket-
ten, wie sie in VISEM ublich ist, beinhaltet
zwei Merkmale, die fiir den Planungsraum
DIVAN nur bedingt zutreffen:

1. Empirische Grundlagen (z.B. Haushalts-
befragungen) liegen im Wesentlichen
nur fir den Kernbereich vor.

2. Sehr hohe Rechenzeiten zur Abbildung
des DIVAN-Gesamtraums (wiederkeh-
rende Simulation von ganzen Wegeket-
ten bis zur Erreichung des Gleichge-
wichts)

Diese beiden Punkte waren die entschei-
denden Beweggriinde fiir die Wahl der
VISEVA-Modelltheorie.

Digitale Netzdaten

Fur die Erstellung des Netzmodells in
DIVAN wurden heterogene Datenquellen

i
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Struktur des Verkehrsnachfragemodells DIVAN

zusammengefasst. So finden sich im Pla-
nungsumland die Daten aus dem Netzmo-
dell BundesfernstraBen wieder. Im inne-
ren Planungsraum von DIVAN wurde
sowohl auf verflighare Netzmodelle der
Firma Navteq als auch auf bestehende
Netzmodelle der kommunalen Aufgaben-
trager zuriickgegriffen, die in unterschied-

licher Qualitat vorlagen. Die Attribuierung
des Netzmodells lehnt sich an das Daten-
modell INTREST an, wurde jedoch um
die notwendigen verkehrsplanerischen
Aspekte erweitert. Um zu verwendbaren
Modellberechnungen zu gelangen, war es
erforderlich, mit einer einheitlichen Typi-
sierung zu arbeiten, die sowohl den inner-

Bau . Dienstleistung . Innovation . Betrieb
www.max-boegl.de

Verkehrswegebau . Hochbau .
Betonfertigteile . Stahl- und Anlagenbau
Tunnelbau .
Fahrwegtechnologie

Durchdachte Konzepte.
Ganzheitliche Lésungen.

MAX BOGL

Schlusselfertiges Bauen
. Bruickenbau
Ver- und Entsorgung . Umwelttechnik

Fortschritt baut man aus Ideen.

Postfach 1120 - 92301 Neumarkt
Telefon +49 9181 909-0

Telefax +49 9181 905061
info@max-boegl.de
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ortlichen Anspriichen als auch den Ansprii-
chen aulerorts gerecht wird. Im Kern ver-
birgt sich hier die sogenannte CR-Kurve,
die sich auf die Q-V-Funktion aus dem
Fundamentaldiagramm bezieht. Der Ver-
lauf der Kurve beschreibt hierbei die Leis-
tungsfahigkeit einer Strecke in Abhangig-
keit von der Auslastung. Im Ergebnis liefert
das Netzmodell die Reisezeit zwischen
zwei Verkehrszellen in Abhdngigkeit von
der Belastung. Diese wird als wesentlicher
Kennwert fiir die Nachfragemodellierung
bendtigt. Als letzter Berechnungsschritt in
der Modellkette wird die Verkehrsnach-
frage auf das Netz umgelegt. Durch die
einheitliche Typisierung des Netzmodells
erhdlt man eine plausible Verteilung der
Verkehrsstrome im Strallennetz und somit
die kantenfeine Belastung der betrachteten
Verkehrstréager.

Umlegungsverfahren MIV / OPNV

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurde
aus einer Vielzahl von heute verfligharen
Umlegungsverfahren das sogenannte Mul-
tisukzessivverfahren ausgewahlt. In diesem
Verfahren wird die Verkehrsnachfrage in
mehreren Schritten auf das vorhandene
Netz verteilt. Als harte Randbedingungen
standen hier die eindeutige Reproduzier-
barkeit von Modellergebnissen und die
Méglichkeit, Teilnetze in beliebiger Grofe
fir die sogenannten DIVAN-Anwender zu
erstellen. DIVAN stellt fiir den Strallenver-
kehr insgesamt zwei Umlegungsberech-
nungen zur Verfligung. Die Netzsimulatio-
nen fir den PKW- und LKW-Verkehr wer-
den gleichzeitig durchgeftihrt, um Inter-
aktionen zwischen beiden Fahrzeugklassen
abzubilden. Im OPNV wird das sogenann-
te fahrplanfeine Umlegungsverfahren ver-
wendet. Es handelt sich hier um eine stun-
denfeine Umlegung, die als Grundlage
nicht ein digitales Straennetz verwendet,
sondern den tatsdchlichen Fahrplan im
OPNV. Im abschlieBenden Schritt werden
noch mogliche Unscharfen, die durch die
Abstraktion des Verkehrsmodells nicht ab-
gebildet werden kdénnen, mit einem Eich-
lauf sowohl im OPNV als auch im MIV
an die empirischen Vergleichsgrélen an-
gepasst.

Nachfolgende Abbildung zeigt beispielhaft
die Pendlerverflechtungen im Untersu-
chungsgebiet DIVAN. Durch den intermo-
dalen Ansatz des Verkehrsmodells wird
sichergestellt, dass fiir alle Fahrzweckgrup-
pen ein plausibler MODAL-Split berechnet
wird. Dies ist ein entscheidender Unter-
schied zu den bisherigen grofraumigen
Verkehrsmodellen. Diese berticksichtigen
den OPNV in der Regel nur in der Nach-
frageberechnung, jedoch nicht in der Um-
legungsrechnung.

Betrieb

Auch wenn die Ersterstellung des DIVAN-
Verkehrsmodells sehr aufwéndig war, so ist
fir ein intermodales Verkehrsmodell dieser
Grole die koordinierte Pflege die entschei-
dende Neuerung. Neben einer turnusmafi-
gen Gesamtfortschreibung alle finf Jahre
im Nachgang zur bundesweiten Straflen-
verkehrszahlung fliefen aus laufenden Un-
tersuchungen, die auf DIVAN-Teilmodellen
aufbauen, aktuellere Grund- und Modell-

Pendlerverflechtungen im Planungsraum DIVAN

daten zur Verbesserung des DIVAN-Ce-
samtmodells zurlick. Hierzu steht den be-
teiligten Projektpartnern ein webbasierter
Austauschserver zur Verfligung, der sowohl
die Teilmodelle bereitstellt als auch Algo-
rithmen zur Integration der bearbeiteten
Teilmodelle in das DIVAN-Gesamtmodell
enthdlt. Im Rahmen eines Leitfadens wird
sichergestellt werden, dass durch die Riick-
flihrung von Modellergebnissen aus Einzel-
untersuchungen das Gesamtmodell verbes-
sert und die Datenbasis laufend gepflegt
wird. Fiir die Pflege zeichnen paritétisch
der Verkehrsverbund GroRraum Nirnberg
und die Autobahndirektion Nordbayern
verantwortlich.

Einsatzfelder und Ausblick

Das intermodale Verkehrsmodell DIVAN
ist so angelegt, dass den beteiligten Auf-
gabentrigern fir den OPNV und dem
MIV auf staatlicher und kommunaler Ebene

fur die unterschiedlichen Untersuchungs-
gegenstinde insgesamt fiinf Skalierungs-
ebenen zur Verfligung stehen. So wird im
Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
auf kommunaler Ebene vornehmlich die
Ebene der Gemeindeteile verwendet, die
eine sehr hohe Auflosung erfordert. Orts-
umgehungen und grofSrdaumige Strallenpro-
jekte hingegen verwenden einen deutlich
groberen Mafstab. Durch die Flexibilitét in
den MaBstdben stellt DIVAN ein ideales
Werkzeug fir die lokale und regionale

Arbeitswegverflechtung zwischen
Gemeinden im GroBraum Nrberg nach
der Verkehrserzeugung aus der Analyse
2000 der Datenbasis DIVAN
(Quelle-Zielgruppen: Wohnen-Arbeiten,
Arbeiten Wohnen)
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“Neumarkt

Verkehrsentwicklungsplanung sowohl fir
den Verkehrstrager Stralle als auch fiir den
OPNV dar. Die staatliche Bauverwaltung
setzt DIVAN fir die Wirkungsberechnung
von Einzelmanahmen wie z.B. Ortsum-
fahrungen, grolfraumige Ausbau- und Neu-
bauvorhaben oder ganzen MaBnahmen-
biindeln ein.

Inspiriert durch das erfolgreiche Projekt
DIVAN hat sich die staatliche Bauverwal-
tung zum Ziel gesetzt, zukiinftig wesent-
liche Innovationen aus DIVAN in ein bay-
ernweites Verkehrsmodell fir die strate-
gische Landesverkehrsplanung einflielen
zu lassen.

Dipl.-Ing. Andreas von Dobschiitz
Autobahndirektion Stidbayern

Dipl.-Geograph Dirk Domhardt
Verkehrsverbund GrofSraum
Niirnberg GmbH
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ForBAU — Modellbasierte Projektabwicklung im Ingenieurbau

Willibald A. Giinthner, Cornelia Klaubert, Johannes Wimmer

Ausgangssituation

Das Bauwesen unterliegt heute enormen
Anforderungen. Immer komplexere Bau-
vorhaben missen in immer kiirzerer Zeit
realisiert werden. Gleichzeitig erzeugt der
starke Wettbewerb in der Branche einen
deutlichen Kostendruck. Diesen Anforde-
rungen wird die deutsche Bauindustrie nur
durch eine Steigerung der Effizienz bei der
Planung und Abwicklung von Bauvor-
haben begegnen konnen. Im Augenblick
muss jedoch konstatiert werden, dass die
im Bauwesen erreichte Prozessqualitit, vor
allem hinsichtlich Termintreue und Kosten-
sicherheit, stark hinter der anderer Bran-
chen zuriickbleibt.

Die Griinde hierflr sind vielfaltig und lie-
gen zum einen in den schwierigen Rah-
menbedingungen, denen die Bauindustrie
unterliegt, darunter die Fertigung von Uni-
katen, die Abhdngigkeit von Witterungsein-
flissen, die starke Fragmentierung der Bran-
che und die ausgeprdgte Segmentierung
entlang der Prozesskette. Zum anderen
lasst sich aber eine im Vergleich mit an-
deren Industriezweigen nur sehr einge-
schrankte Nutzung moderner Informations-

Die Vision der Digitalen Baustelle

Cuelle: ediundsepp, ML
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und Kommunikationstechnologien beob-
achten. Zwar werden fiir spezifische Teil-
aufgaben bereits ausgereifte Softwarepro-
dukte eingesetzt, vor allem in der Verbesse-
rung des Datenflusses und damit in der
Weiterverwendung bestehender digitaler
Daten besteht jedoch erhebliches Potenzial
fur eine Effizienz- und Qualitdtssteigerung.

Der durchgdngige Einsatz digitaler Techno-
logien kann Prozessabldufe transparenter
gestalten, indem Schnittstellen reduziert
und die Zusammenarbeit zwischen den
verschiedenen Projektbeteiligten optimiert
werden. In vielen Branchen wie beispiels-
weise dem Fahrzeug-, Schiffs- oder Anla-
genbau werden diese Moglichkeiten ge-
nutzt. In der Baubranche hingegen finden
diese Konzepte bisher nur wenig Anwen-
dung.

Ein entsprechender Handlungsbedarf wur-
de erkannt, so dass im Januar 2008 der For-
schungsverbund ,Virtuelle Baustelle - Digi-
tale Werkzeuge fiir die Bauplanung und
-abwicklung” (ForBAU) mit dem Ziel starte-
te, ein komplexes Bauvorhaben ganzheit-
lich in einem digitalen Baustelleninfor-
mationsmodell abzubilden — der Digitalen

Baustelle — das in allen Projektphasen als
zentrales Planungsinstrument zur Verfi-
gung steht. An der Umsetzung dieser Visi-
on arbeitete ein interdisziplindres Team
von insgesamt sieben Lehrstiihlen der Tech-
nischen Universitdt Miinchen, der Univer-
sitat Erlangen-Nurnberg, der Hochschule
Regensburg und des Deutschen Luft- und
Raumfahrtzentrums (DLR) zusammen mit
mehr als 30 Praxispartnern, darunter Bau-
firmen, Planungs- und Ingenieurbiiros,
Baumaschinenhersteller und IT-Partner fir
digitale Werkzeuge. Geférdert wurde der
interdisziplindre Verbund tber drei Jahre
bis Dezember 2010 von der Bayerischen
Forschungsstiftung.

Neue Technologien fir
Planung und Bauabwicklung

Die Digitale Baustelle ist ein virtuelles Ab-
bild der realen Baustelle. Sie beinhaltet
hochwertige 3D-Planungsdaten und er-
moglicht, den Bauablauf zundchst detail-
liert zu planen, virtuell zu testen und spa-
ter das tatsdachliche Baugeschehen zu tber-
wachen. Die wesentlichen Komponenten
der Digitalen Baustelle werden im Folgen-
den erldutert.
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3D-Modellierung

Durch die dreidimensionale Modellierung
werden Fehler, wie z.B. Kollisionen zwi-
schen Bauelementen, schon am Arbeitsplatz
des Konstrukteurs gefunden. Kosteninten-
sive Korrekturen auf der Baustelle werden
reduziert. Moderne CAD-Programme er-
moglichen neben der dreidimensionalen
auch die vollparametrische Modellierung.
Dadurch kénnen Anderungen, wie bei-
spielsweise die Modifikation von Stiitzen-
abstanden einer Briicke, sehr schnell durch
Anderung eines Parameters umgesetzt wer-
den. Ziel von ForBAU war aber nicht nur
die Modellierung des Bauwerks, sondern
auch die des Baugrunds, des Geldndes und
der Baustelleneinrichtung sowie die Ver-
schneidung aller Modelle zu einem Gesamt-
modell — der Digitalen Baustelle.

Hierflir missen die Teilmodelle zusam-
mengefiihrt werden. Die Herausforderung
besteht darin, dass die einzelnen Modelle,

Parametrisches 3D-Modell einer Baustelle

wie hdufig im Bauwesen, mit unterschied-
lichen, hoch spezialisierten Anwendungen
erzeugt und zu einem Gesamtmodell zu-
sammengefiigt werden. Aus diesem Grund
wurde im Rahmen des ForBAU-Projekts
eine ,Integrator” genannte Software ent-
wickelt. Der Integrator ermdglicht es, die
unterschiedlichen Teilmodelle zu einem
Gesamtmodell zu integrieren.

Eine weitere wesentliche Aufgabe des For-
BAU-Integrators ist die Berechnung der
ein- bzw. auszubauenden Erdmassen. Zur
Ermittlung dieser Informationen fiihrt der
Integrator eine Verschneidung des 3D-Tras-
senmodells mit dem 3D-Baugrund- und
dem 3D-Geldndemodell durch. Diese
Informationen konnen als Eingangsdaten
fir die Simulation von Erdbauprozessen
genutzt werden.
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Simulation von Erdbauprozessen
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Ablaufsimulation

Ein weiterer Aspekt der Digitalen Baustelle
beschaftigt sich mit der Simulation der
Baustellenabldufe. Diese ermdoglicht es,
kritische Prozesse friihzeitig im virtuellen
Modell zu testen. Dadurch lassen sich bei
der spateren Durchfiihrung Verzogerungen
oder unnotige Stillstandszeiten vermeiden.
Treten in der Abwicklungsphase dennoch
Verzogerungen z. B. durch unglinstige Wit-
terungsbedingungen auf, kann flexibel rea-
giert werden, indem die Ressourcen in der
Simulation angepasst werden.

Ein Anwendungsbereich fiir die Simulation
stellt die Planung umfangreicher Erdarbei-
ten dar. Typischerweise ist hier zu l&sen,
welches Erdvolumen von einem Einschnitt
zu welchem Damm transportiert werden
soll, damit moglichst geringe Kosten ent-
stehen. Bisher wurde versucht, diese tber
die Verringerung der mittleren Transport-
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entfernung zu senken. Die Transportkosten
sind jedoch nicht nur von der Entfernung,
sondern auch von der Auspragung der
Wege, den verwendeten Fahrzeugen und
weiteren Baustellenrandbedingungen ab-
hdngig.

Daher wurde in ForBAU die Moglichkeit
geschaffen, die Kosten fiir unterschiedliche
Transportkombinationen tber die Ablauf-
simulation zu gewinnen. Mit Hilfe der
Kopplung zum Integrator kann eine mathe-
matische Optimierung durchgefiihrt wer-
den, in welcher ermittelt wird, wie viel
Masse von welchem Einschnitt zu wel-
chem Damm transportiert werden soll, da-
mit die insgesamt benotigten Transportkos-
ten pro Kubikmeter minimal sind. Dadurch
werden in der Ausfiihrung weniger Trans-
portfahrzeuge bendétigt.

Zentrales Datenmanagement

Die hohe Arbeitsteiligkeit und die Fiille an
erzeugten Daten verlangen eine einheit-
liche Datenplattform, mit der sichergestellt
ist, dass alle Informationen von der Pla-
nungs- bis zur Ausfithrungsphase den
Beteiligten zur Verfiigung gestellt werden.
Im Rahmen des ForBAU-Projekts wurde
deutlich, dass Produktdatenmanagement-
Systeme (PDM-Systeme) eine passende
Losung fiir das Datenmanagement sind.
Das gilt besonders fiir den Infrastrukturbau,
wo bisher noch kein standardisiertes Pro-
duktmodell existiert. Im Gegensatz zu an-
deren Systemen konnen auch 2D-Plane an
der Stelle mit verwaltet werden, wo noch
kein 3D-Modell existiert — ohne auf eine ob-
jektorientierte Ablagestruktur verzichten zu
missen. Das macht PDM-Systeme zu einer
flexiblen und praxistauglichen Losung zur
Abwicklung von Bauprojekten.
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RFID-Kennzeichnung

Der Mehrwert einer hochwertigen Planung
ergibt sich erst in der Ausfiihrungsphase,
da diese fir den grofiten Anteil der Bau-
kosten verantwortlich ist. Der Nutzen hoch-
wertiger Planungsinformationen wird aktu-
ell jedoch deutlich reduziert, da diese in
der Ausfiihrungsphase aufgrund des man-
gelhaften Abgleichs mit dem realen Ge-
schehen auf der Baustelle innerhalb kurzer
Zeit veralten.

Zur Steuerung und Kontrolle einer Baustel-
le werden also Prozessdaten moglichst in
Echtzeit bendtigt. Damit diese wahrend der
Bauausfiihrung schnell und sicher erfasst
werden konnen, kommen ldentifikations-
technologien zum Einsatz. Eine Identifika-
tionstechnologie mit grofem Potenzial ist
die RFID-Technologie. RFID steht fiir Ra-
dio-Frequency Identification und bezeich-
net eine Technologie zum sichtkontaktfrei-
en Lesen und Schreiben von Informationen
mit Hilfe elektromagnetischer Ubertra-
gung. Diese Technologie wird bereits seit
Jahren zum Beispiel fiir die Tierkennzeich-
nung oder zur Zugangskontrolle einge-
setzt, findet aber seit einigen Jahren auch
verstarkten Einsatz in der Bauindustrie. Im
Rahmen von ForBAU wurden fiir verschie-
dene  Bau-Betriebsmittel ~ RFID-basierte
Kennzeichnungslosungen entwickelt.

In Zusammenarbeit mit der Bauer AG wur-
de ein Konzept zur RFID-basierten Kenn-
zeichnung von Rohren des Spezialtiefbaus
entwickelt. Ziel war die Dokumentation
der Betriebsstunden der einzelnen Bohr-
rohelemente. Mit der Dokumentation der
Einsatzstunden ergeben sich neue Mog-
lichkeiten bei der Erstellung von Wartungs-
planen.

Verehr plant l. Struﬂe u Konstrukti

Die Kennzeichnung von Schalungsteilen
birgt das Potenzial, diese sowohl auf dem
Bauhof als auch auf der Baustelle genau ver-
folgen zu kénnen. So kann die Mietdauer
jedes einzelnen Teils individuell dokumen-
tiert und abgerechnet werden. Verwechslun-
gen konnen ausgeschlossen, Beschadigun-
gen dem Verursacher zugeordnet und Ein-
satzzeiten der Einzelteile bestimmt werden,
so dass auch Wartungsintervalle angepasst
und Verschleissgrenzen bestimmt werden
kénnen. Im Rahmen von ForBAU wurden
daher unterschiedliche Lésungen fiir die
Kennzeichnung von Systemschalungsele-
menten mit RFID entwickelt.

RFID-Kennzeichnung von Bau-Betriebsmitteln

Betonfertigteile finden bei Bauvorhaben
immer stdrkere Verwendung. Durch die
Verkniipfung eines Bauteils mit Informatio-
nen, wie. z.B. einer eindeutigen Nummer,
der Charge oder Hebe- und Lagerungs-
vorschriften, konnen viele dieser Prozess-
schritte vereinfacht werden. Auch birgt
die Nutzung von eingegossenen Transpon-
dern im weiteren Lebenszyklus eines Bau-
werks, z.B. bei Wartungsarbeiten, grolses
Potenzial.
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Mobile Dateniibertragung

Um den durchgdngigen Informationsfluss
von der Baustelle in das zentrale PDM-
System zu ermoglichen, wurde das Kon-
zept der mobilen Baudatenerfassung, kurz
mBDE, entwickelt. Ziel dieser Losung ist
es, Informationen zum Baufortschritt in
Echtzeit an das digitale Baustelleninforma-
tionsmodell weiterzuleiten und den Bau-
fortschritt somit zentral zu dokumentieren.
Damit konnen digitale Plandaten mit den
Ist-Daten der Baustelle verkniipft werden,
so dass ein Fortschrittsmonitoring der Bau-
leistung ermoglicht wird. Die Losung kann
dabei folgendes Einsatzszenario unter-
stitzen: Zur Baufortschrittskontrolle scannt
der Polier auf der Baustelle mit einem
RFID-fahigen Handheld ein Bauteil ab.
Wird der darin enthaltene Transponder
erkannt, erscheint die auf dem Transponder
gespeicherte Bauteilnummer auf dem
Display. Der Mitarbeiter entscheidet, ob er
weitere Informationen Uber das Bauteil
eingeben mochte. Ist das der Fall, kann er
den Status des Bauteils (z. B. geliefert oder
eingebaut) wahlen und einen Kommen-
tar hinzufiigen. Im ndchsten Schritt kon-
nen mogliche Mangel dokumentiert wer-
den, indem sie durch einen Kommentar
beschrieben, mit einem Foto belegt und/
oder mit einer Sprachmemo aufgezeichnet
werden.

Die aufgenommenen Bauteilinformationen
(Status, Kommentar, Bild, Sprachmemo)
werden an das zentrale Datenmanage-
mentsystem gesendet und dem jeweiligen
Bauteil angeheftet. Damit ist der Baufort-
schritt zu jedem Zeitpunkt auch in der
Digitalen Baustelle dokumentiert.

Validierung der Ergebnisse

In allen Projektphasen von ForBAU wurden
die Anforderungen, Konzepte und Ergeb-
nisse an realen Pilotbaustellen validiert.
Dabei wurden die den Konzepten zugrun-
deliegenden Annahmen Uberpriift und die
Praxistauglichkeit der Entwicklungen an
den Anforderungen der taglichen Baupra-
xis getestet, weiter optimiert und umge-

Pilotbaustelle Mae West

Funktionsweise der mobilen Baudatenerfassung

setzt. So wurde z.B. fiir das Baureferat
Miinchen an der Pilotbaustelle Mae West /
Effnerplatz im Vorfeld des Aufstellens einer
Skulptur mit 52 m Hohe das Einheben der
Skulptur hinsichtlich moglicher Kollisionen
im Strallenraum untersucht. Hierzu wur-
den terrestrisches Laserscanning und Da-
ten aus luftgestiitzter Vermessung zu einem
3D-Modell kombiniert und darin eine 4D-
Simulation und Animation des Herstellvor-
gangs umgesetzt.

Fazit

Das Ziel von ForBAU, die Schaffung einer
Digitalen Baustelle, wurde in den letzten
drei Jahren durch die Weiterentwicklung
und Verknipfung unterschiedlicher Tech-
nologien vorangetrieben. Die Methoden
der parametrischen dreidimensionalen
Modellierung und der Ablaufsimulation
wurden auf den Infrastrukturbau Gbertra-
gen. Durch intelligente Schnittstellenpro-
gramme, wie z.B. dem Integrator, ist es
nun moglich, verschiedene Teilmodelle
zum Gesamtmodell der Digitalen Baustelle
zu verkniipfen. Zudem wurden Moglich-
keiten geschaffen, diese sehr detaillierten
Planungsdaten in der Ausfiihrung zu nut-
zen. Mit Hilfe der mobilen Baudatenerfas-
sung auf Basis von RFID wurde es moglich,
Informationen aus der Bauausfiihrung zu
erfassen und in Echtzeit an das zentrale

Datenmanagement-System zu Ubergeben.
Die erarbeiteten Konzepte wurden anhand
verschiedener Pilotbaustellen  iiberpriift
und validiert.
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Von der dreidimensionalen Planung zum ganzheitlichen Planen und Bauen

Die Erbringung von Planungsleistungen in
Behorden, technischen Biros und Bauab-
teilungen unterliegt in den letzten Jahren
einem kontinuierlichen Wandel. In den An-
fangsjahren der CAD-Anwendungen stand
sowohl in den Entwurfsphasen als auch in
der Ausfiihrungsplanung die klassische
Darstellung von Bauwerken und Bauteilen
in zweidimensionalen Planen — Grundrisse,
Ansichten und Schnitte — im Vordergrund,
so wie man dies aus den Zeiten der Zeich-
nungserstellung per Hand noch kennt. Ub-
licherweise wurden auf der Basis dieser
2D-Zeichnungen anschlieBend die Mengen
ermittelt, welche wiederum die Grundlage
fir die Kostenermittlung und die Erstellung
von Leistungsverzeichnissen darstellten.
Die Objektplaner und beteiligten Fachpla-
ner erganzen dabei ihre Beitrdge in gegen-
seitiger Abhdngigkeit sukzessive und meist
zeitlich versetzt nach Vorliegen der fiir sie
jeweils erforderlichen Planungsgrundlagen.

Charakteristisch fiir diese Vorgehensweise
ist, dass an den Schnittstellen zwischen
den beteiligten Planern Abstimmungsbe-
darf hinsichtlich auszutauschender Infor-
mationen besteht. Aufgrund der fehlenden
Méglichkeit auf eine gemeinsame Daten-
basis zuzugreifen, kénnen die Planungsin-
halte zundchst noch Widerspriiche aufwei-
sen oder miteinander kollidieren. Bei An-
derungen der Planung miissen dann oft
von vielen Planungsbeteiligten ihre jewei-
ligen Zeichnungsunterlagen und darauf be-
ruhende Massenermittlungen, eventuell so-
gar mehrfach, tiberarbeitet und angepasst

Visualisierung FuSgangerbriicke Bremerhaven,

WTM Engineers GmbH / Architekten nps tchoban voss

30

Helmut Heiserer, Norbert Swoboda

werden, bis eine vollstindig abgestimmte
Planung vorliegt. Bei komplexen Planungs-
vorhaben und einer hohen Anzahl von Pla-
nungsbeteiligten kdnnen zeitliche Verzoge-
rungen und ein erheblicher Koordinie-
rungs- und Arbeitsaufwand aus einer Viel-
zahl von unterschiedlichen Planungsunter-
lagen resultieren.

Spater als beispielsweise im Maschinenbau
oder bei der ,digitalen Fabrikplanung” in
der Autoindustrie entwickelt sich mittler-
weile jedoch auch im Ingenieurbau ein
Trend, welcher eine deutliche Optimierung
des oben beschriebenen, klassischen Pla-
nungsprozesses und damit eine weitgehen-
de Reduzierung von bisherigen Nachteilen
ermoglichen kann.

Durch den Einsatz von leistungsfdhigen
Computern und moderner Software kon-
nen nicht nur dreidimensionale digitale
Modelle der Bauwerke generiert und daraus
automatisch 2D-Pldne abgeleitet, sondern
auch die jeweiligen Bauteile zusétzlich mit
einem beinahe beliebigen Umfang an Infor-
mationen und Daten verknlpft werden.
Durch die Moglichkeit des direkten Zugriffs
aller Beteiligten auf ein einziges zentrales
Bauwerks- und Datenmodell lassen sich so
vollkommen neue Anwendungsmaoglichkei-
ten in der Planung erschlieen. Begriffe wie
»ganzheitliche integrierte Planung” oder
,Building Information Modelling” (BIM) ma-
chen heute schon vielfach die Runde und
werden den zukiinftigen Standard bei Pla-
nungsprozessen im Bauwesen darstellen.

Innovative Ingenieurbiiros haben sich friih-
zeitig auf diesen neuen Trend eingestellt
und erbringen schon seit Langerem be-
stimmte Planungsleistungen anhand von
dreidimensionalen Bauwerksmodellen.
Allerdings beschrankt sich deren Einsatz
oft noch auf einzelne Leistungsphasen und
einige wenige typische Anwendungsbe-
reiche. Im vorliegenden Beitrag wird zu-
nachst vorgestellt, auf welche Art und aus
welchen Griinden heute (blicherweise
fir Ingenieurbauwerke dreidimensionale
Planungsmethoden zur Anwendung kom-
men.

Es ist jedoch absehbar, dass die aktuellen
Entwicklungen im Hinblick auf durchgan-
gige und integrative Planungsprozesse die
bisherigen Arbeitsmethoden in zunehmen-
dem Mal8 ablosen werden. Die Vision be-
steht letztendlich darin, nicht nur fur die
Planungsprozesse, sondern generell auch
fir die Bauausfiihrung und den Betrieb bis
hin zu Um- und Rickbaumanahmen von
Bauwerken — also (iber deren gesamten
Lebenszyklus hinweg — eine durchgédngige
und zusammenhédngende Datenkommuni-
kation zu verwirklichen.

In diesem Beitrag soll daher ausgehend
von den heute typischen Anwendungsge-
bieten der 3D-Planung dargestellt werden,
wie zukinftig im Sinn von ,ganzheitlichem
Planen und Bauen” geschlossene, modell-
basierte Prozessketten permanent verflig-
bare und stets aktuelle Planunterlagen und
Daten fiir alle am Bau Beteiligten liefern.

Visualisierung Mainbriicke Frankfurt am Main,
WTM Engineers GmbH / Benthem Crouwel Architekten
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Visualisierungen der Wehranlage Bayreuth, WTM Engineers GmbH

Visualisierungen der Full- und Radwegunterfiihrung Siemenswerke Miinchen inklusive Lichtdesign, WTM Engineers GmbH / Philips Lighting

Ein typisches Anwendungsgebiet fiir drei-
dimensionales Planen findet sich heute
beispielsweise im Bereich der frithen Leis-
tungsphasen der Objektplanung (Lph 2 bis
Lph 3). Hier werden im Zuge von Mach-
barkeitsstudien,  Realisierungswettbewer-
ben oder Vor- und Entwurfsplanungen alter-
native Losungsmoglichkeiten und Varian-

ten zur Gestaltung eines Bauwerks ent-
wickelt. Insbesondere bei Ingenieurbau-
werken, die hohen gestalterischen Anspri-
chen geniligen missen, wie z.B. Briicken,
Tunnelportale, S-Bahn- und U-Bahnhofe
oder auch bei Bauwerken in exponierter
Lage oder okologisch sensiblem Umfeld,
erfolgt die Darstellung und Prdsentation

der Bauwerksentwiirfe mittlerweile haufig
mit Hilfe von dreidimensionalen Visualisie-
rungen.

Fur die Vermittlung eines vorldufigen Ent-
wurfs gegeniiber Birgern und politischen
Gremien, die im Lesen von zweidimensio-
nalen technischen Zeichnungen eher unge-
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bt sind, stellen sich dreidimensionale
Visualisierungen als sehr hilfreich dar.

Der wesentliche Vorteil dieser Visualisie-
rungen liegt in der anschaulichen bild-
lichen Darstellung eines geplanten Bau-
werks und seiner Einbindung in die Umge-
bung. Anhand von fotorealistischen Dar-
stellungen kénnen unterschiedliche Varian-
ten eines noch virtuellen Bauwerks hin-
sichtlich Form, Farbe und Oberfldchenge-
staltung einschlieBlich Textur miteinander
verglichen werden. Zudem kommt fiir Bau-
herren vor allem bei innerstadtischen Inge-
nieurbauwerken mittlerweile auch ein
Lichtdesign als Gestaltungselement in Be-
tracht, das ebenfalls mit Visualisierungsme-
thoden am Computer in ausdrucksvoller
Weise entworfen werden kann.

Grundlage fiir diese Visualisierungen bilden
in der Regel dreidimensionale digitale Bau-
werksmodelle, die sich ebenso fir die
Erstellung von Animationen und Filmen
eignen. So sind bereits in einem frihen
Projektstadium virtuelle Rundgénge durch
bzw. um das zukiinftige Bauwerk herum
moglich. Eine weitere typische Anwendung
- neben dem Einsatz in den friihen Leis-
tungsphasen der Objektplanung — finden
dreidimensionale Modelle bei der Trag-
werksplanung im Zuge der Genehmigungs-
und Ausfithrungsplanung.

Dreidimensionale statische Systeme und de-
ren Berechnung nach der Finiten Elemente
Methode (FEM) gehéren insbesondere bei
komplexen Strukturen und genauer zu un-
tersuchender Boden-Bauwerks-Interaktion
mittlerweile zur tiglichen Praxis. In beson-
deren Féllen kdnnen ganzheitliche numeri-
sche Modelle generiert werden, die die
geometrisch wie physikalisch nichtlinearen
Eigenschaften des Bauwerks wie auch

die Steifigkeitsverhdltnisse des Bodenhalb-
raums wirklichkeitsnah erfassen. Optima-
lerweise kdnnen bei der Entwicklung eines

3D-Modell der Boden-Bauwerksinteraktion,
WTM Engineers GmbH

raumlichen statischen Systems Synergie-
effekte genutzt werden, indem geometri-
sche 3D-Modelle aus fritheren Leistungs-
phasen oder der Ausfiihrungsplanung tiber-
geben und fiir die weitere Bearbeitung zu-
grunde gelegt werden. Mangels durchgén-
giger ganzheitlicher Planung wird dieser
Vorteil jedoch heute noch selten genutzt.

Am hdufigsten praktiziert werden 3D-ba-
sierte Planungsmethoden heute bei der
Erstellung der Ausfiihrungsplanung. Bei
Infrastrukturprojekten  und  komplexen,
hochinstallierten Anlagen des Industrie-
und Kraftwerksbaus macht man sich Gbli-
cherweise die Vorteile einer rdumlichen
Planung zu Nutze. Dabei handelt es sich in
der Regel um die Planung von Bauwerken
und Gebduden, bei denen viele unter-
schiedliche Gewerke mit ihren jeweiligen
Beitrdgen zu koordinieren sind. Hierbei
spielen Aspekte wie Kollisionskontrollen
beziiglich unterschiedlicher Bauteile, Anla-
gen und Einbauten im dreidimensionalen
Raum eine wichtige Rolle.

Noch dazu sind dreidimensionale Pla-
nungsmethoden sehr effizient.

Die Grundlage fir die Ausfiihrungsunter-
lagen (Schal- und Bewehrungsplane, Listen
und Ubersichten) bildet wiederum ein 3D-
Modell, dem ergdnzend zu den Informatio-
nen Uber die Bauwerksgeometrie beliebig
viele Angaben Uber Einbauteile u.a. sowie
tber verschiedenste Objektdaten zugeord-
net werden kdnnen. In der Regel werden
dem Tragwerksplaner die Eingangsdaten
fir sein 3D-Modell vom Objektplaner in
Form von 2D-Pldnen und Unterlagen aus
friiheren Leistungsphasen zur Verfligung
gestellt. Die Ubergabe von gemeinsam
genutzten Datenmodellen als fortzuschrei-
bende Planungsgrundlage ist zwischen den
Planungsbeteiligten bislang eher uniiblich.
Eine Ursache dafiir ist wohl im erhéhten
Anfangsaufwand zu suchen, der fir die
Erstellung von 3D-Datenmodellen in Kauf
genommen werden muss und der damit
verbunden ist, dass zundchst mehr Zeit
benotigt wird, um erste Informationen und
Ergebnisse aus dem Modell zu extrahieren.
Ein weiterer Grund fir die noch unzurei-
chende interdisziplindre Zusammenarbeit
an gemeinsamen Bauwerksmodellen ist
sicherlich auch in der teilweise noch nicht
gewdhrleisteten Kompatibilitit zwischen
unterschiedlichen Softwareprodukten zu
sehen.

Sobald ein 3D-Bauwerksmodell erst einmal
erstelltist, kommen dessen Vorteile voll zum
Tragen. Ausgehend vom zentralen Building
Information Model (BIM) konnen alle erfor-
derlichen Ausfiihrungspldne mit Grundris-
sen, Untersichten, Schnitten und Ansichten
in zweidimensionaler Darstellung automa-
tisch von der Software erstellt werden.

Neben der Darstellung von Zeichnungen
im jeweils erforderlichen Detaillierungs-
grad lassen sich mit Hilfe eines datenbank-
basierten 3D-Bauwerksmodells zahlreiche
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Ableitung aller benétigten Grundrisse, Schnitte, Ansichten und raumlicher Darstellungen (Isometrie,
Animation, etc.) einschlieBlich aller Einbauteile fiir die Plane sowie Generieren von Listen und Reports
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Plane und Listen in digitaler Form

Schematische Darstellung der Moglichkeiten eines 3D-Bauwerksmodells bei der Aufiihrungsplanung

eines Rohbaus am Beispiel eines Massivbauprojekts

nichtgrafische Informationen iber Materia-
lien, Bauteilarten, Mengen verwalten und
in unterschiedlichen Ausgabeformaten ab-
rufen, so z.B. auch bei Details von Einbau-
teilen wie Positionsnummern, Stiickzahlen
und Koordinaten.

Folgende weitere Vorteile konnen in Zusam-

menhang mit der beschriebenen 3D-Aus-

fihrungsplanung aus dem eigenen Erfah-

rungsschatz der Autoren genannt werden:

¢ Kollisionskontrolle von Bauteilkanten
oder Bewehrung mit Einbauteilen bzw.
von Einbauteilen untereinander

e Kontrolle der Ausfiihrbarkeit von hoch-
bewehrten Knoten- und Detailpunkten

¢ Grafische Vollstandigkeitspriifung beim
Verlegen der Bewehrung

e Automatisches Erstellen von Listen auf
Grundlage der im Modell enthaltenen
Objekt- und Elementdaten

e Effiziente Ermittlung von Stiickzahlen,
Massen, Flachen, Schwerpunkten

e Ubernahme vom Auftraggeber vorgege-
bener Layerdefinitionen und -zuord-
nungen bei den 2D-Ableitungen

Die bisherigen Erlduterungen und Beispie-
le zeigen die heute iblichen Anwendungs-
bereiche von dreidimensionalen Arbeits-
weisen bei der Planung von Bauvorhaben.
Allerdings spielt eine gemeinsame Daten-
basis im Sinne eines 3D-Bauwerksmodells,
auf das alle Planungsbeteiligten tber alle
Leistungsphasen hinweg Zugriff haben, bei
den meisten Projekten noch keine Rolle.

Vor dem Hintergrund von immer komple-
xer werdenden Aufgaben und Anforderun-
gen im Bereich der Planung, der Bauaus-
fihrung sowie der Nutzung und Instand-
haltung von Bauwerken driangt sich jedoch

Ausschnitt aus einem 3D-Bauwerksmodell inklusive Einbauteile,
Ankerplatten, Rohrdurchfiihrungen und Tiirrahmen, WTM Engineers GmbH

die Frage auf, wie die bisher erreichbare
Produktivitat der Prozesse zukiinftig weiter
verbessert werden kann.

Fur gesteigerte Effektivitit und Effizienz
von Planungsprozessen, die durch viele
Schnittstellen gepragt sind, ist dabei die
Einbindung aller beteiligten Personen so-
wie die Kommunikation untereinander von
ganz besonderer Bedeutung. Der Losungs-
ansatz fiir die Optimierung der bisherigen
Arbeitsweisen bei der Realisierung eines
Bauprojektes besteht deshalb in einer
Methode, bei der alle Projektbeteiligten in
allen Leistungsphasen samtliche bereits
vorliegenden Informationen und Planungs-
ergebnisse mittels einer zentralen Daten-
bank laufend aktualisiert bereitstellen und
untereinander austauschen.

Auf diese Weise greifen Bauherren, Behor-
den, Objekt- und Fachplaner auf denselben
Datensatz zuriick. Mit fortschreitendem
Planungsstand wachst der Informationsge-
halt des anfanglich mit nur wenigen allge-
meinen Grundlagen gefiillten zentralen Da-
tenmodells kontinuierlich an. In den nach-
folgenden Leistungsphasen stehen dann fir
die weiteren Planungsschritte alle Grund-
lagen aus den jeweils vorangegangenen
Leistungsphasen vollstindig zur Verfligung.

Die Merkmale und Vorteile einer interdis-

ziplindren Arbeitsweise unter Nutzung

eines zentralen digitalen Bauwerksmodells

liegen dabei klar auf der Hand:

e Gemeinsame Datenbasis fir alle
Beteiligten in allen Leistungsphasen

e Unmittelbare und synchronisierte
Verfligbarkeit der Informationen

e Verbesserte und schnelle Kommuni-
kation zwischen den Beteiligten

* Moglichkeit des webbasierten Einsatzes
und interdisziplindres Arbeiten unab-
hangig vom geografischen Ort

e Hohere Qualitat der Daten

e Entfall von Mehrfacheingaben

e Erhohte Effizienz der Planung, Reduk-
tion der Kosten

e Einddimmung von Fehlerquellen durch
weniger Schnittstellen

e Zeit- und kostensparende automatische
Anpassung aller Planunterlagen,
Mengen und Kostenauswertungen bei
Anderungen

e Nutzung der Daten fiir die Bauaus-
flhrung

e Durchgingige Nutzung der Daten tiber
den gesamten Lebenszyklus

Grundsitzlich ist es schon mit den heute
vorhandenen Werkzeugen moglich, bei der
Planung von z.B. Infrastrukturprojekten
einen ganzheitlichen Ansatz zu realisieren.
Mittels modellbasierter integrierter Arbeits-
prozesse kann die Durchgdngigkeit der
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Ganzheitliches Planen und Bauen: 3D-Bauwerksmodell als zentrales Element iiber alle Leistungsphasen hinweg

Daten von den Planern effizient genutzt
werden. Damit kénnen Planungsdauer und
-aufwand reduziert und gleichzeitig die Pla-
nungsqualitdt und -sicherheit erhoht wer-
den. Insbesondere kénnen unvermeidbare
Planungsdnderungen mit Hilfe dieser inno-
vativen Arbeitsweise mit geringeren Kosten
und Zeitverlusten bearbeitet werden.

Es muss allerdings im Vergleich zu bisher
geldufigen Arbeitsmethoden bei den An-
wendern eine Umstellung hin zu neuen
Vorgehensweisen stattfinden und eine hohe
Disziplin hinsichtlich der Pflege des Da-
tenbestandes vorausgesetzt werden, damit
es zu keinen Storungen oder Unterbre-
chungen in den durchgingigen und inte-
grierten Arbeitsprozessen kommen kann.

Der wohl entscheidende Fortschritt beim
Einsatz von digitalen Bauwerksmodellen
liegt zukinftig allerdings nicht ausschlief8-
lich in der Optimierung der Planungspro-
zesse. Vielmehr bietet es sich bereits heute
an, die geometrischen dreidimensionalen
Modelle und die darin enthaltenen Daten
als zentrale Grundlage auch fiir die nach-
folgenden Arbeitsprozesse bei der Bauaus-
fihrung, der Nutzung und der Unterhal-
tung der Bauwerke zu verwenden.

Die ,digitale Baustelle” als virtuelles Ab-
bild der realen Bauprozesskette wird auf
der Basis eines integrierten Datenmodells
zukiinftig nicht nur siamtliche Geometrie-
daten, sondern alle erforderlichen techni-
schen, logistischen und kaufmannischen
Informationen beinhalten. Insbesondere
missen die dreidimensionalen Geometrie-
daten auch mit Zeit-, Vorgangs- und Kos-
tenkomponenten sowie der Ressourcenpla-

nung (Baustoffe, Maschinen, Personal) ver-
kntipft werden.

Einzelne Unternehmen der Bauindustrie
nutzen diese Mdoglichkeiten schon, indem
sie die Bauablaufplanung in das dreidi-
mensionale Bauwerksmodell integrieren
und darin allen Bauteilen Termin- und Vor-
gangsinformationen zuweisen. Auf der
Grundlage solcher Daten kénnen dann der
gesamte Bauablauf oder einzelne vorge-
sehene Bauphasen schon vor der eigent-
lichen Bauausfiihrung am Rechner dyna-
misch simuliert und anschaulich visualisiert
werden. Somit kénnen bei der Arbeitsvor-
bereitung komplexer Bauvorhaben viele
logistische Probleme erkannt und vermie-
den werden. Auf diese Weise werden
Erfolgskonzepte, wie sie unter anderem in
der Automobil- oder Luftfahrtindustrie bei
der ,digitalen Fabrikplanung” angewendet
werden, zunehmend auch im Bauwesen
Einzug halten.

Nicht zuletzt soll erwahnt werden, dass
eine ganzheitliche Betrachtung der Pla-
nungs- und Bauprozesse zukiinftig auch
verstarkt die spatere Nutzung der Bauwerke
mit einbeziehen muss. Bei den Ingenieur-
bauwerken gehoren z.B. die Bauwerkser-
haltung und die wiederkehrenden Bau-
werkspriifungen ebenso zu den Leistungen
wie auch die Leistungen zu Umbau oder
Riickbau am Ende der Lebensdauer.

Die kurz vor der Einfiihrung stehende
Nachrechnungsrichtlinie fiir Bauwerke ver-
folgt das Ziel, die Tragfahigkeit, Gebrauchs-
tauglichkeit, Dauerhaftigkeit und Ermi-
dungssicherheit bestehender StraBenbrii-
cken realistisch zu beurteilen. Eine grund-

legende Voraussetzung dafiir ist eine zutref-
fende Bewertung der Bauwerke unter
Berlicksichtigung des vorhandenen Bau-
werkszustands. Integrierte Bauwerksmodel-
le mit kontinuierlich fortgeschriebenen Da-
ten konnen auch fir diesen Anwendungs-
zweck die ideale Grundlage darstellen.

Die zukiinftigen Planungs- und Arbeitspro-
zesse im Bauwesen werden zunehmend
gepragt sein von der Anwendung moderner
digitaler Werkzeuge sowie der Zusammen-
arbeit multidisziplinarer Teams, die an un-
terschiedlichen Standorten titig sind. So-
wohl deren planungs-, ausfiihrungs- als
auch nutzungsrelevante Informationen zu
einem Bauvorhaben werden in zentralen
Datenmodellen durchgéingig integriert wer-
den. Dabei werden konsistente Daten |i-
ckenlos tiber den gesamten Lebenszyklus
eines Bauwerks erfasst und kontinuierlich
fortgeschrieben.

Die Vision vom ,ganzheitlichen Planen und
Bauen” wird somit unter Einsatz innovativer
IT-Werkzeuge in den kommenden Jahren
immer mehr zur Wirklichkeit. Wie aktuell
dieses Thema ist, zeigt auch eine Broschii-
re der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau,
die demnachst veroffentlicht wird, oder die
Griindung des bayerischen Forschungsver-
bunds ,Virtuelle Baustelle” (ForBAU). Eini-
ge namhafte Unternehmen und Planungs-
biiros haben bereits die konsequente Um-
stellung hin zu modellbasierten Baupro-
zessen eingeleitet, andere wiederum wer-
den sich diesem Trend nicht entziehen.

Dipl.-Ing. Helmut Heiserer

Dipl.-Ing. Norbert Swoboda
WTM Engineers Miinchen GmbH
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StraBenvisualisierung und Sichtweitenanalyse mit CAD

Bei Planung, Bau und Unterhaltung von
StraBen sind die Belange der Verkehrssi-
cherheit in den technischen Regelwerken
enthalten. In der Praxis werden jedoch
nicht immer alle Méglichkeiten einer ver-
kehrssicheren  Strallengestaltung ausge-
nutzt. Sicherheitsdefizite beruhen in der
Regel nicht auf Licken im Technischen
Regelwerk, sondern zumeist auf dem
Ausschopfen des Ermessungsspielraums des
Planers zulasten der Verkehrssicherheit
und zugunsten anderer Belange, wie z.B.
Kostendruck oder Probleme beim Grunder-
werb.

Typische Sicherheitsdefizite bei der Ent-
wurfsgestaltung von Landstralen sind z. B.
unstetige Radienfolge, fehlende Abstim-
mung von Linienfiihrung und Knoten-
punkttyp, Tauchen und Springen der Fahr-
bahn, zu geringe Querneigung in den Kur-
ven oder ungeniigende Entwdsserung.

Sicherheitsaudit

Mit den ,Empfehlungen fiir das Sicher-
heitsaudit an StraBen” (ESAS 2002) soll die
Verkehrssicherheit in der StraBenplanung
und im Stralenentwurf verstarkt berlick-

sichtigt werden. Seit 2003 wird das Sicher-
heitsaudit in der Bayerischen StraBenbau-
verwaltung auf Grundlage der ESAS bei
allen Neu-, Um- und AusbaumaBnahmen
auferhalb und innerhalb bebauter Gebiete
durchgefihrt.

DGM mit StraRe
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Frank Frischeisen

Beim Sicherheitsaudit handelt es sich um
eine systematische und unabhidngige Er-
mittlung der Sicherheitsdefizite bei Stra-
Renbaumafnahmen. Das Ziel des Sicher-
heitsaudits ist es, die Strallen so sicher wie
moglich zu gestalten und damit die Unfall-
gefahren gering zu halten. Durch das Si-
cherheitsaudit wird dem Aspekt der Ver-
kehrssicherheit im gesamten Planungs-,
Entwurfs- und Bauablauf eine besondere
Bedeutung zugewiesen.

Das Sicherheitsaudit wird vom Auditor auf
Grundlage seiner personlichen Erfahrun-
gen und seiner Kenntnisse zur Verkehrssi-
cherheit durchgefiihrt. Als Hilfsmittel die-
nen Checklisten der ESAS, die gesondert
fir Autobahnen, Landstrallen, Hauptver-
kehrsstraBen und Erschliefungsstrallen for-
muliert sind. So soll der Auditor u. a. pri-
fen, ob die Entwiirfe in Lage und Hohe auf-
einander abgestimmt sind (rdumliche Lini-
enfiihrung), ob die Haltesichtweite einge-
halten wird und ob die Sicht durch Schutz-
planken oder Bepflanzung behindert ist.

Die Uberpriifung der riaumlichen Linien-
fihrung und der vorhandenen Sichtweiten
ist anhand von zweidimensionalen Planen
(Lage- und Hohenplan) nur mit viel Erfah-
rung und grollem Aufwand moglich. Aus
diesem Grund hat sich die Bayerische Stra-
Renbauverwaltung an der Entwicklung der
CAD-Module ,Sichtweitenanalyse” und
,Visualisierung” beteiligt.

Sichtweitenanalyse

Grundlage fiir die Durchfiihrung der Sicht-
weitenanalyse ist das digitale Gelandemo-
dell (DGM). Das Urgeldande wird mit der
technischen StraBenplanung (Achse, Gra-
diente, Querprofile) verschnitten. Dadurch
entsteht ein dreidimensionales Modell des
vorhandenen Geldndes mit der Stralle ein-
schlieBlich  Damm- und Einschnittsho-
schungen. Punkt-, linien-, und flachenfor-
mige Hindernisse wie Bdume, Schilder,
Schutzplanken, Larmschutzwdnde oder
Briickenwiderlager konnen manuell er-
ganzt werden.

Abhidngig von der jeweiligen StraBenkate-
gorie werden vom CAD-Programm dann
folgende Berechnungen durchgefiihrt:

e Sichtweitenanalyse (Haltesichtweite) bei
Autobahnen und zweibahnigen Bundes-
stralen

e Sichtweitenanalyse (Halte- und Uberhol-
sichtweite) bei zweistreifigen Straflen

¢ Sichtfeldberechnung (Halte-, Anfahr- und
Anndherungssicht) bei Knotenpunkten

Bei Knotenpunkten werden, sofern vorhan-
den, auch Fufgdnger- und Radfahrerque-
rungen beriicksichtigt. Die Ergebnisse der
Berechnungen kénnen in Listenform aus-
gegeben sowie in Lage- und Hohenplan
dargestellt werden.

Darstellung von Sichtweiten- und Sichtschattenband im Héhenplan

Rechtskurve

MaBstab 500/R (cm) A=600 =2

Linkskurve

Kriimmungsband [P =~ ——

795,819

Querneigungsband
MaBstab 1 : 20

~ Linker Fahrbahnrand
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Erforderliche Sichtweiten Riickweg
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Dreidimensionale Darstellung einer StraBenplanung
Visualisierung

Die rechtzeitige Beteiligung der von der
Planung betroffenen Biirger, Behorden und
Verbande ist eine wichtige Voraussetzung
fir ein erfolgreiches und zligiges Genehmi-
gungsverfahren. Im gesamten Planungspro-
zess ist daher eine anschauliche Darstel-
lung des Bauvorhabens notwendig, um die
erarbeitete fachliche Losung umfassend be-
griinden zu kénnen.

Fir diesen Zweck wurde das Programm-
Modul ,Visualisierung” entwickelt. Damit
kann — aufbauend auf der technischen Pla-
nung — eine dreidimensionale Visualisie-

rung erstellt und die Fahrt auf der geplan-
ten Strae in einer Animation simuliert
werden. Insbesondere im Rahmen von Biir-
gerinformationen oder vor politischen Gre-
mien kann die technische Strallenplanung
damit anschaulich dargestellt werden.

Mit Hilfe des Moduls ,Visualisierung” kon-
nen zudem sicherheitsrelevante Defizite
der raumlichen Linienfiihrung wie kritische
Sichtschattenbereiche (Springen bzw. Tau-
chen der Fahrbahn) oder ein verdeckter
Kurvenbeginn erkannt werden. Die Dar-
stellung der Ergebnisse erfolgt als Sicht-
schattenband im Hohenplan. Werden sol-
che Defizite bereits in einer frihen Pla-

nungsphase erkannt, so ist die Anderung
der Planung meist noch mit geringem Auf-
wand moglich.

Die beiden CAD-Module wurden im No-
vember 2009 zum Einsatz in der Bayeri-
schen Strallenbauverwaltung freigegeben.
Mit Hilfe der Sichtweitenanalyse und der
Uberpriifung der rdumlichen Linienfiih-
rung konnte seitdem bei vielen Projekten
die Verkehrssicherheit durch eine Optimie-
rung der Strallenplanung verbessert wer-
den.

Dipl.-Ing. Frank Frischeisen
Oberste Baubehérde

ZILCH + MULLER INGENIEURE GMBH

Miinchen - Ingolstadt | Regensburg

www.zm-i.de

vorgespannte Granitbriicke
uber die Ennepe — Gevelsberg

Innovation am Tragwerk
- vorgespannte Granitbriicke

= Entwicklung: Zilch + Mller Ingenieure GmbH

= Ausfuhrung: Kusser Aicha Granitwerke

Erika-Mann-StraBe 63
D-80636 Munchen

Tel. +49 (0)89 990 162 0
Fax +49 (0)89 990 162 400
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Bezirksgruppe Oberpfalz
Jahresbericht 2010

Josef Kreitinger

Die Bezirksgruppe Oberpfalz hat im Jahr 2010 insgesamt vier gut besuchte eintdgige
Fachexkursionen durchgefiihrt. Ende November 2010 fand der traditionelle Jahresab-
schluss mit gemiitlichem Beisammensein in Amberg statt.

Tagesexkursion zur Bauma

Die erste Fachexkursion des Jahres fiihrte am 22. April zur Bauma nach Miinchen. Die
Bezirksgruppe Oberpfalz bot ihren Mitgliedern einen kostengtinstigen Messebesuch ein-
schliellich Bustransfer an. 27 Teilnehmer informierten sich auf der weltgréfiten Bauma-
schinenmesse tiber die aktuellen Entwicklungen und neuesten Innovationen auf dem Bau-
maschinenmarkt. Den informativen Tag schloss ein gemiitliches Beisammensein mit Brot-
zeit in einer Ausflugsgaststatte an der Donau ab.

Exkursion zur B 15neu und Werksbesichtigung bei BMW

Die Tagesexkursion am 18. Mai fiihrte uns zum zweiten Mal zur Baustelle der B 15neu
zwischen der A 93 und Ergoldsbach. Wir hatten die Moglichkeit, die laufenden Arbeiten
auf der Trasse zwischen Saalhaupt und Ergoldsbach zu besichtigen. Die Bauleiter der
Dienststelle Regensburg der Autobahndirektion Stidbayern erlduterten die Details zu den
einzelnen Losen und hatten zahlreiche interessierte Fragen zu beantworten. Auffallend
waren die Unterschiede in der Organisation und Abwicklung des Erdbaus bei den ver-
schiedenen, in den einzelnen Losen tdtigen Firmen.

Besonders interessant war fiir die Teilnehmer die 270 m lange Talbriicke tber die kleine
Laber bei Neufahrn. Fiir Briickenbauer und Statiker stellt dieses mit Abstand grofite Bau-
werk im gesamten Bauabschnitt ein besonderes Highlight dar. Die GroRbriicke wird als
Pilotprojekt mit interner Vorspannung ohne Verbund hergestellt. Beim Gang tiber den be-
reits fertiggestellten Uberbau der ersten Richtungsfahrbahn und der anschliefenden Brot-
zeit im Baubiiro wurden uns die Details dieses Bauvorhabens umfassend erldutert.

Am Nachmittag waren wir zu Gast im BMW-Werk Regensburg. Nach einer allgemeinen
Einfiihrung schloss sich ein zweistiindiger Werksrundgang an. Wir konnten miterleben,
wie ein Fahrzeug der Marke BMW - angefangen von der Anlieferung der Stahlbleche,
Uber die riesigen Stahlpressen im Presswerk, dem Karosseriebau, der Lackiererei und
schlieBlich der Montage — entsteht. Die Montage ist der dritte und letzte Prozessabschnitt
der Kernfertigung. Dort wird aus der lackierten Karosserie in rund 100 Arbeitsschritten ein
fertiger BMW zusammengebaut. Etwa 20.000 Komponenten miissen dazu eingebaut wer-
den. In bunter Folge werden die Ter-Baureihe, die 3er Limousine, Coupés und Cabrios —
einschlieBlich des M3 — sowie der Z4 produziert. Im BMW-Werk Regensburg fertigen
9.000 Mitarbeiter tiber 1.100 Fahrzeuge pro Tag.

B 20-Umgehung von Furth im Wald

Mit 35 Teilnehmern wurde am 8. Juli bei schénstem Sommerwet-
ter die derzeit grofte Strallenbaustelle der Oberpfalz besichtigt.
Im Zuge der Ortsumgehung Furth im Wald werden einige inte-
ressante Ingenieurbauwerke errichtet. Neben einer Talbriicke mit
einer Lange von 273 m, einer Bahniberfiihrung, die neben dem
Bahngleis errichtet und in einer 2-wdchigen Sperrpause einge-
schoben wurde, wird eine lberdeckte Tieflage in Bohrpfahlde-
ckelbauweise und ein bergmdnnischer Tunnel mit einer Ldnge
von 745 m gebaut. Besonders interessant war natirlich die Bau-
stellenbesichtigung der laufenden Vortriebsarbeiten im Spreng-
verfahren fiir den Tunnel, zumal es sich beim Deschlbergtunnel
um einen von drei bergmidnnisch hergestellten Tunnel in
der Oberpfalz handelt. Die Kolleginnen und Kollegen konnten
Jlive” die Vortriebsarbeiten sowohl im Haupttunnel als auch
im parallel verlaufenden Rettungsstollen erleben. Fiir viele Teil-
nehmer wird dieser Einblick ein einmaliges Erlebnis bleiben.



Der neue Further Drache

Dank der Unterstiitzung der Stadt Furth bot
sich kurzfristig die Moglichkeit, den neuen
Further Drachen zu besichtigen. Der Dra-
cheist ,Hauptdarsteller” des &ltesten Volks-
schauspiels Deutschlands, dem Further
Drachenstich, der alljahrlich Anfang August
aufgefiihrt wird. Der neue Drache kam erst-
mals im Drachenstich 2010 zum Einsatz. Er
ist einer der groften Roboter der Welt, voll
mit modernster Elektronik und Spezialeffek-
ten, vor allem aber kann er sich auf allen
vier Beinen fortbewegen. Insgesamt ist
er 15,5 Meter lang, 3,8 m breit und 4,5 m
hoch. Er hat eine Fliigelspannweite von
12 Metern und wiegt 11 Tonnen. Da gerade

die letzten Einstellungen am neuen Dra-
chen fiir die Premierenauffithrung vorge-
nommen wurden, hatten wir das Gliick,
dass der federfiihrende Ingenieur der Her-
stellerfirma uns detaillierte Information zu
dieser einmaligen Maschine geben konnte.

Nach einer gemiitlichen Brotzeit in einem
schattigen Biergarten in Bad Kotzting war-
tete ein weiteres technisches Highlight auf
uns: Das geoddtische Observatorium in
Wettzell bei Bad Kotzting.

In dieser Fundamentalstation, die es in die-
ser Form weltweit nur sieben Mal gibt, wer-

den mit Radioteleskopen und Lasern Ab-
weichungen der Erdrotation gemessen und
Verschiebungen der tektonischen Platten
der Erde ermittelt. Dies ist die Grundlage
fir genaue Vermessungen u. a. mit Navigati-
onsgerdten. Fundamentalstationen ermog-
lichen die Kombination der verschiedenen
Messtechniken, da die geometrischen
Beziehungen zwischen den Messsystemen
lokal gemessen und bekannt sind. Dadurch
kdnnen zum einen die Messergebnisse der
unterschiedlichen Techniken verglichen
und zum anderen die unterschiedlichen
Vorteile der Methoden gemeinsam genutzt
werden. Die Fundamentalstation Wettzell
wurde aktuell mit einem Twin Radiotele-
skop ausgestattet, um die Verfligbarkeit der
Anlage zu erhohen.

Erholung im Biergarten

Pilotprojekt zur Nachrechnung

Oberste Baubehorde
Autobahndirektion Studbayern

° Projektsteuerung

¢ Bauwerksprufung und
Bauwerksmonitoring

¢ Prifung statisch-konstruktiv

* Softwareentwicklung

von StraBenbriicken im Bestand

¢ Gutachten und Schadensanalyse

BAB A 95, BW 76, Loisachbrlcke Ohlstadt, | = 1315 m, Spannglieder und FE-Modell
Nachrechnung in Anlehnung an die DIN-Fachberichte

Leistungsspektrum Objekte
* Neubau- und Instandsetzungsplanung ¢ Brickenbau
¢ BauUberwachung und Bauoberleitung ¢ Tunnel-, Kavernen- und

Spezialtiefbau
¢ Hoch- und Industriebau
o Konstruktiver Wasserbau
* TUrme, Maste, Pylone
und Schornsteine
e Trag- und ArbeitsgerUste
* Verkehrsanlagen

GRASSL

BERATENDE
INGENIEURE
BAUWESEN

MUNCHEN

HAMBURG DUSSELDORF
BERLIN BRANDENBURG
GREIFSWALD MAGDEBURG

Kontakt
Ingenieurbliro Grassl GmbH
Machtlfinger StraBe 5

www.grassl-ing.de
muenchen@grassl-ing.de

Tel.: +49 89 410 737-700
Fax: +49 89 410 737-800
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SEIT 50 JAHREN KOMPETENZ
IM BRUCKENBAU UND INGENIEURBAU

Wir verstehen uns als qualitatsbewussten Dienstleister fiir technisch anspruchsvollste Aufgaben bei der Planung
von Briicken und anderen Bauwerken des konstruktiven Ingenieurbaus. Unsere Stirke sehen wir in der
materialgerechten Kombination verschiedener Baustoffe und Bauverfahren bei konsequenter Verfolgung der
Boden-Bauwerk-Interaktion. Unser Erfolg beruht auf innovativen Lésungsanséatzen kombiniert mit jahrzehntelanger
Erfahrung. Ganzheitliche Betrachtungsansatze im Hinblick auf Ressourcen schonende Lésungen sind fiir uns als
Ingenieure mit Verantwortung eine Selbstverstandlichkeit, ebenso die individuelle Betreuung jeder einzelnen
Aufgabe.

Neubau EU Massetal,
NBS Erfurt - Ebensfeld
Bautechnische Priifung

Die Scherkondetalbriicke, NBS Erfurt - Leipzig/Halle
Sondervorschlag und Ausfilhrungsplanung

o —

Tunnel Deschlberg, Ortsumfahrung Furth im Wald
Bautechnische Priifung

Mainbriicke Miltenberg
Sondervorschlag und Ausfithrungsplanung

2. Strelasundquerung
Sondervorschlag und Ausfithrungsplanung Vorlandbriicken

Neubau der Kauppentalbriicke, BAB A3
Bautechnische Priifung

—

BUCHTING = STREIT

LERT ol U o Sy ]

BUCHTING + STREIT AG

GUNZENLEHSTRASSE 22
80689 MUNCHEN

TELEFON 089 /54 61 50-0
TELEFAX 089 /54 6150-10
info@Buechting-Streit.de
www.Buechting-Streit.de

VORSTANDE:

DR.-ING. WALTER STREIT (VORS.)
PRUFINGENIEUR FUR STANDSICHERHEIT
O.B.U.V. SACHVERSTANDIGER

DR.-ING. REINHARD MANG
PRUFINGENIEUR FUR STANDSICHERHEIT
MIT NIEDERLASSUNG FRIEDBERG

DIPL.-ING. STEPHAN SONNABEND
DR.-ING. ANDREAS JAHRING

PROF. DR.-ING. MARTIN MENSINGER
PRUFINGENIEUR FUR STANDSICHERHEIT

VORSITZENDER DES AUFSICHTSRATS:
DIPL.-ING. FRANK BUCHTING

Saale-Elster-Talbriicke, NBS Erfurt - Leipzig/Halle
Bautechnische Priiffung

Flughafen BBI
Ausfiihrungsplanung Rohbau Tunnel und Bahnhof sowie
Bautechnische Priifung Parkhéuser Terminalnahes Parken

> BAULEITUNG

> AUSSCHREIBUNG

> ENTWICKLUNG

> SCHWERTRANSPORTE
> WETTBEWERBE

> BERATUNG

> TRAGWERKSPLANUNG
> OBJEKTPLANUNG

> BAUTECHN. PRUFUNG
> BAUUBERWACHUNG

> BAUWERKSUNTERSUCHUNG
> SICHERHEITSANALYSEN

> GUTACHTEN

> INSTANDSETZUNG

> ERTUCHTIGUNG

NACHHALTIGKEIT IST UBERLEBENSWICHTIG
WIR STELLEN UNS DER VERANTWORTUNG
B+S SPENDET MINDESTENS 1% SEINES UM-
SATZES FUR DIE ERHALTUNG DER UMWELT




Radioteleskop der Fundamentalstation Wettzell

Nach einer allgemeinen Einfiihrung zu den
Aufgaben der Fundamentalstation, die vom
Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie
und der TU Miinchen betrieben wird, wur-
den uns in einem Rundgang tber die Sta-
tion die Details der Messeinrichtungen
erldutert.

Der informative Tag endete bei gemiitlichem
Beisammensein mit dem traditionellen Som-
merfest in der Stralenmeisterei Cham.

Exkursion nach Regensburg

Eine tiberwdltigende Zahl von 70 Teilneh-
mern hatte sich fiir unsere Tagesexkursion
am 29. September angemeldet. Nach einem
starkenden Weilwurstfrithstlick (das Mit-
tagessen musste terminbedingt entfallen)
stand die Besichtigung des Regensburger

Besichtigung des bayernhafens Regensburg

Hafens auf dem Programm. Wegen der gro-
Ben Teilnehmerzahl mussten wir kurzfristig
die Hafenbesichtigung vom Bus auf das
Schiff umdisponieren, was fiir viele noch
interessantere Einblicke bot.

Der Regensburger Binnenhafen feierte im
Jahr 2010 sein 100-jahriges Jubildum. Mit
tber 7 Millionen Tonnen Giiterumschlag
von Schiff, Bahn und Lkw, davon nahezu
2,5 Millionen Tonnen durch rund 3.500
Schiffsbewegungen jahrlich, ist der ,bay-
ernhafen Regensburg” im Bezug auf Schiff-
gliterumschlag der mit Abstand grofite Ha-
fen in Bayern und unter den Top Ten der
Binnenhdfen in Deutschland. Im gesamteu-
ropdischen Vergleich ist er einer der zen-
tralen Knotenpunkte fiir den Warenverkehr.
Auf einer Fliche von 163 Hektar haben
sich hier 90 Unternehmen angesiedelt, die
2.000 Menschen einen Arbeitsplatz bieten.

Der ,bayernhafen Regensburg” hat natiir-
lich Bahnanbindung und eine leistungsfa-
hige RoRo-Anlage (Roll on / roll off bzw.
rollende Landstralée). In den letzten Jahren
hat er sich dynamisch entwickelt und gilt
heute als einer der herausragenden Logis-
tikstandorte in Bayern.

Nach der Schifffahrt zu den einzelnen
Becken des Hafens waren schon alle ge-
spannt auf die Informationen zur Steiner-
nen Briicke. Im Bauhof der Stadt Regens-
burg war ein 1:1-Modell der Steinernen
Briicke mit verschiedenen Varianten der
zukiinftigen Ausfiihrung fir die Offentlich-
keitsarbeit der Stadt aufgebaut, wo uns
Herr Alfons Swaczyna, der Leiter des Tief-
bauamtes der Stadt Regensburg, begriifSte
und umfangreiche Informationen zu den
laufenden Sanierungsarbeiten der fast 900
Jahre alten Steinbogenbriicke gab. Vor
allem die Details der moglichen zukiinf-
tigen Gestaltung — wie die verschiedenen
Steinvarianten, die Ausfiihrung der Briis-
tungssteine, die Anbringung der Beleuch-

tung, der Schrammborde und der zukiinf-
tige Pflasterbelag in Verbindung mit der
Dauerhaftigkeit der geplanten Abdichtungs-
details — interessierten die Teilnehmer.

Am Modell der Steinernen Briicke

Nach der Besichtigung des Modells hatten
wir die Gelegenheit, auch die laufenden
Sanierungsarbeiten vor Ort im Schutzzelt
eingehend in Augenschein zu nehmen. Die
Arbeiten waren in einem ersten Bauab-
schnitt soweit fortgeschritten, dass die frei-
gelegten Bogen samt Hinterfullung gut
erkennbar waren. Wir danken der Stadt
Regensburg und unserem VSVI-Mitglied
Alfons Swaczyna ganz herzlich fur die
wirklich  umfassenden und eingehenden
Informationen zur groen Aufgabe der
Sanierung der Steinernen Briicke. Die
gewonnenen Informationen wurden im
Anschluss bei einer Brotzeit mit Sicht zur
Steinernen Briicke rege diskutiert.

Steinerne Briicke im Bauzustand

Jahresabschluss am 26. November

Die Jahresabschlussfeier 2010 der Bezirks-
gruppe fand im Brauereigasthof ,Zum Kum-
mert Brdu” in Amberg statt. Um den Kolle-
ginnen und Kollegen der nordlichen Ober-
pfalz die Gelegenheit zur Teilnahme zu ge-
ben, haben wir im Jahr 2010 Amberg als
Veranstaltungsort gewdhlt. 34 Teilnehmer
lieBen bei einem kostlichen Drei-Gange-
Menii und angeregten Gesprachen das sich
zu Ende neigende Jahr Revue passieren.

Dipl.-Ing. Josef Kreitinger

Bereichsleiter Stralsenbau
Staatliches Bauamt Regensburg
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Bezirksgruppe Oberbayern
Jahresrickblick 2010

Markus Hennecke

Die Bezirksgruppe Oberbayern blickt auf
ein vielschichtiges Programm im Berichts-
zeitraum zwischen Frithjahr 2010 und
Frithjahr 2011 zuriick. Als Ingenieurverei-
nigung haben wir uns in vielen Veranstal-
tungen um die fachliche Fortbildung be-
miht. Mit gleichem Stellenwert haben wir
aber auch das gesellschaftlich-kollegiale
Miteinander gepflegt.

Die hervorgehobene Bedeutung der Bauin-
genieure flir unsere Gesellschaft ist ohne
Zweifel. Dazu gehort jedoch auch, dass wir
Bauingenieure uns fiir die Belange der
Gesellschaft interessieren missen. Techni-
sche Fragestellungen alleine reichen nicht
aus. Die Auseinandersetzung mit gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen ist drin-
gend geboten. Hierzu missen wir unsere
Biros verlassen und uns vor Ort informie-
ren. Vor Ort ist es selbstredend wichtig,
dass wir kompetente Ansprechpartner tref-
fen. Die Bezirksgruppe Oberbayern hatte
auch in diesem Jahr sehr oft das Glick,
kompetente Ansprechpartner zu treffen.
Das Gliick war jedoch nicht zufallig, son-
dern wir verdanken es vielen Unterstit-
zern, die uns durch ihre personlichen Kon-
takte und ihren Einsatz geholfen haben.

Der Einsatz der Bezirksgruppe Oberbayern
fir die fachliche Fortbildung hat in diesem
Jahr eine Anerkennung durch die Bayeri-
sche Ingenieurekammer-Bau erfahren. Un-
sere Veranstaltungen werden von der Inge-
nieurekammer als Fortbildung zertifiziert
und unsere Mitglieder kénnen mit den ver-
gebenen Fortbildungspunkten ihre Bemd-
hungen fiir die fachliche Fortbildung nach-
weisen. Damit tragen unsere Mitglieder
auch etwas Handfestes mit nach Hause.

Unterfranken

Die Bezirksgruppe Oberbayern war vom
6. bis 8. Mai 2010 mit 20 Mitgliedern in
Unterfranken unterwegs. Das Staatliche
Bauamt Wiirzburg und die Autobahndirek-
tion Nordbayern zeigten uns spannende
Baumalnahmen. Ein Schwerpunkt beim
Bauamt waren Mainbriicken.

Aufgrund von Belangen der Schifffahrt, ins-
besondere des Lastfalls ,Schiffsanprall”,
der — wie wir gelernt haben - in dem be-
treffenden Abschnitt des Mains nicht nur
theoretischer Natur ist, wurden Ersatzneu-
bauten in Volkach und Segnitz errichtet.
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Neue Mainbriicke Segnitz, im Hintergrund das alte Bauwerk

Neben den technischen Besonderheiten —
die Uberbauten wurden am Ufer erstellt
und anschliefend eingeschwommen — wa-
ren die vertraglichen Konstellationen eines
PPP-Models berichtenswert, indem der
Ausfiihrende auch fir den Erhalt in den
nachsten 30 Jahren verantwortlich ist. In
Ochsenfurt besichtigten wir die Instandset-
zung der historischen Mainbriicke und lie-
Ben uns die Besonderheiten des Denkmal-
schutzes erldutern.

Die grolle MaBnahme der Autobahndirekti-
on Nordbayern im Raum Woiirzburg, die
Erneuerung der Mainbriicke Randersacker
und den damit verbundenen sechsstreifi-
gen Ausbau, stellte uns Herr Ehmke vor.

Ein sehr schones Erlebnis in Wirzburg
waren die Weinprobe in der Residenz am
ersten Abend und die Fithrungen durch die
Residenz und die Festung Marienberg an
den folgenden Tagen. Fiir die Vorbereitung

Im Hof der Festung Marienberg, Wiirzburg

und Durchfiihrung der Exkursion gilt unser
Dank Herrn Weywadel.

Steiermark

Unsere traditionelle Auslandsexkursion
ging dieses Jahr nach Osterreich, genauer
in die Steiermark mit der wunderschonen
Landeshauptstadt Graz. Nicht nur in Oster-
reich, aber im Besonderen dort, sind Tun-
nel wichtige Infrastrukturmafnahmen und
zurzeit werden einige realisiert. Auf dem
Weg nach Graz haben wir uns die Erweite-
rung des Bosrucktunnels mit einer zweiten
Tunnelrohre auf der vielbefahrenen Pyhrn-
autobahn (A 9) angesehen. Unter fachkun-
diger Leitung der Bauiiberwachung konn-
ten wir uns den Tunnelbau an der Ortsbrust
ansehen.

Graz, die Kulturhauptstadt 2003, uber-
zeugt nicht nur mit einem historischen
Stadtbild, sondern auch mit zahlreichen




beriihmten Objekten der modernen Archi-
tektur, beispielhaft zu nennen das Kunst-
haus. Die architektonischen Schitze der
Stadt lernten wir in einer fachkundigen
und amdisanten Stadtfiihrung kennen. Or-
ganisatorisch besonders wichtig war natir-
lich die Einbindung des Léanderspiels
Deutschland — Serbien in den Ablauf der
Exkursion.

Ganz grolle europdische Zusammenhénge
lernt man kennen, wenn man sich mit dem
Eisenbahnbau beschéftigt. Dabei geht es
auch um die transeuropdischen Netze TEN.
Eingebunden in eine baltisch-adriatische
Achse ist die Koralmbahn zwischen Graz
und Klagenfurt. Fiir diese Bahn entsteht
der rund 33 km lange Koralmtunnel durch
den Deutschlandberg. Der Projektleiter
der OBB fiir dieses groBe Projekt, Dr.
Schneider, fiihrte uns zu den aktuell lau-
fenden MalBnahmen. Um das Erlebte ange-
messen zu verdauen, haben wir die Quali-
tat der steiermarkschen Gastfreundschaft
gleich an verschiedenen Orten geniel’en
dirfen.

In Graz

Oberbayern |

Auf Einladung der Autobahndirektion Siid-
bayern haben wir im Juli 2010 den seit
April 2008 laufenden Umbau des Auto-
bahnkreuzes Neufahrn mit dem Bau einer
Direktrampe vom Flughafen Miinchen
(A92) in Richtung Miinchen-Schwabing
(A9) besucht. Beeindruckend waren die
logistischen Leistungen und der Bauablauf
in einem hoch belasteten Autobahnkreuz.
Im Anschluss an die Exkursion fuhren wir
in den Freisinger Biergarten ,Plantage”.

Auch die Landesgartenschau in Rosenheim
war uns einen Besuch wert. Allerdings
richtete sich unser Augenmerk weniger auf
die dort préasentierte Pflanzenwelt als auf
das damit verbundene Verkehrskonzept
und die Ingenieurbauwerke vor Ort, die
uns Vertreter der Stadt Rosenheim erlduter-
ten. Diese Eindriicke liefen wir auf dem
Rosenheimer Herbstfest nachwirken.

Im Herbst haben wir ein neues Veranstal-
tungsformat ausprobiert. Zusammen mit
Betonmarketing Sid fand ein Workshop
zum Einsatz von Beton im Verkehrswege-
bau statt. Das Staatliche Bauamt Rosen-
heim unterstiitzte uns mit seinem Veran-
staltungsraum. Das Thema des Workshops
waren Kreisverkehre aus Beton. In den
Workshops, die fiir einen halben Tag ange-
setzt waren, sollen zwischen 20 und 30
Mitglieder ein spezielles Thema ausfiihr-
lich betrachten. Mit dem halbtagigen An-
satz mochten wir Mitglieder ansprechen,
denen ein ganzer oder gar mehrere Tage zu
aufwendig sind.

Baden

Unsere letzte Exkursion im Jahr 2010 ging
nach Freiburg im Breisgau. Auf unserem
Programm standen verschiedene innerstad-
tische Entwicklungen. Im technischen Rat-
haus und vor Ort erfuhren wir viel (ber
stadtebauliche Konzepte und das Verkehrs-
konzept, das den OPNV sowie den Rad-
und FuBgdngerverkehr in den Mittelpunkt
stellt. Spannend war, dass uns die Verant-
wortlichen aus der Verwaltung informierten
und wir die praktische Umsetzung im
Quartier Vaubau unmittelbar erleben konn-
ten. Ein besonderes Vergniigen war eine
exklusive Privatfahrt mit der Tram quer
durch Freiburg. Auch in Freiburg lernten
wir ein vorziigliches Weingut kennen und
erfuhren dabei viel tber das Stifterwesen.

Gerduschvoll startete unser Programm in
das Jahr 2011, genauer gesagt mit einem
Vortrag zum Thema Ldrmaktionsplanung.
Unser Mitglied Ulrich Méhler erlduterte die
Richtlinie zur Bekdmpfung von Umge-
bungsldarm, die von der Europdischen Ge-
meinschaft als einheitliches Konzept vorge-
geben wurde, um schadliche Auswirkun-
gen und Beldstigungen durch Umgebungs-
[arm zu vermindern.

Unser Mitglied Marie-Christine Biele orga-
nisierte die Besichtigung des Stadtbahntun-
nels in Karlsruhe, bei der wir uns als Gaste
anschliefSen konnten. Mitten unter der Kai-
serstralRe, der zentralen EinkaufsstralRe und
Mittelpunkt des stadtischen Lebens, bauen
die Karlsruher einen 4 km langen Tunnel,
um die hoch frequentierte Strecke fiir die
StraBenbahn unterirdisch zu verlegen. Auch
wenn die Strecke mit einer Tunnelbohrma-
schine aufgefahren wird, so stellen doch
die zukiinftigen Bahnhofe komplexe inner-
stadtische Baustellen dar.

Und mit dem Schwung dieser MaBnahme
wird auch noch gleich ein Stralkentunnel
zur Verbesserung der stadtebaulichen und
verkehrlichen Qualitdt der Innenstadt dazu
gebaut. Die Karlsruher haben fir die Dop-

pellésung den Begriff Kombilosung fest-
gelegt. Das gesamte Projekt wurde uns
vom Bauherrn und der Bauiiberwachung
vorgestellt.

Am Nachmittag besuchten wir Professor
Gerdes auf dem Geldnde des Karlsruher
Instituts of Technology. Professor Gerdes
stellte uns seine Visionen uber praventive
Schutzmalnahmen im Bauwesen vor.

Oberbayern 11

Die diesjdhrige Mitgliederversammlung un-
serer Bezirksgruppe fand am 25. Mérz 2011
in der Landshauptstadt, im Hofbrauhaus,
statt. Zur Mitgliederversammlung konnten
wir 60 Mitglieder begriilen. Ein wichtiger
Tagesordnungspunkt war die Neuwahl des
Vorstandes der Bezirksgruppe. Unsere Vor-
standsmitglieder

- Wolfgang Berlitz,
— Anton Braun,

—  Markus Hennecke,
—  Karl Hoferle,

—  Hubert Kaufmann,
- Alexander Kreipl,
— Manfred Lochner,
— Hans-Jorg Oelschlegel,
—  Claus-Peter Olk,

—  Franz Schelle und
—  Thomas Worner

wurden jeweils einstimmig bei eigener Ent-
haltung gewdhlt. Unser neues Vorstands-
mitglied Dr.-Ing. Maximilian Fuchs wird in
unserer Bezirksgruppe fiir die jungen Mit-
glieder zustdandig sein. Im Anschluss an die
Mitgliederversammlung haben uns die Her-
ren Schéfer, Gellert und Schmitt bei Speis
und Trank Uber vergangene Exkursionen
berichtet.

Kurz vor Redaktionsschluss hatten wir
noch einen Vortrag im Casino des Staat-
lichen Bauamts Freising, natirlich in Min-
chen. Herr Heipp, Leiter der strategischen
Projekte bei den Stadtwerken Miinchen,
stellte uns die Planung der Tram-Westtan-
gente durch die Firstenrieder Stralle vor.
Wir konnten knapp 50 Mitglieder zu die-
sem interessanten, aber auch kontroversen
Thema begriiBen.

Auch an dieser Stelle wieder herzlichen
Dank an alle unsere Mitglieder, die sich in
vielfdltiger Weise fiir die VSVI Oberbayern
engagieren und ihre — oft auch knapp
bemessene — Zeit dafiir einbringen. Auch
die Teilnahme und das Interesse unserer
Mitglieder bei unseren Veranstaltungen ist
fir uns immer wieder Bestdtigung, dass wir
auf dem richtigen Weg sind.

Dr.-Ing. Markus Hennecke
Zilch + Miiller Ingenieure GmbH
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Bezirksgruppe Niederbayern
Jahresrickblick 2010

Karl Gietl, Stefan Pritscher

Exkusion nach Furth im Wald

Die erste Fachexkursion der Bezirksgruppe Niederbayern im Jahr
2010 fuhrte am 12. Mai nach Furth in Wald zum derzeit grofiten
StraBenbauvorhaben in der Oberpfalz. In der Bauleitung des Staat-
lichen Bauamtes Regensburg in Furth im Wald begriifite uns Dipl.-
Ing. Josef Kreitinger — ein ehemaliges Mitglied der Bezirksgruppe
Niederbayern. An Hand von Pldnen und Bildern stellte er uns den
Bau der Ortumfahrung von Furth im Wald im Zuge der B 20 vor.
Die Bundesstralle 20 ist eine wichtige internationale Nord-Sud-
Verbindung im 6stlichen Bayern. Sie fiihrt vom Grenziibergang
,Schafberg” bei Furth im Wald tber Cham, Straubing, Landau an
der Isar und Burghausen bis nach Berchtesgaden. Mit der Fertig-
stellung der Ortsumfahrung von Furth im Wald kann die Bundes-
stralle 20 von Cham bis zur Landesgrenze durchgehend ohne Orts-
durchfahrten befahren werden, so dass der gesamte grenznahe
Raum leistungsfahig an das libergeordnete Strallennetz angebun-
den wird. Dartiber hinaus wird die hochbelastete Ortsdurchfahrt
von Furth im Wald vom Durchgangsverkehr entlastet. Die
Gesamtkosten fiir das 4,3 km lange StralBenbauprojekt belaufen
sich auf tiber 50 Mio. Euro.

Die Bauarbeiten konnten im Herbst 2007 starten. Unser Kollege
Dipl.-Ing. Robert Bayerstorfer zeigte uns anschliefend bei einer
Fahrt durch die Baustelle, dass in den drei Jahren Bauzeit sehr viel
geschehen ist. Von den insgesamt 15 Bauwerken sind bereits
viele fertiggestellt. Auch die Erdarbeiten mit einem Volumen von
tber 400.000 m? sind sehr weit fortgeschritten, so dass das
ehrgeizige Ziel — Fertigstellung der gesamten Ortsumfahrung bis
Ende 2012 - voraussichtlich eingehalten werden kann. Der Héhe-
punkt dieser Baustellentour war sicher die Begehung des 745 m
langen Tunnels Deschlberg, der in bergmannischer Bauweise auf-
gefahren wird.

An die hochinteressante Fiihrung schloss sich der gesellige Teil der
Exkursion an. Bei einer Brotzeit im Winklmeierhof in Reibersdorf
bei Straubing konnten die Teilnehmer die zuvor gesammelten Ein-
driicke austauschen.

Dreitagesexkursion nach Sidtirol

Die Bezirksgruppe Niederbayern flihrte vom 30. September bis
2. Oktober 2010 mit rund 40 Teilnehmern eine Dreitagesexkur-
sion durch. Ziel war Stdtirol mit den fachlichen Programmpunk-
ten: Zulaufstrecke der OBB zum Brennerbasistunnel im Unter-
inntal, Brennerbasistunnel bei Franzensfeste und Ortsumgehung
Brixen.

OBB-Baustelle Unterinntal

Das Tiroler Unterinntal verfiigt zwischen Worgl und Innsbruck nur
Uber sehr geringe Platzreserven. Die Nutzungskonflikte zwischen
Verkehr, Wirtschaft, Siedlungraum und Natur werden durch die
Uberlagerung der Nord-Siid-Magistrale von Berlin nach Palermo
mit der Osterreicherischen Ost-West-Hauptverbindung im ,Fla-
schenhals” Unterinntal noch verscharft. Daher werden rund 80%
der zweigleisigen 40 km langen Neubaustrecke (Kosten 2,8 Mrd.
Euro), die als Zulaufstrecke zum Brennerbasistunnel konzipiert ist,
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in Wannen, Galerien und Tunneln gefiihrt. Diese Hintergriinde
und weitere Erlduterungen zur Gesamtmalinahme vermittelte Herr
Mag. Martin Pellizzari von der OBB Infrastruktur Bau AG in der
Bauleitung bei Radfeld. Im Anschluss an seine Einflihrung wurden
zwei Teilabschnitte vor Ort besichtigt, zundchst der Tunnel Rad-
feld, der in offener Bauweise hergestellt wird.

Desweiteren erhielten die Exkursionteilnehmer Einblick u.a. in
das System ,Feste Fahrbahn” bei einem laufenden Ausristungs-
abschnitt bei Stans. Vor der Weiterfahrt nach Siiden konnte sich
die Gruppe in der Kantine der Brenner Eisenbahn GmbH in Vom-
perbach starken.

Stadtfiihrung Brixen

Nach Beziehen der Hotelzimmer im zentral gelegenen Hotel Gas-
ser flihrte Herr Josef Silbernagel fachkundig durch die tber 1000
Jahre alte Stadt am Zusammenfluss von Eisack und Rienz. Im 16.
Jahrhundert ein bedeutender Bischofssitz am Ubergang zwischen
Oberitalien und Stddeutschland, blieb das kleine Stidtchen bis
1803 Hauptsitz des geistlichen Fiirstentums Brixen. 1964 wurde
der Bischofssitz dann nach Bozen verlegt. Im Kreuzgang erldu-
terte Herr Silbernagel ausfiihrlich die historischen Wandbilder. Im
mit italienischem Barock gestalteten Dom wies er insbesondere
auf die vom Landshuter Kiinstler Hans Leinberger geschaffene
Holzmadonna hin, die dort spdter neben dem Altarraum ergdnzt
wurde. Weiter ging es Uber die Hofburg mit dem Diozesan-
museum in den Herrengarten. Uber die kleinen und grofen Lau-
ben fand die informative Fithrung ihren Abschluss beim Stadtturm
von Brixen. Ein gemeinsames Essen im Restaurant Griiner Baum
rundete den ersten Abend kulinarisch ab.

Offene Tunnelbaustelle der OBB bei Radfeld

Ortsumgehung Brixen

Am Vormittag des zweiten Tages erlduterte Herr Dr.-Ing. Gustavo
Mischi, Direktor beim Amt fiir StraBenbau Nord-Ost, zunachst die
Organisation der Stdtiroler StraBenbauverwaltung und den Pro-
jektablauf von StraBenbaumafnahmen in der Autonomen Provinz
Bozen. Nachfolgend stellte er anhand einer Prasentation die ver-
schiedenen Baulose der 5,3 km langen gemeinsamen Ortsumge-
hung von Brixen und Vahrn mit Gesamkosten in Héhe von 127,8
Mio. Euro dar. Diese hohen Kosten resultieren daraus, dass 60 %
der Strecke in bergmannischen Tunneln und tiberdeckten Tieflagen
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Ausriistungsbaustelle der OBB bei Stans

verlaufen und zudem das durch Autobahn, Bahnlinie und Bebau-
ung stark eingeengte Baufeld zusatzlich aufwendige Malknahmen
in der Ausfihrung nach sich zieht. Die MalSnahme soll 14.000
Kfz/24h von den auf der Ortsdurchfahrt vorhandenen 20.000
Kfz/24h aufnehmen. Im Anschluss an seinen Vortrag fiihrte Herr
Dr. Mischi die Teilnehmer tber die baulich weit fortgeschrittenen
Baulose 1 und 2 und stand fiir die Beantwortung von bautechni-
schen Detailfragen zur Verfligung. Die begangenen Baulose sollen
Anfang 2011 fir den Verkehr freigegeben werden.

Fur die Mittagspause dréngte sich ein Besuch des gerade an die-
sem Wochenende auf dem Domplatz von Brixen stattfindenden
Stdtiroler Brot- und Strudelmarkts mit Kostprobe von Spezialititen
formlich auf.

Brennerbasistunnel

Der Brennerbasistunnel — diesmal aus Blickrichtung Stiden — war
Schwerpunkt am Nachmittag. Herr Mag. Martin Ausserdorfer von
der Brenner Basistunnel Gesellschaft erlduterte zundchst im Infor-
mationszentrum Franzensfeste Grundsatzliches zum Brennerbasis-
tunnel. Dieser verlduft als Kernstiick zwischen Innsbruck und Fran-
zensfeste. Der Flachbahncharakter der 55 km langen unterirdi-
schen Strecke soll mit einer durchschnittlichen Steigung zwischen
4%o und 7 %o einen schnelleren und ladungsintensiveren Giiter-
transport ermoglichen. Der Bergstreckencharakter der bestehen-
den Trasse mit einer Steigung bis zu 26 %o stellt dahingehend
ein Nadelohr der TEN-Achse zwischen Berlin und Palermo
dar. Die hohe Steigung beschrankt nicht nur die Geschwindig-
keit der Giiterziige, sondern auch deren hochstzuldssige Bela-
dung, die mitunter sogar den Einsatz einer zusdtzlichen Lok zum
Vorspannen oder Nachschieben bzw. Abbremsen der Last erfor-
derlich macht.

Der Basistunnel ist dreirdhrig geplant. Durch die zwei Hauptréh-
ren mit je knapp 10 m Durchmesser fiihrt jeweils ein Richtungs-
gleis. Der dritte, kleinere Pilotstollen dient der geologischen
Erkundung und der Bauvorbereitung. Aullerdem wird er fiir den
Abtransport des Aushubmaterials bzw. fiir die Zulieferung der Bau-
materialien genutzt. Zusétzliche Fensterstollen haben die Funktion
des seitlichen Zugangs zu den Tunnelhauptréhren, damit die
regelmafigen Wartungsarbeiten und im Ernstfall auch Evakuierun-
gen durchgeftihrt werden kénnen.

In einem dieser Fensterstollen bei Mauls wurden die Exkursions-
teilnehmer mit Shuttlebussen bis zu einer Kaverne des

HYDER-CONSULTING —
THR ZUVERLASSIGER PARTNER

Unser erfahrenes, interdisziplindres Team steht den StraRen-
bauverwaltungen in Bayern seit Jahrzehnten erfolgreich
planend, beratend und iiberwachend zur Seite.

Wir verbinden Tradition und Innovation — von der Objektplanung
komplexer Strecken, Tunnel- und Ingenieurbauwerke, iiber die
Projektsteuerung bis hin zur Bauiiberwachung erarbeiten wir fiir
jedes Projekt die optimale Losung. In Bayern sind unsere Teams
in Niirnberg und Miinchen fiir Sie vor Ort.

Weitere Informatioqeﬁ?inden Sie unter:

www.hyderconsplﬁﬁg.de
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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 Strafen erh6ht. 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 konnen. 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:
» Durchfiihrung der Tragfihigkeits-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 Straenaufbaus Schilder, Gehwege, Baume, etc.
® Durchfithrung von Verkehrsschauen und

Beweissicherungen

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

Wir freuen uns auf Sie!

TUV Rheinland Industrie Service GmbH = Tel. 01803 252535 1500* m bautechnik@de.tuv.com ®m www.tuv.com

""N“h%; TUVRheinland™®
_;.;_ Tuul!-.r-.\.- :: lmn
-ﬁ o

*
Haggents Genau, Richtig.

®TUV, TUEV und TUV sind eingetragene Marken. Eine Nutzung oder Verwendung bedarf der vorherigen Zustimmung.

* 9 ct/Min. aus dem deutschen Festnetz



Pilotstollen beférdert. Die Kaverne dient
zur spdteren Demontage der Tunnelbohr-
maschine, mit dem der Erkundungsstollen
Aicha - Mauls vorgetrieben wurde. Die
Uberdeckung betrigt an dieser Stelle 1.000
m. Das Ausmall der im Sprengvortrieb er-
stellten Stollen war beeindruckend und
lie die Dimensionen des gesamten Pro-
jekts ,Brennerbasistunnel”, das bis zum
Jahr 2020 mit Kosten in Hohe von 8 Mrd.
Euro fertiggestellt sein soll, nur erahnen.

Torggelenabend

Am Ende des zweiten Exkursionstages wa-
ren die Teilnehmer Gast im Unterfinserhof.
Dieser liegt auf einer Anhohe im Lajener
Ried mit Aussicht auf die nahe gelegene
Trostburg und soll laut Geschichtsforscher
Geburtsort von Walter von der Vogelweide
sein.

In einem im 12. Jahrhundert erbauten Bau-
ernhaus wurde das Brauchtum des Torgge-
len bei einigen guten Kriigerln Wein, haus-
eigenen Obstbranden und traditionellen
Gerichten wie Gerstensuppe, Schlachtplat-
te mit Kraut, Schlutzer, Knodeln, siflen
Krapfen und gebratenen Kastanien intensiv
erprobt.

Bergisel-Schanze

Am letzten Tag stand auf dem Rickweg
nach Norden als Abschluss noch der Berg-
isel auf dem Programm. Dieser ist deutlich
von der Brennerautobahn und vor allem
von Innsbruck aus zu sehen. Dementspre-
chend wurde viel Augenmerk auf die Ar-
chitektur der Skisprungschanze gelegt. Die
architektonische Herausforderung war, ein
neues, urspriinglich fremdes Element in
Form eines Cafes und einer Aussichtsterras-
se in eine vorgegebene Figur einzubetten.
Mit der Gestaltung wurde die Londoner
Stararchitektin Zaha Hadid beauftragt. Die
Malknahme wurde im September 2002 mit
Gesamtkosten in Hohe von 15,4 Mio. Euro
fertiggestellt. Nach einem Mittagessen im
Restaurant ,Cafe im Turm” fuhren wir Gber
die Inntalautobahn zuriick nach Nieder-
bayern.

Nach dreitdgigen, sehr professionellen In-
formationen galt der Dank der Exkursion-
teilnehmer dem Vorsitzenden der Bezirks-
gruppe, Herrn Robert Esterl, sowie seinen
Mitstreitern Herrn Andreas Appelt (Bahn-
baustellen) und Herrn Wolfgang Minge
(Torggelen) fiir die hervorragende Organi-
sation und Leitung der Exkursion.

Dipl.-Ing. Karl Gietl
Dipl.-Ing. Stefan Pritscher
Regierung von Niederbayern
Landshut

Stdanschluss

der Umgehung Brixen
mit Autobahn und
Bahnlinie

Vor dem
Nordtunnelportal
der Ortsumgehung
Brixen

Bergiselschanze
mit Mattenanlage
flirs Sommertraining
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Bezirksgruppe Oberfranken
Das Jahr 2010

Bernhard Kraus

Das Jahr 2010 stand fur die oberfrankischen
Bauingenieure unter dem Motto ,Exkursio-
nen nur in Deutschland”, wenn man von
einem kurzen Abstecher nach Luxemburg
einmal absieht. Ziele waren der Raum
Trier und Coburg sowie die Oberpfalz.

Duktile Gussrohre, Maare und Hoch-
moselquerung

Ungewohnlich spét erfolgte die Abfahrt
erst um 5:30 Uhr in Bayreuth und eine
Stunde spdter in Bamberg zur Viertages-
exkursion in den Raum Trier vom 27. bis
30. Mai. Ziel des ersten Tages sollte fiir die
40 Teilnehmer die Halberger Hiitte in Saar-
briicken sein. Das heutige Unternehmen
Saint-Gobain Gussrohr — zum Global Play-
er ,Saint Gobain” mit mehr als 200.000
Mitarbeitern gehoérend — wurde im Jahre
1756 als Halberger Schmelz- und Ham-
merwerk von Fiirst Wilhelm Heinrich von
Nassau-Saarbriicken am Fufse des Halbergs
gegriindet. In beinahe 250 Jahren hat sich
daraus eine moderne Schleudergielerei
entwickelt, die sich auf die Herstellung
und den Vertrieb von Rohrleitungssyste-
men aus duktilem Gusseisen spezialisiert
hat. Nachdem die Mitarbeiter der Halber-
ger Hiitte mit viel Herzblut ihr Werk und
ihre Produkte im kiihlen Konferenzraum
vorgestellt hatten, wurde es den Exkur-
sionsteilnehmern in ihren ,Uniformen” an
den Schmelzofen in der Gieferei ganz
schon heils. Aber alle waren begeistert, wie
das aus den Hochofen flieRende und rund
1.300 Grad heifSe Eisen zu Gufrohren ver-
arbeitet wird.

Uberrascht waren wir, dass neben den GuR-
rohren auch glasfaserverstarkte Geogitter
zum Einbau in Asphaltschichten hergestellt
werden. Kontakte wegen eines probewei-
sen Einbaus in Oberfranken wurden sofort
gekniipft. Nach Gber viereinhalb Stunden
Aufenthalt ging die Fahrt weiter zum Ein-
checken ins Pentahotel in Trier, unmittelbar
an der Fulgidngerzone gelegen. Abgerun-
det wurde der Tag mit einer Weinprobe
und einem fantastischen Biiffet im bischof-
lichen Weingut von Trier. Der Abend ende-
te erst kurz vor Mitternacht.

Der Samstag gehorte ganzlich dem Stralen-
bau. Vormittags informierten wir uns ber
die in der Eifel zwischen Blankenheim in
Nordrhein-Westfalen und Daun in Rhein-
land-Pfalz noch bestehende Liicke von rund
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Die Exkursionsteilnehmer in einer Lave-Tagebaustitte mit ,Flugbomben”

34 Kilometern Lange im Zuge der Bundesautobahn A 1, welche von der Ostsee bis zur
franzosischen Grenze bei Saarbriicken fiihrt. Wegen dieser Liicke muss der Verkehr Um-
wege (ber benachbarte Bundes- und Landesstrallen in Kauf nehmen, was eine starke
Uberlastung der Ausweichstrecken zur Folge hat. Mit Hochdruck arbeitet der Landesbe-
trieb Mobilitat Rheinland-Pfalz daran, diese Liicke zu schlieffen. Bei einem Kostenvolu-
men von insgesamt 436 Millionen Euro soll in den ndchsten Jahren der wichtige Liicken-
schluss erfolgen.

Sehr interessant war flr alle Exkursionsteilnehmer der Besuch einer Lava-Tagebaustatte
und der Maare in der Eifel; ein Maar ist ein schiissel- oder trichterféormiger Vulkan, der in
die vorvulkanische Landoberfliche eingesenkt ist und durch Gasexplosionen beim
Zusammentreffen von Oberflichenwasser und heiflem Magma entstand.

Ein Highlight ist der Hochmoseliibergang im Zug der neuen Bundesstralle 50, welcher am
Nachmittag unser Ziel war. Die Talquerung ist dabei nur ein kurzes Stiick eines Grol3pro-
jekts, namlich der FernstralRenverbindung, mit der die belgisch-niederldndischen Nord-
seehdfen sowie die belgischen Ballungsraume mit dem Rhein-Main-Gebiet verbunden
werden. Zu dieser Fernstrallenverbindung gehéort die A 60 von der belgischen Grenze bis
zur A 1 bei Wittlich, die bereits 2002 fertig wurde. Um von dort aus eine Verbindung zur
A 61 zu schaffen, folgt jetzt der Ausbau der B 50 bis zur A 61 bei Rheinbdllen. Dieser Aus-
bau wird als ,B 50neu” bezeichnet. Der Streckenabschnitt, an dem die B 50neu bei Zel-
tingen-Rachtig tber das Moseltal fiihrt, ist der Hochmoseliibergang mit der Hochmosel-
briicke. Das Herzsttick ist ein Bauwerk, das im Kreis Bernkastel-Wittlich an der Mosel ent-
stehen wird — wahrlich ein Projekt der Superlative: Mit der Hochmoselbriicke wird man

Die Teilnehmer auf einer ,trockenen” Erdbaustelle
im Zuge einer Zubringerstralle zur B 50neu

Kein Riickhaltebecken, sondern eine Erdbaustelle
im Zuge einer Zubringerstralle zur B 50neu

=




in einigen Jahren eine der grofiten Briicken
Deutschlands bestaunen konnen, unter der
sogar der Kélner Dom Platz hitte. In einer
Hohe von 160 Metern wird sich das Bau-
werk 1,7 Kilometer lang tiber das Moseltal
spannen.

Der Abend wurde im Weingut Stettler in
Lieser verbracht. Nach einer reichhaltigen
Brotzeit und einer ebenfalls reichhaltigen
Weinprobe endete ein herrlich warmer Tag
bei einem letzten — oder vorletzten — Glas
Wein oder Bier weit nach Mitternacht an
der Hotelbar in Trier.

Am dritten Tag fiihrte uns der Weg nach Die Exkursionsteilnehmer vor einer ,gerollten Flugbombe”
Luxemburg. Kaum eine andere europdi-  Im erzbischéflichen Ordinariat am Domberg in Bamberg

sche Hauptstadt kann mit so beeindrucken-
den Kontrasten aufwarten wie Luxemburg.
Dies wurde uns vormittags bei einer Kom-
bination aus Stadtrundfahrt und -rundgang
deutlich vor Augen geftihrt. Der Nachmit-
tag stand zum Einkaufen und Bummeln
oder zu einer weiteren Stadtfiihrung in die
Unterwelt von Luxemburg, in die Kasemat-
ten, zur Verfiigung. Auf der Riickfahrt nach
Trier wurde noch Halt gemacht beim Cha-
teau Vianden, welches vom 11. bis 14.
Jahrhundert auf den Fundamenten eines
romischen Kastells und eines karolingi-
schen Refugiums gebaut wurde. Beim ge-
meinsamen Abendessen im Deutschherren-

“Bauen ist unser Handwerk ..."
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hof in Trier, bei dem auch einige Kollegen
der VSVI Trier zum Gedankenaustausch an-
wesend waren, klang der Tag mit Speis und
Trank — natiirlich Wein — aus.

Am Montag hiel es wieder zurlickzufahren
nach Oberfranken. Den Vormittag nutzten
wir noch zu einer Stadtfiihrung in Trier.
Die réomischen Baudenkmdler — Amphi-
theater, Barbarathermen, Kaiserthermen,
Konstantinbasilika, Porta Nigra, Rémerbri-
cke und Igeler Saule — sowie der Dom und
die Liebfrauenkirche zdhlen seit 1986 zum
UNESCO-Weltkulturerbe. Am Nachmittag
machten wir auf halbem Weg zuriick noch
Halt in Speyer, um die Stadt etwas naher
kennenzulernen.

Gegen 21 Uhr in Bamberg und eine Stun-
de spédter in Bayreuth endete fiir 40 Teil-
nehmer eine informative und erlebnisrei-
che Exkursion in den Raum Trier.

Die drei Musketiere

Pinktlich  zum Vorstellungsbeginn  um
20:30 Uhr endeten die Regenschauer, so
dass mit einer fast halbstiindigen Verspa-
tung das Theaterstiick ,Die drei Musketie-
re” unter freiem Himmel in der Alten Hof-
haltung beginnen konnte. Aufgefiihrt wur-
de das Stiick bei den Calderén-Freilicht-
spielen in Bamberg, das Ziel unserer Thea-
terfahrt am 17. Juli war.

Bereits vorher trafen sich 28 oberfrankische
Bauingenieure, um sich (iber die Sanie-
rungsarbeiten des ,erzbischoflichen Ordi-
nariats” am Domberg in Bamberg zu infor-
mieren. Der mittelalterliche Domherrenhof
bildet das stidostliche Eck der alten Dom-
burg. Mit einem Investitionsaufwand von
tiber 5 Mio. Euro saniert der Freistaat Bay-
ern die Bauten. Nach einem gemeinsamen
Abendessen im ,Klosterbrau” warteten alle
auf das Ende der Regenschauer.

Bauen rund um Rodental

Nach 2008 fiihrte uns am 16. Juni wieder
einmal eine Eintagesexkursion in den Raum
Coburg. ICE-Neubaustrecke, Ortsumge-
hung Rdédental, Lauterlberleitung und
Schloss Rosenau standen auf dem Pro-
gramm.

Bereits frith um 8 Uhr informierten wir uns
tiber den Tunnel Reitersberg im Zuge der
ICE-Neubaustrecke. Der knapp 3 km lange
Tunnel bei Rédental ist in Bau und wird
dereinst der Schnellfahrstrecke Niirnberg —
Erfurt dienen. Er ist Kernstiick eines 5,6 km
langen Abschnitts, der auch Einschnitte,
ein Eisenbahniiberfihrungsbauwerk und
zwei Straflenbriicken umfasst. Mit der Aus-
fihrung des Rohbaus wurde eine Arbeits-
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Sohlbriicke vor ihrem Einsatz im Tunnel Reitersberg

gemeinschaft aus mehreren mittelstan-
dischen Unternehmen beauftragt. Die
geplante Investitionssumme des Strecken-
abschnittes liegt bei 147 Mio. Euro.

Nach der Baustellenbesichtigung zeigte uns
Biirgermeister Press von der Stadt Rédental
sein Prunkstlick, das Schloss Rosenau. Her-
zog Ernst I. von Sachsen-Coburg-Saalfeld
lieB den im Kern mittelalterlichen Bau von
1808 bis 1817 im neugotischen Stil zum
Sommersitz umgestalten. Bemerkenswert
sind der dreischiffige Marmorsaal und die
mit stark farbigen Wanddekorationen und
originalen Wiener Biedermeiermobeln aus-
gestalteten Wohnraume.

Nach einem Mittagsimbiss mit Coburger
Bratwiirsten informierte die Servicestelle
Kronach des Staatlichen Bauamtes Bam-
berg tiber die seit 2008 erzielten Fortschrit-
te beim Bau der Umgehung Rédental. Die
Ortsumgehung ist mit einer Ldnge von
5,4 km und ihren zehn Briicken eines der
anspruchsvollsten  Bundesstraenbaupro-
jekte in Oberfranken. Mit der 162 m lan-
gen ltztalbriicke und der 334 m langen Tal-
briicke Monchréden werden zwei Grol3-
briicken errichtet. Die Ortsumgehung wird
mit abwechselnden Uberholméglichkeiten
durchgédngig dreistreifig gebaut und soll
als Kraftfahrstrafe betrieben werden. Alle
Kreuzungen, auch die des land- und forst-
wirtschaftlichen Verkehrs, erfolgen aus
Griinden der Verkehrssicherheit in jedem
Fall hohenfrei.

Als letzter Besichtigungspunkt stand der
Lauteriiberleiter auf der Tagesordnung. Der
bereits 2008 einmal besichtigte Goldberg-

see im Nachbartal der Lauter ist so dimen-
sioniert, dass er auch das Hochwasser aus
der Lauter aufnehmen kann. Geplant ist
deshalb, zu hohe Abfliisse aus der Lauter

dorthin Gberzuleiten. Dadurch konnen
sonst notwendige Schutzmafnahmen in
der Gemeinde Lautertal erheblich redu-
ziert werden. Beim Ortsteil Oberlauter
wird in der Lauter ein Drosselbauwerk
errichtet. Sobald der Abfluss 4 m3/s (iber-
steigt, geht das Ausleitungsbauwerk in
Funktion. Daran schlief8t sich ein 2 km lan-
ger Freispiegelstollen an, der das Wasser
im freien Gefélle ableitet. Nach der Stol-
lenstrecke ist eine flache, landschaftsange-
passte Flutmulde geplant, die bis in den
Goldbergsee fiihrt. Die an der Mulde lie-
gende Ortschaft Glend wird durch einen
Deich geschiitzt, auferdem sind zwei
Kreuzungsbauwerke mit Gemeindeverbin-
dungsstrallen zu errichten.

Nach all den technischen Informationen
bei den vorangegangenen Baustellenbe-
sichtigungen lieen die 28 Exkursionsteil-
nehmer den Tag im Brdustiberl in Loffeld
ausklingen, wo ein rundum gelungener Tag
sein Ende fand.

Furth im Wald und Walhalla

Die letzte Exkursion des Jahres fihrte am
12. Oktober 34 oberfrankische Bauinge-
nieure in die Oberpfalz. Bereits frith um
9 Uhr informierten wir uns iiber den Bau
der Ortsumgehung von Furth im Wald im
Zuge der BundesstraBe 20. Die B 20 stellt
eine wichtige internationale Nord-Stid-Ver-
bindung im stdostlichen und 6&stlichen
Bayern dar. Sie verlduft von Freilassing bis



Burghausen entlang der 0sterreichisch-
deutschen Grenze und tber Landau, Strau-
bing, Cham und Furth im Wald zum Grenz-
tbergang ,Schafberg”. Mit Fertigstellung
der Ortsumgehung Furth im Wald kann die
Bundesstrafse 20 von Cham bis zur Landes-
grenze durchgehend ohne Ortsdurchfahr-
ten befahren werden.

Nach der Besichtigung des Tunnels De-
schelberg und einer Brotzeit auf der Bau-
stelle fiihrte die Exkursion weiter zur Wal-
halla bei Donaustauf. Das Staatliche Bau-
amt Regensburg informierte uns nicht nur
tber die bereits durchgefiihrten und noch
anstehenden Sanierungsarbeiten, sondern
auch tber die Geschichte der Walhalla.

Der Architekt Leo von Klenze errichtete den
als ,Ruhmestempel” gedachten Bau aus
Kelheimer Kalkstein von 1830 bis 1842 im
Auftrag Konig Ludwigs 1. von Bayern hoch
Uber der Donau bei Regensburg. Die Wal-
halla entstand im klassizistischen Stil und
erhielt die Gestalt eines marmornen grie-
chischen Tempels im Stil eines dorischen
Peripteros nach dem Vorbild des Parthenon
in Athen. Benannt ist sie nach Walhall, der
Wohnstatt der tapfersten gefallenen Krieger
in der germanischen Mythologie. Bei der
Er6ffnung wurden 160 Personen mit 96

Neubau

- Briickenbau

- Tunnelbau

- Objektplanung

- Tragwerksplanung

- Ausschreibung und Bauleitung
- Prifung

Instandsetzung
- Bauwerksuntersuchung

- Materialanalyse.im_ eigenen Betonlabor

- Schadensbewertung

- Statische Nachberechinung

- Sanierungsplanung

- Ausschreibung und Bauleitung
- Gutachtenerstellung

Jrhe | -
Abdichtungsarbeiten am Rettungsstollen des
Tunnels Deschelberg

Biisten und, in den Fillen fehlender authen-
tischer Abbildungen, 64 Gedenktafeln ge-
ehrt. Heute wird mit 128 Bisten und 65
Gedenktafeln an 193 Personen und Grup-
pen erinnert. Nur elf der Geehrten sind

Frauen, obwohl diese von Ludwig I. aus-
driicklich einbezogen wurden.

Das Highlight der Besichtigung war aber
zweifelsohne die Begehung des Dachstuh-
les der Walhalla. All die fachlichen Eindri-
cke bedurften am spaten Nachmittag noch
einer ausgiebigen Nachbesprechung in der
Weinstube ,Zum Vogelherd” in Krucken-
berg, wo natiirlich auch der einheimische
,Baierwein” verkostet wurde.

Jahresversammlung im Landratssaal

Den Abschluss des Veranstaltungsreigens
bildete die Jahresversammlung der Bezirks-
gruppe Oberfranken am 16. November,
diesmal im Landratssaal der Regierung von
Oberfanken. Nachdem keine Neuwahlen
auf dem Programm standen, konnte der
protokollarische Teil rasch abgehandelt
werden, und wir konnten anschliefend bei
einem rund einstiindigen Vortrag von Herrn
Jacobsen die Exkursion der Landesvereini-
gung nach Dubai Revue passieren lassen.
Die Bilder begeisterten und manch’ einer
wdre nachtraglich doch noch gerne mit
nach Dubai geflogen.

Dipl.-Ing. Bernhard Kraus
Regierung von Oberfranken

Kempten

Konstruktionsgruppe
Bauen

Ingenieurbiiro fiir Bauwesen - Bahnhofplatz 1 - 87435 Kempten/Allgau - Tel. 0831-5 21 56-0 - Email info@kb-ke.de - Web www.kb-ke.de
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Bezirksgruppe Mittelfranken

Jahresbericht

Jens Ehmke

Die Exkursionen der Bezirksgruppe Mittelfranken reichten im ver-
gangenen Jahr in den Siiden Deutschlands nach Miinchen sowie in
den Norden nach Hamburg und auch dazwischen haben wir
einige interessante Fachprogrammpunkte abwickeln konnen.

Hafen Nirnberg

Am 24. Mdrz haben wir den Hafen in Nirnberg besichtigt. Mit
einem duflerst engagierten Vortrag hat uns Herr Leupold, der
Geschiftsfihrer der Hafen Niirnberg-Roth GmbH, tiber die Aktivi-
taten im Hafen informiert, die weit tiber Schiffsumschlag hinaus-
reichen. Im Hafen Niirnberg werden Flachen verwaltet mit beson-
derem Augenmerk auf nachhaltige Grundstiickentwicklung. Die
Infrastruktur fir Schiff, Bahn und Lkw wird ebenso unterhalten,
wie die Terminals fiir den kombinierten Verkehr geplant und be-
reitgestellt werden. So ergibt sich hier eine effiziente intermodale
Vernetzung als Grundlage fiir ein Geschéft, das stetige Zuwdchse
im Guterumschlag verzeichnet, und das auch selbst die Finanzkri-
se ohne dauerhafte Auswirkung tberstanden hat.

Wacker-Neuson Werk und BMW-Welt

Am 27. April fihrte uns eine Fachexkursion zum Wacker-Neuson
Werk nach Reichertshofen. Hier im Fertigungswerk — der Konzern-
sitz liegt in der Landeshauptstadt Miinchen — wurde uns der Ferti-
gungsablauf fir die vielfdltigen Verdichtungs- und anderen Klein-
gerdte vorgefiihrt. Zum Abschluss durften wir die ausgestellten
Maschinen ausprobieren und auf ihre Funktionsfdhigkeit testen.
Allgemein wurde festgestellt, dass bei diesen Maschinen die
Bedienerfreundlichkeit und Wirksamkeit in den letzten Jahren
erheblich gesteigert und verbessert wurde.

Weiter ging der Weg nach Miinchen zur BMW-Welt. Hier haben
wir die Fiihrung durch die Ausstellungsriume der Fahrzeuge
erhalten, die unsere Strallen benutzen. Vielleicht hat sich der eine
oder andere Exkursionsteilnehmer durch die Fithrung zum Kauf
eines neuen bayerischen Markenproduktes iiberzeugen lassen.

Den Abschluss der Miinchen-Exkursion bildete der Besuch der
Nordumgehung Pasing im Miinchner Westen. Die wirkungsvolle
Ortskernumgehung des Pasinger Stadteilzentrums im Zuge der B 2
ist eine dulerst anspruchsvolle BaumaBBnahme, die alles bietet,
was Strallenbau interessant macht, z. B. enge Zusammenarbeit mit
der Deutschen Bahn (Bahnhof Pasing), eine Vielzahl verschiedener
Sparten, eine hohe Verkehrsbelastung — die auch wahrend des
Baus staufrei abgewickelt werden muss — und eine Vielzahl ver-
schiedener Anlieger mit starkem Interesse an der permanenten Zu-
ganglichkeit ihrer Gebaude.

Der gecharterte 50-Personen-Bus war vollstindig belegt, was auf
ein interessantes Programm schlielen ldsst. Die Zusammenarbeit
zwischen der Bezirksgruppe Mittelfranken und der Georg-Simon-
Ohm Hochschule konnte durch die Teilnahme von Bauingenieur-
studenten manifestiert werden.
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Gruppenbild vor der BMW-Welt

Bahnhof Pasing



Rohbaufassade der Elbphilharmonie in Hamburg

HafenCity Hamburg mit ,giinstigen” Wohnungen

Kohlekraftwerk Moorburg

Hamburg

Unsere mehrtagige Exkursion fiihrte vom 4. bis 7. Juli nach Ham-
burg. Die Anreise erfolgte mit dem ICE, bei einer Fahrzeit von 4 4
Stunden von Nirnberg zum Hamburger Hauptbahnhof konnte ge-
geniiber einer Busreise ein ganzer Tag fiir fachliche Informationen
gewonnen werden. Schon am Sonntag wurde die Baustelle der
Elb-Philharmonie besichtigt; eine Baustelle, die zwar durch ihre
Kostensteigerung einen iiberregionalen Bekanntheitsgrad erreicht
hat, die aber gleichzeitig spektakuldre Architektur bietet und einen
der besten Konzertséle der Welt aufnehmen soll mit 2.150 Platzen.

Eine zweite Gruppe konnte die BaumaBnahmen in der HafenCity
besichtigen und Ausschau nach einer preisgiinstigen Wohnung
halten — so um die 8.000 Euro/m? und hoher.

Kohlekraftwerk Moorburg — Am Montag wurde das Kohlekraftwerk
Moorburg besichtigt, wo uns Frau Gudrun Bode vom Vattenfall-
Konzern tber die Baumalnahme informiert hat. Hier wird ein
Kraftwerk mit einer elektrischen Bruttoleistung von 1.640 Mega-
watt und einer Fernwarmeauskopplung von bis zu 650 Megawatt
entstehen.

Die neue Anlage mit einem Wirkungsgrad von 46,5 % und einer
Brennstoffausnutzung von bis zu 61 % soll dann das modernste
und umweltvertraglichste Steinkohlekraftwerk in Europa darstel-
len. Eine Vielzahl von Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen — wie
z.B. die Begrenzung der Einleittemperatur des Kithlwassers, eine
Fischscheuch- und Fischriickfuhranlage im Kiihlwasserentnahme-
bauwerk sowie die Errichtung einer zweiten Fischtreppe weit fluss-
aufwadrts — tragen zum bestmoglichen Schutz fiir die Elbe bei. Die
Baustellenbesichtigung mit Rundgang tber eine Vielzahl verschie-
dener Teilbaustellen haben den informativen und auch fiir Nicht-
strallenbauer interessanten Programmpunkt abgerundet.

Eine Alsterrundfahrt, ein gemeinsames Abendessen und eine Stadt-
rundfahrt mit Besichtigung von Rathaus und Speicherstadt sind
trotz des glinstigen Reisepreises enthalten, so dass die Straflenbau-
und Verkehrsingenieure am Dienstagnachmittag gestarkt zur Ham-
burg Port Authority aufbrechen konnten.

Hamburg Port Authority — Im Hamburger Hafen werden auf einer
Flache von 7.200 Hektar 51 km Kaimauer, 132 km Stralle, 147
Briicken und eine grolle Anzahl von Gleisanlagen betreut und ver-
waltet. Frau Muruszach, die Chefin der Einheit Strallennetz, hat
die Aufgaben der HPA plastisch geschildert und mit der Rundfahrt
durch die Hafenanlagen vielfiltige Eindriicke vermittelt. Fir viele
Teilnehmer war die Fahrt tGber die Kéhlbrandbriicke mit Halt auf
der Briicke und Blick auf das umliegende Hafengeldnde, mit Er-
lduterung der Sanierungsmallnahmen an der Kéhlbrandbriicke, die
mit 7,8 Mio. Euro veranschlagte Betoninstandsetzungen und Kor-
rosionsschutzmallnahmen an Seilen beinhalten, das Highlight der
Exkursion.

Airbus-Werk Finkenwerder — Am Mittwoch konnte ausgeschlafen
werden, dann folgte ein vielversprechender Besuch im Airbus-
Werk in Hamburg-Finkenwerder, einer Tochtergesellschaft der
EADS, des grofiten europdischen Flugzeugherstellers. Die Monta-
gewerke stehen in Frankreich, Deutschland, Spanien und GrofSbri-
tannien. Die Teile werden quer durch Europa zur Endmontage
transportiert. In Finkenwerder findet die Endmontage der Airbus
A 320er-Familie sowie der Innenausbau und die Lackierung des
Supervogels A 380-800 statt. Auch dieser Rundgang hat vielen
Teilnehmern gut gefallen. Nach dem Besuch des Airbus-Werks und
dem gemeinsamen Mittagessen in Finkenwerder fuhren wir in die
Innenstadt Hamburgs und verbrachten die letzten Stunden beim
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Shoppen oder in einem Café, bis um 18:01 Uhr die Abfahrt des
Zuges nach Nirnberg die Fachexkursion beendete.

Zu guter Letzt — Nachdem die Deutsche FufSballnationalmann-
schaft sensationell den Einzug ins Halbfinale geschafft hatte und
Deutschland gegen Spanien am 7. Juli um 20:30 Uhr angepfiffen
wurde, muss festgestellt werden, die Reise war in diesem Punkt
nicht gut organisiert.

Siemenstrafowerk und Minerva-Unterfiihrung

Am 28. September hatten wir von Herrn Elmer und Herrn Breit
eine Fiihrung im ,Siemenstrafowerk” (richtig natiirlich Siemens AG
Power Transmission and Distribution Transformers Division) in der
Katzwanger Stralle 150 in Nirnberg erhalten. Hier wurde das
Weltbild bei jedem erschiittert, der sich unter einem Trafo den
Transformator fiir seine Modelleisenbahn vorgestellt hatte. Hier
werden Transformatoren fiir die Hochspannungsgleichstromiber-
tragung hergestellt, die im aufgebauten und gefiillten Zustand
locker 800 Tonnen wiegen.

Entwarnung fir die Strafen- und Briickenbauer: das Transport-
gewicht der Trafos wird auf knapp 500 Tonnen reduziert. Die Fer-
tigung dieser Transformatoren wurde in allen Einzelheiten so inte-
ressant geschildert, dass die veranschlagte Zeit bei Weitem nicht
ausgereicht hat und der zweite Programmpunkt, die Baustelle
Minerva-Unterfiihrung, sehr viel spater begonnen werden musste.
Die Fihrung durch unsere Vorstandsmitglieder, Herrn Fischer,
Herrn Goller und den Auftragnehmer, die Firma Antritt, ging bis
zur Dunkelheit — da ist das Fortbildungsstreben der VSVI-Mitglie-
der doch offensichtlich!

Mitgliederversammlung

Den Abschluss des Jahresprogramms 2010 bildete wie immer
die Mitgliederversammlung. Sie fand in den schénen Raumen
des Baumeisterhauses der Stadt Niirnberg statt. Herr Brand, lang-
jahriges Mitglied der Vergabekammer Nordbayern, hat die 40
Teilnehmer an der Mitgliederversammlung tber die neue VOB und
aktuelle Fille der Vergabekammer sehr informativ unterrichtet.

In der Mitgliederversammlung wurden wie immer einstimmig
mit Enthaltung der jeweils Betroffenen der Vorstand entlastet und
Anderungen im Vorstand beschlossen. Herr Jiirgen Schwarzmann,
langjdhriges Mitglied des Vorstands der VSVI-Bezirksgruppe
Mittelfranken, hat aus persoénlichen Griinden seinen Posten ab-
gegeben, aber verantwortungsbewusst auch fiir einen Nachfolger
gesorgt. Fur Herrn Schwarzmann wird Herr Goller, Partner im
Ing.-Biiro Schwarzmann und Goller GmbH, die Aufgaben wahr-
nehmen.

Herrn Schwarzmann und auch Frau Schwarzmann ist fir ihren
langjahrigen Einsatz und die Arbeit fiir die Bezirksgruppe Mittel-
franken der Dank der gesamten Bezirksgruppe auszusprechen.
Auch der Bezirksvorsitzende wurde fiir ein weiteres Jahr bestimmt.
Als Ansprechpartner fiir die Nachwuchsgewinnung und fir die
Forderung junger Kollegen/innen unter 35 Jahre hat sich Herr
Ridiger Ziener von der Autobahndirektion Nordbayern, Dienst-
stelle Firth, bereit erklart. Mit einem Imbiss fand das Jahrespro-
gramm seinen endgiiltigen Abschluss.

Dipl.-Ing. Jens Ehmke
Dienststelle Wiirzburg
der Autobahndirektion Nordbayern
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Bezirksgruppe Unterfranken
Jahresrickblick 2010

Holger Bothe

»Neue Regelwerke und Standardleistungs-
katalog im Oberbau fiir AsphaltstraSen”

lautete das Thema des Wiirzburger Semi-
nars, mit dem am 5. Mai das Veranstal-
tungsprogramm 2010 der Bezirksgruppe
Unterfranken eroffnet wurde. Als Ergédn-
zung und Vertiefung des regelmaRig sehr
gut besuchten Seminars ,Asphaltstralien-
bau” der Landesvereinigung befassten sich
die Referenten Dipl.-Ing. Matthias Schel-
lenberger (TPA Gesellschaft fiir Qualitts-
prifung und Innovation GmbH, Regens-
burg), Baudirektor Dipl.-Ing. Gernot Rode-
hack  (Autobahndirektion  Sudbayern,
Dienststelle Kempten) und Baudirektor
Dipl.-Ing. Dieter Meyer (Autobahndirek-
tion Nordbayern, Dienststelle Firth) aufer
mit den fortgeschriebenen bzw. neu tiber-
arbeiteten Planungs- und Ausschreibungs-
grundlagen mit speziellen Aspekten des
Asphaltstralenbaus in  Ortsdurchfahrten
und mit der Weiterentwicklung larmmin-
dernder Fahrbahnbeldge.

,Zug nach Nirgendwo” statt
Unterinntalbahn

konnte man das Schicksal der fir Ende Juni
geplanten Exkursion nach Tirol tiberschrei-
ben. Ein vielseitiges und kurzweiliges Pro-
gramm mit Baustellenbesichtigungen auf
der kiinftigen Eisenbahn-Hochgeschwindig-
keitsstrecke Miinchen-Verona im Bereich
der nérdlichen Zulaufstrecke zum Brenner
zwischen Kufstein und Innsbruck mit Fih-
rungen durch die Innsbrucker Altstadt und
die moderne Bergisel-Schanze sowie einem
zlinftigen tirolerisch-frankischen Unterhal-
tungsabend war schon weitgehend vorbe-
reitet. Doch mit deutlich weniger als 20
Anmeldungen blieb das Teilnahmeinteresse
weit hinter den Erwartungen zuriick, so
dass die Reise nicht in einem wirtschaftlich
noch vertretbaren Rahmen hitte durch-
gefiihrt werden konnen. Wir mussten sie
leider absagen.

Umso erfreulicher war mit 54 Teilnehmern
die Resonanz auf die Einladung zu einer

Tagesfahrt zum Flughafen Frankfurt

mit Besichtigung der Baustelle ,Landebahn
Nordwest” und einer Rundfahrt Gber das
Flughafen-Betriebsgelinde dann Ende Juli.
Die Exkursion entfiihrte uns zundchst in
den Park Schonbusch bei Aschaffenburg in
die Zeit des Klassizismus. Der nach engli-
schem Stil errichtete Park ist einer der be-

Park Schénbusch

Flugzeug-Rollbriicke
tber A 3 und
ICE-Trasse

Betonfahrbahn
Landebahn Nordwest
mit ortlicher
Mischanlage

Bayerns erster
Beton-Kreisel —
fir rechtzeitigen
Betonnachschub
ist gesorgt
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deutendsten Landschaftsgédrten in Stiddeutschland dieser Art. Im
kleinen Schloss Schénbusch, das seit 1781 seinem Erbauer, dem
Mainzer Kurfiirst und Erzbischof Friedrich Carl von Erthal, als Som-
merresidenz diente, horten wir in bildhafter und amusanter Erzah-
lung, wie seinerzeit gelebt und gefeiert wurde.

Im modernen Zeitalter wieder angelangt, ging es mit dem Bus zum
Frankfurter Flughafen — Deutschlands wichtigstem Luftverkehrs-
drehkreuz und mit 4 Milliarden Euro Bauvolumen bis 2012 auch
Deutschlands Top-Baustelle. Nach einer ziinftigen Brotzeit stellten
uns Frau Dr. Rickert (Fraport) und Herr Dipl.-Ing. Krumpholz
(Ingenieurbiiro Obermeyer) die Grofbaustelle vor.

Eine der ersten MaBnahmen vor Beginn der eigentlichen Tiefbaus
,Landebahn Nordwest” war der 600 m lange, bis zu 6 Meter tief
im Grundwasser liegende KreisstrafSentunnel, der unter der Lande-
bahn hindurchfiihrt und auch fiir Radler und Fulgdnger ausgelegt
ist. Aus Zeitgriinden musste der Tunnel von beiden Seiten her auf-
gefahren werden. Trockengelegte Spundwandkasten mit in Unter-
wasserbeton hergestellter Sohle bilden die Baugrube fir den in
offener Bauweise hergestellten Tunnel.

Entscheidend fir die GroB8baustelle ist die Einhaltung des straffen
Zeitplans. Bis Ende 2011 soll nach nur zweieinhalb Jahren Bauzeit
die Inbetriebnahme der Landebahn erfolgen. Dies stellt grofe
logistische Herausforderungen. Beispielweise mussten fiir die Roll-
briicken tber die A 3 und die ICE-Trasse 400 Stlick Briickentrager
hergestellt und zwischengelagert werden, bevor diese 90 Tonnen
schweren Fertigteile in Nachtarbeit auf die Widerlagerwénde auf-
gelegt werden konnten. Fir die Herstellung der 1.200 m langen
und 45 Meter breiten Betonfahrbahn der Landebahn ist eine 6rt-
liche Betonmischanlage mit einer Forderleistung von 300 Tonnen

pro Stunde erforderlich, um die vier Einbaufertiger gleichzeitig mit
Beton versorgen zu konnen.

Den Abschluss der GroRbaustellenbesichtigung bildete die Bus-
rundfahrt iiber das Geldnde des Frankfurter Flughafens, wo der Air-
bus-Gigant A 380 in Natura auf uns wartete und den i-Punkt der
»Exkursion der grofRen Dimensionen” bildete.

Erster Beton-Kreisel in Bayern

Anstelle der bislang vorfahrtgeregelten Kreuzung der Staatsstralle
2446 Werneck — Geldersheim mit einem stark belasteten Gewer-
begebietsanschluss und einer Pendlerparkplatzanbindung entsteht
nordlich der Anschlussstelle Werneck an der A 70 der erste Kreis-
verkehrsplatz in Bayern in Betonbauweise. Der mit 17 % Uber-
durchschnittliche hohe Schwerverkehrsanteil und die dominieren-
den Uber-Eck-Fahrbeziehungen zwischen Staatsstrale und Gewer-
begebiet bewogen den Freistaat Bayern und die Marktgemeinde
Werneck zu dieser unkonventionellen Lésung, die aber nach den
positiven Erfahrungen aus der Schweiz und mit dem 2006 gebau-
ten ersten deutschen Beton-Kreisel im rheinland-pfdlzischen Bad
Sobernheim eine héhere Standfestigkeit und bessere Nachhaltig-
keit erwarten ldsst.

Am 10. August hatten unsere Mitglieder die Mdoglichkeit, sich im
Rahmen einer Baustellenbesichtigung tber die Anforderungen an
die Betontechnologie, die Logistik des Betoniervorgangs und den
Ablauf der Herstellungsphasen vor Ort zu informieren. Mittlerwei-
le sind die Bauarbeiten bis auf einige Restarbeiten abgeschlossen.
Die 1,6 Mio. Euro teure Mallnahme wird aus dem Sonderbaulast-
programm des Freistaats Bayern und mit Haushaltsmitteln der
Marktgemeinde Werneck finanziert.

BERATEN

Wasserwirtschaft/Gas/
Fernwarme/Umweltschutz

Verkehrsplanung/StralRenbau
Architektur/Stadtebau

Vermessung/Geoinformationssysteme
Graphische Datenverarbeitung

Projektsteuerung/Bauleitung

Gauff
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H.P. Gauff Ingenieure GmbH & Co. KG
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Eine weitere Tagesexkursion fiihrte uns
Anfang Oktober zu zwei bedeutenden
Autobahnprojekten im Raum Fulda/Bad
Briickenau, dem

Neubau der Sinntalbriicke und
A 66-Luckenschluss zwischen Neuhof
und Fulda-Sad

Der ernorme Anstieg des Schwerlastver-
kehrs hat der 1967 dem Verkehr {ibergebe-
nen Sinntalbriicke, die im Zuge der A7
Wiirzburg — Fulda bei Bad Briickenau liegt,
stark zugesetzt. Erhebliche Schiden am
Stahliiberbau machen einen Ersatzneubau
unumgdnglich. Bereits seit Januar 2004 ist
die Briicke flir Schwertransporte tiber 44
Tonnen gesperrt.

Der um eine volle Briickenbreite nach
Westen versetzte Neubau wird neben der
bestehenden Briicke hergestellt. Es handelt
sich um einen zweiteiligen Stahlverbund-
querschnitt  (zweistegiger Plattenbalken)
mit luftdicht verschweifSten Kastentrdgern,
der im Taktschiebeverfahren ohne Hilfs-
stiitzen hergestellt wird.

Nach einer Einfiihrung im Biro der ort-
lichen Bauleitung besichtigten wir die auf
einem ehemaligen Rastplatz eingerichtete
Taktanlage, wo die Stahlhohlkérper fiir den
Uberbau hergestellt werden. Die fertigen
Einzelteile werden dann jeweils mit dem
zuletzt gefertigten Element des Kastentrd-
gers verschweilst und beschichtet, bevor der
ndchste Verschubtakt in Angriff genommen
wird. Die Fertigstellung der neuen Uberbau-
ten ist fiir Ende 2012 vorgesehen. Nach de-
ren Anbindung an die vorhandene Fahrbahn
der A 7 soll ab Mitte 2013 der Verkehr iiber
die neue Sinntalbriicke rollen. Das Projekt
kostet insgesamt rund 60 Mio. Euro ein-
schlieBlich des Riickbaus der alten Briicke.

Mehr als das Dreifache dieser Summe ver-
schlingt ein noch komplexeres Verkehrs-
projekt, das bei unseren hessischen Nach-
barn seit Oktober 2005 in Bau ist und erst
Mitte 2015 abgeschlossen sein wird: Der
Neubau der A 66 Hanau - Fulda im Be-
reich Neuhof mit Verlegung der Bahnlinie
Fulda — Frankfurt/Main.

Herzstlick der BaumalRnahme ist ein 1,6 Ki-
lometer langer Tunnel, der in offener Bau-
weise erstellt wird und kinftig die A66
,einhaust’, um die angrenzenden Wohn-
gebiete vor Larm und Abgasen zu schiit-
zen. Die Deutsche Bahn realisiert parallel
dazu eine Linienverbesserung ihrer hoch
belasteten ICE-Strecke und baut den Neu-
hofer Bahnhof komplett um. Wegen der
engen Vernetzung der einzelnen Bauleis-
tungen an Strallen, Bahnanlagen, Sparten
und Gewdssern wurde ein grofSer, gemein-
samer Bauauftrag vergeben, den das Amt

Die neue Sinntalbriicke wichst kontinuierlich

Der Autobahnliickenschluss bei Neuhof/Fulda
mit Verlegung der ICE-Strecke ist eines der groBten
Verkehrsprojekte in Hessen.

Imposantes Ensemble am Rande der Fuldaer Alt-
stadt: Michaelskirche oberhalb des Domplatzes

Neue Volkacher Mainbriicke ,auf Wanderschaft”

fir Strafen- und Verkehrswesen (ASV) Ful-
da federfiihrend fiir alle beteiligten Bau-
lasttrager abwickelt.

Nach den umfassenden bautechnischen
und baubetrieblichen Informationen erwar-
tete uns am Nachmittag in Fulda ein kultu-
relles Kontrastprogramm. Unter der fach-
kundigen Fithrung von Herrn Dipl.-Arch.
Matl, der im Bischoflichen Generalvikariat
Fulda fir Bauangelegenheiten zustiandig
ist, erhielten wir abseits der bekannten tou-
ristischen Pfade Einblicke in die Bau- und
Kulturgeschichte des Doms und der be-
nachbarten Michaelskirche, die von Ken-
nern als ,Juwel karolingischer und romani-
scher Baukunst” bezeichnet wird.

Am 23. Oktober konnte zum dritten Mal in
Folge ein

Briickenbau-Spektakel der besonderen Art

beobachtet werden. Nachdem die Mainbrii-
cken in Bergrheinfeld und Segnitz bereits
nach dem gleichen System (Stahlbogenbrii-
cke ohne Flusspfeiler) erneuert wurden,
stand nun die Volkacher Mainbriicke im
Blickpunkt der Offentlichkeit und des Fach-
publikums. Denn an diesem Tag wurde der
Stahliberbau nach bewdhrtem System mit-
tels Spezialschwerfahrzeugen und einem
Ponton zu seiner vorgesehenen Lage einge-
schwommen. Viele interessierte VSVI-Mit-
glieder nahmen das Angebot wahr, das Ge-
schehen unmittelbar vor Ort zu verfolgen.

Mitgliederversammlung und Festvortrag

Die Mitgliederversammlung in Wiirzburg
hatte dieses Mal nur einen Wahlgang durch-
zufiihren. Herr Dipl.-Ing. Erhard Zangl wur-
de ohne Gegenstimme fiir weitere vier Jah-
re als Kassenpriifer gewahlt.

Den Festvortrag bestritt Herr Professor Dr.-
Ing. Manfred Keuser, Inhaber der Professur
flir Massivbau an der Bundeswehr-Univer-
sitit Miinchen. In Anknipfung an die Fach-
exkursion der VSVI-Landesvereinigung im
Frithjahr 2010 und an eine Fortbildungsrei-
se seines Lehrstuhls ging Professor Keuser
unter dem Titel ,Abu Dhabi und Dubai —
Bauen in neuen Dimensionen” auf die Son-
nen- und Schattenseiten eines scheinbar
ungeziigelten Baubooms am Persischen
Golf ein. Anhand zahlreicher Beispiele ge-
lang es ihm, den immer deutlicher erkenn-
baren Kontrast zwischen dem Prunk der
supermodernen, teilweise futuristisch an-
mutenden Kolossalarchitektur und verfal-
lender Bausubstanz ungenutzter Wohn-
und Geschaftsgebdude, die am Bedarf vor-
bei errichtet wurden, herauszuarbeiten.

Dipl.-Ing. Holger Bothe
Leiter Staatliches Bauamt Schweinfurt
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Bezirksgruppe Schwaben

Grof3e Exkursion
nach Schottland:
Edinburgh und Inverness

Marina Kipnis, Johannes Fischer,
Klement Anwander

Die Bezirksgruppe Schwaben startete die
grofe Exkursion nach Schottland am
23. Juni 2010 gegen Abend vom Flughafen
in  Miinchen Richtung Edinburgh mit
43 Teilnehmern.

Donnerstag, 24. Juli

Nach der kurzen Nacht hat der Tag ,gut”
angefangen: Zuerst war das Frihstiick zu
frith und einige Exkursionsteilnehmer waren
bereits satt, bevor gebratene Eier und Speck
kamen. Und dann (sehr ungewohnlich fir
die ,deutsche” Punktlichkeit) kam der Bus
noch eine halbe Stunde zu spat. Aber der
Wind draulen war frisch und es war die
richtige Zeit, um die ersten Smalltalks zu
fihren. AuBerdem konnten wir den ersten
Eindruck von der typisch schottischen
Landschaft bekommen, da das Hotel auf
einem Hiigel steht und von vielen Bauten
mit Natursteinklinker umgeben ist.

Als Erstes fuhren wir zu den Briicken tber
den Firth of Forth, die wie Zwillinge
nebeneinander stehen. Die weltberiihmte
alte Eisenbahnbriicke — Forth Bridge — ist
dieses Jahr 120 Jahre alt geworden. Bei ihr
sind Bauarbeiter das ganze Jahr durch nur
mit dem Korrosionsschutz beschiftigt. Die
moderne Hangebriicke — Forth Road Bridge
— ist nur fir den StraBenverkehr bestimmt.

Im Verwaltungsgebdude der Forth Road
Bridge wurden wir herzlich von Jim Barton,
Chief Road Engineer, und Dougie Millar,
beide von Transport of Scotland, begriifSt.
Es folgten Vortrdge tiber die Organisation
der schottischen  Strallenbauverwaltung
,Transport of Scotland”, Erhaltung von
schottischen Straflen, Betrieb und Erhaltung
der Forth Road Bridge und die Planung der
neuen Briicke tiber den Firth of Forth.

Barry Colford, Chief Engineer and Bridge-
master, hat tiber den Betrieb und die Erhal-
tung der Forth Road Bridge berichtet. Sie
wurde im Jahr 1964 dem Verkehr iiberge-
ben und kostete 19,5 Mio. Pfund. Die Bri-
cke ist 2.513 m lang und hat im Mittelfeld
eine Spannweite von 1.006 m. Die Briicke
hat zwei Pylone, der Uberbau wird durch
Seile von 600 mm Durchmesser getragen.
Damals war sie die grofte Briicke in Europa
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Blick auf die Forth
Road Bridge (links)
und Eisenbahnbriicke
Forth Bridge (rechts)

Teilnehmer

der Exkursion vor der
Straenbriicke tber
den Firth of Forth

Neuer
Autobahnabschnitt
von M74

und heutzutage steht sie auf dem 22. Platz in der Welt. In den letz-
ten Jahren wurde ein stringentes Monitoringprogramm durchge-
fihrt, wobei auch die Tragerkabelstrainge auf Korrosionsschaden
geprift wurden. Die Ergebnisse liegen im roten Bereich, obwohl an
der Briicke regelmdlig Erhaltungsarbeiten durchgefiihrt werden
(Korrosionsschutz und Sanierung der Fahrbahn fiir 5 Mio. Pfund
pro Jahr). Um die Tragseile zu sanieren, miisste die Briicke voll-
standig gesperrt werden. Dies ist jedoch nicht moglich, da diese
Briicke zu den wichtigsten Verkehrsadern Schottlands gehort.

Deswegen wurde eine neue (dritte) Briicke iber den Firth of Forth
geplant. Sie wird den StraBenverkehr tibernehmen, so dass nur der
offentliche Verkehr (Taxi und Busse) weiterhin tiber die Forth Road
Bridge rollen wird. Der Bau der neuen, 2.700 m langen Briicke
beginnt 2011 — die Verkehrsfreigabe wird im Jahr 2016 erfolgen.
Bei der Planung wurden die Schiffsrouten und der Einfluss des star-
ken Winds durch die Konzeption von ,Windshilding” berticksich-
tigt. Dies wurde erforderlich, weil sich auf der alten Strallenver-
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kehrsbriicke viele Unfélle infolge von star-
kem Wind ereignen (z.B. werden Lastwa-
gen durch den Wind umgekippt).

Das zweite groBe Projekt an diesem Tag
war die Besichtigung der M 74-Baustelle in
Glasgow. So wie in Minchen der Auto-
bahnring (A99) geschlossen werden soll,
wird durch das Projekt ,M 74 Completion”
der Autobahnring um Glasgow vollendet.
Momentan ist dies die grollte Autobahn-
baustelle in Schottland. Sie umfasst 8 km
Fahrbahn, wird sechsstreifig mit vier An-
schlussstellen und mehreren Briicken aus-
gebaut. Das Projekt wurde als ,open book*-
Kalkulation vergeben. Die Kosten betragen
445 Mio. Pfund. Der Bau soll in vier Jahren
abgewickelt werden, die anschlieBende
Erhaltungsperiode betrdgt fiinf Jahre. Alle
Risiken (Baugrund, Planung, Bau usw.) wur-
den dem Konzessionsnehmer tibertragen.

Nach der Besichtigung der interessantesten
StraBenbaustellen von Schottland fiihrte
unser Weg nach Norden durch die High-
lands in die Stadt Inverness, wo wir in
gemiitlicher Atmosphdre an dem Fluss Ness
zu Abend gegessen haben. Und natiirlich
gab es als Vorspeise das schottische ,Natio-
nalgericht” Haggis (Schafsmagen!), das
traditionell von Kartoffeln, Riibenbrei und
Scotch Single Malt Whisky begleitet wird.

Freitag, 25. Juni

Bob, der Busfahrer, ging auch heute nur
schlecht gelaunt seiner Arbeit nach. Er
brachte uns aber trotzdem piinktlich zum
Inverness Harbour. Dieser Hafen z&hlt zwar
nicht zu den grollen europdischen Um-
schlagpldtzen, ist aber als grofter Hafen
Nordschottlands fiir die Region von erheb-
licher Bedeutung. In Schottland werden 90
Prozent der Giiter Giber See abgewickelt.

Harbourmaster Ken McKinnes gab uns
Landratten eine umfassende und engagierte
Fiihrung, bei der er uns seinen Arbeitsplatz
vorstellte. Die wichtigsten Waren sind Ol
und Holz, die von Schiffen mit bis zu 4.500
BRT umgeschlagen werden.

Wahrend der Wirtschaftskrise hat der Hafen
ca. 5 Prozent an Umsatz verloren, was im
Vergleich zu anderen Héfen sehr wenig ist.
Ken McKinnes berichtet, wie der Hafen in
den letzten Jahren dennoch versucht hat,
nicht nur vom Schiffsgiiterverkehr abhingig
zu sein. So wurden unter anderem eine
kleine Fabrik zum Kunststoffrecycling er-
richtet, ein Jachthafen fiir rund 150 Schiffe
angelegt und Pldne firr ein Hotel mitten im
Hafen erstellt. Auerdem wurde die Lager-
flache fur Holz ausgeweitet. Im Zuge des-
sen wurde das Arbeitsgerdt zum L&schen
der Waren ebenfalls modernisiert. Heute

stehen dem Hafen Krane zur Verfiigung, die
bis zu 200 Tonnen heben kdnnen.

Der Hafen ist auch Lebensraum fiir rund 60
bis 70 sogenannte Bottle Nose-Delphine
sowie zahlreiche Otter, von denen sich
aber leider keiner gezeigt hat.

Im Anschluss fuhren wir Richtung Invergor-
don. Dort war die Besichtigung verschiede-
ner zum Port gehoriger Einrichtungen ge-
plant. Allerdings konnten diese Termine
wegen wichtiger Besprechungen der zu-
standigen Herren nicht stattfinden.

Auch die spontan beschlossene Besichti-
gung von Loch Ness musste leider ausfal-
len, weil die Strafle wegen eines Unfalls
komplett gesperrt war. Daflir gab es dann
in Inverness eine verldngerte Mittagspause.

Am Nachmittag stand die Riickfahrt nach
Edinburgh auf dem Programm, deren unbe-
streitbarer Hohepunkt die Besichtigung der
Distillery von Dalwhinnie Whisky war. Zu-
ndchst vermittelte eine Fiihrung einen Ein-
druck davon, wie aus den Rohstoffen Was-
ser, Gerste und Hefe das schottische Natio-
nalgetrank entsteht. Danach durften wir
uns selbst vom hervorragenden Geschmack
tiberzeugen. So auf den guten Geschmack
gekommen, wurden im Shop gleich mehre-
re frisch erstandene Flaschen verkostet.

Mit der daraufhin einsetzenden Schwere im
Blut setzten wir die Rickfahrt fort. Bei
einem kurzen Zwischenstopp in Dunkeld
konnten wir einen Blick auf die Briicke von
Thomas Telford und die Kathedrale aus
dem 14. Jahrhundert werfen.

Samstag, 26. Juni

Mit etwas Verspdtung erreichten wir das
sehr imposante St. Andrew’s House im
Regierungsviertel, wo uns die freundliche
Sophie Corbett bereits am Eingang empfing.
Die Assistentin fiihrte uns dann in einen
Medienraum, wo wir Jim MacKinnon,
(Chief Planner, Directorate for the Buildt
Environment) trafen. Obwohl er bestimmt
einem enormen Zeitdruck ausgesetzt war,
hat er sich viel Zeit fiir uns genommen.

In einem beeindruckenden Vortrag hat Herr
MacKinnon seine umfangreichen Aufgaben
umrissen und die Probleme, die auf dem
Gebiet der strategischen Planung in Schott-
land zu bearbeiten sind, mit echtem schot-
tischem Humor kurzweilig vorgetragen.

Mit der ,Devolution” hat es begonnen. Da-
mit wird die Ubertragung von Regierungs-
gewalt vom britischen Parlament und der
britischen Regierung an das schottische
Parlament und die schottische Regierung

bezeichnet. Mit dem sogenannten ,Scot-
land Act”, der 1998 vom britischen Parla-
ment verabschiedet worden ist, wurde das
erste Parlament seit 1707 in Schottland
gegriindet.

Das schottische Parlament kann unter
anderem auch Gesetze zu den infrastruktu-
rellen Themen Planung, Wohnungswesen,
Verkehrswesen und Wirtschaftsentwicklung
— die im Verantwortungsbereich von Herrn
MacKinnon liegen — erlassen. ,Jedes Thema
in der Entwicklung eines Landes beginnt
mit dem Bau” brachte er seine Aufgaben
auf den Punkt. Daher sei es eine seiner
Hauptaufgaben, die Politiker zu tiberzeu-
gen, dass in den Bau mehr Geld investiert
werden muss.

Als weiteres Beispiel der gesetzgebenden
Kraft des Parlaments nannte unser Gast-
geber auch den fiskalpolitischen Einfluss:
So kann das Parlament in Schottland per
Gesetz den Basiszinssatz der Einkommen-
steuer um bis zu drei Prozent anheben oder
senken.

Nach einer angeregten Diskussion wiinsch-
te uns Jim MacKinnon noch einen guten
Verlauf der Reise.

Der zweite Programmpunkt war dann die
Besichtigung des schottischen Parlamentes.

Den Architektenwettbewerb um den Neu-
bau des Parlamentes gewannen die Archi-
tekten EMBT aus Barcelona mit Enric
Miralles an der Spitze. Betrachtet man die
Gebdude aus der Vogelperspektive, so
sehen sie aus wie zufdllig zusammengefal-
lene Blatter. Dementsprechend war auch
das Motto fir den Bau: Es soll ,im Land
sitzen”. So wurde auch die landschaftliche
Gestaltung der Umgebung fester Bestand-
teil des Projektes. Mit den entstandenen
Passagen und Fahrradwegen prasentiert
sich das Gelidnde als offener und fiir die Of-
fentlichkeit leicht zugdnglicher Bereich,
der auch Platz fiir 6ffentliche Versammlun-
gen bietet.

Die Abgeordnetenkammer ist vorwiegend
ein mit Betonplatten eingehiillter Stahl-
skelettbau. Die Abgeordneten betreten das
Parkett durch eine verglaste Passage, damit
sie sich immer bewusst bleiben, dass sie fur
das Volk diesen Weg gehen. Das Parkett der
Kammer umfasst im Halbkreis angelegte
Sitzpladtze. Jedes Detail wurde von Enric
Miralles entworfen, so auch die Tische und
Stuihle. Ein beeindruckendes Gebaude, das
fir die Bevolkerung jederzeit offensteht. Es
tut einem dann aufrichtig leid, dass der
Architekt Enric Miralles das Gebdude nie
als fertigen Bau erleben durfte. Er starb im
Jahr 2000.
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Letzter Tag und Abschied —
Sonntag, 27. Juni

Am letzten Tag konnten die Teilnehmer
abschlielend Edinburgh und seine Umge-
bung auf sich wirken lassen. Alternativ lief
gerade die Highlandshow, eine grofSe
Landwirtschaftsmesse, wo Tiere und land-
wirtschaftliche Gerdte aus ganz Schottland
ausgestellt waren. In vielen Pramierungen
wurden die Sieger ausgesucht. Beispiels-
weise Schafe, Hihner, Rinder und Pferde.
Manche Wettbewerbe wirkten auf uns
etwas befremdlich, wie z. B. das Wettsche-
ren. Die jungen, kraftigen Schafscherer lob-
ten dort einen Wettbewerb im Schafsche-
ren aus. Wer in zwdlf Minuten die meisten
Schafe scheren konnte, war Sieger. Man
glaubt es kaum, dass der Sieger 15 Schafe
,bearbeitet” hat. Respekt!

Schottland, seine Natur, die Bauwerke und
die Menschen haben bei allen Teilnehmern
einen tiefen Eindruck hinterlassen. Wir
haben den Humor der Schotten, die grofSe
Gastfreundschaft und bei unserem Busfah-
rer auch die Sturheit kennenlernen durfen.
Mancher Charakterzug ist ja auch in Bay-
ern nicht ganz fremd. Dem langjdhrigen
Austausch der bayerischen und der schotti-
schen Verwaltung war es zu verdanken,
dass wir von oberster Ebene von Jim Bar-
ton, Road Chief Engineer, und Jim MacKin-
non, Chief Planner of Scotland, zu Besich-
tigungen eingeladen wurden.

Besonders dirfen wir uns dafiir bei Herrn
Ministerialdirektor Josef Poxleitner und
Herrn Ministerialdirigent Josef Betzl bedan-
ken, die den Kontakt zur Schottischen Bau-
verwaltung hergestellt haben.

Auf dem Riickweg von Schottland haben
wir auf dem Flughafen das WM-Spiel Eng-
land — Deutschland in Afrika verfolgt (4:1
fir Deutschland). Dort und am nédchsten
Tag haben wir einen weiteren Eindruck mit-
nehmen dirfen. Die Schotten haben tat-
sachlich fir die deutsche Nationalmann-
schaft gejubelt und uns die Daumen
gedriickt. Apropos Humor: Wir haben am
ndchsten Tag ein Poster ,Out of Africa —
a true story with Wayne Rooney and John
Terry in a Fabio Capello Film” per mail
erhalten. In seiner Mail hat Jim MacKinnon
erganzt: ,Apparently the England team are
going to arrive in Scotland where they will
get a hero’s welcome”.

Dipl.-Ing. Marina Kipnis
Dasing

Dipl.-Ing. Johannes Fischer
Staatliches Bauamt Augsburg

Dipl.-Ing. (FH) Klement Anwander
Konstruktionsgruppe Bauen AG
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Exkursion der
,jungen Kollegen” zum

NATO-Flugplatz Lechfeld

Michael Jung

Arbeitskreis ,junge Kollegen”

Die Bezirksgruppe Schwaben betreibt seit
lingerem den Arbeitskreis ,junge Kolle-
gen”, dessen Ziel die Vernetzung und Kon-
taktpflege der jungen Bauingenieure in
Schwaben ist, um ihnen den Erfahrungs-
austausch untereinander zu erleichtern
und die VSVI fiir junge Mitglieder attrakti-
ver zu gestalten. Als Zeichen seiner Bedeu-
tung leiten den Arbeitskreis ,junge Kolle-
gen” zwei Mitglieder — Thomas Hanrieder
und Michael Jung — die aufgrund ihrer
Funktion gleichzeitig dem Vorstand der Be-
zirksgruppe angehéren, um sich dort fir
die Jiingeren einzubringen.

Nachdem die letzte Exkursion der ,jungen
Kollegen” Schwabens Anfang 2008 durch-
gefiihrt wurde, bot es sich nicht zuletzt
durch den 2010 erfolgten Wechsel im ,Jun-
ge Kollegen”-Vorstand an, eine weitere Ak-
tivitat zu planen.

Halbtagesexkursion zum NATO-Flugplatz
Lechfeld

Am 24. Mdrz 2011 war es schliefSlich so-
weit. Eine Gruppe von 20 jingeren Inge-
nieuren folgte bei schonstem Frithlingswet-
ter der Einladung, sich ein Bild des Bun-
deswehrstandorts Lagerlechfeld etwa 25 Ki-
lometer stidlich von Augsburg zu machen.
Viele der Teilnehmer bekamen bereits auf
der Anreise einen Eindruck vom gelunge-
nen Neubau der B17. Nach dem Mittages-
sen in der Truppenkiiche, das vor allem den
»jungen Kollegen” ohne Wehrdiensterfah-
rung etwas vom ,Militdr-Feeling” gab, folg-
te der theoretische Exkursionsteil in der Of-
fiziersheimgesellschaft der Lechfeldkaser-
ne. Dipl.-Ing. Michael Jung vom Staatli-
chen Bauamt Augsburg ging im Rahmen
seines Vortrages auf die seit 1912 gegebe-
ne militdrische Nutzung des Lechfelds ein,
die sich nach dem Zweiten Weltkrieg deut-
lich intensiviert hat. Mittlerweile befindet
sich eine Flache von 25 km?2 im Besitz der
Bundes, die errichtete Infrastruktur in und
um die Kasernen hat betrachtlichen Um-
fang angenommen (Abwassernetz ca. 90
km, Wassernetz ca. 12 km).

Der Fliegerhorst Lechfeld mit der 2.442 m
langen und 30 m breiten Start- und Lande-
bahn aus Beton ist das ,Zuhause” des Jagd-
bombergeschwaders 32, das seit 1958 mit
nunmehr drei Waffensystemen seinen
Dienst verrichtete: F84-F ,Thunderstreak”,

,Junge Kollegen” im Fliegerhorst Lechfeld vor dem F-104G ,Starfighter”

F-104G ,Starfighter” und Panavia Tornado.
Die in Lechfeld stationierte Version des Tor-
nados ist vom Typ ,ECR” (Electronic Com-
bat and Reconnaissance). Seine Aufgabe
ist, feindliche Radarstellungen zu erken-
nen, zu identifizieren und gegebenenfalls
zu bekdmpfen, bevor gegnerische Luftver-
teidigungskrafte das eigene Luftfahrzeug
oder zu unterstlitzende Kréfte gefdhrden.
Das Geschwader ist als einziger Verband
der Luftwaffe mit dem ECR ausgestattet, so
dass 1995 im Rahmen des NATO-Einsatzes
im ehemaligen Jugoslawien Krdfte nach
Piacenza (Italien) verlegt wurden. Dort
setzten sie im Zuge der Operation ,Delibe-
rate Force”, dem ersten Kampfeinsatz der
Bundeswehr nach dem Zweiten Weltkrieg,
Aufklarungsflige durch und zerstorten die
feindliche Flugabwehr.

Anschliefend referierte Dipl.-Ing. Christian
Lingl, an der Dienststelle der Landesbaudi-
rektion in Miinchen fir Infrastrukturmal®-
nahmen des Bundes in Siidbayern verant-
wortlich, Uber die Arbeitshilfen Flugbe-
triebsflichen, die mit ihm als Leiter des
zustandigen Arbeitskreises im Juli 2010
fortgeschrieben wurden. Das Regelwerk zu
Bemessung, Bau und Erhaltung von Flug-
betriebsflachen der Bundeswehr wird vom
Bundesverteidigungsministerium veroffent-
licht und gibt den Stand der Technik wie-
der. Seinen Vortrag veranschaulichte er mit
aktuellen Fotos der Grundsanierung der
Start- und Landebahn des Fliegerhorsts In-
golstadt/Manching, die ein Projektvolumen
von etwa 35 Mio. Euro umfasst.

Tornado-Start und -Briefing

Nach der Theorie folgt die Praxis — in die-
sem Sinne geleiteten uns Stabsfeldwebel
Frank Narock und Oberleutnant Falko Rop-
piler im Rahmen einer kurzen Rundfahrt
tber die Liegenschaft schlieflich an die
Start- und Landebahn. Formlich spirbar

war die Faszination, die vom Larm und der
Kraft der beiden Triebwerke (je 62 kN) der
startenden Tornados ausging. Im Shelterbe-
reich des Fliegerhorsts erhielten wir ein
handnahes Tornado-Briefing durch den fiir
den Jagdbomber zustindigen Oberfeldwe-
bel Schiitze, das neben den Ausfiihrungen
zu technischen Details des Waffensystems
viele Fragen beantwortete und auch einen
Blick in das Cockpit ermdglichte.

Formel-1-Feeling beim Kartrennen

Beeindruckt von Kraft und Schnelligkeit
des Tornados ging es weiter nach Lands-
berg am Lech. Auf der dortigen Kartbahn
konnten die jungen Ingenieure unmittelbar
vor dem Formel-1-Saisonauftakt 2011 nicht
nur zeigen, dass sie vom Planen und Bau-
en von Verkehrswegen Ahnung haben, son-
dern auch die Nutzung selbiger verstehen.
Nach schweifStreibenden Runden und dem
sportlichen Ehrgeiz, die Strecke in der
schnellsten Zeit zu absolvieren, stand
schliellich der ,Sebastian Vettel” der VSVI
Bezirksgruppe Schwaben fest.

Ausklang bis in die spdten Abendstunden

Hungrig und durstig vom anstrengenden
Motorsport fand die Exkursion schlieflich
ihren Ausklang in der Cocktailbar ,Moritz”
in Landsberg am Lech. In stilistisch moder-
nem Ambiente waren neben der ausgiebi-
gen und guten Verkdostigung zahlreiche Ge-
sprache untereinander nicht nur tiber den
interessanten Tag geboten und rundeten
diesen schliellich ab.

Die ,jungen Kollegen” bedanken sich
nochmals bei allen an der Exkursion Betei-
ligten und jenen, die diese Aktivitat durch
ihr Engagement Gberhaupt ermoglichten.

Dipl.-Ing. Michael Jung
Staatliches Bauamt Augsburg
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Exkursion ins Land Vorarlberg

Wolfgang Dorn, Klement Anwander

In der Frith um 6.30 Uhr startete unsere Tagesexkursion in Kemp-
ten. Uber die A 7 und die fertiggestellte A 96 sind wir mit 43 Teil-
nehmerinnen und Teilnehmern in unser Nachbarland Osterreich
gefahren. Das erste Ziel des Tages war der in Bau befindliche Pfan-
dertunnel.

Pfandertunnel

Mit einem taglichen Verkehr von 30.000 Kraftfahrzeugen ist der
Pfandertunnel der am stirksten befahrene einréhrige Uberlandtun-
nel Osterreichs. Die Bauzeit der ersten Rohre mit einer Linge von
6.718 m Lange war von #1974 bis 1980. Die feierliche Eroffnung
war am 10. Dezember 1980.

Am 8. September 2008, also knapp 28 Jahre spéter, begann der
Maschinenvortrieb fiir den Bau der zweiten, nun westlichen Tun-
nelrdhre mit einer Tunnelbohrmaschine. Fiir die Gesamtbauldnge
von 7,4 km und eine Bohrldnge von 6,5 km entstehen Gesamt-
baukosten von 191 Mio. Euro. Die geplante Bauzeit betrdgt vier
Jahre, voraussichtlicher Fertigstellungstermin ist 2012.

,Normalerweise sind Tunnelbohrgerdte unter einer Ldnge von
zehn Kilometern nicht rentabel” sagte unsere Baustellenfiihrer
Herr Domenig von der ARGE Pfindertunnel. Hier konnte eine
,Gebrauchte” mit einem Querschnitt von 114 m2 ein zweites Mal
verwendet werden. Mit einem mittleren Tempo von 20 m pro Tag
arbeitete sich die Tunnelbohrmaschine (TBM) durch den Pfander.
20 Stunden pro Tag wurde gebohrt und vier Stunden wurde die
Maschine gewartet.

Alternativtrassen des Planungsverfahrens ,Mobil im Rheintal”
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Vor dem Logistikzentrum Tschabrun

Nach 14 Monaten ist das andere Ende erreicht worden. Danach
wurden 80 % der TBM verschrottet und die restlichen Komponen-
ten wiederverwertet. Die Stromrechnung der TBM im Betrieb
belief sich auf beeindruckende 160.000 Euro pro Monat.

Der Ausbau geschah mit Tibbingen, die den Schlussstein nicht wie
gewohnt oben haben, sondern unten. Da die Fertigteilfirmen die
Tubbinge nicht in der Geschwindigkeit des Einbaus produzieren
konnten, war es notwendig, sie auf der Baustelle zwischenzula-
gern. Von den 35.000 m? Baustelleneinrichtungsfliche waren dazu
30.000 m? notwendig. Die einzelnen Tiibbinge waren mit Barcode
ausgestattet, um die aufwendige Logistik im Griff zu behalten. Der
Querschnitt der TBM war auf das normale Tunnelprofil ausgelegt.
In den Pannenbuchten und Querschldgen war der Querschnitt des
TBM zu klein. In diesen Bereichen, die 20 % der Tunnelldnge aus-
machen, mussten im Nachgang die Tiibbinge wieder ausgebaut und
der Tunnelquerschnitt vergroRert werden. Die ARGE und der Bau-
herr haben diesen Umstand in Kauf genommen, da ein zyklischer
Ausbau statt der 14 Monate planmédlig 34 Monate gedauert hdtte.

Bei unserer Besichtigung hatten wir das grofle Gliick, alle Ausbau-
zustdande ndher betrachten zu kénnen. Die TBM hatte ihr Werk
schon vollendet und der Tunnelausbau war in vollem Gange. Dort
konnten wir sehen, wie komplex die einzelnen Arbeitsschritte zu-
sammenhingen und mit welch’ spezialisierten Baumaschinen dort
gearbeitet wird. Beeindruckend war ein zusammenklappbarer Pan-
nenbucht-Schalwagen, der allein 270 Tonnen schwer ist, durch
den Normalquerschnitt eintransportiert wird und erst in der Pan-
nenbucht wie ein Kifer seine Fligel ausbreitet.

Die Besichtigung des Tunnels war — bedingt durch die Baustellen-
busse — auf insgesamt 32 Teilnehmer begrenzt. Je 16 Teilnehmer
waren im Vortrag und die anderen 16 Teilnehmer konnten zur glei-
chen Zeit die Tunnelbaustelle besichtigen.

Festspielhaus Bregenz

Bedingt durch die begrenzte Teilnehmerzahl im Pfindertunnel
wurde fir die restlichen Teilnehmer die Besichtigung des Fest-
spielhauses in Bregenz angeboten, was sich jedoch zu einem
sicherlich nicht minder interessanten Programmpunkt entwickelte.

Die abwechslungsreiche Fiihrung von Frau Schmuck und Frau
Klehenz bot sowohl einen geschichtlichen Abriss des Festspiel-
hauses als auch einen Einblick in samtliche ortliche Gegebenhei-
ten, wie beispielsweise Drehbiihne und Biihnenturm. Die 2006
erfolgte Neuerdffnung war der Abschluss nach zwei Umbaupha-
sen. Fir 2011 steht die Revolutionsoper ANDRE CHENIER von
Umberto Giordano auf dem Spielplan. Vom 20. Juli bis 21. August
2011 finden die Auffiihrungen auf dem See statt.



Einbau der Zwischendecke im Tunnel

Werkhof Hohenems

Vortrag tber
,Konsensorientiertes Planungsverfahren
Verkehrslsung unteres Rheintal-Schweiz”

Christian Rankl, Landesverkehrsplaner in
Vorarlberg, stellte uns in der Landesfeuer-
wehrschule in Feldkirch in einem hochin-
teressanten Referat das Projekt ,Mobil im
Rheintal” vor. Nach 30 Jahren Planungszeit
(A 15, S 18) mit extremen politischen Kon-
flikten wurde eine weitere Realisierung des
Projekts auf dem urspriinglichen Weg nicht
mehr fir moglich gehalten. Verkehrsbe-
lastungen, Umweltbelastungen sowie Be-
schwerden aus der Bevolkerung erzeugten
jedoch einen enormen Handlungsdruck.

Unter breiter Einbeziehung der Gemein-
den, der Offentlichkeit und der Interes-
sensvertretungen wird nun eine LOsung
fir die Verkehrsprobleme im Bereich der
Bodenseeschnelltrasse von St. Margareten
nach Wolfurt und des Rheintals erarbeitet.
Ziel ist eine Mobilitatslosung, die nicht nur
eine Strallenplanung beinhaltet: Alternativ
wird eine Ringtrassenbahn (Bregenz, Luste-
nau, Dornbirn, Bregenz), ein S-Bahnkon-
zept, Bussysteme sowie der Giiterverkehr
untersucht, ebenso kommen ein Metrobus-
system sowie ein Hybridbus in Betracht.

Eine Vielzahl von Alternativen wird im
moderierten Prozess auf letztlich zwei Ent-

Anschlussdetail im Werkhof Hohenems

Querschlag zur Entliiftung

scheidungsalternativen reduziert. Bis zur
Vorlage des Schlussberichts an die Politik
werden vier Jahre vergehen. AbschlieSend
stellte der Referent auch noch einen inte-
ressanten Vergleich zur aktuellen Diskus-
sion um Stuttgart 21 her.

Logistikzentrum Tschabrun

Geschaftsfihrer Helmut Kiini und Architekt
Konrad Merz vom Architekturbiiro merz
kley und partner aus Dornbirn (Auszeich-
nung Holzbaupreis Vorarlberg 2007, Aus-
trian Architecture Award 2008) fiihrten
uns durch das 2004 von Bludenz nach
Rankweil umgesiedelte Baustoff- und
Holzzentrum (Standort ,auf der griinen
Wiese”). Die Planung folgte den erforder-
lichen Logistikkonzepten unter Beachtung
der Kernkompetenzen Lagerhaltung und
Logistik.

Das Bauen mit dem Werkstoff Holz ist
gleichzusetzen mit einem angenehmen
Raumklima, so die Botschaft von Herrn
Kini. Der Werkstoff Holz ist wirtschaft-
lich, rasch, architektonisch anspruchsvoll
und ressourcenschonend einsetzbar. Eine
13.000 m2 grolke Halle wurde auf einer
Betonriittelsdulengriindung fiir 1 Mio. Euro
errichtet; ein beachtlicher Betrag von
1,3 Mio. Euro musste in den Brandschutz
investiert werden.

Die Konstruktion besteht aus Fachwerk-
trdgern mit 27 m Spannweite, Leimbindern
mit 18 m Spannweite und OSB-Platten auf
Kantholzpfetten mit 8 m Spannweite. Nach
einer Bauzeit von einem Jahr konnte im
Oktober 2005 das neue Firmengeldnde
bezogen werden.

Ein besonderes Interesse der Exkursions-
teilnehmer galt noch der Konstruktion und
Beschaffenheit der AuBenwand. Hier wur-
de eine Maxkompaktplatte aus gepresstem
Papier eingesetzt. Nach dem Abstecher in
die Industriearchitektur war als letzter Pro-
grammpunkt des Tages die Besichtigung
eines 6ffentlichen Bauprojekts vorgesehen.

Werkshof Hohenems

Ebenfalls von merz kley und partner stammt
der Entwurf fir den Werkhof (Bauhof) des
stadtischen Betriebs (Baujahr 2000).

Eine 39 mm starke Furnierschichtholzplat-
te des Typs ,Kerto Q” ist das tragende Ele-
ment der Dachkonstruktion, eine optisch
ansprechende Freiflacheniiberdachung als
geschwungenes Holzdach mit bitumindser
Abdichtung. Die gesamte Schale besteht
aus 1,80 m breiten Bahnen, die Geometrie
folgt der Seillinie, womit die Platte haupt-
sachlich auf Zug beansprucht wird. An den
Plattenenden werden die Zugkrdfte von
Stahlteilen abgenommen und in einen hén-
genden Fachwerktrager eingeleitet. Als Wi-
derlager dienen das Massivgebdude des
Birotraktes und eine ausgesteifte Stahlkon-
struktion im Werkstatt- und Lagerbereich.

Eine gelungene Fahrt mit abwechslungs-
reichem Programm und vielen bleibenden
Eindriicken ging am spéten Abend zu Ende.

Dipl.-Ing. (FH) Wolfgang Dorn
Grénenbach

Dipl.-Ing. (FH) Klement Anwander
Konstruktionsgruppe Bauen AG
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VSVI Bayern Aktuelles aus der BSVI

2011

Uwe Zeuschel

Aus der BSVI

Am 17. Juli 2010 ist Dipl.- Ing. Jirgen Mitz, der Prasident der BSVI, im Alter von nur
59 Jahren nach kurzer schwerer Krankheit verstorben. Sein Tod traf die Mitglieder der
Prasidialversammlung und des Koordinierungsausschusses plétzlich und unerwartet.
Er hatte sich flir seine Amtszeit noch viel auf die Fahnen geschrieben und vieles ange-
schoben. Doch war es ihm nicht mehr vergonnt, die Friichte dieser Initiativen fir die BSVI
zu ernten. Bis zur Neuwahl des Prasidiums im September 2011 in Weimar fiihrt Frau
Dipl.- Ing. Christiane Ehrhardt als Vizeprasidentin die BSVI.

BSVI-Preis 2010

Seit 1984 fiihrt die BSVI unter dem Motto ,Stralen flr den Biirger” alle vier Jahre (bis
1990 im dreijahrigen Turnus) einen Wettbewerb zu aktuellen, oft polarisierenden
verkehrspolitischen Themen durch. Der Wettbewerb steht unter der Schirmherrschaft des
Bundesministers fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und wird mit dem BSVI-Preis
pramiert. Das Thema des BSVI-Preises 2010 lautete ,Strafle und Umwelt”. Die Preis-
verleihung fand im Oktober 2010 in Bamberg statt. Insgesamt wurden 21 eingereichte
Projekte vom Preisgereicht gepriift und bewertet. Nach eingehender Wiirdigung verlieh
die Jury zwei BSVI-Preise, zwei BSVI-Medaillen und zwei BSVI-Belobigungen.

Aus der Sicht der VSVI Bayern gab es allen Grund zur Freude, ging doch einer der beiden
BSVI-Preise an das Staatliche Bauamt Bamberg fiir die Planung und den Bau der Ortsum-
gehung Muggendorf (B 470) in der Frankischen Schweiz. Die Ortsumgehung verlduft im
engen Tal der Wiesent. Zur Umsetzung des Projekts musste eine bestehende Bahnlinie ver-
= legt und der StralBenkorper einer Kreisstrafle mit in Anspruch genommen werden. Die Jury
TR — wertete das Projekt ,als tiberzeugendes Beispiel dafiir, wie in einem begrenzten Planungs-
umfeld die Verwirklichung von Infrastrukturmalnahmen umweltgerecht moglich ist.”

Die Autobahndirektion Stidbayern erhielt fiir die Planung und den Bau der A 99, Auto-
bahnring Miinchen, Westabschnitt — Einhausung Aubing — eine Belobigung.

BSVI-AKTUELL 3/2010

Themenpapiere BSVI-Aktuell

BUNDESVEREINIGUNG
DER STRASSENBAU- UND
VERKEHRSINGENIEURE e.V.

Der Koordinierungsausschuss der BSVI hat im vergangenen Jahr mit seinen Arbeitskreisen
mehrere Themenpapiere erarbeitet. Eines davon war dem Sicherheitsaudit bei Straflen
gewidmet. Ein anderes dem heil% diskutierten Thema ,Shared Space”.

Auszug aus dem Flyer: Das Sicherheitsaudit stellt eine systematische und unabhéan-
gige Ermittlung von moglichen Sicherheitsdefiziten bei Planung, Entwurf und Bau von
Strallen dar. Man konnte es auch als ,Unfallprophylaxe” oder ,Vorsorgeuntersuchung
der Verkehrssicherheit” bezeichnen. Das Ziel des Sicherheitsaudits ist die ,Optimie-
rung der Verkehrssicherheit”, das heiflt StralRen beim Neu-, Um- oder Ausbau so
sicher wie moglich zu gestalten und damit Unfallgefahren gering zu halten. Die BSVI
beflirwortet das Sicherheitsaudit als ein wirksames und unverzichtbares Mittel zur
Erhohung der Verkehrssicherheit und zur Vermeidung verkehrlicher und baulicher
Defizite im Strallenraum.

Sicherheitsaudit

von StraBBen
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Auszug aus dem Flyer: Neue Konzepte zur Gestaltung von Straen und Platzen in
Stadten oder Gemeinden sollen zu mehr sozialer Riicksichtnahme im Verkehr fiihren.
Ziel des EU-Vorhabens Shared Space ist es, Stralen, Plitze und Knotenpunkte in
gemeinsam genutzte und belebte Orte mit mehr Lebensqualitit umzuwandeln,
in denen der Kfz-Verkehr keinen privilegierten Status einnimmt. Allerdings besteht die
Gefahr, dass die Anwendung des Shared-Space-Gedankens bei schlecht gestal-
teten Strafenrdumen zu einer Minderung der Verkehrssicherheit und der Verkehrs-
qualitdt insbesondere bei den schwachsten Verkehrsteilnehmern, den Kindern, Senio-
ren und mobilititseingeschrankten Personen, fiihren kann.

Die BSVI

e begriifit grundsatzlich den Ansatz neuer Stadt- und Mobilitatskonzepte zu mehr
sozialer Riicksichtnahme im StraBenverkehr,

* begriift eine weitere Offnung der Beteiligungsprozesse,

e warnt vor der Auffassung, den Shared-Space-Gedanken oder andere neue Ansdtze
als Allheilmittel fir stadtische Verkehrsprobleme zu verstehen,

¢ empfiehlt in einem ersten Schritt, Shared-Space-Projekte als verkehrsberuhigte
Bereiche auszuweisen

Ingenieurbedarf und Nachwuchswerbung

Der Mangel an Ingenieuren zeigt sich mittlerweile auch im Bauwesen. Die Bundesver-
einigung der Bauwirtschaft erwartet auch im Jahr 2011 wieder ein Umsatzvolumen von
rund 190 Mrd. Euro. Die Nachfrage nach gut ausgebildeten Bauingenieuren ubersteigt
in ndchster Zeit bei weitem das verflighare Angebot. Vor allem die Bauindustrie, die
Planungsbiiros und die Verwaltungen trifft der Ingenieurmangel hart. Nach Einschdtzun-
gen der Ruhr-Universitit Bochum wird die Absolventenzahl im Bauingenieurwesen in
Deutschland in den ndchsten vier Jahren unter 3.800 liegen. Damit fehlen in Deutschland
jahrlich rund 1.000 junge Bauingenieure.

Die Bundesvereinigung der StraBenbau- und Verkehrsingenieure als Dachverband von
14 Landesvereinigungen hat sich zum Ziel gesetzt, dem Ingenieurmangel in Deutschland
entgegenzuwirken und das Berufsbild der Bauingenieure im Verkehrswesen — und damit
das Studium der Ingenieurwissenschaften — ndher in den Fokus der Abiturientinnen und
Abiturienten zu riicken. Die Entwicklung und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur unseres
Landes ist eine entscheidende Aufgabe fiir die jungen Generationen.

Die BSVI hat fiir die Internetauftritte der Gymnasien und der Fachoberschulen einen
kurzen Imagefilm und eine Powerpoint-Prasentation erstellt, die das Tatigkeitsfeld von
Bauingenieuren im Verkehrswesen beleuchten. Die Internetseiten der eigenen Schule wer-
den von den Schiilerinnen und Schiilern der Oberstufe intensiv genutzt. Die BSVI hat sich
mit einem Schreiben tber die Vorsitzenden der Landesvereinigungen an die Kultusminis-
ter der Lander gewandt und um Unterstlitzung gebeten.

Wenn die Schulleiterinnen und Schulleiter unserem Vorhaben positiv gegeniiberstehen
und den Imagefilm sowie die Powerpoint-Prasentation auf ihrer Schulhomepage platzie-
ren, wird es sicher gelingen, den einen oder die andere angehende(n) Jungakademiker(in)
fir den Ingenieurberuf zu begeistern.

Die Kampagne der BSVI lduft gerade an. Der Imagefilm und die Prasentation sind auf der
Homepage der BSVI eingestellt und abrufbar. Einige Schulen haben bereits ihr Interesse
signalisiert.

Dipl.-Ing. Uwe Zeuschel
Bayerischer Vertreter im Koordinierungsausschuss der BSVI
Regierung von Oberfranken, Bayreuth

BUNDESVEREINIGUNG
DER STRASSENBAU- UND
VERKEHRSINGENIEURE e.V.

Shared Space,
Gemeinschaftsstraflen,
Simply City,
verkehrsberuhigte
Bereiche

Was brauchen wir
in unseren Stidten und Gemeinden? oder

Begegnungszonen

Alle BSVI-Flyer sind unter
www.bsvi.de abrufbar.
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Das interdisziplindre Expertenteam ist bei
Infrastrukturprojekten der richtige Ansprechpartner.
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Drees & Sommer Infra Consult und
Entwicklungsmanagement GmbH

Unternehmensstruktur

Was lange wahrt, wird immer besser: 2010
feierte Drees & Sommer sein 40-jahriges
Jubilaum. Mit drei Mitarbeitern 1970 als
kleines Ingenieurbiiro gestartet, hat sich
Drees & Sommer zum international be-
kannten Beratungsunternehmen fir Projekt-
management, Immobilienberatung und
Engineering entwickelt. Heute betreuen
Uber 1000 Mitarbeiter an weltweit 31
Standorten fast 600 Projekte.

Technisches Know-how, Kundenorientie-
rung und jahrzehntelange Erfahrung ma-
chen die Experten von Drees & Sommer zu
einem verldsslichen Partner fiir die Planung
und Realisierung von Bau- und Infrastruk-
turprojekten. Die Drees & Sommer-Gruppe
setzt sich aus Regionalgesellschaften und
Expertenteams zusammen, die selbstandig
ihre Geschdfte abwickeln. Neben den 31
nationalen und internationalen Standorten
ist das Unternehmen in Bayern mit rund 75
Mitarbeitern in Minchen und Nirnberg
vertreten.

Drees & Sommer Infra Consult

und Entwicklungsmanagement

Bei Verkehrs- und Umweltprojekten ist
Drees & Sommer Infra Consult und Entwick-
lungsmanagement der richtige Ansprech-
partner. Zielgerechte Beratung und pro-
fessionelles Projektmanagement sind der
Garant fur eine sichere und wirtschaftliche
Umsetzung von anspruchsvollen Infrastruk-
turprojekten. Die interdisziplindren Teams
in Bayern arbeiten dezentral von Miinchen
und Nirnberg aus: So konnen die Mitar-
beiter die Kunden direkt vor Ort bei ihren
Infrastrukturvorhaben unterstiitzen.

Ob es um Stadtplanung, die Entwicklung
von Brachflachen oder die zukunftsfihige
Ausrichtung von Standorten geht: Die Infra-

strukturexperten von Drees & Sommer ver-
binden ihr Know-how iiber die immobi-
lienwirtschaftliche Flachenentwicklung mit
dem Fachwissen im Bereich Planung und
Management. Sie analysieren die Standort-
situation und begleiten Auftraggeber durch
Genehmigungsverfahren und Vergaben.
Die Ingenieure bringen technisches Fach-
wissen und wirtschaftliche Losungsansdtze
in die Bauvorhaben ein und sorgen dafir,
dass alles nach Plan verlduft. Das Ergebnis
isteine optimierte Wertschopfung mit deut-
lich verbesserter Rendite. Drees & Sommer
Infra Consult und Entwicklungsmanage-
ment kann bei Bedarf auf ein weltweites
Kollegennetzwerk zuriickgreifen. Die Auf-
traggeber erhalten so immer alle Leistun-
gen aus einer Hand und profitieren von
einem Ansprechpartner.

Projektsteuerung Infrastruktur

und Verkehr

Das Projektmanagement ist die Paradedis-
ziplin des Unternehmens. Die Ingenieure
steuern die Termine, Kosten und Qualititen
der Infrastruktur- und Verkehrsprojekte in
Bayern und unterstlitzen die Auftraggeber
von der ersten Idee bis zur Realisierung.
Besonders Bauvorhaben im Bereich Infra-
struktur setzen sich aus vielen Teilprojek-
ten zusammen, die sich gegenseitig bedin-
gen und oft nicht unabhdngig voneinander
verwirklicht werden kénnen. Bei der Koor-
dination dieser Schnittstellen spielt Drees
& Sommer Infra Consult und Entwicklungs-
management als Projektmanager seine
Starken aus. Fur die Allianz Arena in Miin-
chen haben die Experten die Infrastruktur-
mallnahmen zur 4dulleren Erschliefung
der Arena gesteuert und gleichzeitig mit
dem General Management erfolgreich die
komplette Verantwortung fir die termin-
gerechte Ubergabe aller Teilprojekte an
den Bauherrn ibernommen. Das Grol’-
projekt umfasste rund 2,2 Kilometer sechs-

Mit Projektmanagement werden grofSe Infrastruk-
turvorhaben erfolgreich realisiert.




streifige Stralenerschliefung samt neun
Briicken und zwei Verkehrsleitsystemen,
den Neubau des U-Bahnhofs Fréttmanning
sowie den Umbau des zentralen U-Bahn-
hofs Marienplatz. AuBerdem wurden die
Schnittstellen zu den zwei Autobahnan-
schlissen koordiniert. Das Budget konnte
um sieben Millionen Euro unterschritten
werden. Zusatzlich hatte Drees & Sommer
auch Auftraggeber-Kompetenzen inne: 120
Ausschreibungen liefen reibungslos.

Multiprojektmanagement

Oft missen nicht nur mehrere Teilprojekte
zu einem Ganzen mit Terminen und Kosten
zusammengefiihrt werden, sondern es ist
auch der Mitteleinsatz zu optimieren.
Wichtig ist in diesem Fall, den Mittelbedarf
und vor allem Abweichungen friihzeitig
genau vorherzusagen, um Mittel ander-

Allianz Arena: Drees & Sommer steuerte die
ErschlieBung der InfrastrukturmaBnahmen.

weitig einsetzen zu konnen. Bewdhrte Ma-
nagementwerkzeuge und -tools erlauben
den Infra-Experten von Drees & Sommer,
sehr frihzeitig gegensteuern zu konnen.

Vertrags- und Nachtragsmanagement

Auch beim Vertrags- und Nachtragsmana-
gement sind die Spezialisten von Drees &
Sommer die ersten Ansprechpartner. Es
werden Ausschreibungen gepriift, wasser-
dichte Vertrage aufgestellt und fiir die Ein-
haltung der Vorschriften gesorgt. Wenn
Nachtragsforderungen  gestellt werden,
Ubernehmen die Experten das Verhand-
lungsmanagement und die Konfliktbewalti-
gung. Das Ziel der Minimierung von Nach-
tragsforderungen und die Vermeidung von
Gerichtsverfahren ist dabei oberstes Gebot.

So hat Drees & Sommer fiir die Autobahn-
direktion Stidbayern beim Neubau der B15
Teile des Nachtragsmanagements Uber-
nommen. Beim Neubau der A71 von Erfurt
nach Wirzburg priifte Drees & Sommer
aufgrund eines Insolvenzverfahrens die
Nachtrdge zu den gestorten Bauabldufen
der Thalwassertal- und Saaletalbriicke.

Begleitung von Briickenwettbewerben

Fur die Ausschreibung und Koordination
von Briickenwettbewerben bringt Drees &
Sommer Infra Consult und Entwicklungs-
management vielfdltige Erfahrungen mit.
Ob Wettbewerbsorganisation oder die Be-
treuung von VOF-Verfahren — die Experten
bereiten Wettbewerbe mit der nétigen
Sorgfalt vor.

Fir die bauliche Erneuerung der bereits be-
stehenden Aurachtalbriicke bei Emskirchen
auf der Bahnstrecke Fiirth - Wiirzburg soll-
te auf Wunsch der Deutschen Bahn AG
ein  Briickenwettbewerb ausgeschrieben
werden. Ziel des Verfahrens war es, auf Ba-
sis vorliegender Voruntersuchungen einen
technisch-konstruktiven und architekto-
nisch hochwertigen, jedoch auch wirt-
schaftlichen Entwurf fir den Neubau der
Aurachtalbriicke zu erarbeiten. Drees &
Sommer hat neben der Betreuung des VOF-
Verfahrens die gesamte Organisation,
Koordination und Moderation des Wettbe-
werbs Gbernommen. Nach neun Monaten
konnte der Wettbewerb zur vollsten Zu-
friedenheit aller Beteiligten abgeschlossen
werden.

Auch fiir das Staatliche Bauamt Weilheim
fihren die Infrastrukturexperten einen Pla-
nungswettbewerb durch. Die 1929 fertig-
gestellte Echelsbacher Briicke in Oberbay-
ern soll durch einen Neubau ersetzt wer-
den. Drees & Sommer hat die Organisation
und Durchfithrung eines zweiphasigen

Drees & Sommer hat die Wettbewerbsaus-
schreibung fiir den Neubau der Aurachtalbriicke
tibernommen.

Planungswettbewerbs nach RPW 2008 mit
vorgeschalteter Praqualifikation im VOF-
Verfahren tGbernommen. Ziel des Verfah-
rens ist es, auf Basis der vorliegenden Rah-
menbedingungen sowie der bestehenden,
unter Denkmalschutz stehenden Briicke
einen Entwurf zu erarbeiten.

In der ersten Phase sollen die teilnehmen-
den Biiros ein Grobkonzept des Neubaus
vorlegen, in der zweiten Phase diirfen aus-
gewahlte Biiros dann eine detaillierte Kon-
zeption prasentieren. Geplant ist, dass der
Auslober unter Wiirdigung der Empfehlung
des Preisgerichts nach Abschluss des Wett-
bewerbs einem der Preistrager die fir die
Umsetzung des Wettbewerbsentwurfs not-
wendigen weiteren Planungsleistungen
Ubertragt.

Mittels eines Wettbewerbs wird ein Konzept fiir
den Neubau der Echelsbacher Briicke gesucht.

Engagement fiir die Zukunft

Neben Infrastruktur- und Briickenbaupro-
jekten setzt sich das Team von Drees &
Sommer Infra Consult und Entwicklungs-
management auch fir soziale und gesell-
schaftliche Projekte in Bayern ein. So unter-
stitzen die Geschaftsfihrer aktiv die
Bewerbung um die Olympischen und Para-
lympischen Winterspiele der Landeshaupt-
stadt Miinchen. ,Wir sind stolz, dass wir zu
den Freunden der Bewerbung gehéren und
unsere Begeisterung fiir die Olympischen
Spiele zeigen kénnen”, sagt Wolfgang Lind-
ner, Mitglied der Geschdftsleitung von
Drees & Sommer Infra Consult und Ent-
wicklungsmanagement. ,Auch sind wir uns
sicher, dass die Bewerbungsgesellschaft
Miinchen 2018 mit dem Zwei-Park-Kon-
zept und vor allem auch mit dem An-
spruch, klimaneutrale Winterspiele zu ver-
anstalten, erfolgreich sein wird.” Somit bli-
cken die Ingenieure gespannt auf die Ent-
scheidung im Juli 2011 und freuen sich auf
weitere interessante Projekte, die auch zu-
kinftig mit hochster Prazision und umfas-
sendem Know-how abgewickelt werden.
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Walter Gegenfurtner verlasst VSVI-Vorstand

Walter Gegenfurtner
hat sich bei den Mit-
gliederversammlun-
gen von VSVI Bayern
und VFSVI aus dem
Vorstand und damit
aus seinen Amtern zu-
riickgezogen. Er hat
viele Jahre als Schatz-
meister und stellver-
tretender Vorsitzender in beiden Vereinen
mit hohem Engagement ehrenamtlich
gewirkt. Die VSVI Bayern ruft seinem ehe-
maligen Vorstandsmitglied ein herzliches
,Vergelt's Gott’ zu.

Walter Gegenfurtner wurde 1951 in Stral8-
kirchen im Herzen des Gaubodens gebo-
ren. Nach der Schulzeit in Straubing absol-
vierte er eine Lehre als Maurer, bevor er
sich zum Studium des Bauingenieurwesens
entschloss. Gleich nach dem Studium trat
der frisch gebackene Diplom-Ingenieur
(FH) in die Firma Ohneis ein. Er war bei
seinem Berufsstart mit 22 Jahren der jlings-
te Bauleiter der Tiefbaufirma und schon da-
mals kam seine Neigung zum Understate-
ment durch: Walter Gegenfurtner begniigte
sich mit einem bescheidenen Bauleiter-

Auto — einem blauen VW-Kafer — und fuhr
damit seiner Konkurrenz vor allem auch
karrieremdRig auf und davon. Er war wah-
rend seiner Berufszeit eher auf der Uber-
holspur zu Hause. So fihrte ihn sein Weg
tber die Zweigstellenleitung und verschie-
dene Geschiftsfihrertdtigkeiten — insbe-
sondere bei der Stratebau — zum Direktor
der Strabag.

Walter Gegenfurtner hat sich aber nicht
nur beruflich stark engagiert, er war neben
seinem Wirken fiir die VSVI Bayern auch
im Bauindustrieverband und in der IHK
eine feste GrofSe. Dort hat er z.B. in Pri-
fungskommissionen, beim Sozialgericht
oder bei der Ausarbeitung des Ethik
Managements mitgewirkt.

Walter Gegenfurtner feierte am 10. April
2011 seinen 60. Geburtstag. Die VSVI Bay-
ern und der VFSVI gratulieren ihm auch auf
diesem Weg ganz herzlich und wiinschen
ihm alles Gute. Mit seinen Hobbys Radeln,
Skilaufen und Tennis kann er die Zeit im
bald vollkommenen Ruhestand (von Beruf
und Ehrenamt) sicher gut filllen. Und dann
sind da ja noch seine Frau, die Kinder und
Enkelkinder sowie seine Schiferhunde ...

Hans Zillenbiller feiert 75. Geburtstag

Unser langjahriger Vorsitzender und Ehren-
mitglied der Vereinigung der Stralenbau-
und Verkehrsingenieure in Bayern e.V.,,
Hans Zillenbiller, vollendete am 13. Okto-
ber 2010 sein 75. Lebensjahr. Vorstand und
Mitglieder der VSVI Bayern und des Férder-
vereins VFSVI gratulieren unserem Jubilar
auch auf diesem Weg und wiinschen von
Herzen alles Gute. Herr Zillenbiller, Minis-
terialdirigent a. D., hat Giber 40 Jahre an den
verschiedensten Stellen der Bayerischen

Stralenbauverwaltung gewirkt, zuletzt als
Abteilungsleiter Strallen- und Briickenbau in
der Obersten Baubehdorde. Auch auRerhalb
der Straenbauverwaltung hat er sich sein
ganzes Berufsleben uber in zahlreichen
Gremien und Verbdnden engagiert. Nicht
nur in der VSVI Bayern lag ihm die Aus- und
Fortbildung des Ingenieurnachwuchses be-
sonders am Herzen. Dipl.-Ing. Hans Zillen-
biller leitete als Vorsitzender von 1996 bis
2001 die Geschicke der VSVI Bayern.

Wir travuern um unsere Kollegen,

die 2010 und 2011 verstorben sind

Helmut Wager Max Brand Franz Placht

52 Jahre, Mittelfranken 72 Jahre, Oberbayern

81 Jahre, Oberbayern

Herbert Thummerer Hans Rosenberger Erhard Peschel

66 Jahre, Oberbayern

73 Jahre, Schwaben

82 Jahre, Unterfranken

Reinhard Scherm Wolfgang Senff Oskar Schreml

67 Jahre, Oberfranken

75 Jahre, Oberbayern

89 Jahre, Oberbayern

Manfred Poschenrieder Reinhard Wiest

71 Jahre, Niederbayern

78 Jahre, Schwaben



HEUTE SCHON FUR
MORGEN BAUEN MIT

Bayerischer Industrieverband Steine und Erden e.V.
Fachabteilung Sand- und Kiesindustrie

Tel. 089 /51403-144 - Fax 089 / 534832
www.sand-kies-by.de

Fachabteilung Naturstein-Industrie

Tel. 089/51403-152 - Fax 089 / 51403 -161
www.naturstein-bayern.de
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In eigener Sache

Mitglied werden
bei der VSVI Bayern

Es lohnt sich!

Bei ermaligtem Jahresbeitrag
(25 Euro statt 40 Euro inkl.
Jahreszeitschrift) geniefSen
junge Mitglieder alle Vorteile
und Chancen einer Mitglied-
schaft bei der VSVI Bayern,
z.B.

VSVI-Veranstaltungen:

e Seminare
* Vortragsveranstaltungen

e Exkursionen

Nutzen Sie die Moglichkeit,
mit Fachleuten zu sprechen,
Berufskollegen kennen-
zulernen und Erfahrungen
auszutauschen.

Kontakte kniipfen!

Der Vorsitzende lhrer
Bezirksgruppe freut sich tiber
lhren Anruf.

Namen und Kontaktadressen
finden Sie auf der letzten
Seite.

P | ' .". J Ty Ly ._'. P}
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Neue Mitglieder

Wir begrifien sehr herzlich
unsere neuen Mitglieder
in der VSVI Bayern.

Bezirksgruppe Oberbayern

Astner, Peter
Bichler, Stefan
Elhardt, Christian
Friedrich, Walter
Geitz, Matthias
Griessler, Christian
Gruber, Manuela
Haas, Florian
Dr.-Ing. Hertle, Robert
Kalmer, Clemens
Kennerknecht, Simon
Kotz, Peter

Kreuz, Matthias
Lenker, Andreas
Miller, Florian
Mohr, Stefanie
Riinzi, Johannes
Schiroky, Walter
Schmidt, Jirgen
Seidl, Martin
Stadlinger, Kurt
Staufer, Martin
Stebel, Karsten
Stengel, David
Stepper, Thomas
Wiegard, Christoph
Dr.-Ing. Zehetmaier,
Gerhard

Flintsbach am Inn
Miinchen
Miinchen
Gréfelfing
Brannenburg
Unterhaching
Burtenbach
Gréfelfing
Gréfelfing
Hofolding
Igersheim
Miinchen
Grolkarolinenfeld
Miinchen
Miinchen
Miinchen
Miinchen
Traunstein
Miinchen
Dachau
Miinchen
Miinchen
Hofolding
Haimhausen
Velburg
Miinchen

Wiesbaden

Bezirksgruppe Niederbayern

Baumgartner, Robert
Birchinger, Holger
Fliegerbauer, Eduard
Hilz, Max
Hobelsberger, Mario
Obergruflberger, Peter
Ostermeier, Stefan
Rettinger, Hans
Schotz, Robert

Plattling

Metten
Aldersbach-Pérndorf
Spiegelau
Osterhofen

Bernried
Weihenstephan
Grafenwohr
Osterhofen

Weidinger, Uli
Zapf, Manfred

Bezirksgruppe Oberpfalz

Buchner, Christian
BiirBner, Harald
Fiegl, Daniel
Horn, Michael
Prosch, Norman
Rosl, Franz
Ruhland, Josef
Weigert, Josef

Cartoon: Erik Liebermann

Osterhofen
Landau a. d. Isar

Teublitz
Bremen
Allersberg
Amberg
Illschwang
Regensburg
Oberviechtach
Schmidmihlen

Bezirksgruppe Oberfranken

Barnickel, Michael
Baumann, Jirgen
Menger, Jiirgen
Neubauer, Christian
Schulz, Ralph
Stolbinger, Volker

Mainleus

Hof

Naila

Bad Staffelstein
Dresden
Hollfeld

Bezirksgruppe Mittelfranken

Bingel, Robert
Eichler, Christoph
Fuhr, Robert
Sirch, Philipp
Waldhditter, Reiner

Nirnberg
Ansbach
Neumarkt
Neunkirchen
Nirnberg

Bezirksgruppe Unterfranken

Knoblauch, Matthias
Sedelmayer, Michael

Bezirksgruppe Schwaben

Abeltshauser, Johannes
Allmann, Reinhold
Greither, Carmen
Immerz, Roland
Kammer, Markus
Prestianni, Alessandro
Simnacher, Andreas
Schellenberg, Angelika
Schweiger, Thomas
Vodel, Sebastian
Weigele, Manuel
Wielenbacher, Kurt

Thulba
Triefenstein-Lengfurt

Kempten
Grolaitingen
Altusried
Kempten
Donauwdrth
Augsburg
Moorenweis
Augsburg
Bidingen
Miihltroff
Schéneberg
Augsburg
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VSVI-Vorsitzender

Ministerialdirigent Dipl.-Ing. Karl Wiebel
Franz-Josef-StrauB8-Ring 4, 80539 Miinchen
Tel. 089 /21 92 - 35 20, Fax - 1 35 20
karl.wiebel@stmi.bayern.de

Stellvertretender Vorsitzender:
Dipl.-Kfm. Dipl.-Ing. (FH) Anton Schopf

VFSVI-Vorsitzender

Dipl.-Kfm. Hans Ullrich Debus
Coburger Stralle 35, 96253 Untersiemau
Tel.09565/791-152, Fax- 155
u.debus@amo-asphalttechnik.de

Die Vorsitzenden der Bezirksgruppen

Oberbayern

Niederbayern

Oberpfalz

Oberfranken

Mittelfranken

Unterfranken

Schwaben
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Dr.-Ing. Markus Hennecke
Zilch + Miiller Ingenieure GmbH
Erika-Mann-StraRe 63, 80636 Miinchen

Tel.089/99 01 62 -111, Fax - 411
hennecke@zm-i.de

Dipl.-Ing. Robert Esterl

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

Dipl.-Ing. Josef Kreitinger

Staatliches Bauamt Regensburg

Bereich Strallenbau

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

Dipl.-Ing. Bernhard Kraus

Bergweg 3, 96158 Frensdorf

Tel. 09 21 /604 - 15 65, Fax - 45 65
bernhard.kraus@reg-ofr.bayern.de

Dipl.-Ing. Jens Ehmke
Autobahndirektion Nordbayern
Dienststelle Wiirzburg

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

Dipl.-Ing. Holger Bothe

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

Dipl.-Ing. (FH) Klement Anwander
Konstruktionsgruppe Bauen AG
Bahnhofplatz 1, 87435 Kempten
Tel. 08 31 /52 156 - 11, Fax - 60
anwander@kb-ke.de
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Dipl.-Kfm. Dipl.-Ing. (FH) Anton Schopf
Bayerische Asphalt-Mischwerke GmbH & Co. KG
Ottostraflie 7, Hofolding

Tel.0 81 04/6 61 -221, Fax - 200
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