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Sehr verehrte Kolleginnen und Kollegen der VSVI Bayern,

es ist jetzt zehn Jahre her, dass ein GruBwort von mir in lhrer Jahresschrift veroffentlicht
wurde. Es war das Jahr, in dem mir die Leitung der Obersten Baubehorde tbertragen
wurde. Seit damals bin ich der VSVI als Ehrenmitglied eng verbunden.

Ein Dezennium ist ein guter Anlass fiir einen Rickblick auf einige Hohepunkte
meiner Arbeit fir die Staatsbauverwaltung, die hdufig auch mein Wissen und meine
Erfahrung als Ingenieur gefordert haben.

Vor zehn Jahren war die Verwaltungsreform 21 meine erste grofe Herausforderung.
Durch eine Fusion der Hochbaudmter mit den StraRenbaudmtern haben wir die Staats-
bauverwaltung zukunftsfahig aufgestellt. Sicher auch ein Grund, warum die Oberste
Baubehdrde bei der Umstrukturierung der Staatsministerien jetzt im Oktober erhalten
und durch die Umressortierung der Verkehrsabteilung aus dem Wirtschaftsministe-
rium sinnvoll erweitert wurde. Wir sind nun auch zustdndig fiir die Schieneninfra-
struktur, den Verkehrswasserbau und den Luftverkehr. Jetzt liegt nicht nur das Bauen
in einer Hand, sondern auch der gesamte Verkehr. Eine anspruchsvolle Aufgabe.

Mit dem Ausbau der A 8 zwischen Augsburg und Miinchen waren wir Vorreiter in
Deutschland beim Ausbau von Autobahnen als PPP-Projekt. Unser privater Partner hat
die Autobahn sechsstreifig ausgebaut und Gbernimmt die bauliche Erhaltung, den
Betriebsdienst und die Finanzierung fir 30 Jahre. Beim Bau der A 94 kniipfen wir an
dieses Modell an. Die zwischen Miinchen und Mihldorf bestehende Liicke von etwa
33 km soll im Rahmen eines PPP-Modells schnellstmoglich geschlossen werden.

Spétestens seit den Abstimmungen zum Bahnhofsneubau in Stuttgart ist eine moglichst
breite und projektunterstiitzende Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern ein
zentrales gesellschaftliches Thema. In der Stralkenplanung werden bereits seit langem
verschiedenste Wege beschritten, um die Offentlichkeit friihzeitig in den Planungs-
prozess einzubinden. Ein Beispiel moderner Offentlichkeitsbeteiligung ist der
Planungsdialog fiir den Ausbau der A 8 Rosenheim — Salzburg. Im Rahmen des Dialog-
verfahrens wurden das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) und die verschiedenen Beteiligten vor Ort frithzeitig in den Planungsprozess
eingebunden, um ausgewogene und tragfdhige Planungslésungen zu finden.

Die Sperrung der Rader Hochbriicke tiber den Nord-Ostsee-Kanal fiir den Schwer-
verkehr aufgrund massiver Schaden an den Pfeilerkdpfen im Juli 2013 hat gezeigt, wie
wichtig die Substanzerhaltung ist. Zusammen mit dem BMVBS entwickeln wir derzeit
Konzepte zur Ertlichtigung und Erneuerung des bayerischen Briickenbestandes. Priori-
tat hat dabei die Schaffung von fiir den Schwerverkehr uneingeschrankt benutzbaren
Korridoren im Zuge von hoch belasteten Autobahnen.

Auch bei anderen wichtigen Themen wie der demographischen Entwicklung, der
Barrierefreiheit oder dem kostenbewussten Planen und Bauen waren wir von Anfang
an vorausschauend mit dabei. Derzeit beschiftigen wir uns sehr intensiv mit der
,Qualitdt” von Baumafnahmen. Dazu gehoren gerade auch Kriterien wie Kosten-
sicherheit, Termintreue und angemessene Standards, deren Vernachlassigung Grol%-
projekte in Hamburg, Stuttgart und Berlin in die Kritik gebracht hat.

Liebe Kolleginnen und Kollegen, bei vielen dieser Themen haben wir bei unseren
staatlichen Bau- und Verwaltungsaufgaben grofle Unterstlitzung durch berufsstan-
dische Vertretungen wie etwa der VSVI Bayern erhalten. Hierflir bedanke ich mich sehr
herzlich und wiinsche der VSVI, dass sie auch weiterhin erfolgreich fiir unseren
Berufsstand wirken kann.

Mit kollegialen GriiSen

VSVI Bayern

GruBBwort

Dipl.-Ing. Josef Poxleitner

Leiter der Obersten Baubehorde
im Bayerischen Staatsministerium
des Innern, fiir Bau und Verkehr
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Aus unserer Vereinigung

Dipl.-Ing. Karl Wiebel

Verehrte Kolleginnen und Kollegen,

der seit Jahren anhaltende positive Trend bei den Mitgliederzahlen, der sich im vergan-
genen Jahr fortgesetzt hat, zeigt, dass die VSVI Bayern als attraktive Vereinigung wahr-
genommen wird. Es sind wieder deutlich mehr Kolleginnen und Kollegen unserer Ver-
einigung beigetreten, als durch Tod, Wegzug oder Kiindigung im gleichen Zeitraum
ausgeschieden sind. Besonders erfreulich ist, dass von den im laufenden Jahr bisher
beigetretenen 81 Neumitgliedern 58 zu den ,Jungen Kollegen” mit einem Lebensalter von
maximal 40 Jahren zahlen.

Mitgliederentwicklung in der VSVI Bayern
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Diese positive Mitgliederentwicklung auch in den kommenden Jahren zu erreichen,
ist eine besondere Herausforderung und verpflichtet, immer wieder interessante Veran-
staltungen und Fortbildungen anzubieten und den kollegialen Erfahrungsaustausch weiter
zu verbessern.

Im Jahr 2013 war wieder ein abwechslungsreiches Seminarprogramm mit elf Seminaren
geboten, an denen fast 1000 StraBenbau- und Verkehrsingenieure teilgenommen haben.
Unser Fortbildungsspektrum haben wir — exklusiv fiir unsere Mitglieder — um zwei Work-
shops erweitert. In diesen wurden in Kleingruppen von zwolf Teilnehmern die Themen
,Losungsorientiertes Verhandeln” und ,Mit Texten liberzeugen” intensiv behandelt. Nach-
dem die beiden Workshops, die im November 2013 angeboten wurden, innerhalb einer
Woche ausgebucht waren und von den Teilnehmern dulerst positiv bewertet wurden,
wollen wir unseren Mitgliedern auch im kommenden Jahr wieder dhnliche Fortbildungs-
moglichkeiten exklusiv anbieten.



Um die Seminare moglichst rationell vorzubereiten und abzuwickeln, haben wir heuer
erstmals ein Online-Buchungssystem eingerichtet, Gber das die Seminarteilnahme anzu-
melden war. Die Bezirksgruppen kénnen dieses System zukiinftig auch fiir ihre Veranstal-
tungen nutzen. Dies erleichtert es auch, die Informationen zu Veranstaltungen der
Bezirksgruppen auf unserer VSVI-Homepage aktuell zu halten. Zum einfachen Informa-
tionsaustausch wurden die Bezirksgruppen auch jeweils mit eigenen E-Mail-Adressen
ausgestattet (z.B. schwaben@vsvi-bayern.de). Zwischenzeitlich bewdhrt und kosten-
sparend ist der E-Mail-Versand von Informationen der Landesvereinigung, mit dem wir
seit diesem Jahr unsere Mitglieder — sofern Sie uns lhre E-Mail-Adresse zur Verfligung
gestellt haben — einfach auf dem Laufenden halten und kurzfristig Zusatzinformationen
bieten kdnnen.

Bei unserer Jahrestagung am 5. Juli 2013 in Amberg haben wir gegentiiber friiheren Jahren
unser Programm deutlich gestrafft. Die Informationen zu den Bezirksgruppen, zu
Strafenbau- und Verkehrspolitik und berufsstindischen Aktivititen wurden dabei im
Rahmen der Jahrestagung in kurzweiliger Weise prasentiert. Die anschliefende Mit-
gliederversammlung konnte dank der Konzentration auf die vereinsrechtlich zwingend
erforderlichen Angelegenheiten deutlich gestrafft werden, so dass geniigend Zeit fiir
Gesprdache und Kontaktpflege blieb. Die Riickmeldungen zum neuen Ablauf der Jahres-
tagung waren sehr positiv, so dass wir unsere ndchste Jahrestagung am 11. Juli 2014 in
Deggendorf in dhnlicher Weise durchfiihren mochten. Die Bezirksgruppe Niederbayern
bereitet eine attraktive Veranstaltung vor. Hierzu mochte ich Sie schon heute herzlich
einladen.

Bei der Mitgliederversammlung in Amberg haben wir auch eine Satzungsdnderung
beschlossen, da die bis dahin giiltige Satzung in einigen Punkten zu aktualisieren war.
Neben den redaktionellen Anderungen sind in der Neufassung auch die Wahlmodalititen
zu der Vorstandschaft modifiziert und der optionale E-Mail-Versand anstelle der
herkémmlichen Schriftform beriicksichtigt. Dem demographischen Wandel soll dadurch
Rechnung getragen werden, dass der Eintritt in den Ruhestand kiinftig nicht mehr mit
einer Senkung des Mitgliedsbeitrages verbunden ist. Dies trdgt mit dazu bei, dass die
Leistungsfahigkeit unserer Vereinigung langfristig erhalten bleibt.

Indien — Ziel der VSVI-Landesexkursion 2014

Unsere VSVI-Landesexkursion im kommenden Jahr fiihrt nach Nordindien und soll vom
7. bis 14. April 2014 stattfinden. Das Programm wird fachlich interessante Ziele und
touristische Highlights umfassen. Ndhere Informationen finden Sie auf unserer Homepage
unter www.vsvi-bayern.de.

Seminare 2014

Fur nachstes Jahr hat

unser Seminarbeauftragter,
Professor Stephan Freudenstein,
wieder ein interessantes
Seminarprogramm aufgestellt:

28.01.2014
Garching
Ingenieurbau

06.02.2014
Nirnberg
HOAI

12.02.2014
Niirnberg
Asphaltstralenbau

13.02.2014
Garching
Asphaltstralenbau

20.02.2014
Garching
StraBenplanung — RE 2012

12.03.2014
Garching
Recycling

20.03.2014
Nirnberg
Erdbau

25.03.2014
Garching
KommunalstraBenforderung

25.03.2014
Nirnberg
Verkehrssichere StraBengestaltung

01.04.2014
Nirnberg
BetonstralBenbau

10.04.2014
Nirnberg
Umweltschutz im StraRenbau

Die Anmeldung zu den Seminaren
ist iber unsere Homepage
www.vsvi-bayern.de moglich.
Dort finden Sie auch alle weiteren
Informationen zu den Seminaren.
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Problem:

Linksabbieger missachteten die Vorfahrt
und kollidierten mit entgegenkommenden
bzw. rechts abbiegenden Fahrzeugen.

MafBnahme:
Eine Lichtsignalanlage gewahrleistet
das konfliktfreie Abbiegen.

Straf3en fur mehr Sicherheit

Franz Schwarzer

Im Jahr 2012 ereigneten sich auf Bayerns Stralen rund 364.000 Verkehrsunfille. Dabei
wurden 69.500 Personen verletzt, 662 starben an ihren Verletzungen. Unter dem Eindruck
dieser Zahlen féllt es nicht leicht, den Begriff ,Verkehrssicherheit” im Zusammenhang mit
Strallenverkehr zu verwenden. Es scheint zutreffender zu sein, von ,Unfall- und Verlet-
zungsrisiko” zu sprechen. Ein Blick auf die Unfallstatistik anderer Verkehrstrdger, z.B. des
Schienenverkehrs, macht deutlich, welche vergleichsweise groflen Gefahren fiir Leib und
Leben im Straenverkehr drohen. Trotzdem sind die Erfolge der vergangenen Jahre bei der
Verringerung des Unfallrisikos auf den Strallen uniibersehbar. Seit 1970, als die Anzahl
der im StraBenverkehr Getoteten in Bayern den traurigen Rekordwert von 3.897 erreichte,
ging die Zahl der Toten auf Bayerns Stralen fast kontinuierlich zuriick. Dies ist umso
bemerkenswerter, da seitdem die jdhrliche Fahrleistung um ein Vielfaches anstieg. Die
Ursachen fir diesen erfreulichen Rickgang der Anzahl an Verkehrstoten finden sich in
verschiedenen Bereichen. Einen positiven Einfluss auf das Unfallgeschehen haben ver-
kehrsregelnde Eingriffe durch den Gesetzgeber. Nach Einfiihrung von Gurtpflicht, Helm-
pflicht und Alkohol-Grenzwerten verringerte
sich das Unfallrisiko merklich. Technische
Entwicklungen im Bereich der Fahrzeugsicher-
heit wie steife Fahrgastzellen, Knautschzonen,
Gurte, Kopfstiitzen und Airbags schiitzen die
Insassen immer besser vor schweren Verlet-
zungen. Fahrerassistenzsysteme - insbeson-
dere ABS und ESP — gehoren mittlerweile zur
Serienausstattung von Kraftfahrzeugen und
helfen dem Fahrzeuglenker, auch in kritischen
Situationen noch die Kontrolle tiber sein Fahr-
zeug zu behalten. Die Chancen, einen schwe-
ren Unfall zu Gberleben, sind durch ein opti-
miertes Rettungswesen im Vergleich zu den
70er Jahren deutlich gestiegen. Als Beispiele
hierfiir seien schnelle Meldeketten durch Not-
rufsdulen bzw. Handy, optimierter Notarzt- und
Sanitatsdienst, Hubschraubereinsatz sowie Ret-
tungsspreizer bei den Feuerwehren genannt.
Einen Beitrag fiir mehr Sicherheit leisten eben-
so Verkehrserziehung, Fahrsicherheitstraining,
Verkehrsiiberwachung und nicht zuletzt auch
der Strafenbau.

Experten sehen in der Straleninfrastruktur so-
gar das grofste Potential zur weiteren Erh6hung
der Verkehrssicherheit. Die bauliche Umge-
staltung unfallauffilliger Strallenabschnitte —
auch ,Unfallhdufungen” genannt — war in den
vergangenen Jahren besonders wirksam, um
das Unfallrisiko zu verringern. Die Unfallhdu-
fungen erstrecken sich in Bayern auf weniger
als 5% des gesamten Landstraflennetzes, das die aullerdrtlichen Bundes-, Staats-, Kreis-
und Gemeindestralen umfasst. Dort geschehen aber mehr als ein Drittel der schweren
Unfélle, also Unfille mit getoteten oder schwer verletzten Personen. Es macht daher
durchaus Sinn, einen Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit in die Verbesserung von
Unfallhdufungsstellen zu setzen.

Beseitigung von Unfallhdufungen

Das Bayerische Staatsministerium des Innern tbertrug im Jahr 2000 die 6rtliche Unter-
suchung von StraBenverkehrsunfdllen und die gezielte Beseitigung der Verkehrsunfall-
ursachen in Unfallhdufungen den so genannten Unfallkommissionen. Diese setzen sich



aus Vertretern der Polizei, der Verkehrsbe-
horden und der StraBenbauverwaltung zu-
sammen. Mit der ,Richtlinie zur Bekdmp-
fung des Verkehrsunfallgeschehens auf
bayerischen StraBen” wurden zudem Orga-
nisation, Aufgaben und Qualifikation der
Unfallkommissionen erstmals detailliert
geregelt. Seitdem sind fur die Verkehrs-
sicherheit des rund 26.000 km langen Stra-
Bennetzes der Bayerischen Straenbauver-
waltung 107 Unfallkommissionen mit ins-
gesamt 350 Mitgliedern aus den Bereichen
der Polizei, der Verkehrsbehorden und der
Staatlichen Baudmter bzw. Autobahndirek-
tionen im Einsatz. Die Zentralstelle fir Ver-
kehrssicherheit der StraBenbauverwaltung
(ZVS) unterstlitzt die Unfallkommissionen
bei ihrer Arbeit. Sie stellt mit Geoinforma-
tionssystemen die polizeilich aufgenom-
menen Verkehrsunfdlle im Bereich der
staatlich betreuten Strafien in digitalen Kar-
ten dar, identifiziert Unfallhdufungen und
unterstiitzt die Unfallkommissionen fach-
lich. Dariiber hinaus fiihrt die ZVS durch
ein interaktives Expertensystem alle Analy-
sen und AbhilfemaBnahmen mit den Daten
an den erkannten Unfallhdufungen in einer
zentralen Datenbank zusammen. Eine lan-
desweite Erfolgskontrolle und eine Kosten-
Nutzen-Analyse der ausgefiihrten Malnah-
men sind so moglich. Die Ergebnisse der
Erfolgskontrollen flieRen wiederum in die
Fortbildungsveranstaltungen fir die Mit-
glieder der Unfallkommissionen ein. Da-
durch wird gewahrleistet, dass besonders
wirksame Abhilfemanahmen auch von
anderen Unfallkommissionen an geeigne-
ten Stellen eingesetzt werden.

Die Arbeit der Kommissionen setzt eine
hohe Fachkunde ihrer Mitglieder voraus,
die zwei Schulungsteams unter Leitung
von Hochschulprofessoren den angehen-
den ,Unfallkommissiondren” in einem ein-
wochigen  Qualifizierungsseminar  vermit-
teln. Alle drei Jahre nehmen die Mitglieder
der Unfallkommissionen an einem Fortbil-
dungsseminar mit Erfahrungsaustausch teil.
RegelmdBige Erfolgskontrollen belegen die
hohe Wirksamkeit der von den Unfallkom-
missionen getroffenen Abhilfemafnahmen,
was auch fiir die gute Qualitat der Ausbil-
dung spricht. Es Uberrascht somit nicht,
dass der Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V. bereits mehr-
fach bayerische Unfallkommissionen mit
dem Sicherheitspreis fiir die beste Unfall-
kommission in Deutschland auszeichnete.

Die Bilanz nach zehn Jahren Tatigkeit der
Unfallkommissionen ldsst sich sehen: An
rund 2.900 Unfallhdufungen wurden 430
Mio. Euro investiert und damit 7.700 MafR-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit umgesetzt. In 3.200 Fillen wurde
eine Beschilderung angeordnet, tiber 1.000

mal wurde die StraBenmarkierung verbes-
sert und 700 mal wurde die polizeiliche
Uberwachung an Unfallhdufungen inten-
siviert. Vor allem die 2.800 uberwiegend
kostenintensiven BaumaBnahmen lieferten
einen entscheidenden Beitrag flr die Si-
cherheit der Verkehrsteilnehmer.

Seit der Einflihrung der systematischen Ab-
arbeitung der Unfallhdufungen durch die
Unfallkommissionen im Jahr 2000 gingen
die schweren Unfille auf aulerortlichen
Bundes- und Staatsstrallen in Bayern um
40% zuriick. Der jdhrliche Riickgang hat
sich im Vergleich zu friiher fast verdoppelt.
Das bedeutet, dass jedes Jahr im StraRen-
verkehr 30 Menschen weniger todlich ver-
ungliicken und 200 Personen weniger
schwer verletzt werden als im Jahr 2000.
Nach einer aktuellen Studie ldsst sich die-
se Entwicklung mafBgeblich auch auf die

Joachim Herrmann will ,die Schicksale,
die hinter diesen Zahlen stecken, nicht hin-
nehmen”. Daher startete er im Januar 2013
das neue ,Verkehrssicherheitsprogramm
2020, Bayern mobil —sicher ans Ziel”, des-
sen wichtigstes Anliegen es ist, die Anzahl
der Verkehrstoten bis 2020 um weitere
30% zu senken.

Die einzelnen Malknahmen des Verkehrssi-

cherheitsprogramms 2020 orientieren sich

an vier zentralen Themenfeldern:

e Information, Verkehrssteuerung und
Fahrzeugausstattung

e Wahrnehmung und Wahrnehmbarkeit

e Infrastruktur und Gestaltung des
Verkehrsraums

e Recht und Uberwachung

Jedes dieser vier Themenfelder enthdlt meh-
rere Mallnahmenpakete zur Verbesserung

Riickgang schwerer Unfille auf Bundes- und Staatsstrafen in Bayern aulerorts
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Einfhrung der

Unfallkommissionen

erfolgreiche Arbeit der Unfallkommissio-
nen zurlickfiihren. Als weiteres Ergebnis
dieser Studie zeigte sich, dass im Bereich
von Unfallhdufungen der volkswirtschaft-
liche Nutzen der ausgefiihrten AbhilfemaR-
nahmen deren Kosten um mehr als das
zwolffache Ubersteigt.

Verkehrssicherheitsprogramm 2020

Der deutliche Riickgang schwerer Unfille
im vergangenen Jahrzehnt kann als Erfolgs-
geschichte angesehen werden. Allerdings
hat dieser Riickgang in den letzten vier
Jahren an Schwung verloren. Auferdem
fihren die aktuellen Unfallzahlen vor
Augen, dass in Bayern im Durchschnitt
immer noch 8 Personen pro Stunde im
Stralenverkehr verletzt werden und alle 13
Stunden eine Person im Strafsenverkehr ih-
ren Verletzungen erliegt. Verkehrsminister

der Verkehrssicherheit. Die Strallenbauver-
waltung beteiligt sich in den ersten drei Fel-
dern mit BaumaBnahmen, MaRnahmen zur
Verbesserung der Markierung und Beschil-
derung sowie mit MaBnahmen im Bereich
der Verkehrstelematik. Im Feld ,Infrastruk-
tur und Verkehrsraumgestaltung” findet sich
wieder der zuvor erlduterte und bewéhrte
Ansatz, Unfallhdaufungen zu beseitigen.
Mit dem daraus entwickelten Programm
,Sichere Landstrafle” setzt die Bayerische
StraBenbauverwaltung nun bewusst ihren
Schwerpunkt im Bereich der LandstraRen,
weil in den vergangenen Jahren auf diesen
StraBen rund drei Viertel aller getoteten
Pkw-Insassen und getdteten Motorradfah-
rer zu verzeichnen waren. Damit eroffnet
sich ein hohes Potential zur Verringerung
der schweren Unfille. Das Spektrum mog-
licher Abhilfemallnahmen reicht vom
Anbau von Linksabbiegestreifen tber das



Errichten von Signalanlagen bis hin zum
Ausbau ldngerer Strafenabschnitte.

Besonders hoch ist das Verletzungsrisiko
auf den Landstrallen, wenn Fahrzeuge von
der Fahrbahn abkommen. Das Uberleben
der Fahrzeuginsassen hdngt dann wesent-
lich vom seitlichen StraBenraum und von
der Wirkung der Schutzsysteme des Fahr-
zeugs ab. Wahrend die Fahrzeugindustrie
den Insassenschutz vor zu starker physika-
lischer Belastung mit Einsatz modernster
Technik immer mehr verbessert, befinden
sich viele Kilometer Seitenrdume entlang
von Bundes- und StaatsstraBen weiterhin
auf dem technischen Niveau der 60er Jah-
re mit zahlreichen gefahrlichen Hinder-
nissen unmittelbar am Fahrbahnrand. Aber
selbst die beste Fahrzeugtechnik kann
bereits ab einer Geschwindigkeit von
60 km/h bei einem seitlichen Aufprall auf
ein festes Hindernis den Tod oder schwers-
te Verletzungen kaum noch verhindern.

Um das Totungsrisiko im Seitenraum zu re-
duzieren, sieht das Verkehrssicherheitspro-
gramm die Aktion ,Fehlerverzeihender Sei-
tenraum” vor. Im Rahmen dieser Aktion
sollen an Unfallhdufungen mit Uberwie-
gend Unfdllen beim Abkommen von der
Fahrbahn gefdhrliche Hindernisse wie Bau-
me, Rohrdurchldsse und Masten beseitigt
oder mit Schutzeinrichtungen abgeschirmt
werden. Allerdings konzentriert sich die
Aktion lediglich auf Unfallhdufungen mit
tberwiegend Abkommensunfédllen und
kann somit nur einen Bruchteil der gefahr-
lichen Seitenrdume im bestehenden Stra-
ennetz erreichen.

Systematische Verbesserung des
Bestandsnetzes

Eine etwas andere Vorgehensweise zeigt
die Aktion ,Sichere Motorradstrecken”.
Hier werden nicht nur Kurven, in denen
Motorradfahrer verungliickten, nachtrag-
lich mit einem Unterfahrschutz ausgestat-
tet, sondern samtliche Kurven stark fre-
quentierter Motorradstrecken mit hohem
Gefahrdungspotential. In den nédchsten
drei Jahren soll fir diese Nachriistung eine
Mio. Euro investiert werden.

Das erhohte Gefahrdungspotential spielt
auch bei der Aktion ,Erkennbare Kreu-
zung” eine entscheidende Rolle. Eine Un-
tersuchung aullerortlicher, verkehrszei-
chengeregelter Einmiindungen und Kreu-
zungen in ganz Bayern zeigte, dass das
fahrleistungsbezogene Risiko fiir Kreu-
zungsunfdlle um bis zu 50 % niedriger lag,
wenn in der untergeordneten Strafle Trenn-
inseln zur Verdeutlichung der Wartepflicht
vorhanden waren. Deshalb sollen die Bau-
amter in den nachsten drei Jahren vermehrt

Kreuzungen und Einmiindungen mit Trenn-
inseln nachriisten.

Auch wenn diese beiden Aktionen nur zar-
te Versuche hin zur netzweiten Verbesse-
rung des nicht richtlinienkonformen Altbe-
stands darstellen, scheint die systematische
Verbesserung potentiell gefdhrlicher Stra-
enabschnitte im Bestandsnetz ein erfolg-
versprechender Ansatz fir kinftige Aktio-
nen zu sein.

Sicherheitsaudit fur StralRen

Die Wirkungsanalyse von baulichen Ab-
hilfemafnahmen an Unfallhdufungen ver-
anschaulicht ganz deutlich den grollen
Einfluss der StralBengestaltung auf die Ver-
kehrssicherheit. Die Strafenverkehrsord-
nung sieht allerdings weiterhin die Ver-
kehrsteilnehmer in der Hauptverantwor-
tung. Schon deren erster Paragraf betont
die ,gegenseitige Ricksicht” im Strallen-
verkehr. Die Verkehrsteilnehmer haben
sich demnach so zu verhalten, ,dass kein
anderer geschadigt, gefdhrdet oder mehr,
als nach den Umstanden unvermeidbar,
behindert oder belastigt wird.” In § 3 wird
der Fahrzeuglenker ermahnt, nur so schnell
zu fahren, ,dass das Fahrzeug stiandig be-
herrscht wird. Die Geschwindigkeit ist ins-
besondere den Strallen-, Verkehrs-, Sicht-
und Wetterverhiltnissen sowie den person-
lichen Fihigkeiten und den Eigenschaften
von Fahrzeug und Ladung anzupassen”.

Theoretisch wiirde die strikte Befolgung die-
ser Paragrafen durch die Verkehrsteilneh-
mer zu einer ,Vision Zero”, also einem
Strallenverkehr ohne Getotete fiihren. Aber
Verkehrsteilnehmer sind Menschen, denen
selbst bei aller Vorsicht noch Fehler unter-
laufen, weil sie Sinnestduschungen unter-
liegen, sich ablenken lassen und ihr Fahr-
konnen nicht richtig einschdtzen. Die Stra-
Benplaner kdnnen Verkehrsteilnehmer nicht
zu besserer Vernunft im Strallenverkehr ver-
helfen. Um dies bemiihen sich bereits Ver-
kehrserziehung, Fahrschulen und Polizei.
Sie konnen aber Verkehrsanlagen entwer-
fen, die den Nutzern keine erhohte Auf-
merksamkeit zumuten und bei denen keine
versteckten Gefahren lauern.

Trotzdem wird der sicheren StrafSengestal-
tung in der Abwagung mit anderen Belan-
gen wie Finanzierbarkeit, Grunderwerbs-
situation, Naturschutz und Larmschutz oft
ein zu geringes Gewicht beigemessen, weil
die Entscheider die moglichen Auswirkun-
gen von Verstofen gegen die Grundsétze
einer verkehrssicheren Strallengestaltung
auf das Unfallgeschehen unterschdtzen.
Nachdem sich bei Entscheidungen zu Un-
gunsten der Verkehrssicherheit immer wie-
der Unfallhdufungen auf Neubaustrecken

gebildet hatten, wurde 2003 das Sicher-
heitsaudit fir StraBen verbindlich fur die
Bayerische StraBenbauverwaltung einge-
flihrt. Dabei priifen eigens dafiir geschulte
Sicherheitsauditoren, ob geplante oder
gerade dem Verkehr iibergebene Stralen-
abschnitte Defizite aufweisen, die vermehrt
zu Unféllen fiihren konnen. Planer und
Bauherren erhalten die Auditberichte und
entscheiden dann, ob Plandnderungen oder
Abhilfemallnahmen erforderlich sind.

Die Auditoren haben bislang in 2.500 Be-
richten 15.000 Defizite angesprochen. Da-
von waren 2.900 Defizite ,schwerwiegen-
de Regelabweichungen”, die nach den Er-
fahrungen fiir das Entstehen schwerer Ver-
kehrsunfdlle verantwortlich sein kdnnen.
Immerhin bei etwa der Hélfte der Defizite
kénnen sich Bauherren zu Verbesserungen
der  Strallenplanung durchringen. Ein
durchschlagender Erfolg zur Reduzierung
der hohen Unfallzahlen im Stralenverkehr
ldsst sich dadurch mittelfristig nicht errei-
chen, da im Vergleich zum bestehenden
Strallennetz jedes Jahr nur ein verschwin-
dend geringer Anteil erweitert, ausgebaut
und saniert wird. Die Erkenntnisse aus den
Auditverfahren sollten von den Stralenpla-
nern in der Auseinandersetzung mit kon-
kurrierenden Belangen noch stdrker ge-
nutzt werden, um das Sicherheitsniveau im
StralSennetz weiter zu verbessern.

Was ist noch moglich?

Auf dem Weg hin zu weniger Unfillen auf
bayerischen Straen sind in der Vergangen-
heit deutliche Erfolge erzielt worden. Ein
grolRer Teil des Riickgangs der Getoteten
und Schwerverletzten des letzten Jahr-
zehnts ist nach wissenschaftlichen Unter-
suchungen den baulichen Abhilfemafnah-
men an Unfallhdufungen zuzuschreiben.
Dadurch konnte die Ldange der Unfallhdu-
fungen auf den Landstrallen innerhalb von
13 Jahren halbiert werden. Die erfolgrei-
che Unfallkommissionsarbeit wird deshalb
auch in den ndchsten Jahren weitergefihrt.
Weil sich aber Unfdlle zunehmend in die
Flache verteilen und sich die Anzahl der
unfallauffdlligen Abschnitte immer weiter
verringert, konnen in der Folge Unfallkom-
missionen immer weniger zum Unfallriick-
gang im Gesamtnetz beitragen. Um die An-
zahl der Getéteten und Schwerverletzten
in Bayern nochmals spiirbar zu senken,
wird kiinftig der flichendeckenden Verbes-
serung des Bestandsnetzes eine wichtigere
Rolle zukommen missen.

Ein grolBes Potential zur Verringerung der
Unfallschwere bietet der Schutz vor dem
Aufprall auf gefdhrliche Hindernisse seit-
lich der Strale. Aulerhalb der Unfallhdu-
fungen ereignen sich viele schwere Unfille



Schutzplanken verhindern den Aufprall auf gefdhrliche Hindernisse

an Einmiindungen und Kreuzungen, die
dem geltenden Regelwerk nicht entspre-
chen. Zumindest die qualitative Verbesse-
rung von Beschilderung und Markierung
solcher Knotenpunkte sollte flachende-
ckend umsetzbar sein. Weiterer Handlungs-
bedarf zeigt sich bei Unfdllen im Gegen-
verkehr mit Frontalkollisionen. In vielen
Fillen konnten hier der Anbau von Uber-
holstreifen oder zumindest die Verbesse-
rung der Uberholsicht die Unfallsituation
entscharfen. Wenn die auch politisch ange-
kiindigte Schwerpunktsetzung zugunsten
der Verbesserung des bestehenden Stralsen-
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netzes geldnge, konnte die flachende-
ckende Bestandsverbesserung auch in
einer Uberschaubaren Zeitspanne realisiert
werden.

Aber zu allererst muss sich der Gedanke,
dass die StraBengestaltung das Unfallge-
schehen enorm beeinflusst, noch fester als
bisher im Bewusstsein der StraSenbauinge-
nieure verankern. Strallenplaner sollten
sich der Herausforderung stellen, Strafsen
an die Bedurfnissen ihrer Kunden, den Ver-
kehrsteilnehmern, passgenau auszurichten.
Ein FuBgdnger gehort ebenso zum Kunden-

kreis wie ein Lenker eines Sattelzuges, ein
10-jdhriges Schulkind ebenso wie eine
85-jahrige Seniorin. Diese Kunden bewe-
gen sich in verschiedenen Geschwindig-
keiten, haben unterschiedliche korperliche
und geistige Voraussetzungen, verschie-
dene Blickwinkel, Wahrnehmungs- und
Reaktionsfahigkeiten. Nur erfahrene Inge-
nieure konnen bei der Vielzahl von Anfor-
derungen noch den Uberblick bewahren
und eine fur alle Verkehrsteilnehmer akzep-
table und verkehrssichere Losung finden.

Wenn die Reduzierung der Unfille zur
Chefsache erklart wird, finden sich in der
Regel auch fiir die Beseitigung gefahrlicher
StralSenabschnitte sichere Losungsansitze,
Personal und Haushaltsmittel. Das zeigen
mehrere tausend erfolgreiche Abhilfemali-
nahmen in ganz Bayern. Wer sich fiir die
Unfélle im eigenen Zustdndigkeitsbereich
personlich verantwortlich fiihlt, erfahrt als
Lohn auch grolke Genugtuung bei jedem
Unfallriickgang. Die ,Vision Zero” fiir den
StraBBenverkehr scheint fiir viele Bauinge-
nieure aus heutiger Betrachtung unmog-
lich, als Ziel zur Anndherung ist sie aber
durchaus geeignet.

Dipl.-Ing. Franz Schwarzer

Zentralstelle fur Verkehrssicherheit
der Strallenbauverwaltung, Miinchen
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Technik im Dienste der Sicherheit beim Fahrzeughersteller Audi AG

Die Zahl der in den entwickelten Landern
im Strallenverkehr Getoteten und Verletz-
ten konnte in den letzten Jahren erfreu-
licherweise reduziert werden.

Dennoch geht mit jedem Unfallopfer im
StralBenverkehr menschliches Leid einher,
so dass es geboten ist, gemeinsam mit allen
Beteiligten weitere Verbesserungen in der
Verkehrssicherheit anzustreben. Ein allge-
meiner Rahmen zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit ist in der ,Decade of Action”
(siehe www.roadsafetyfund.org) der Verein-
ten Nationen beschrieben. Dort werden
die moglichen Einflussgroen auf die Ver-
kehrssicherheit zusammengefasst unter

e Safety management

e Safer infrastructure

¢ Safer road users

e Safer vehicles

* Better post crash response

Welche konkreten Beitrage Audi zur Saule
Safer Vehicles leistet und wie dazu in der
Fahrzeugsicherheit gearbeitet wird, zeigt
dieser Artikel. Dazu wird ausgehend von
derbhistorischen Entwicklung der Sicher-
heitsumfiange auf die aktuellen Moglichkei-
ten eingegangen und zukiinftige Trends in
der Fahrzeugsicherheit werden beschrieben.

Historie

Die ersten Entwicklungen und Versuche

zur Fahrzeugsicherheit wurden anhand von

Plausibilitdtsbetrachtungen durchgefiihrt. Es

wurde versucht nachzuvollziehen, wie

,Schaden” am Menschen entsteht und wie

er vermieden werden kann. Beispiele dafiir

sind

e Verstdarkung von Fahrzeugen (Verstar-
kungen von Zellen),

e Verbesserungen von Fahrwerken, damit
ein Fahrzeug in der vorgesehenen Spur
verbleiben kann,

¢ Anbringung von Leuchteinrichtungen
zur Verbesserung der Sicht des Fahrers,

e Anbringung von Einrichtungen fir die
Kommunikation des Fahrers mit der
Umgebung (Ricklichter, Richtungsan-
zeiger, Bremslichter).

Viele dieser MalBnahmen sind zur Verbes-
serung der Fahrzeugsicherheit dullerst er-
folgreich, allerdings zeigte sich seit Einsatz
der biomedizinischen Forschung, dass
diese Plausibilititsbetrachtungen genauer
analysiert werden missen. Prominentestes
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Beispiel hierfiir ist die Erfindung von Knautschzonen: Es hat sich herausgestellt, dass ein
reines Verstarken des Fahrzeugs dazu fiihren kann, dass auf die Insassen im Falle eines
Unfalls hohe Verzogerungsbelastungen wirken kénnen und dass dadurch zusatzliche
Risiken entstehen. Somit ist fiir einen Unfall die Betrachtung der gesamten Kette vom Kon-
takt bis zur Wirkung auf den Menschen erforderlich. Diese Erkenntnis wurde mit der
Erfindung von Dummies ab 1950 und deren Einbeziehung in die Entwicklung von Fahr-
zeugen beriicksichtigt.

In der Fahrzeugsicherheit kann Audi auf eine lange Tradition zurlickblicken. So wurden ers-
te Uberschlagversuche bei DKW in Golm bei Potsdam schon vor 75 Jahren durchgefiihrt.

Uberschlagversuch mit einem DKW F7 im Jahr 1938

Nach dem Krieg wurden beim Nachfolgebetrieb von Audi in Chemnitz oder bei DKW
Sicherheitsversuche durchgefiihrt. Bei Audi in Ingolstadt oder bei NSU in Neckarsulm
finden Crashversuche seit etwa 1960 statt. Anfang der 70er Jahre wurde die Crashanlage
in der Technischen Entwicklung aufgebaut. Dort werden seither (mit vielfachen Erweite-
rungen und Anbauten) die Sicherheitsversuche fiir Audi durchgefiihrt.

Eine weitere wichtige Erfindung fiir die Fahrzeugsicherheit sind die Lichtsysteme. Nach
den ersten einfachen Lampen und der Entwicklung von Scheinwerfern wurde festgestellt,
dass auch die Blendung des Gegenverkehrs zu beriicksichtigen ist. Dem wurde mit der
Einfihrung von Abblend- und Fernlicht Rechnung getragen. Dieses Beispiel zeigt, dass
MaBnahmen fiir die Verkehrssicherheit auch im Kontext der gesamten Umgebung
betrachtet werden miissen. Weiter gibt es Auswirkungen, die nicht direkt mit Verkehrs-
sicherheit zu tun haben. Dazu zdhlen Themen wie Gewicht oder CO:-Ausstof3.

Moderne Betrachtungsweise und Systeme

Die moderne Sichtweise auf die Sicherheit von Fahrzeugen umfasst daher die gesamte
Wirkkette — vor, wahrend und nach einem Unfall. Es wird analysiert, mit welchen MaR-
nahmen ein positiver Effekt fiir die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer erreicht wird.

Aktiv-Passiv-Wirkungskette
Passive Sicherhelt




Diese gesamtheitliche Betrachtungsweise erfordert dabei nicht nur Ingenieurswissen, wie
ein Fahrzeug ,stabiler” oder ,intelligenter” gestaltet werden kann, sondern auch Wissen
aus Medizin (zur Verbesserung der Konstruktionen im Fahrzeug), Ergonomie und Psycho-
logie.

Unfélle kénnen auf unendlich vielen Wegen zustande kommen. Um einen effektiven
Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu erreichen, kooperiert Audi im Rahmen
der AARU (Audi Accident Research Unit) mit dem Universitdtsklinikum Regensburg und
wird durch die Polizeidirektion Oberpfalz unterstitzt. Ziel dieser Unfallforschung ist die
Untersuchung des realen Verkehrsgeschehens. Im Konkreten bedeutet das eine Analyse, in
welchen Situationen es zu Unfillen kommt, welche Unfallkonstellationen dabei entste-
hen und welche Auswirkungen die resultierenden Unfélle fiir die beteiligten Verkehrsteil-
nehmer haben. Wenn bekannt ist, wie Gefahrensituationen entstehen, konnen diese im
Vorfeld mit MaBBnahmen der ,aktiven Sicherheit” entschérft oder gar vermieden werden.
Ein prominentes Beispiel fiir so ein System ist die Elektronische Stabilitatskontrolle (ESC).
Die Folgen beim Eintreten des Unfalles konnen durch die medizinischen Erkenntnisse
aus der Unfallforschung mit MaBnahmen der ,passiven Sicherheit” gemindert werden.
Beispiele hierfiir sind Airbags und Gurte.

Das automatische Notbremssystem fiir Fulgdnger zeigt exemplarisch, wie Unfallfor-
schung und Ableitung von Malknahmen zur Abhilfe zusammenspielen. In einem unter-
suchten Einzelfall ereignete sich ein schwerer Zusammenstol} zwischen einem FufSganger
und einem Audi Q7. Das Fahrzeug fuhr mit etwa 65 km/h entlang der Fahrbahn, die ein
Passant zligig mit ca. 8 km/h iberquerte. Dabei kam es zur Kollision. Trotz der massiven
Woucht des Aufpralls erlitt das Opfer lediglich schwere Verletzungen, darunter mehrere
Knochenbriiche an Becken, Kopf und Beinen.

v=65 km/h

Zusammenstols zwischen einem FufSganger und einem Audi Q7

Simulation des Unfalls

Zur genaueren Analyse des Unfalls ist es
erforderlich, den exakten Ablauf nachzu-
vollziehen. Mit aufwandigen Simulations-
methoden, sowohl bei der Modellierung
des Menschen als auch auf der Seite des
Fahrzeugs und der Daten aus der Unfallre-
konstruktion, ist Audi in der Lage, nicht nur
die Schdden am Fahrzeug, sondern auch
die Verletzungen am Menschen genau zu
simulieren.

Das ermoglicht, Verbesserungen auf ihre
Wirksamkeit zu uberpriifen. Dabei zeigt
sich, dass im untersuchten Fall die Opti-
mierung in der Fahrzeuggestaltung kaum
zu einer Verletzungsminderung gefiihrt
hatte. FuBganger tragen aufgrund des Mas-
senunterschieds bei einem so schweren
Zusammenstols mit Fahrzeugen immer
ein erhebliches Verletzungsrisiko. Deshalb
entwickelt Audi Systeme, die Unfdlle mit
FuBgdngern und Radfahrern vermeiden
oder zumindest die Unfallschwere min-
dern. Ein automatisches Bremssystem, das
unter guten Voraussetzungen das Fahrzeug
um ca. 20km/h abbremst, fihrt zu einer
signifikanten Reduktion der Verletzungs-
schwere.

Als zweites Beispiel soll der ,Bremsassis-
tent Folgekollision” betrachtet werden.
Hier wurde in der Unfallforschung erkannt,
dass ein hoher Anteil von schweren Verlet-
zungen von Fahrzeuginsassen durch Folge-
kollision nach einem Unfall entsteht. Nach
einer Abschatzung der Unfallforschung des
ADAC entstehen etwa 25% der schweren
Verletzungen von Insassen in solchen Fol-
gekollisionen. Dies liegt u.a. an der unkon-
trollierten Bewegung des Fahrzeugs nach
der Erstkollision. Eine mogliche Gegen-
mafBnahme ist der ,Bremsassistent Folge-
kollision”, der im neuen Audi A3 einge-
fiihrt wurde und serienmifig verbaut ist.
Der Audi A3 fiihrt nach Ausldsung eines
Rickhaltesystems automatisch eine kon-
trollierte Bremsung des Fahrzeugs durch.
Dadurch wird ein groSer Anteil der Energie
aus dem sich bewegenden Fahrzeug
genommen und die Schwere einer poten-
ziellen Zweitkollision verringert.

Dariiber hinaus ist auch die Untersuchung
von Unfallursachen eines der zentralen
Anliegen der Unfallforschung, da hier hohe
Potenziale, vor allem in der Vermeidung
kritischer Situationen, liegen. Ein Ergebnis
der Unfallforschung ist, dass in mehr
als 90% der Unfélle ein Fehlverhalten
bzw. eine Fehleinschdtzung von Menschen
ursdchlich ist. Durch die gezielte Beein-
flussung der Ursachen kann verhindert
werden, dass es zu einem Unfall kommt.
Solche Systeme sind beispielsweise Audi
active lane assist, Audi side assist, Audi pre
sense front.



Audi active lane assist iberwacht mit einer Videokamera, die in der Frontscheibe iber dem
Innenspiegel eingebaut ist, die Position des Fahrzeugs relativ zu den Spurlinien bei Eigen-
geschwindigkeiten groBer als ca. 65 km/h. Falls das Fahrzeug die Fahrspur zu verlassen
droht, kann entweder eine Warnung durch eine Lenkradvibration ausgesendet oder ein
Moment auf die Lenksdule gegeben werden, die das Fahrzeug in die Fahrspur zuriicklenkt.

Audi side assist iberwacht mittels 24 GHz-Radarsensoren den Verkehr hinter dem Fahrzeug.
Falls sich im riickwartigen Bereich oder im Totwinkelbereich der Riickspiegel ein Fahrzeug
befindet, wird der Fahrer durch ein Glimmen einer LED-Lampe im AuBenspiegel auf das
Fahrzeug hingewiesen. Falls bei Glimmen der LED der Fahrer den Blinker in Richtung der
glimmenden LED betatigt, wird angenommen, dass der Fahrer die Spur in Richtung der
Gefahrenzone wechseln will. Dann reagiert das System mit einem hellen Flackern, um
den Fahrer vor einer Kollision mit dem Fahrzeug im Totwinkelbereich zu warnen.

3. Phase

2. Phase

Audi pre sense front tiberwacht mit einem Radarsensor den Abstand des Fahrzeugs zum
vorausfahrenden Fahrzeug. Falls das System einen so kleinen Abstand zum Vordermann
erkennt, dass bei einer eventuellen Bremsung des Vordermanns die Reaktionszeit zum
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Bremsen nicht ausreicht, wird der Fahrer
durch eine optische und akustische War-
nung sowie anschliefend durch einen
Bremsruck auf die kritische Situation hin-
gewiesen. Dariiber hinaus werden die
Bremskolben vorbefiillt, so dass bei einer
Bremspedalbetdtigung durch den Fahrer
sichergestellt ist, dass stark genug gebremst
wird, um den Auffahrunfall zu mindern
oder zu vermeiden. Sollte der Fahrer trotz-
dem nicht reagieren, erfolgt eine automati-
sche Bremsung des Fahrzeugs.

Am Beispiel der Auffahrwarnungen ldsst
sich zeigen, welche Aufgaben bei der Ent-
wicklung solcher ,vorausschauender Syste-
me” erfiillt werden miissen.

Zum einen ist die Mensch-Maschine-
Schnittstelle so zu gestalten, dass der Fah-
rer wahrend seiner Fahraufgabe so klar und
verstandlich auf das Risiko des drohenden
Auffahrens hingewiesen wird, dass er in
Sekundenbruchteilen die Warnung ver-
steht. Ziel ist es, dass er auf die Warnung
moglichst nur mit einer der Situation ange-
messenen Aktion, wie z.B. einer Bremspe-
dalbetdtigung oder einem kontrollierten
Ausweichmanover reagiert und nicht etwa
erschrocken das Lenkrad verreil’t.

Zum anderen muss die Erkennungsleistung
des warnenden Systems so hoch sein, dass
die Situationen, in denen das System eine
Warnung aussendet, fir den Fahrer so kri-
tisch ist, dass er die Warnung nachvollzie-
hen kann. Zu haufige, fir den Fahrer nicht
nachvollziehbare Warnungen fiihren ent-
weder zu einem Gewohnungseffekt oder
gar zu Verdrgerung. Im Falle der Gewo6h-
nung wird der Fahrer die Warnung ignorie-
ren, im Falle der Verdrgerung wird er die
Warnung abschalten. In beiden Fallen wird
aber keine Erhohung der Verkehrssicher-
heit erreicht.

Zukiinftige Systeme

In der Vergangenheit haben die Sicherheits-
systeme (z.B. Airbags) nur bei Kontakt des
Fahrzeugs mit anderen Gegenstinden in
seinem Umfeld ausgelost. Heute wird
durch moderne Systeme das Umfeld des
Fahrzeugs beispielsweise mit einer voraus-
schauenden Kamera oder einem riickwarti-
gen Radar tiberwacht und Warnungen oder
Notbremsungen vor einem Kontakt ausge-
[6st. Die logische Weiterentwicklung ist ein
noch weiter in die Zukunft blickendes Sys-
tem. Dies will Audi durch die Vernetzung
des Fahrzeugs mit seiner Umwelt realisie-
ren. Zukinftige Fahrzeuge werden Infor-
mationen untereinander (Car-2-car-com-
munication) und auch verstarkt mit der In-
frastruktur  (Car-2-infrastructure-communi-
cation) austauschen. Damit kann das Fahr-



zeug noch effektiver auch in komplexeren
Situationen unterstiitzen und agieren. Bei-
spielsweise kann das Fahrzeug mittels ei-
ner ,lokalen Gefahrenwarnung” den Fahrer
auf ein Einsatzfahrzeug oder eine Baustelle
auf der Strecke hinweisen.

In dem im Juni 2013 beendeten GroRver-
such sim-TD im Groraum Frankfurt wurde
herstelleriibergreifend zusammen mit der
offentlichen Hand eine Fiille an Funktio-
nen erprobt. Unter den Sicherheitsfunktio-
nen seien hier nur lokale Gefahrenwarnun-
gen (Hinderniswarnung, Stauendewarnung,
StraBenwetterwarnung,  Einsatzfahrzeug-
warnung) oder auch die Fahrerassistenten
(Verkehrszeichenassistent, Ampelphasen-
assistent, Kreuzungs- und Querverkehrsas-
sistent) genannt. Darliber hinaus werden
mit diesen Technologien auch Potenziale
zur CO»-Einsparung erschlossen, so dass
durch Car-2-x-Techniken der Zielkonflikt
zwischen Sicherheit und Kraftstoffver-
brauch aufgeldst werden kann.

Zur Realisierung dieser Potenziale bedarf
es Anstrengungen aller an der Verkehrs-
sicherheit beteiligten Parteien, d.h. sowohl
bei den Herstellern als auch bei den Kom-
munen, Lindern und dem Bund, da die
Infrastruktur fiir diese Systeme aufgebaut
werden muss. Weiter ist eine internatio-
nale Harmonisierung der Systeme sinnvoll,
da mit einem vereinheitlichten Ansatz
durch Skaleneffekte in der Herstellung der
Systemkomponenten  Kostenreduktionen
einhergehen. So kénnen die erforderlichen
Investitionen bei allen beteiligten Parteien
reduziert werden.

Horizont zur Umsetzung von Malinahmen

Allgemein ist bei der Umsetzung von Mal-
nahmen in Fahrzeugen zu beachten, dass
die Malnahmen nur in den Fahrzeugen
wirksam sind, in denen diese auch verbaut
sind. Eine Studie der amerikanischen Ver-
braucherschutzorganisation IIHS hat z.B.
ergeben, dass erst 2016 ein Anteil von
95 % der amerikanischen Fahrzeugflotte mit
Fahrer-Airbags ausgestattet sein wird. Da
Fahrer-Airbags seit Mitte der 80er Jahre ver-
fligbar sind, hat es somit 30 Jahre gedauert,
bis eine hohe Marktdurchdringung erreicht
wurde. Hier wird deutlich, dass die Wirk-
samkeit einer neu eingesetzten Malnahme
im Fahrzeug nicht sofort im Verkehrsge-
schehen sichtbar wird, sondern erst nach
Erreichen einer gewissen Durchdringung.
Die Marktdurchdringung héangt auch vom
System und den adressierten Szenarien
ab. Die Einfithrungen solcher Malknahmen
konnen sowohl durch Gesetzesforderung
mit einer gewissen Vorlaufzeit als auch
durch Boni bei Versicherungen beschleu-
nigt werden.

Lokale Gefahrenwarnung

Licht und Sicht

Bis auf weiteres bleibt der Mensch der beste Sensor im Fahrzeug. Daher verfolgt Audi bei
all den modernen Systemen die Strategie, den Fahrer bei seiner Fahraufgabe zu unterstiit-
zen. Eine Moglichkeit bietet sich in Form von modernen Lichtsystemen, die fir eine
situationsangepasste gleichmafige, ermiidungsarme, helle und blendfreie Ausleuchtung
der Fahrbahn sorgen. Unter der Vielzahl von verfligbaren Systemen seien hier genannt:

e Systeme mit pradiktiven Streckendaten, d.h. einer automatischen Anpassung der
Fahrbahnausleuchtung auf Basis von Navigationsdaten

¢ gleitende Leuchtweiten: automatische stufenlose Regelung zwischen Abblend- und
Fernlicht zur Reduktion von Ermiidungseffekten

e adaptive Lichtsysteme: Anpassung auf Strallenverldufe (links/rechts-Verfolgung)

e Matrix-LED-Scheinwerfer: dimmbare und innovativ angeordnete LED ermdglichen
eine situationsangepasste Lichtverteilung mit einer tageslichtahnlichen Lichtfarbe.
Dadurch wird eine ermidungsarme, hocheffektive Ausleuchtung des Verkehrsgesche-
hens vor dem Fahrzeug erreicht, ohne andere Verkehrsteilnehmer zu blenden.

Matrix-LED-Scheinwerfer

Diese innovativen Lichtsysteme werden bei vielen Audi-Fahrzeugen angeboten und tragen
dadurch zur Erhéhung der Sicherheit im StraBenverkehr bei.

Nur durch ein kontinuierliches und intelligentes Zusammenspiel von Unfallforschung, Fahr-
zeugentwicklung und Infrastruktur kann die Zahl der Unfallopfer weiter reduziert werden.

Dr. Thorsten Leonhardt
Entwicklung Fahrzeugsicherheit
Audi AG Ingolstadt



Tunnelsicherheit am Beispiel der Nachristung Tunnel Farchant

Tunnelnachristung in Bayern

Etwas mehr als zehn Jahre sind nun seit den
schweren Ungliicken im Montblanc-Tun-
nel (1999) und im Sankt-Gotthard-Tunnel
(2001) vergangen. Diese Unfdlle waren der
Anlass, die Sicherheit und die Sicherheits-
vorschriften fiir Strallentunnel zu Gberpri-
fen. Dabei ergab sich, dass fir die ent-
scheidende Selbstrettungsphase nicht in
allen Tunneln optimale Voraussetzungen
gegeben waren, dass den Verkehrsteilneh-
mern die richtigen Verhaltensweisen bei
einem Brand im Tunnel nur unzureichend
bekannt waren und auch die Fremdrettung
nicht in allen Tunneln zufriedenstellend
organisiert war.

Es erfolgten zahlreiche Aktivititen auf
nationaler und internationaler Ebene mit
dem Ziel, Erfahrungen auszutauschen, neue
Forschungsergebnisse in die Richtlinien
einzuarbeiten und weiteren Forschungs-
bedarf zu identifizieren. Im Ergebnis wur-
den die 1994 erstmals eingefiihrten ,Richt-
linien fir die Ausstattung und den Betrieb
von Strallentunneln” (RABT) fortgeschrie-
ben und im Jahr 2003 neu herausgege-
ben. Die im Jahr 2004 erlassene EU-Tun-
nelrichtlinie beinhaltet neben technischen
Spezifikationen auch Neuregelungen be-
zliglich der Organisation der Tunnelsicher-
heit. Diese Regelungen wurden in Deutsch-
land in die daraufhin nochmals tberarbei-
teten RABT von 2006 aufgenommen und
eingefiihrt.

Bereits seit ldngerer Zeit ist eine weitere
Fortschreibung der RABT angekiindigt, ein
genauer Terminplan hierfiir ist allerdings
noch nicht bekannt. Es bleibt jedoch zu
hoffen, dass bei der ndchsten Fortschrei-
bung auf eine Pflicht zur Nachristung der
bestehenden Tunnel verzichtet wird. Der
derzeitige Stand der RABT 2006 ist fol-
gender: Die EU-Tunnelrichtlinie sieht fur
die Tunnel im Transeuropdischen Strallen-
netz (TEN) eine Modernisierung bis zum
30. April 2014 vor. Da diese Regelung so
in die RABT Ubernommen wurde, besteht
im Grunde bis zu diesem Termin fir alle
Tunnel die Pflicht der Nachriistung, was
jedoch im Freistaat Bayern nicht ganz ein-
zuhalten sein wird, da die Planungs- und
Genehmigungszeiten unerwartet lange sind
und teils auch verkehrliche Zwinge eine
frithere Umsetzung erschweren.
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Die Nachristung der Tunnel kann die Bau-
technik, die Betriebstechnik oder beides
umfassen. In Einzelfillen, bei denen bau-
liche Anforderungen an bestehende Tunnel
zu unverhaltnismafRig hohen Kosten fiihren
oder nicht umsetzbar sind, kann im Rah-
men einer Risikoanalyse nachgewiesen
werden, dass die baulichen MaBnahmen
durch andere Malnahmen kompensiert
werden konnen. Ansonsten ist der Ansatz
der RABT ein praskriptiver, das heifst, die
in den RABT beschriebenen MaBnahmen
sind zwingend durchzufiihren. Welche
Sicherheit sich dann letztlich ergibt, ist
nicht genau definiert und auch fiir ver-
schiedene Tunneltypen unterschiedlich.

Die Nachriistung der Tunnel in der Verwal-
tung der Bayerischen Strafenbauverwal-
tung wird ca. 140 Mio. Euro kosten, von
denen bis einschliefSlich 2013 93 Mio. Euro
bereits investiert wurden. Dabei ist in der
Regel die eigentliche Nachriistung nur ein,
wenngleich grofer, Bestandteil der Mal-
nahmen. Im Rahmen der Nachristung muss
gerade bei den betriebstechnischen Ein-
richtungen hdufig Technik erneuert wer-
den, die ohnehin in den nachsten Jahren
hétte erneuert werden miissen. Es wird also
zumindest teilweise auch Instandhaltung
betrieben, weil es dazu letztlich auch keine
Alternative gibt.

Neben dem, was getan werden muss, spielt
gerade bei Tunneln eine grofle Rolle, wie
es getan werden kann. Haufig sind in den
Tunneln keine Kapazititsreserven vorhan-
den, alternative Verkehrsfiihrungen sind
nur schwierig einzurichten. Maogliche
Umleitungsstrecken sind fiir die Aufnahme
des Verkehrs nicht geeignet, so dass letzt-
lich teuere, komplizierte und aufwdndige
MaRnahmen fir die Nachristung der Tun-
nel erforderlich werden.

Beispiel:
Tunnel Farchant

Der Tunnel Farchant ging im Jahr 2000
unter Verkehr. Er ist Teil der Ortsumfahrung
Farchant im Zuge der B2 neu. Er weist
zwei Rohren mit Lingen von 2.380 m bzw.
2.270 m auf. Die werktagliche Verkehrs-
belastung ist mit 24.500 Kfz/24h relativ
gering, der Schwerverkehr betragt 1.350
Kfz/24h. Jede der Rohren weist zwei Fahr-
streifen und beidseitige Notgehwege auf.

Statt Seitenstreifen wurden insgesamt sechs
Pannenbuchten, drei pro Réhre, in Abstan-
den von jeweils 600 m angeordnet. Die
Querschldge zur Flucht in die Nachbar-
rohre wurden bei den Pannenbuchten an-
geordnet, so dass der Notausgangsabstand
etwa doppelt so grol} ist wie die 300 m, die
die RABT 2006 als maximalen Notaus-
gangsabstand vorschreiben.

Der Tunnel Farchant weist drei verschie-
dene Querschnittstypen auf; der mittlere
Abschnitt wurde in bergméannischer Bau-
weise mit einem Gewdlbequerschnitt her-
gestellt, der Voreinschnitt Nord wurde in
offener Bauweise, teils mit Rechteck-, teils
mit Gewolbequerschnitt hergestellt, der
Voreinschnitt Stid ebenfalls in offener Bau-
weise mit einem Gewolbequerschnitt. Der
Bestand weist einen Tunnelquerschnitt 26t
gemdl RABT 2006 bzw. einen RQ 31t
gemdl den Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen (RAA 2008), auf.

Am Anfang der Nachriistung stand wie
immer eine Mangelanalyse, die sich an
den RABT 2006 orientierte. Dabei fiel
natlrlich der grofte und teuerste Mangel
am Tunnel Farchant sofort ins Auge: Der zu
grolle Abstand der Notausgénge. Bei einem
solchen Mangel muss natiirlich gepruft
werden, ob man ohne eine Behebung des
baulichen Mangels auskommt. Die Behe-
bung derartiger baulicher Mangel ist ja
nicht nur teuer, sondern auch, was die Ver-
kehrsfiihrung betrifft, mit vielen Nachteilen
verbunden. Bauliche Mdngel an Tunneln
kénnen zwar grundsatzlich durch betriebs-
technische MaBnahmen kompensiert wer-
den, dies jedoch nur, wenn die Umsetzung
der baulichen Malnahmen unméglich
oder unverhdltnismdRig teuer ist. In diesem
Fall ist allerdings mit einer Risikoanalyse
nachzuweisen, dass das in den RABT im-
plizit beschriebene Sicherheitsniveau durch
die Kompensationsmafinahmen mit ande-
ren Mitteln erreicht wird. Gerade bei den
Notausgdngen, die ein sehr wichtiges
Sicherheitselement darstellen, ist dies allen-
falls bei geringen Uberschreitungen der
Mindestabstande moglich.

Demgegeniiber waren die weiteren Mangel
eher gering — der Tunnel ist ja auch erst seit
etwas mehr als zehn Jahren in Betrieb.
Jeweils in Fahrtrichtung gesehen missen die
Notrufkabinen vom Ende an den Anfang



der Pannenbuchten verlegt werden, weil am Ende die Stirnwdnde
mit passiven Schutzeinrichtungen ausgestattet werden missen.
Hierzu sind auch umfangreich Leerrohre neu zu verlegen. Die
massiven Schutzeinrichtungen am hinteren Ende der Nothalte-
buchten sind einer Neuregelung der RPS geschuldet. Im Zusam-
menhang mit dem Busunfall am 13. Marz 2012 im Sierre-Tunnel
auf der A9 in Siders in der Schweiz wurde die Bedeutung dieses
Konstruktionsdetails deutlich.

Die Liftung muss ertiichtigt werden. Hierzu ist der Abbruch von
Trennwénden im Abluftkanal jeder Tunnelréhre erforderlich.

Anprallschutz in der Notrufnische und bauzeitliche Notausgangsbeschilderung
fir das Baustellenpersonal

Aullerdem muss auf der Mittelkappe der Loisachbriicke am Nord-
portal des Tunnels eine Rauchtrennwand errichtet werden um zu
vermeiden, dass im Brandfall Rauchgase in die nicht betroffene
Rohre eingesaugt werden. Die Dichtigkeit der Brandklappen muss
Uberprift werden, aullerdem sind einige Brandklappen aufgrund
von Anderungen am Liiftungskonzept zu verschlieRen.

Noch nicht ausbetonierte Deckel fiir Kabelzugschachte aus rostfreiem Stahl

Die Notausgdnge werden mit Tiiren verschlossen, auch dies eine
Anderung des Konzepts. Bisher wurde versucht, die lufttechnische
Trennung der Réhren mit einer Art Luftschleier dynamisch sicher-
zustellen. Weitere NachriistmaSnahmen betreffen die Kabelzug-
schachte, die mit Deckeln aus rostfreiem Edelstahl versehen wer-
den, die Stromungsmessstellen, die verdichtet werden missen, die
Lautsprecheranlage, die komplett erneuert werden muss und die
Ertlichtigung der Beleuchtung fiir den bauzeitlichen Gegenver-
kehrsbetrieb.

Im Zusammenhang mit der Beleuchtung steht auch die Beschich-
tung der Tunnelwdnde und der dafiir in Teilbereichen vorab durch-
zuftihrende elektrochemische Chloridentzug. Aullerdem sind eine
Reihe verkehrstechnischer Ertlichtigungen durchzufiihren, teils
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Eine massive, vorgespannt eingebaute Abstiitzkonstruktion im Bereich
der Durchbriiche fiir die Notausgdnge

auch fur die bauzeitlichen Verkehrsfiihrungen. Die Bordsteine vor
den Notausgiangen werden auf eine Hohe von 3 cm abgesenkt; in
diesen Bereichen werden aufSerdem Noppen aufgebracht um, fiir
behinderte Menschen oder bei unzureichender Sicht taktil auf die
Notausgange hinzuweisen.

Von besonderem Interesse sind bei dieser Nachristung die neu
zu schaffenden Querschlige, die das bei Nachriistungen Ubliche
deutlich tbersteigen. Bemerkenswert war insbesondere die Ab-
stitzkonstruktion, die die Kréfte aus der perforierten Tunnelschale
um das Loch herum leitete.

Die Arbeiten selbst mussten unter extrem beengten Verhiltnissen
erledigt werden. Teils war das Gebirge mit dem Bagger abbaubar,
teils waren Sprengungen notwendig. Trotz der ohnehin beengten
Verhdltnisse war es aus statischen Griinden notwendig, den klei-
nen Querschnitt in Teilquerschnitten aufzufahren.

Die Arbeiten an den Querschldgen und in der Ostrohre werden im
Jahr 2013 abgeschlossen. Im Jahr 2014 wird dann der Verkehr in
die Westrohre umgelegt und es werden die Arbeiten in der Ost-
rohre erledigt.

Dipl.-Ing. Bernhard Ettelt
Leiter der Zentralstelle fiir Briicken- und Tunnelbau
bei der Autobahndirektion Siidbayern

Aufgrabungen in einem Rettungsstollenquerschnitt zur Herstellung
des Sohlgewdlbes

SchweiBarbeiten in einem im Rohbau fertiggestellten Rettungsstollen
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Elektronische Wildwarnanlage an der Bundesstraf3e 202

Im Jahr 2010 ereigneten sich in Deutsch-
land tber 2,4 Millionen polizeilich erfasste
Verkehrsunfille; etwa 10% davon waren
Verkehrsunfille mit Wild. Dabei wurden
2.669 Personen verletzt, 500 davon sogar
schwer. Zudem kamen 20 Menschen bei
Wildunféllen ums Leben (Quelle: Statisti-
sches Bundesamt und ADAC).

Auch der Gesamtverband der Deutschen
Versicherer (GDV) ermittelt regelmaRig die
Schaden, die bei Verkehrsunfillen entste-
hen. 2010 ereigneten sich 243.000 Wild-
unfille mit einem Schadensaufwand von
520 Mio. Euro. Dabei handelt es sich nur
um einen Anhaltspunkt, da einige Kraft-
fahrzeugfiihrer Uber keine Schadensde-
ckung durch Teil- oder Vollkaskoversiche-
rung verfligen und deren Unfille sowie
Schiaden nicht berticksichtigt sind. Somit
ereignen sich jeden Tag etwa 666 Verkehrs-
unfille mit Rehen, Hirschen und Wild-
schweinen. Statistisch kommt es alle 130
Sekunden in Deutschland zu einem Wild-
unfall.

Diese Zahlen unterstreichen die Notwen-
digkeit, Losungen zu entwickeln, die den
volkwirtschaftlichen Schaden reduzieren
und auch dazu beitragen, die Personen-

System der elektronischen Wildwarnanlage

[ ] 8-Feld-Sensoren
Sensorfeld

[ ] ,Vorhang”-Sensoren
,Vorhangfeld”

A + Lichtschranke
- Kamera

= Gitterroste
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Neue Wege in der Unfallpravention

Matthias Paraknewitz - Steffen Rublack

und Sachschdden zu vermindern. Mit einer
elektronischen Wildwarnanlage an der
B202 geht das Land Schleswig-Holstein
neue Wege in der Unfallpravention bei
Wildunfdllen. Neu ist der Gedanke, an
einer hochbelasteten Bundesstralle einen
bestehenden Wildschutzzaun an der Stelle
zu Offnen, an der das wahrscheinlich
hochste Konfliktpotenzial zu erwarten ist
(hochste Querungswahrscheinlichkeit des
Wildes). Dabei wird der Querungsbereich
elektronisch iiberwacht und der Verkehrs-
teilnehmer bei Wildwechsel mit Wechsel-
verkehrszeichen vor moglichen Gefahren
gewarnt.

Bislang werden zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit  Gefahrenzeichen, Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und saisonale
Beschilderungen aufgestellt. Die beson-
dere Gestaltung der Strallenseitenrdume ist
dabei eine begleitende MaBBnahme (tber-
sichtliche und gepflegte Bankettbereiche,
keine Nahrungsgrundlagen fiir Wildtiere
durch ausgewdhlten Bewuchs im Stralen-
randbereich). Ferner gehoren das Aufstel-
len von Wildschutzzdunen, das Anbringen
von optischen Warnreflektoren und die
Verwendung von abschreckenden Duftstof-
fen zu den bekannten Mdglichkeiten der

Unfallvermeidung, die jedoch eine gewisse
Barrierewirkung fir Wildtiere erzeugen.
Besonders Wildschutzzdune haben deut-
liche Auswirkungen auf die Wander- und
Wechselbeziehungen auf die die StralSe
querenden Wildtiere und schaffen oft neue
Konflikte an den Zaunenden. Fundierte
und ganzheitliche Untersuchungen uber
die Wirkung und die Erfolgskontrolle von
Wildunfallpraventionsmafinahmen gibt es
in Deutschland bisher kaum.

Zu den besonderen Wildunfallschwerpunk-
ten in Schleswig-Holstein gehort das Ras-
torfer Kreuz im Zuge der BundesstralSe
202. Die B202 verlduft hier zweistreifig
von Kiel nach Oldenburg in Holstein. Sie
ist eine wichtige West-Ost-Verbindung in
der Region mit einer Verkehrsbelastung
von 15.000 Kfz/24h. Der Kreuzungs-
bereich mit der L211 (Rastorfer Kreuz) ist
hohenfrei ausgebaut und die Verkehrs-
geschwindigkeit ist in diesem Strecken-
abschnitt nicht beschrankt.

Aufgrund von 149 Wildunfallen in drei Jah-
ren an der Bundesstralle 202 wurde 2004
ein 2,5 Kilometer langer Wildschutzzaun
entlang der Strafle aufgestellt. In der Folge
halbierten sich zwar die Unfallzahlen, je-

.l Wildschutzzaun

Litjenburg
230 m



doch verschoben sich die Wildunfille zu-
nehmend zu den jeweiligen Enden des Zau-
nes, da dieser zu einer Unterbrechung der
traditionellen Wanderachsen der Wildtiere
fuhrte und ihren Lebensraum zerschnitt.

Zur Vermeidung der Wildunfdlle wurde
eine Verldngerung der Wildschutzzdune in
Verbindung mit neuen Querungsbauwer-
ken (Briicke oder Tunnel) diskutiert. Durch
die Bauwerke sollte die trennende Wirkung
des Zauns aufgehoben und ein biologischer
Austausch zwischen den verschiedenen
Wildtierpopulationen ermdglicht werden.
Nach intensiver Diskussion wurde ein neu-
er Ansatz gewihlt: Offnung des Zauns an
zwei Stellen im Verlauf der historischen
Wildwanderachsen. Die neuen Querungs-
stellen sollten Uberwacht werden, indem
die Wildtiere bei ihrer Anndherung an die
Stralle elektronisch erfasst werden. Mit
Wechselverkehrszeichen sollten die Ver-
kehrsteilnehmer ereignisorientiert vor einer
moglichen Gefahr eines Wildwechsels ge-
warnt werden.

Das Gesamtkonzept besteht aus zwei
unabhdngigen, grundsdtzlich gleich auf-
gebauten Einzelanlagen - jeweils eine
westlich und eine 6stlich des Rastorfer

Uberwachung durch Sensortechnik

Kreuzes. In diesen Bereichen ist der Wild-
schutzzaun auf beiden Stralenseiten je-
weils auf einer Lange von 50 Metern unter-
brochen. Ein zur Fahrbahn und zum
Gelande offener, 20 Meter tiefer, recht-
eckiger Bereich ist eingezdunt. Dieser von
Bewuchs freigehaltene Bereich wird mit
dynamisch arbeitenden Passiv-Infrarot-Sen-
soren (iberwacht. Vier Sensoren iiberwa-
chen diese Flachen, wahrend zwei zusitz-
liche ,Vorhangsensoren” das ,Sensorfeld”
linienhaft parallel zur Fahrbahn abgrenzen.
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Diese sind 30 m und 230 m vor den Wech-
selbereichen beiderseits der BundesstralRe
aufgestellt. Die Anzeige ,Wildwechsel” ist
kombiniert mit einer Begrenzung der zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h.

Zur Erfassung und Dokumentation aller
Ereignisse sowie zur Funktionsiiberprifung
wurde die Anlage mit einer ereignisgesteu-
erten Videotiberwachung, Induktionsschlei-
fen zur Messung der Verkehrsmenge und
-geschwindigkeit und einer Speichereinheit
ausgestattet. Die Speicherung aller Be-
triebsmeldungen der Sensoren, Induktions-
schleifen  und  Wechselverkehrszeichen
ermdglicht eine optimale Auswertung fir
die Test- und Pilotphase.

Erganzend wurden Gitterroste zwischen
dem Fahrbahnrand und dem Wildschutz-
zaun sowie an allen Einmiindungen einge-
baut, um das Einwechseln von Wildtieren
in den StraBenraum weitestgehend zu ver-
hindern. Wild, das dennoch in den Stra-
Renbereich innerhalb der Zaunanlage
gelangen sollte, konnte diesen Bereich
durch sich nach auBen 6ffnende Fluchttore
und Ausspriinge verlassen.

Die Wildwarnanlage wurde am 12. Septem-
ber 2011 in Betrieb genommen und bereits
einen Tag danach wurde das erste Wild im
Sensorbereich detektiert. Anderthalb Wo-
chen spater querte das erste Schalenwild
die Bundesstralle. Sehr schnell wurde der
friihere Wildwechsel wieder angenommen
und somit die Vernetzung der Lebensraume
erfolgreich wiederhergestellt. Die positive
Bilanz des ersten Betriebsjahrs zeigt, dass
nachweislich tber 1.800 Stiick Damwild,
Rehe, Wildschweine, Hasen und Flichse
die Bundesstralle innerhalb der eingerichte-
ten Wechselbereiche querten. Der wieder
hergestellte Wildwechsel wurde vom Wild
angenommen und die Wildbiologen erwar-
ten in den kommenden Jahren eine Zunah-
me und Stabilisierung der Wildquerungen.

Durch das begleitende Monitoring wurden
zudem erstmals in Deutschland die Wild-
querungen per Video dokumentiert. Die
Wildunfdlle sowie die jeweiligen Unfall-
ursachen konnen analysiert werden. Durch
die automatisierte, ereignisgesteuerte Sig-
nalisierung der Wildquerungen kam es trotz
der 1.800 Wildquerungen nur zu wenigen
Unféllen. Insgesamt ging die Zahl der Un-
falle im betrachteten Streckenabschnitt von
urspriinglich 50 auf 5 Wildunfille pro Jahr
zuriick. Insgesamt hat die Wildwarnanlage
damit in Kombination mit den Wildschutz-
zaunen hier die Unfdlle um 90% reduziert.

Eine erste Auswertung der Fahrzeugge-

schwindigkeiten zeigt, dass die Pkw-Fahrer
bei der Anzeige ,Wildwechsel” groftenteils
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ihre Geschwindigkeit deutlich reduzieren.
Die per Video dokumentierten Unfille
belegen, dass die Geschwindigkeit der
Unfallfahrzeuge trotz der entsprechenden
Signalisierung nicht angepasst war. Wech-
selverkehrszeichen mit LED-Anzeigetech-
nik haben bei Verkehrsteilnehmern die
hochste Akzeptanz. In Verbindung mit
einer ereignisorientierten Anzeige — nur bei
moglichen Konflikten werden die Gefahr-
zeichen gezeigt — wurden die Eingriffe in
den Stralenverkehr akzeptiert. Das besta-
tigen die Geschwindigkeitsanalysen ein-
drucksvoll. Eine nachhaltige Verhaltens-
dnderung scheint sich zu bestdtigen.

Die Anlage funktioniert bisher storungsfrei
und wird Uber viele Jahre verschleilsfrei
ihre Funktion verrichten. Stationdre Ver-
kehrszeichen als Klappschilder kénnen bei
einem Ausfall der Anlage die Verkehrsre-
gelung tibernehmen.

Eine derartige elektronische Wildwarnan-
lage ist grundsdtzlich unabhdngig von der
vorhandenen Topographie und Stralen-
gradiente einsetzbar. Sie ldsst sich nahezu
problemlos in die 6rtlichen Gegebenheiten
einpassen. Die Kosten liegen erheblich
unter denen einer Tunnel- oder Briicken
[6sung. Die elektronische Wildwarnanlage
besteht aus Standardbauteilen, die dieses
Konzept zudem wirtschaftlich machen.

Nachdem die erste Offentliche Ausschrei-
bung kein Ergebnis brachte, wurde die
Leistung nach Beschrankter Ausschreibung
mit 6ffentlichem Teilnahmewettbewerb ver-
geben. Insgesamt wurden bei diesem Pro-
jekt Uber 1.600m Energieversorgungska-
bel, 1.600 m Fernmeldekabel, 3.300m Da-
tenkabel und 2.500 m Stromkabel verlegt;
16 Sensormasten fir insgesamt 24 Senso-
ren und vier Videokameras errichtet sowie
16 Wechselverkehrszeichen und zwei Stre-
ckenstationen aufgestellt.

Verwendet und kombiniert wurden Infrarot-
Sensoren aus der Objektiiberwachung und
Streckenstationen aus den Bereichen Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen und Verkehrs-
erfassungseinrichtungen. Zudem werden
DSL-Technik aus industriellen Kommunika-
tionsstrukturen und Bedienrechner zur Fern-
Uberwachung aus dem Bereich von Unter-
zentralen fir Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen zur Schaltung, Uberwachung, Konfigu-
rierung, Archivierung und Fernsteuerung
genutzt. Das Pilotprojekt mit den zwei
Wechselbereichen hat insgesamt 750.000
Euro gekostet. Die Kosten fiir eine einzelne
Anlage, die ohne Zahlschleifen und Moni-
toring ausgestattet werden kann, betragen
225.000 Euro (ohne Erdarbeiten und Wild-
schutzzdune). Das System ist standardisiert
und kann ohne wesentliche Anderungen



auch an anderen hochbelasteten zweistrei-
figen StraBBen installiert werden.

Dieses Projekt dient neben der Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit der Wiederver-
netzung von Lebensrdumen an bestehen-
den Bundesfernstrafien und wird aus dem
Programm des Konjunkturpakets Il der Bun-
desregierung finanziert.

Die Wildwarnanlage hat ein grofes media-
les Interesse geweckt. Mehrere Beitrdge in
Funk und Fernsehen, in Tageszeitungen so-
wie Prasentationen der Ergebnisse vor Ort
aus ,100 Tagen Betrieb” haben die Anlage
der Offentlichkeit zuginglich gemacht.
Die Anlage wurde bei einer Bund-Lander-
Dienstbesprechung ,StraBenverkehrstele-
matik” vorgestellt und war ein Tagesord-
nungspunkt beim Schleswig-Holsteinischen
Landesjdgertag 2013. Auch der ADAC er-
hofft sich Erkenntnisse aus dem verbleiben-
den Unfallgeschehen und ist dabei, die
Unfallvideos auszuwerten. Zudem wurde
dieses Projekt von der BSVI beim Deut-
schen Ingenieurpreis Strale und Verkehr in
der Kategorie ,Innovation” nominiert.

Die neuen Erkenntnisse und die Ergebnisse

der Auswertungen werden in die Studie zu
,Wildunfille verhindern — was hilft wirk-
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Wildquerungen und Verkehr

lich? PraventionsmalRnahmen auf dem
Prifstand” einfliefen und dort veroffent-
licht. Ziel der Studie ist es, die Ursache von
Wildunfdllen genauer zu untersuchen und
die Wirksamkeit von Praventionsmalinah-
men zu kontrollieren und den Technologie-
transfer zu sichern.

Bei der Errichtung der Anlage wurden

ganzheitlich die Belange des Verkehrs, des
Naturschutzes, des Jagdwesens und die

)
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wirtschaftlichen Interessen beim Bau und
beim Betrieb von Stralen verknipft. Die
Wildwarnanlage schiitzt Mensch und Natur
gleichermalen und vermindert volkswirt-
schaftliche Schaden durch die Reduzierung
der Unfallkosten.

Dipl.-Ing. Matthias Paraknewitz
Dipl.-Ing. Steffen Rublack
Landesbetrieb StralSenbau und Verkehr
Schleswig-Holstein

BERATENDE
INGENIEURE
BAUWESEN
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Verkehr kontra Baustelle

Bau der Seitenstreifenfreigabe auf der A9

Projektdarstellung

Die Autobahn A9 stellt fiir den Stralenver-
kehr in Bayern eine der wichtigsten Nord-
Std-Achsen dar. Sie verbindet die beiden
Wirtschaftszentren Nirnberg und Miinchen
und dient dariiber hinaus dem weitrdu-
migen Verkehr von Norddeutschland nach
Stideuropa. Die durchschnittliche tagliche
Verkehrsbelastung auf der A9 betrdagt
zwischen dem Autobahndreieck Holledau
und dem Autobahnkreuz Neufahrn rund
110.000 Kfz/24h.

Die Fertigstellung des achtstreifigen Aus-
baus zwischen den Autobahnkreuzen Neu-
fahrn und Miinchen-Nord hat eine Verlage-
rung der Staus in den Abschnitt zwischen
Holledau und Neufahrn bewirkt. Da eine
Realisierung des achtstreifigen Ausbaus
zwischen Holledau und Neufahrn nicht
absehbar ist, soll zundchst eine temporare
Seitenstreifenfreigabe in diesem Abschnitt
errichtet werden. Da die Seitenstreifen
aber fir Schwerverkehrsbelastungen nicht
ausreichend dimensioniert und tragfahig
sind, missen sie zuvor verstarkt werden.

Des Weiteren missen fir einen durchgan-
gig befahrbaren Seitenstreifen die Beschleu-
nigungs- und Verzogerungsspuren der An-
schlussstellen, Rastanlagen und Parkplétze
nach auflen verlegt und in regelmaligen
Abstinden Nothaltebuchten angeordnet
werden.

Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit wer-
den gleichzeitig dringend erforderliche
Erhaltungsmafinahmen durchgefiihrt. Der
Oberbau der Bestandsfahrbahn wird im
Hocheinbau erneuert, die Unterfiihrungs-
bauwerke und die Entwdsserungseinrich-
tungen werden saniert. Zusatzlich werden
Abscheideanlagen vor Einleitung des Ober-
flichenwassers in die Vorfluter vorgesehen.

Aus Griinden des Larmschutzes wird eine
l[armmindernde  Asphaltdeckschicht —aus
Mischgut DSH-V 5 erstellt.

Sowohl planerisch als auch baulich wurde
der erste Hauptabschnitt in mehrere Ab-
schnitte aufgeteilt. Die Bauabschnitte 1
und 2 zwischen dem Autobahnkreuz Neu-
fahrn und der Anschlussstelle Allershausen
wurden in den Jahren 2009 und 2010 er-
stellt. Der dritte Bauabschnitt wurde im
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AD Hedladau

AS Pfaffenhofen

2. Haupt:
abschnitt

Seitenstreifenfreigabe

+ 1. Haupt
abschnitt

Ubersichtskarte

Jahr 2012 durchgefiihrt. Im Rahmen dieses
Bauabschnittes wurden folgende wesent-
liche Arbeiten durchgefihrt:

e Erneuerung des Oberbaus mit [armmin-
derndem Belag (DSH-V 5). Hierbei muss-
ten auf einer Flache von 141.550 m?2
hydraulisch verfestigte Tragschichten

Wochenganglinie der Verkehrsbelastung
6000

erstellt werden, 91.660 Tonnen Asphalt
ausgebaut und 176.650 Tonnen
Asphaltmischgut eingebaut werden.

e Herstellung von 17 Nothaltebuchten

e Verlegung der Beschleunigungs- und
Verzogerungsstreifen der PWC-Anlage
Aster Moos und der Anschlussstelle
Allershausen auf der Richtungsfahrbahn
Niirnberg und der PWC-Anlage Fiir-
holzen auf der Richtungsfahrbahn
Minchen nach aufien

* Anbau zusitzlicher Fahr- und Seiten-
streifen auf der Richtungsfahrbahn
Miinchen mit Verbreiterung zweier Un-
terflihrungsbauwerke und Verbreiterung
des Autobahndamms um 4 m mit Ein-
bau von 53.000 Tonnen Liefermaterial

e Arbeiten zur Verkehrsfiihrung,
Verkehrssicherung und Markierung

¢ Grundhafte Sanierung von 23 Unter-
fihrungsbauwerken

e Sanierung von zwei Durchldssen und
der Entwdsserungseinrichtungen

¢ Instandsetzungsarbeiten an neun
Uberfiihrungsbauwerken

e Erneuerung der Fahrzeugriickhalte-
systeme

Behelfsverkehrsfiihrung

Die dargestellte Wochenganglinie der Ver-
kehrsbelastung im Bereich der Anschluss-
stelle Allershausen zeigt zum einen, dass
es hier keine verkehrsarmen Wochentage
gibt, und dass zum anderen die Spitzen-
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werte tdglich die Grenze fiir eine riickstau-
freie Zweistreifigkeit von rund 3.000 Kfz/h
Uberschreiten. Folglich kénnen die Stra-
Benbauarbeiten nur unter Beibehaltung der
Fahrstreifenanzahl und aufgrund der gege-
benen Bestandsfahrbahnbreite von rund
15,25m mittels einer Verkehrsfiihrung
4s+2 abgewickelt werden. Hierbei wird
der dritte Fahrstreifen der zu sanierenden
Richtungsfahrbahn auf die gegentberlie-
gende Richtungsfahrbahn verschwenkt.

In der ersten Bauphase befindet sich das
Baufeld im Bereich des zweiten und dritten
Fahrstreifens und die zwei Behelfsfahrstrei-
fen werden rechts am Baufeld vorbeigelei-
tet. In der zweiten Bauphase befindet sich
das Baufeld im Bereich des Seitenstreifens
und des ersten Fahrstreifens und die zwei

A9 musste zwingend vermieden werden.
Zur qualifizierten Ermittlung der Gesamt-
baufrist wurden zundchst die Zeitansatze fiir
die einzelnen Vorgdnge auf dem kritischen
Weg des Gesamtbauablaufs detailliert mit
sinnvollen Leistungsansdtzen ermittelt.

AnschlieBend wurden auf Grundlage des
Zeitbedarfs der Einzelvorgédnge je ein Bau-
zeiten-Rahmenterminplan fiir die Abschnit-
te 3 Nord und 3 Sid erarbeitet, die Ge-
samtbaufristen fir die beiden Abschnitte
ermittelt und Zwischen- und Endtermine
formuliert. Diese wurden zur Terminsiche-
rung mit einer Vertragsstrafe belegt.

Die Bauzeiten-Rahmenterminpldne (Refe-
renzpldne) konnte der Bieter entweder als
seine eigene Planung ibernehmen oder er
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Behelfsfahrstreifen werden auf den bereits
sanierten Fahrstreifen gefiihrt. Alle Behelfs-
fahrstreifen weisen mindestens eine Breite
von 3,25 m auf.

Terminsicherung

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung und
der Behelfsverkehrsfiihrung musste trotz
Aufrechterhaltung der Fahrstreifenanzahl
im Baustellenbereich von vornherein mit
erheblichen Stauereignissen und auch Ver-
kehrsunfdllen gerechnet werden.

Zur gesamtwirtschaftlichen Minimierung
der Stauungen und Staukosten wurden die
Bauabschnitte 3 Nord und 3 Siid zu einer
Baumalnahme zusammengefasst.

Um die Beeintrachtigung des Verkehrs auf
der A9 weiter zu verringern, musste die
Baumalnahme in einer moglichst kurzen
Bauzeit im Tag- und Nachtbetrieb hoch-
konzentriert durchgefiihrt werden. Eine
,Schlafbaustelle” auf diesem hochbelaste-
ten und sehr prominenten Abschnitt der

konnte eine eigene Bauzeiten-Rahmenter-
minplanung erstellen.

Weiter wurde vertraglich festgelegt, dass
auf Grundlage der Bauzeiten-Rahmenter-
minpldne Bauzeiten-Detailterminpldne auf-
zustellen sind. Diese stellen den Soll-Ab-
lauf dar und sind neben der Urkalkulation,
die schon im Aufkldrungsgesprach offenzu-
legen und nach Prifung wieder verschlos-
sen wurde, die Grundlage zur Fortschrei-
bung der Vertragsfristen bei auftraggeber-
seitig zu vertretenden Stérungen des Bau-
ablaufes. Zur stindigen Terminiiberwa-
chung wurde die wdchentliche Vorlage
von Ist-Bauablaufpldanen abverlangt.

Verkehrslenkende Malinahmen

Zusatzlich zur Standardbeschilderung wur-
den im Bereich der Baustelle weitere ver-
kehrslenkende Mallnahmen zur Reduzie-
rung der Unfille ergriffen.

Mit mobilen LED-Wechselverkehrszeichen
konnten Gebotsanzeigen und Geschwin-

Mobile LED-Wechselverkehrszeichen

digkeitsbeschrankungen manuell in der
Verkehrsrechnerzentrale der Autobahndi-
rektion Stidbayern geschaltet werden.

In der zweiten Bauphase wurden zusétz-
lich Dialog-Displays mit dem (psychologi-
schen) Hinweis, dass auf der Baustelle
Familienviter arbeiten, aufgestellt.

Zu Beginn und am Ende der Behelfsver-
kehrsfiihrung erfolgten Geschwindigkeits-
messungen; bei Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit wurde in der Dia-
und bei

log-Display-Anzeige ,Danke”

Uberschreitung dieser ,Langsam” einge-
blendet, um die Verkehrsteilnehmer zu
einer angepassten Fahrweise zu animieren.
SchlieBlich konnten sich die Verkehrsteil-
nehmer auf einer eigens fiir die Baumal-
nahme programmierten und stindig ge-
pflegten Internetseite mit Webcam-Verlin-
kung Gber den aktuellen Stand der Arbeiten
und die aktuelle Verkehrslage informieren.

Bauabwicklung und Unfallgeschehen

Das Kernproblem wihrend der Bauabwick-
lung war das sich im Bereich der Behelfs-
verkehrsfiihrung einstellende Unfallgesche-
hen. Wahrend der Bauzeit ereigneten sich
im Streckenbereich zwischen der An-
schlussstelle Allershausen und dem Auto-
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bahnkreuz Neufahrn 418 registrierte Un-
falle. Dies stellt eine Verdoppelung der
Unfélle beziiglich vergleichbarer Zeitrau-
me in anderen Jahren ohne Baustellen-
beeintrachtigungen dar.

Wahrend der gesamten Bauzeit lenkten die
Bauarbeiten die Verkehrsteilnehmer vom
Verkehrsgeschehen erheblich ab; viele Gaf-
fer lieen sich dadurch zu unachtsamem
Fahren verleiten.

Raser verursachten aufgrund fehlender Ein-
sicht fir Geschwindigkeitsbeschrankungen
einige sehr spektakuldre und vor allem fiir
die Bauarbeiter lebensgefdhrliche Unfille.
Die meisten Stauereignisse (rund 75 %)
erzeugten die zahlreichen Kleinunfélle. Da
im Bereich der Behelfsverkehrsfiihrung kei-
ne Seitenstreifen zur Verfligung standen,
flihrte jedes liegen gebliebene Fahrzeug zu
Fahrstreifenreduktionen und in der Folge zu
erheblichen Verkehrsbeeintrachtigungen.

Auch der Baubetrieb litt unter diesen Stau-
ereignissen, da die Baufelder sowohl in der
ersten als auch in der zweiten Bauphase
lediglich Gber die A9 zu erreichen waren.
Aus diesem Grund fanden die Asphaltie-
rungsarbeiten mit erheblichem Massen-
transport nur nachts statt.

Die Verkehrsfiihrung 4s+2 fiihrte in beiden
Bauphasen zu sehr engen Baufeldern und
die zeitgleichen Sanierungsarbeiten in den
Gewerken Streckenbau und Briickenbau
zu erheblichem logistischen Aufwand. Bei-
spielsweise seien in diesem Zusammen-
hang die Koordinationsarbeiten zur ziel-
flihrenden Materialbelieferung tiber 21 Bau-
stellenzufahrten genannt. Die Sanierungs-
arbeiten an den Unterfiihrungsbauwerken
machten das durchgédngige Befahren des
Baufeldes unméglich, so dass jeder am Bau
Beteiligte exakt in seinen Tatigkeitsbereich
eingewiesen werden musste.

Verkehrsfiihrung 4s+2
an der Anschlussstelle Allershausen

Raser-Unfall
Gefahr fiir Bauarbeiter durch Unfélle

Kleinunfall

Fazit

Die bei dieser Baumalnahme gewdhlte
Baubetriebsform mit Arbeiten im 24h-Be-
trieb auch an Sonn- und Feiertagen mit
maximal beschleunigter Bauabwicklung ist
der herausragenden verkehrlichen Bedeu-
tung der A9 zwischen dem Autobahndrei-
eck Holledau und dem Autobahnkreuz
Neufahrn geschuldet und stellte sowohl
die Beteiligten auf Seiten des Auftragneh-
mers als auch auf Seiten des Auftraggebers
vor erhebliche Herausforderungen.

Eine grindliche und qualifizierte Bauvor-
bereitung war unabdingbar. Die oben be-
schriebenen Terminsicherungsmallnahmen
stellten sich als zielfiihrend heraus.

Die Baumafnahme konnte trotz bautech-
nisch erforderlicher Zusatzleistungen in der
vorgegebenen Baufrist zwischen Anfang
Juni und Anfang Oktober 2012 abgewickelt
und die Verkehrsbeeintrachtigungen mini-
miert werden.

Der offentliche Verkehr hatte erhebliche
Auswirkungen auf den Baubetrieb. Diese
konnten im Vorfeld der BaumaBBnahme nur
abgeschatzt werden, da keine Erfahrungs-
werte vorlagen. Vor allem Kleinunfélle
fihrten regelmdfRig zum Erliegen des
offentlichen Verkehrs und damit auch
des Baustellenverkehrs. Durch die zusatzli-
chen mobilen Wechselverkehrszeichen
konnten die Verkehrsteilnehmer positiv be-
einflusst und damit das Unfallgeschehen
und die in der Folge auftretenden Stauer-
eignisse und negativen Auswirkungen auf
den Baubetrieb vermindert werden.

Dipl.-Ing. Michael Witt
Autobahndirektion Stidbayern
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Unfalluntersuchung in den Landkreisen Bayerns

Nach 30 Jahren Tatigkeit bei der Strafen-
verkehrsbehorde des Landratsamts Nurn-
berger Land mochte ich auf die Entwick-
lung und die Verdnderungen der Unfall-
untersuchung in den Landkreisen Bayerns
zuriickblicken.

Von der Unfallpunktkarte zur
Unfalltypen-Steckkarte

Die Unfalluntersuchung diirfte schon im-
mer eine wesentliche Rolle in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit gespielt haben. Zundchst
wurde die Erhebung in sogenannten
Unfallpunktkarten erhoben, welche sich bei
der Darstellung jedoch im Wesentlichen
darauf beschrankten, die Unfallorte und
Unfallfolgen aufzuzeigen.

Mit der EntschlieBung des Bayerischen
Staatsministeriums des Innern vom 7. Feb-
ruar 1969 wurde die 6rtliche Untersuchung
von Stralkenverkehrsunfillen auf neue FiiSe
gestellt. Die Karten werden nun als Unfall-
typen-Steckkarten gefiihrt. Neben der Er-
kennung des Unfallschwerpunktes ermog-
lichten die Karten nun auch, die Unfall-
ursachen abzulesen. So konnten jetzt
unmittelbar aus der Karte Hinweise fiir die
polizeiliche Verkehrsiiberwachung und die
Verbesserung des Strallenverlaufs, des Stra-
Renzustandes und der verkehrsrechtlichen
Anordnungen abgeleitet werden. Die Fiih-
rung der Unfalltypensteckkarten wurde in
Bayern ab dem 1. Januar 1969 umgesetzt.

Grundlage bildete das Unfallmeldeblatt.
Akribisch war vorgegeben, dass neben der
Hauptkarte im Malstab 1:25.000 Sonder-
karten mit gréRerem Mafstab zu verwen-
den waren. Die Karten waren je zweifach
auf Weichfaserplatten aufzuziehen. Fir je-
den Unfall, der in einem Unfallmeldeblatt
enthalten ist, war eine Nadel zu stecken.
Ereigneten sich an einer Stralenstelle meh-
rere Unfalle, so waren die Nadeln in Reihe
zu stecken. Mit der Farbe der Nadelkopfe
wurden die Unfalltypen gekennzeichnet,
die Grole der Nadelkopfe dokumentierte
die Unfallfolge. Durch zusétzliche Fahn-
chen oder Kragen konnten weitere Unfall-
merkmale dargestellt werden.

Da aus den Unfalltypen-Steckkarten Ein-
zelheiten des Unfallgeschehens nicht zu
entnehmen waren, waren nach dem ,Leit-
faden fir die Fertigung von Unfalldia-
grammen” (1. April 1970) fiir Gefahrstellen,
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das sind Gefahrenpunkte und Gefahren-
strecken, sowie flir Unfallhdufungsstellen
(Punkte und Strecken) Unfalldiagramme zu
fertigen.

Die Punkte und Strecken wurden fur
StraBenabschnitte und Knotenpunkte mit
einem durchschnittlichen Verkehr von
10.000 Kfz/24h definiert. Bei starkerem
Verkehr waren die ,kritischen Unfallzah-
len” entsprechend zu erhéhen.

Die Untersuchung war hierbei zundchst nur
auf Strecken beschrankt, die nach damali-
gen Verhdltnissen eine hohe Verkehrsbelas-
tung aufwiesen.

e Gefahrpunkt — ein Knotenpunkt (Kreu-
zung, Einmiindung, Grundstiickszufahrt,
Fulgdngeriiberweg) mit drei oder mehr
Abbiege-, Vorfahrts- oder Uberschrei-
ten-Unfallen in einem Jahr

e Gefahrstrecke — ein ldngerer Stralenab-
schnitt von einem Kilometer oder kirzer
mit sechs oder mehr Unféllen gleichen
Typs in einem Jahr

e Unfallhdufungspunkt — ein Knotenpunkt
oder ein kurzer StraBenabschnitt mit
acht oder mehr Unfallen in einem Jahr

e Unfallhdufungsstrecke — ein ldngerer
Streckenabschnitt von einem Kilometer
oder kiirzer mit zwolf oder mehr Unfal-
len in einem Jahr

Nach dem Leitfaden fiir die Fertigung von
Unfalldiagrammen war es vorgesehen, dass
dies von den Straflenbaubehorden iiber-
nommen wird. Aus praktischen Griinden

Unerlasslich: Der Blick ins Gelande
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Ein Unfallschwerpunkt aus dem Jahr 1986.
Dargestellt sind die Unfille nur eines Jahres

erfolgte die Fertigung der Unterlagen je-
doch ausschlieBlich durch die Dienststel-
len der Polizei.

Zeichnete sich ein Unfallschwerpunkt ab,
so war zu priifen, durch welche Maflinah-
men er beseitigt werden konnte. Als Hilfs-
mittel dienten der Polizei (und diese war
als einzige damit betraut) Ubersichten der
Unfallmeldeblatter und Unfalldiagramme.
Auch der ,Blick ins Gelande” mit Befah-
rungen der Unfallschwerpunkte und Ver-




kehrsbeobachtungen rundete die Ursachen-
erforschung ab.

Gewann die Polizei die Erkenntnis, dass
verkehrsregelnde oder straenbauliche
Malnahmen erforderlich wéren, so hatte
sie der Strallenverkehrsbehérde und dem
Trager der StraBenbaulast Vorschldge zur
Entschdrfung des Unfallschwerpunktes zu
unterbreiten. Federfiihrend tatig war in die-
ser Phase die Polizei, der Erfolg war vom
Engagement und der praktischen Erfahrung
der Sachbearbeiter Verkehr bei den Polizei-
inspektionen gepragt.

Mit Entschliefung des Bayerischen Staats-
ministeriums des Innern vom 11. Novem-
ber 1970 wurde fur das Unfallmeldeblatt
ein neues Muster eingefiihrt.

Kollege Computer hilt Einzug

In einem Modellversuch wurde bereits
1979 im Bereich der Stadte Niirnberg und
Furth ein EDV-gestiitztes System zur Aus-
wertung von Stralenverkehrsunféllen ent-
wickelt. Die damit verbundene Befreiung
vom Fiihren der Unfalltypensteckkarte und
die Ausweitung der EDV-Statistik erfolgten
allerdings erst am 1. Januar 1996 auf den
gesamten Bereich des Polizeiprasidiums
Mittelfranken.

Man darf sich nun in der Anfangszeit keine
durchgédngige Auswertung der Daten mit-
tels eines Rechners vorstellen. Vielmehr
wurde anhand einer einfachen Unfallort-
auflistung nach Stralennamen bzw. Be-
zeichnung die Verteilung der Unfille auf
einer Liste ausgeworfen. Daneben wurde

mit einer auf transparenter Folie ibertrage-
nen Auswertschablone eine qualifizierte
Unfallauflistung analysiert.

Federfiihrung bei den StralRenverkehrs-
behorden

Die Unfalluntersuchung wurde zunichst
und fast ausschlieBlich von der Polizei
durchgefiihrt. Im Zusammenhang mit dem
Abbau sachfremder Aufgaben aus dem
15-Punkte-Programm wurde dies im Jahr
1995 hinterfragt. Dabei wurde verfligt, dass
die Verkehrsunfallanalysen grundsdtzlich
von der zustdndigen StraBenverkehrsbehor-
de zu erstellen sind. Die Polizei sollte hier-
flr Unterlagen, die sie fir ihre eigene Aus-
wertung benétigt, zur Verfligung stellen.

Das Bayerische Staatsministerium des In-

nern legte 1995 den Begriff ,Verkehrsun-

fallanalyse” dahingehend verbindlich aus,

dass sich diese aus folgenden Bestandtei-

len zusammensetzt:

¢ der Erstellung einer Unfalltypensteck-
karte,

¢ der Anfertigung von Kollisionsdia-
grammen,

¢ die jahrliche Besichtigung und Auswer-
tung der Unfalltypensteckkarte und

¢ die Verkehrsschauen.

Auf der Grundlage dieser Gliederung wur-

den die Aufgaben verteilt:

¢ Unfalltypensteckkarte war von der Poli-
zei zu fiihren.

¢ Kollisionsdiagramme wurden von der
StraBenbaubehdrde mit Unterstlitzung
der Polizeiinspektionen gefertigt und
den Strallenverkehrsbehorden zugeleitet.

e Besichtigung der Unfalltypen-Steckkarte
erfolgte dann unter Federfithrung der
StraBenverkehrsbehorden.

Griindung der Unfallkommissionen

Mit der Richtlinie vom 15. Mai 2000 hat
das Bayerische Staatsministerium des
Innern die Unfallkommissionen fiir die von
den StraBenbaubehorden des Freistaates
Bayern betreuten Strallen in Bayern einge-
richtet.

Hier sind die kreisfreien Stadte und ggf.
auch die Grofen Kreisstadte im Rahmen
ihrer gesetzlichen Zustandigkeit in den Un-
fallkommissionen vertreten. Fiir das tbrige
StralSennetz ist die Bildung einer eigenen
Unfallkommission durch diese Richtlinie
nicht zwingend vorgesehen. In diesem
Bereich werden von der Polizei die fest-
gestellten Unfallhdufungsstellen an die
zustandige StraBenverkehrsbehorde gemel-
det. Diese erarbeitet im Benehmen mit
dem Strallenbaulasttrager einen Losungs-
vorschlag.

Fur das Strallennetz der Bayerischen Stra-
enbauverwaltung (Autobahnen, Bundes-
und Staatsstrallen sowie Kreisstrallen, so-
weit sie in staatlicher Verwaltung sind) sind
107 ortliche Unfallkommissionen tatig. Sie
setzen sich aus Vertretern der Polizeidienst-
stellen, der Verkehrsbehorden und der
Staatlichen Bauamter zusammen.

Die Identifikation von Unfallhdufungen
wird nun fir die Strallen des Gberortlichen
Verkehrs in Bayern von der Zentralstelle fir
Verkehrssicherheit der StraBenbauverwal-
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tung (ZVS) landesweit einheitlich im Drei-
jahresturnus vorgenommen. Die Ermittlung
von Unfallhdufungen basiert auf einer
Untersuchungslédnge von einem Kilometer.
Eine Unfallauffélligkeit besteht nach der
bayerischen Definition seit der Ermittlungs-
periode 1997 bis 1999 dann, wenn sich in
drei Jahren innerhalb einer beliebigen Stre-
cke von einem Kilometer Linge mindes-
tens drei schwere Unfille ereignen. Die
Haufungen werden dabei raumlich glei-
tend identifiziert. Eine Unfallhdufung be-
ginnt mit dem ersten schweren Unfall und
endet dort, wo der letzte schwere Unfall
dieser Haufung mehr als einen Kilometer
zu einem weiteren Unfall entfernt lokali-
siert wurde (Unfall-Kompendium 2011).

Rumme

-r

Anmerkungen:

O = Leichtverietzte

o = Schwerverletzte
= Getotete

2= Nisse | Schmutz

% = ciitte

J3= Akohol

- Dunkeheit

? = nicht ortskundig

Hauptstrage

Unfalldiagramm aus heutiger Zeit —
ohne geht es nicht

Unfallstatistik und verkehrsrechtliche
Anordnung

Die StralSenverkehrsbehorde darf Verkehrs-
zeichen oder Verkehrseinrichtungen nach
§45 Abs.1Satz1 i. V. m. Abs.9 Satz1StVO
nur anordnen, wenn dies aus Griinden der
Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs auf
Grund der besonderen Umstdnde zwingend
geboten ist. Sind diese Voraussetzungen
nicht erfillt, so ist der Ermessensspielraum
der Behorde nicht eréffnet. Dazu sind eini-
ge teils hochstrichterliche Urteile ergan-
gen:

e Damit ein Verkehrszeichen zur Gefah-
renabwehr ,zwingend geboten” ist, ge-
niigt es nicht, dass sich die Anordnung
als sachgerecht und zweckmalig er-
weist. Der Verordnungsgeber wollte mit
der Regelung in § 45 Abs. 9 Satz 1 StVO
und der entsprechenden Vorschrift Gber
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die Verhaltenspflichten der Verkehrsteil-
nehmer in §39 Abs. 1 StVO dem zuneh-
menden Trend zur Regelung von Ver-
kehrssituationen durch Verkehrszeichen
und der damit verbundenen Gefahr der
Uberforderung und Ablenkung der Ver-
kehrsteilnehmer sowie den hierdurch
drohenden Akzeptanzproblemen entge-
genwirken. Die Regelungen zielen da-
rauf ab, die allgemeinen Verhaltensvor-
schriften im StraBenverkehr im Bewusst-
sein der Verkehrsteilnehmer aufzuwer-
ten und die ,Subsidiaritat der Verkehrs-
zeichenanordnung” zu verdeutlichen.

e Zu diesem Zweck sind die Strallenver-
kehrsbehorden  verpflichtet, bei der
Anordnung von Verkehrszeichen restrik-
tiv zu verfahren. ,Zwingend geboten”
ist ein Verkehrszeichen unter Berlick-
sichtigung dieses Regelungszwecks und
des Wortlauts der Vorschriften nach § 45
Abs. 1 Satz 1i.V. m. Abs. 9 Satz 1 StVO
nur dann, wenn das Verkehrszeichen
die zur Gefahrenabwehr unbedingt
erforderliche und allein in Betracht
kommende Maflnahme ist.

e Dies ist nicht der Fall, wenn die allge-
meinen und besonderen Verhaltensre-
geln der StraBenverkehrsordnung — wie
z.B. das Gebot der Riicksichtnahme
(§TAbs. 1StVO) oder die Regelungen
tber das Abbiegen (§ 9 StVO) und das
Parken (§ 12 StVO) — mit hinreichender
Wabhrscheinlichkeit einen sicheren und
geordneten Verkehrsablauf gewahrleis-
ten.

e Die Annahme einer konkreten Gefah-
renlage setzt vor allem eine sorgfdltige
Prifung der Verkehrssituation voraus,
in deren Rahmen der Unfallhdufigkeit
besondere Bedeutung zukommt.

e Der Ermittlung eines detaillierten Un-
fallhdufungsprozentsatzes oder vertief-
ter Ermittlungen zur Frage, wie hoch der
Anteil an feststellbaren bzw. zu erwar-
tenden Unfdlle konkret ist, der aus-
schlieSlich oder tberwiegend auf eine
bestimmte Ursache zurlckzufiihren ist,
bedarf es jedoch nicht in jedem Fall.

Zu einer Gefahrenlage, die das allgemeine
Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung er-
heblich ubersteigt, finden sich ebenfalls
etliche Aspekte in der Rechtsprechung:

e Eine konkrete Gefahr wurde (in der
gerichtlichen Entscheidung als zutref-
fend betrachtet) mit Unfallkennzahlen
und Unfalldaten belegt. Darauf, ob auf
vergleichbaren  Autobahnabschnitten
dhnliche oder andere Unfallzahlen aus-
zumachen sind, kommt es nicht an.

e Die Unfallraten (Unfélle pro Mio. Kfz-

km) lagen deutlich tber dem bayeri-
schen Durchschnitt. Aus solchen Unfall-
raten und der weit Uberdurchschnitt-
lichen Verkehrsbelastung folgt, dass die
konkrete Gefahrenlage das allgemeine
Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung
erheblich tibersteigt.

Und umgekehrt wurde eine konkrete
Gefahrenlage verneint, weil die Unfall-
rate als fahrleistungsbezogene Kenn-
grofe des Unfallgeschehens (Unfille
pro 1 Mio. Kfz-km und Jahr) deutlich
unterhalb des Vergleichswertes des Bun-
desautobahnnetzes im Bundesland (hier
Hessen) lag.

Die Unfallrate fir Personenschdden lag
in einem Abschnitt in den Jahren 2005
bis 2007 immer iber dem Bundesdurch-
schnitt. Nach der vorgelegten Statistik
waren nicht angepasste Geschwindig-
keit und ungeniligender Abstand die
hdufigsten Unfallursachen.

Die Unfallraten lagen im Mittelwert
zwischen 1,23 und 1,45 sowie zwischen
1,15 und 1,90 Unfalle/Mio.Kfz-km. Die-
se Unfallraten lagen ganz erheblich Gber
dem damaligen Bundesdurchschnitt von
0,62. Aus diesen Unfallraten und der
weit Uberdurchschnittlichen Verkehrs-
belastung folgt, dass auf dem streitge-
genstdandlichen Streckenabschnitt die
konkrete Gefahrenlage das allgemeine
Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung
erheblich tibersteigt.

Es ist im Hinblick auf die aktuelle Ver-
kehrslage der Autobahn infolge weiter
gestiegener Verkehrsbelastungen daher
von einem nochmals gesteigerten Risiko
einer Rechtsgiiterbeeintrachtigung aus-
zugehen, da bei steigender Verkehrsbe-
lastung von einem groBeren Unfallrisiko
auszugehen ist.

Keine besondere Gefahrenlage wird bei
einer Erschliefungsstrale gesehen, bei
der nicht durchgéngig die nach RASt 06
erforderliche Breite von 5,5 m bei be-
engten Verhdltnissen vorliegt. Bei Befah-
rungen wurden keine kritischen Situa-
tionen beobachtet, weil bei einem ange-
passten Fahrverhalten eine Begegnung
zwischen Bus und Pkw ohne weiteres
moglich ist.

Auch fur die Begegnung von zwei Bus-
sen bzw. Bus mit Lkw ist die nach RASt
06 erforderliche Breite von 6,0 m bei be-
engten Verhdltnissen tiber weite Strecken
nicht vorhanden. Eine Begegnung ist aber
an den durchaus vorhandenen breiten
Stellen sowie ein ,Ausweichen” moglich.



e Im Falle einer innerértlichen Hauptver-
kehrsstraBe (zwischen zwei Tempo 30-
Zonen) wurde fiir das Gericht durch
Unfallzahlen fiir den Zeitraum von 6:00
Uhr bis 20:00 Uhr nachvollziehbar eine
besondere Gefahrenlage belegt. Die
Polizei hatte im betroffenen Straenab-
schnitt nach Einfiihrung der Geschwin-
digkeitsbeschrankung ,nur” noch in
einem Zeitraum von 13 Monaten und
drei Wochen insgesamt 51 Verkehrs-
unfédlle mit insgesamt 7 Leichtverletzten
registriert. Dies bedeutete eine Verrin-
gerung der Verkehrsunfille von durch-
schnittlich 3,92 auf nunmehr 3,71 Ver-
kehrsunfille pro Monate (etwa 5 % Ver-
ringerung) und eine erhebliche Verrin-
gerung der Anzahl von Leichtverletzten
von durchschnittlich 0,71 auf nunmehr
0,51 Leichtverletzte pro Monat (etwa
30 % Verringerung).

Die Entscheidung leidet jedoch hin-
sichtlich der Zeit von 20:00 Uhr bis
6:00 Uhr an einem Ermessensfehler. Fiir
diesen Zeitraum vermochte die Stralen-
verkehrsbehorde eine erhohte Unfall-
gefahr nicht zu belegen.

Die ,Erfolge” der Geschwindigkeits-
reduzierung darf man jedoch durchaus

kritisch betrachten. Eine Reduzierung
von ,nur” 5% kann kaum einer MaRnah-
me zugeschrieben werden, auch die ver-
meintliche hohe Reduzierung von 30%
bei den Leichtverletzten — muss in Rela-
tion zu der insgesamt geringen Zahl der
Verletzten gesehen werden.

Tue Gutes und rede dartiber

Es macht wenig Sinn, wenn die Unfallkom-
missionen erst an die Offentlichkeit gehen,
wenn in der Presse nach tragischen Unfal-
len verkehrsregelnde Malknahmen einge-
fordert werden. Gegen die Macht der
Bilder ist eine sachliche Diskussion tiber
Ursachen und Wirksamkeit der Maf-
nahmen kaum mdoglich. Vielmehr sieht
man sich stindig dem Vorwurf ausge-
setzt, dass erst etwas passieren muss oder
(noch schlimmer) weitere Verletzte und
Tote auf der Stralle liegen miissen, bevor
die Behorden sich zu einem Einschreiten
bequemen.

Zielfiihrender erscheint mir eine Strategie
dahingehend, dass ohne konkrete Anldsse
die Auswertungen und Arbeit der Unfall-
kommission vorgestellt und fir die Presse
aufbereitet werden. In der Gesamtschau
relativieren sich offentlich als gefdhrlich

eingestufte  Ortlichkeiten, andere treten
in den Vordergrund. Die Wirksamkeit von
in der Offentlichkeit nicht oder als unsin-
nig wahrgenommenen Mafinahmen wird
erkannt.

Restimee

In friheren Jahren war die Unfalluntersu-
chung auch kein unbearbeitetes Feld. Der
Modellbaukasten der moglichen Verbesse-
rungsmalSnahmen war schon in der Ver-
gangenheit weitgehend bekannt und wur-
de angewandt. Neu ist, dass durch den
bayernweiten Vergleich auch ein groBeres
Datenmaterial zur Auswertung erfolgrei-
cher Malknahmen vorliegt. Auch in Sachen
Finanzierung hat der neue Ansatz eine
erfreuliche Entwicklung genommen. Wah-
rend frither die Vorschldge der Polizei an
den Strallenbaulasttrager eine unverbind-
liche Empfehlung waren, hat die Entschei-
dung der Unfallkommission nun ein ande-
res Gewicht und auch die Umsetzung
kostenintensiver Malinahmen ist so leichter
moglich.

Bernhard Zunner
Lauf a. d. Pegnitz
Leiter Stralsenverkehrsbehérde
Landratsamt Nirnberger Land
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Georisiken — Eine Herausforderung fir den Straf3enbaulasttrager

Méglichkeiten zur Risikominimierung

Thomas Zumbrunnen - Sebald Kénig - Prof. Dr. Kurosch Thuro

Der bayerische Alpenraum nimmt etwa 6,5 % der Gesamtfliche Murereignis —
Bayerns ein. Seine Verkehrswege erschlieRen zum einen eine BundesstraBe 21
der wichtigsten touristischen Regionen Deutschlands, und zum

anderen stellen sie wichtige tiberregionale Verkehrsachsen dar, die

fiir ganz Deutschland von grofer Bedeutung sind.

Neben den ,iblichen” Gefahren stark befahrener Straen kommt
es im Alpenraum durch Naturereignisse wie Murginge, Lawinen,
Steinschldge und andere Hangbewegungen héufig zu Verkehrsun-
fallen oder Straflensperren, die nicht selten grolle Schaden bei
Verkehrsteilnehmern oder an der StraBe selbst nach sich ziehen.
Auch der volkswirtschaftliche Schaden und die Unzufriedenheit
der Anlieger in Folge einer Nutzungseinschrankung oder StrafSen-
sperre sind nicht zu unterschdtzen.
Hanganbruch —
Wie in anderen Bereichen, in denen Menschen und ihre Infra- Rossfeldstrake
struktur von Naturgefahren bedroht sind, wird ein hundertprozen-
tiger Schutz nie erreicht werden kdnnen. Ziel muss es stattdessen
sein, mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln und Ressourcen
den groftmoglichen Schutz fiir die Strale und die Verkehrsteil-
nehmer zu gewdhrleisten.

Eine Médglichkeit hierfiir sind Risikobetrachtungen. Wie sie fir
Bundes-, Staats- und Kreisstrallen bei den verantwortlichen Bau-
amtern in Bayern erstellt werden kénnen und welchen Nutzen sie
haben, soll hinsichtlich der Stein- und Blockschlaggefahr am
Beispiel des stdlichen Landkreises Berchtesgadener Land im
Zustandigkeitsbereich des Staatlichen Bauamtes Traunstein aufge-
zeigt werden. Hinterspiilung
Briickenbauwerk

durch Wildbach -
Ausgangslage BundesstraRe 21

In Nachbarlandern wie der Schweiz wurden ber die letzten Jahr-
zehnte sehr grofle Anstrengungen unternommen, Schdden aus
Naturereignissen zu dokumentieren, Gefahrenbereiche zu erhe-
ben und Berechnungsmodelle zu entwickeln. Darauf aufbauend
kann dort bei Risikountersuchungen auf eine umfassende Daten-
basis zuriickgegriffen werden. Eine solche Datenbasis steht in
Bayern nicht zur Verfiigung. Eine einfache Ubernahme der in
der Schweiz entwickelten Methoden wire, wenn iiberhaupt, nur
mit hohen personellen und finanziellen Aufwendungen méglich
und stiinde wohl erst in einigen Jahren (ggf. Jahrzehnten) zur Ver-
flgung.

Felssturz —

. - Bundesstrafse 305
Bayern muss aus diesem Grund die in den Verwaltungen zur Ver-

fligung stehenden Daten und Ressourcen optimal nutzen, um
zeitnah eine erste Gefahren- bzw. Risikotbersicht fir die von
Sturzprozessen bedrohten Strafen zu erhalten. Die Ergebnisse sol-
len die besonders stark gefihrdeten Bereiche aufzeigen und den
Verantwortlichen in den Amtern eine Entscheidungs- und Recht-
fertigungshilfe bei der ortlichen und zeitlichen Umsetzung von
Schutzmafnahmen geben. Neue Erkenntnisse oder neu errichtete
Schutzmalnahmen missen jederzeit in die Beurteilungen inte-
griert werden konnen, um somit die Verldsslichkeit der Risiko-
einschdtzungen schrittweise zu erhohen und zu aktualisieren.
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Aktuelle Situation in Bayern am Beispiel von Sturzprozessen
(Steinschldge, Blockschlage)

Die einzige im bayerischen Alpenraum vollflichig zur Verfiigung
stehende Grundlage stellt die kiirzlich vom bayerischen Landes-
amt fir Umwelt erstellte Gefahrenhinweiskarte und deren zugrun-
deliegenden 3-D-Simulationen der schweizer Fachbiiros dar.
Durch einfache Auswertungen dieser Simulationsergebnisse tiber
ein Geoinformationssystem (GIS) kann hier zu folgenden wich-
tigen Parametern ein erster Uberblick gewonnen werden:

e Umfang der Ausbruchsflichen, von denen eine Gefdahrdung
fir die Stralle ausgeht

e Lage der Ausbruchsflichen im Bezug zur Stralle (Sturzbahn-
ldngen bzw. -héhen Gber den Stralen)

e Ausmald bzw. Einflussgrad des natiirlichen Schutzes des
Bergwaldes

Durch eine Verschneidung der Simulationsergebnisse mit den
Daten der betroffenen Stralenzlige konnten in einem ersten Schritt
Gefahrenbereiche lokalisiert und ausgewiesen werden.

Mit den gewonnenen Daten der Verschneidungen wurden ein-
fache statistische Auswertungen fiir mehrere Landkreise durch-
gefiihrt.

Wie aus dem nebenstehenden Diagramm ersichtlich ist, differiert
das Ausmafs der Betroffenheit in den einzelnen Landkreisen und
folglich in den jeweiligen Baudmtern sehr stark. So steht beispiels-
weise den Landkreisen im Allgdu mit deren geringen, strallen-
nahen und vom Bergwald eher gering beeinflussten Ausbruchs-
flachen ein Landkreis Berchtesgadener Land mit seinen ca. 30-mal
grofBeren Ausbruchsflachen gegentiber. Hier befinden sich nicht
nur die Ausbruchsgebiete zu ca. 95 % weit abseits und hoch iiber
den Strallen, auch spielt der Bergwald eine entscheidende Rolle.
Ohne seine Schutzwirkung wiirden sich die gefahrbringenden
Ausbruchsflachen nochmals verdreifachen.

Das Diagramm zeigt darlber hinaus sehr deutlich, dass vor allem
fir einen Gebirgslandkreis wie das Berchtesgadener Land eine sys-
tematisierte Gefahren- und Risikobetrachtung sowie ein struktu-
riertes Vorgehen im Umgang mit diesen Gefahren unerldsslich
sind. Hier ergab eine Auswertung der zur Verfiigung stehenden
Daten aller gravitativ wirkenden Naturgefahren unter anderem
folgende Ergebnisse:

4.000.000 1~
3.500.000 ® Flachen mit Sturzhdhen < 50 m
4.000.000 m Flachen mit Beriicksichtigung der Waldd@mpfung
2.500.000 # Flachen ohne Beriicksichtigung der Walddémpfung
2.000.000 [
1.500.000 E
1.000.000 i

500000 | [~

a0 oV a(\ S\ e
O O o oo o°
0° e N\ (O N\
e

Vergleich der ermittelten Ausbruchsflichen (in m?) aus den Simulations-
ergebnissen aus der Gefahrenhinweiskarte fiir ausgewdhlte Landkreise

e Liange der stein- und blockschlaggefdhrdeten Bereiche:
Gber 60 km

¢ Gefahrenbereiche durch Hanganbriiche: ca. 200 Einzel-
bereiche

e Anzahl der Lawinenstriche: Gber 40 Einzelbereiche

e Anzahl der Querungspunkte mit Wildbachen und Runsen:
ca. 600 Einzelbereiche

Fur die Sicherung dieser Gefahrenbereiche hat das Staatliche Bau-
amt Traunstein in den letzten neun Jahren ca. 8,7 Mio. Euro
bauliche Mittel sowie jahrlich im Durchschnitt ca. 130.000 Euro
betriebliche Mittel aufgewendet.

Beispiel fiir den zukiinftigen Umgang mit dem Prozessrisiko
Stein- und Blockschlag im stdlichen Landkreis Berchtesgadener
Land

Folgende fuinf Punkte stellen das Fundament fiir die im Anschluss
kurz vorgestellte Methodik einer Risikoanalyse bzw. einer Risiko-
bewertung fiir die Bundes-, Staats- und Kreisstrallen im Hinblick
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auf Stein- und Blockschlagereignisse (Blocke bis ca. 5 m3) im std-
lichen Landkreis Berchtesgadener Land dar:

1 Die Gefahrenhinweiskarten (bzw. die diesen Karten zugrunde
liegenden Simulationsergebnisse)

2 Eine neu erstellte, einfache, systematisierte Ereigniserfassung
zur Aufnahme von Ereignissen mittels ,Handheld” und GPS-
Koordinaten

3 Ein systematisiertes Erfahrungs- bzw. Begehungsprotokoll mit
einer vereinfachten geologischen Bewertung der Situation im
Gefahrenbereich (z.B. durch einen Ingenieur der zustdndigen
StralBenbauverwaltung)

4 Die Integration von vorhandenen, natiirlichen, organisatori-
schen, betrieblichen und baulichen SchutzmaRnahmen

5 Das mogliche Schadensausmal® — vornehmlich bestimmt aus
dem durchschnittlichen téglichen Verkehr (DTV) der jeweili-
gen Stralle

Fur die im Landkreis Berchtesgadener Land durchgefiihrte Risiko-
analyse wurden diese Simulationsereignisse aus der Erstellung der
Gefahrenhinweiskarte in einem ersten Schritt hundertjahrigen Er-
eignissen gleichgesetzt. Nach einer Analyse der Ergebnisse im Be-
reich der B 21 (fir den bereits detailliertere Untersuchungsergeb-
nisse vorlagen) wurde jedoch entschieden, diese pauschale An-
nahme zu verbessern. Dafiir wurden zwei Instrumente eingefiihrt.

Zum einen wurde eine GPS-gestiitzte Ereigniserfassung installiert.
Durch sie kdnnen Streckenwarte, StraBenmeister usw. Naturereig-
nisse vor Ort mit einem mobilen Erfassungsgerdt und anhand von
Musterereignissen (Erfassungsprogramm mit Drop-Down-Mentis)
schnell und lagegenau erfassen und an die zustdndigen Stellen in
den Amtern weiterleiten. Zudem erméglicht das Programm, histo-
rische Ereignisse nachtrdglich zu erfassen und somit den Erfas-
sungszeitraum zu erweitern, wodurch vor allem fiir eine Erstbeur-
teilung eine héhere Prognosesicherheit erzielt werden kann.

Zum anderen wurde ein systematisiertes Erfahrungs- bzw. Bege-
hungsprotokoll mit einer vereinfachten geologischen Bewertung
erstellt, in dem fiir jeden Gefahrenbereich Angaben tber Auffillig-
keiten im Betriebsdienst oder bei Felsberdumungsarbeiten, das
Vorhandensein stummer Zeugen sowie grundsatzliche Angaben zu
Ausbruchs-, Transit- und Auslaufbereichen erfasst werden.

Uber die Auswertung der Daten dieser beiden Instrumentarien
konnte die angesetzte Eintrittswahrscheinlichkeit von 100 Jahren
modifiziert und die Risikobeurteilung deutlich verbessert werden.

Um zu beurteilen, welche Steine bzw. Blocke die Stralle wirklich
erreichen, war es zudem zwingend erforderlich, sich mit den vor-
handenen SchutzmaBBnahmen auseinander zu setzen. Hierfir
mussten alle Bauwerke (wie z. B. Hauser und Lagerhallen), die als
Abschirmung fir die StraBe dienen, und die in der Bauwerks-
datenbank der Bauverwaltungen vorhanden Ingenieurbauwerke
(ca. 750 Bauwerke wie Briicken, Tunnel und Stiitzmauern) mit den
wichtigsten Grunddaten und lagemédlig genau tber das GIS in das
Risikomodell integriert werden. Die abseits der StraBen im Geldn-
de stehenden und die in der Datenbank nicht erfassten Schutz-
bauwerke (z. B. primdre SchutzmafSnahmen wie Vernetzungen und
sekunddre Schutzmafnahmen wie Schutzzdune oder Wille) sowie
die Bauwerke Dritter (z.B. Schutzbauwerke der Wasserwirtschaft
und des Forstes) mussten — soweit sie noch nicht lagegenau erfasst
sind — Uber ein neu entwickeltes GPS-gestiitztes Erfassungsmodul
im Zuge einer Ortsbegehung separat erfasst und eingelesen wer-
den. Zusétzlich zur Lage waren auch hier die wichtigsten Grund-
daten wie Hohe, Dimension, Rickhaltevermogen etc. mit auf-
zunehmen und zu bewerten, damit sie fiir die Risikoberechnung

32

Alte und nicht
gewartete konstruktive
Stahltrager/Holzbalken-
Schutzkonstruktion

Nur konstruktiv
ausgebildeter, teilweise
zerstorter und
vollkommen gefiillter
Schutzzaun

Felsberdumung
durch eine Fachfirma
an der KehlsteinstralRe

Felsberaumung
durch die
StraBenmeisterei
Bischofswiesen
an der B 305




beriicksichtigt werden konnen. Derzeit
handelt es sich hierbei bereits um ca.
1.000 Bauwerke sowie Uber viermal so
viele weitere Hilfskonstruktionen. Und das,
obwohl die Erfassung noch nicht abge-
schlossen ist.

Das Hauptproblem bei der Einbindung von
den Schutzbauwerken in das Modell stell-
ten hier die nicht lber eine Berechnung
dimensionierten (= rein konstruktiv ausge-
bildeten), nachweislich unterdimensionier-
ten, fiir andere Prozessarten (z. B. Lawinen)
ausgelegten oder stark beschaddigten Bau-
werke dar.

Des Weiteren leisten neben den baulichen
MafRnahmen auch die organisatorischen
und vor allem die betrieblichen Schutz-
mafinahmen (z. B. Felsberdumungen) einen
wichtigen Beitrag zur Risikominimierung.
Auch sie missen, um sie in die Risikobe-
wertung zu integrieren, erfasst und beurteilt
werden. Bisher konnte dies erst fiir sehr we-
nige Probebereiche durchgefiihrt werden.

Als letzter erforderlicher Parameter fiir eine
Risikoermittlung wurde noch die Angabe
zum moglichen Schadensausmald benotigt.
Hierflir wurden die Verkehrsdaten (z.B.

www.josef-hebel.d

DTV-Werte) aus der Verkehrszdhlung 2010
sowie anderweitig im Amt zur Verfligung
stehende Daten (z.B. die zuldssigen Ge-
schwindigkeiten) aufbereitet.

Alle vorgenannten und derzeit vorliegen-
den Parameter wurden im bestehenden
Modell Gber das GIS miteinander verkniipft
und berechnet. Fir die darauf folgende
Auswertung wurden die StrafSenbereiche,
die innerhalb der ermittelten Gefahren-
bereiche lagen, in 10 m lange Abschnitte
unterteilt. Im Zuge der Risikountersuchung
wurde dann die Eintrittswahrscheinlichkeit
eines Volltreffers und eines Hineinfahrens
in ein Ereignis untersucht. Nach einer
monetdren Bewertung tiber zu erwartende
Schadenswerte konnte eine Risikoklassi-
fizierung vorgenommen werden.

Ergebnisse

Von den tber 200 stein- und blockschlag-
gefdhrdeten Bereichen im sudlichen Land-
kreis Berchtesgadener Land weisen (nach
der derzeit festgelegten Risikoskala) nur
mehr neun Bereiche ein grofSes Risiko und
weitere 19 Bereiche ein erhebliches Risiko
auf. Die Bereiche mit groBem und sehr gro-
fem Risiko wurden durch neu errichtete

Schutzbauwerke bereits deutlich reduziert.
Innerhalb der einzelnen Bereiche gibt
es jedoch starke Risikounterschiede. Die
Gesamtlange der steinschlaggefdhrdeten
Strallenabschnitte betragt ca. 43 km. Wertet
man die Einzelldngen (10 m-Abschnitte)
aus, so ist festzustellen, dass sich der
grofSte Teil des Gesamtrisikos im stdlichen
Landkreis auf ca. 10 km konzentriert.

Durch die vorhandenen Ingenieurbauwer-
ke der Bauamter und die in den letzten 10
Jahren errichteten sekunddren SchutzmafR-
nahmen (z.B. Schutzziune, Waille) redu-
ziert sich das Gesamtrisiko um etwa 16 %.
Durch Beriicksichtigung der bisher aufge-
nommenen Begehungsprotokolle, der Aus-
wertung der Ereigniserfassung und der
Schutzmalnahmen Dritter ist von einer
weiteren Risikoreduktion um bis zu 27 %
auszugehen.

Die derzeit laufende Aufnahme der prima-
ren Schutzmallnahmen, die weitere Erfas-
sung von Schutzbauwerken Dritter (Ge-
meinden, Wasserwirtschaft, Forst) sowie
die Einbeziehung von organisatorischen
und betrieblichen Schutzmafnahmen las-
sen bei einer Neuberechnung eine weitere
deutliche Risikoreduktion erwarten.

JOSEF HEBEL
GmbH & Co.KG
Bauunternehmung

Riedbachstralte 9
87700 Memmingen
Tel.: 08331 / 106-0
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Mit uns kinderleicht.
Wirtschaftlicher Straldenerhalt.

Die Instandhaltung von Straflen, Geh- und
Radwegen, Flugpldtzen und Kandlen stellt Bund,
Linder, Kommunen und private Betreiber vor
grofe Herausforderungen.

Wir von TUV Rheinland unterstiitzen Sie im
Erhaltungsmanagement.

Unsere Experten bieten Ihnen umfassende Services

in der Begutachtung, der Uberwachung und bei
Untersuchungen.

TUV Rheinland LGA Bautechnik GmbH
Tel. +49 1803 252535-1500* = bautechnik@de.tuv.com

*0,09 €/Min. aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunk max. 0,42 €/Min.

www.tuv.com

Zustandserfassung und -bewertung der Verkehrs-
oberflichen

Ebenheitsmessungen TP eben (beriihrende und
bertihrungslose Messungen)
Tragtihigkeitsmessungen

Griffigkeitsmessungen

Gebrauchsorientierte Asphaltuntersuchungen
Erhaltungsmanagement an Verkehrsflachen
Baugrunduntersuchungen
Materialuntersuchungen an Asphalt, Mineralstoffen,
Boden & Fels

CE-Kennzeichnung von Materialien
Wirtschaftlichkeitsanalysen im Erhaltungszeitraum
Beweissicherungen im Zuge von Schwertransporten
& Baumafinahmen

TUVRheinland ®
LGAN

Genau. Richtig.

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



Im Hinblick auf den Schutzwald konnten
durch die Untersuchung und den Abgleich
der Risiken mit und ohne Walddampfung
die Gesamtbereiche herausgefiltert werden,
in denen der Schutzwald grofen bis sehr
grofBen Einfluss hat. Die Erkenntnisse kon-
nen an die Forstverwaltung weitergegeben
und fiir zukinftige waldbauliche Schutz-
und Forderprojekte genutzt werden.

Fazit

Die vorgestellte Vorgehensweise bzw. die
tiber die beschriebene Methodik ermittel-
ten Risiken sind in ihrer Qualitat sicherlich
nicht mit den Risikowerten, die tUber das
Risikokonzept Naturgefahren Nationalstra-
Ren in der Schweiz ermittelt wurden, zu
vergleichen. Sie sind in ihrer derzeitigen
Stufe auch nicht als Grundlage gedacht zu
entscheiden, welche Mittel fir Malknahmen
eingesetzt werden diirfen, um Gefahren
bzw. Risiken zu beseitigen oder welche
MafRnahmen noch férderfahig sind. Dafiir
sind die Untersuchungstiefen der Gefah-
ren-, Expositions- und Konsequenzanalyse
zu niedrig. Die Methodik in Verbindung
mit den verwendeten Daten filtert jedoch
sehr objektiv die Bereiche heraus, in denen
der zustandige Baulasttréager die zur Verfi-
gung stehenden Mittel bestmoglich einset-
zen kann, um eine grofBtmogliche Risiko-
minimierung zu erzielen.

Die ermittelten Ergebnisse sind zudem eine
gute Grundlage, sich in Einzelbereichen
fir eine vertiefte Gefahren- oder Risiko-
analyse zu entscheiden und diese zu steu-
ern. Sie bietet die Moglichkeit, zukiinftige
Erkenntnisse und neu gewonnenen Daten
zu integrieren und somit immer eine aktu-
elle Risikokarte zur Verfligung zu haben.

Des Weiteren kann durch das Risikomodell
anschaulich nachgewiesen werden, dass
durch die gezielte Errichtung von Schutz-
mafnahmen, z.B. der Errichtung von zen-
tralen Bauwerken an den Hochrisikoberei-
chen wie der Rinnenverbauung am Kehl-

Rinnenverbauung — Kehlsteinstrafle

stein oder der geplanten Schutzgalerie an
der B 21 im Bereich Baumgarten, ein deut-
licher Beitrag zur Reduktion des Gesamtri-
sikos geleistet wird.

Nicht zuletzt gibt ein solches Vorgehen
aber vor allem den Verantwortlichen in den
Amtern vor Ort ein Mittel an die Hand, den
Umgang mit dem Problem der Georisiken
im StraBenraum zu dokumentieren. Abwa-
gungs- und Entscheidungsprozesse kénnen
so vor dem Hintergrund der zur Verfligung
stehenden Haushaltsmittel gegeniiber Poli-
tik oder gegeniiber der Justiz (z.B. bei
Schadensfillen in nicht geschiitzten Berei-
chen) gerechtfertigt werden. Denn trotz
aller Untersuchungen und eingesetzter
Mittel wird sich ein hundertprozentiger
Schutz unserer Verkehrswege in alpinen
Bereichen nicht verwirklichen lassen.

M.Eng. Thomas Zumbrunnen
Sachgebiet Tunnelbau und
alpine Sonderbauweisen
Staatliches Bauamt Traunstein

Dipl.-Ing. Sebald Konig
Leiter des Staatlichen Bauamtes
Traunstein

Prof. Dr. Kurosch Thuro
Lehrstuhl fir Ingenieurgeologie
Technische Universitat Miinchen

Ausschnitt aus der Risikotibersicht fiir Bundes, Staats- und KreisstraBen im Landkreis BGL (Bild links unten: Urspriingliche Risikobeurteilung/

groBes Bild: Aktuelle Risikobeurteilung nach Beriicksichtigung des Begehungsprotokolls, der Ereigniserfassung und der erfassten SchutzmaBnahmen)
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BMW, B 15 neu und Landshut

Junge Kollegen unterwegs in Niederbayern

Michael Jung - Tobias Lindner

Aller guten Dinge sind drei. Getreu diesem
Motto fand am 18. und 19. Oktober 2013
auch die Exkursion der ,jungen Kollegen”
zum dritten Mal in Folge statt. Das Ziel der
bunt gemischten Gruppe junger Ingenieu-
rinnen und Ingenieure war diesmal Nieder-
bayern.

Zundachst stand die Besichtigung des BMW-
Werks in Dingolfing auf dem sehr interes-
santen und kurzweiligen Programm. Es
wurde im Laufe der Zeit kontinuierlich aus-
gebaut und ist der grolite Produktions-
standort der BMW Group. Auf einer Fldche
von rund 2,45 Millionen Quadratmetern —
weitere 25 Hektar befinden sich derzeit in
Ausbau — werden tiglich bis zu 1.500
BMW-Automobile sowie Rohkarosserien
(Rolls-Royce) und Bauteile fiir die Montage
in anderen BMW-Werken gefertigt. Beein-
druckende 332.000 Fahrzeuge verliellen
im Jahr 2012 das Gelande. Die Produkte
BMW 5er, BMW 6er, BMW 7er, BMW M5,
BMW M6 sowie die Produktion von Fahr-
zeugkomponenten stehen auf dem Areal
zwischen Stadtgebiet Dingolfing und A 92
im Vordergrund.

Am 27. September 2013 feierte das BMW
Werk Dingolfing ,40 Jahre Automobile aus
Dingolfing”. Vor vier Dekaden lief der
erste BMW vom Band. Seit dieser Zeit sind
knapp neun Millionen Fahrzeuge in Din-
golfing produziert worden.

In zwei Gruppen aufgeteilt fihrten uns
Mitarbeiterinnen der Offentlichkeitsarbeit
des Automobilkonzerns durch Presswerk,
Karosseriebau und Fahrzeugmontage. Be-
eindruckend und spannend war es, schritt-
weise mitzuerleben, wie aus unzdhligen
Einzelkomponenten ein fertiges Automobil
entsteht.

Das Presswerk eroffnet den Produktionsweg
eines Fahrzeugs. Dort werden die zuge-
schnittenen Blechplatinen mit gewaltigen
Pressen in Karosserieteile umgeformt. Aus
verschiedenen Blechstdrken entstehen auf
entsprechenden Werkzeugsétzen unter an-
derem Seitenrahmen, Tiren, Motorhaube
und Dach.

Das vorgestanzte Rohmaterial ist 0,7 bis
2 Millimeter stark. Neben Stahlplatinen
werden auch so genannte Tailored Blanks
verwendet — sie bestehen aus zusammen-

geschweiliten Blechplatinen unterschied-
licher Dicke und Oberflachenveredelung.

Eine Karosseriepresse hat eine Gesamt-
presskraft von 8.100 Tonnen und verarbei-
tet taglich bis zu 150.000 Kilogramm Blech
zu rund 13.000 Teilen. Um Produktions-
unterbrechungen moglichst kurz zu halten,
erfolgt der Werkzeugwechsel vollautoma-
tisch in rund acht Minuten.

Mit jedem Hub der Presswerkzeuge im 54
Meter langen Pressengehduse werden vier
TurauBenhdute hergestellt — also 48 pro
Minute. Hiermit lassen sich auch grol%-
flachige Teile, wie etwa der Seitenrahmen,
als Einzelteile fertigen. Grofe Blechteile
aus einer Platine zu fertigen fordert vor
allem die Fahrzeugqualitit: Weniger Ein-
zelteile erhéhen die Passgenauigkeit der
Teile zueinander, reduzieren die Zahl der
Schweilpunkte und verringern die Korrosi-
onsgefahr.

Im Karosseriebau pragen Industrieroboter
das Bild. Mit einem Mechanisierungsgrad
von Uber 95 Prozent ist der Karosseriebau
der am hochsten automatisierte Bereich in
der Produktion. Eine Karosserie besteht aus
mehreren Baugruppen, die zuvor in einzel-
nen SchweilSstraBen als Module komplett
fertiggestellt werden.

Die Bodengruppe, bestehend aus Vorder-
bau, Hinterbau und Bodenblech, wird mit
dem Seitengerippe und dem Dach zum
Karosseriegerippe zusammengefligt. Tiiren,
Motorhaube, Seitenwdnde und Heckklap-
pe komplettieren die Karosserie.

Fir die Produktion einer vollstindigen
Karosserie sind bis zu 4.700 Schweifpunk-
te erforderlich. Zusétzlich miissen L6t- und
Schutzgasschweifindhte angebracht wer-
den. Hinzu kommt eine Vielzahl von Ge-
windebolzen fir die Aufnahme von Aggre-
gaten und Anbauteilen in der Montage.

Im Karosseriebau werden die verschiede-
nen Fahrzeugmodelle in beliebiger Reihen-
folge gefertigt. Fir die flexible Produktion
sind daher besonders leistungsstarke Steue-
rungen erforderlich. Eine Schlisselrolle
Ubernimmt ein Datentrédger, der jedes Fahr-
zeug durch alle Prozessschritte begleitet.
Dieser Transponder enthdlt alle Informatio-
nen und Ubermittelt sie kontaktlos an die



Theorie vor der BMW-Werksfiihrung

jeweilige Fertigungsstation. So erfahren die
Schweiliroboter, welche Karosserievariante
zu bearbeiten ist.

Nach dem Lackieren der Karosserien wer-
den sie im ersten Abschnitt, der Karosserie-
montage, mit allen Anbauteilen der Kun-
denausstattung versehen. Einzelne Bau-
gruppen und Komponenten wie Motor,
Getriebe, Achsen, Tiiren oder StoRfdanger
werden in separaten Bereichen vormon-
tiert. Schwere Komponenten wie Sitze oder
vormontierte Tiiren werden mit Handling-
gerdten bewegt, um die Ergonomie am
Arbeitsplatz zu optimieren. Vorrichtungen
fir die Schwenkmontage drehen die Fahr-
zeuge am Band und vermeiden so ,Uber-
kopfarbeiten”.

Bei der Motorenmontage ist aber nach wie
vor handwerkliches Geschick gefragt. Kol-
ben und Lager werden eingebaut, vormon-
tierte Zylinderkopfe aufgesetzt, Aggregate,
Riementriebe und Kabelbdume montiert.

Ist der Motor schliellich komplettiert und
lauffdhig, kommt die Technik wieder zum
Zuge. Auf so genannten Kaltpriifstanden
werden die Motoren elektrisch angetrieben
und von zahlreichen Sensoren tberwacht,
die mogliche Fehlerquellen aufspiiren.

Jedes Fahrzeug, das vom Band rollt, ist
ein Unikat. Die Zahl der moglichen Varia-
tionen ist astronomisch: Schon allein bei
dem BMW 7er sind 10 hoch 17 oder
100.000.000.000.000.000 Varianten mog-
lich.

Um diese enorme Komplexitdt zu beherr-
schen, sind ein zuverldssiges Zuordnungs-
system und sichere Abldufe bei der Teile-
bereitstellung unerldsslich. Vor allem vor-
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montierte modellspezifische Komponenten
und Baugruppen wie Motoren, Sitze oder
Cockpits werden genau in der Reihenfolge,
wie sie in die Fahrzeuge eingebaut werden
— Fachleute nennen das ,just-in-sequence”
— vollautomatisch in den Montageprozess
am Hauptband eingesteuert.

Die vormontierte Karosserie wird anschlie-
Bend dem Endmontagebereich — ebenfalls
Jjust in sequence” — zugeliefert. Hier liegt
der eigentliche Hohepunkt der Montage,
die so genannte Hochzeit, womit das Zu-
sammentreffen von Motor, Fahrwerk und
Karosserie gemeint ist. Sind die Rader mon-
tiert, rollt das Fahrzeug aus eigener Kraft
oder per Fordertechnik in den Priifbereich.

Mehr als 1.500 Roboter unterstiitzen den
Fertigungsprozess. Eines dieser modernen

B 15neu kurz vor der Verkehrsfreigabe

Gerdte mit sechs Bewegungsachsen der
Firma KUKA aus Augsburg hat eine Traglast
von bis zu 300 Kilogramm und kostet bis
zu 300.000 Euro.

Wenngleich zu befiirchten ist, dass diese
prdzisen Maschinen den Menschen die
Arbeit streitig machen, sagen die Beschéfti-
gungszahlen in Dingolfing etwas anderes
aus. Rund 18.500 Mitarbeiter und 800 Aus-
zubildende gehen im Werk ihren Aufgaben
nach.

Im Anschluss an ein gemeinsames Mittag-
essen in der guten BMW-Kantine konnten
wir uns hautnah ein Bild vom Schicht-
wechsel machen, der eine logistische
Herausforderung darstellt, zumal Dingol-
fing selbst lediglich 18.000 Einwohner hat.

Eine Besonderheit dieses Werks stellt der
Pendlerbusverkehr dar, welcher die Be-
schdftigten aus weiten Teilen Niederbay-
erns zu ihrem Arbeitsplatz bringt. Er wurde
eingefiihrt, um die Verkehrsbelastung der
Infrastruktur rund um das Werk zu min-
dern. Téglich bedienen bis zu 300 Busse
1.500 Haltestellen und bringen so 15.000
Mitarbeiter nach Dingolfing. Hierbei legen
sie pro Tag 44.000 Kilometer zuriick.

Nach einer kurzen Fahrt bis Schierling
stand auch schon der ndchste Programm-
punkt an: eine Baustellenfithrung B 15 neu.
Die zweibahnige Bundesstralie soll kiinftig
in Nord-Siid-Richtung von der A93 bei
Regensburg bis zur A 8 bei Rosenheim ver-
laufen. Dipl.-Ing. Andreas Appelt von der
Autobahndienststelle Regensburg stellte
das Projekt in den Raumlichkeiten der Bau-
leitung zundchst in der Theorie vor, ehe
der kurz vor Verkehrsfreigabe stehende
Abschnitt zwischen Neufahrn und Ergolds-
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bach besichtigt wurde. Baubeginn der
sieben Kilometer langen Strecke war im
August 2009. Erdbewegungen im Umfang
von einer Million Kubikmeter standen an,
um die beiden Fahrbahnen mit je zehn
Meter Breite zu realisieren. Der Flichenver-
brauch fiir den Strallenbau betragt 43 Hek-
tar, die baubegleitenden Ausgleichs- und
Ersatzmalnahmen erstrecken sich auf 17,8
Hektar. Zehn Briickenbauwerke, davon
zwei GrofSbriicken — und sechs Regenriick-
halte- bzw. Versickeranlagen komplettieren
die Malnahme, die mit 66,1 Millionen
Euro veranschlagt ist. Die B 15neu ist damit
Ende 2013 vom Dreieck Saalhaupt bis zur
Anschlussstelle Ergoldsbach auf knapp 29
Kilometern durchgingig befahrbar.

Besichtigung des Staatsarchivs in Landshut

Nach kurzer Fahrt Gber die ,alte” B 15 nach
Landshut stellten uns Dipl.-Ing. Kathrin
Fandrich und Dipl.-Ing. Eberhard Dahme
vom Staatlichen Bauamt Landshut als wei-
teren Programmpunkt den Neubau des
Staatsarchivs Landshut vor. Bisher war das
Staatsarchiv hoch tiber der Landshuter Alt-
stadt in der Burg Trausnitz untergebracht.
Platzmangel und die nicht mehr dem Stand
der Technik entsprechenden klimatischen
Bedingungen zur Unterbringung des emp-
findlichen Archivgutes machten den Neu-
bau erforderlich.

Der Neubau des Staatsarchivs wird auf dem
Geldnde einer ehemaligen Kleingartenan-
lage rund einen Kilometer nordwestlich
der Altstadt errichtet und bildet mit seiner
markanten Sichtziegelfassade ein architek-
tonisch ansprechendes Bauwerk. Das Ge-
baude greift die stadtebauliche Thematik
des Quartiers, Randbebauung und Hohen-
lagen auf und fiihrt die Strafenrandbebau-
ung mit einem L-férmigen Baukorper fort.

Nach dem Bayerischen Archivgesetz haben
die Staatlichen Archive die Aufgabe, das

38

Erlduterungen zum Bau der B15neu

Archivgut zu erfassen und auf Dauer zu
verwahren. Die Bestinde des neuen Staats-
archivs werden Archivalieneinheiten im
Umfang von Gber 50.000 laufenden Metern
umfassen, darunter fallen Urkunden, Nota-
riatsurkunden, Amtsbicher und Akten
sowie Karten und Pldne. Die neuzeitlichen
Bestinde werden durch Abgaben von

Fischtreppe in Landshut

Behorden, Gerichten, Notariaten und sons-
tigen Offentlichen Stellen des Freistaates
Bayern im Zustdndigkeitsbereich fortlau-
fend ergdnzt. Das Staatsarchiv steht allen
Burgern offen, viele der Unterlagen sind
einsehbar. Baubeginn fir das Staatsarchiv
war im Oktober 2011. Die Fertigstellung ist
Ende 2014 vorgesehen.

Nach dem Bezug der Unterkunft im Herzen
der Landshuter Altstadt bot ein gemein-
sames Abendessen im Augustinerbrdu eine
schéne Atmosphare, um neue Kontakte zu
kniipfen sowie bestehende Kontakte weiter
zu vertiefen.

Am ndchsten Morgen ging es nach mehr
oder weniger eingehender Erkundung des
Landshuter Nachtlebens bei strahlendem
Sonnenschein zur Stadtresidenz mitten in
der mittelalterlichen Landshuter Altstadt.
Die Stadtresidenz Landshut gilt als friheste
sich auf italienische Vorbilder beziehende
Renaissancearchitektur nérdlich der Alpen.
Sie wurde unter Herzog Ludwig X. in den
Jahren 1536 bis 1543 erbaut. Die Prunk-
raume der Stadtresidenz mit den reichen
Stuckarbeiten und Freskomalereien waren



Gruppenbild an der Isar

dabei sehr beeindruckend. Besonders die
zahlreichen Wand- und Deckengemalde
mit biblischen, mythologischen und histo-
rischen Themen hinterliefen einen blei-
benden Eindruck. Zumal sie uns von
der sehr lebendigen Fithrung anhand zahl-
reicher mit der Darstellung verbundenen
Legenden und Mythen &duferst lebendig
ndher gebracht wurde.

Nach einem kurzen Weg durch die Lands-
huter Altstadt stand mit der Besichtigung
von Hochwasserschutzmanahmen zusam-
men mit dem Wasserwirtschaftsamt Lands-
hut auch schon der letzte Programmpunkt
einer erlebnisreichen Exkursion auf der
Tagesordnung. Neben der Besichtigung
einer zur Gewdbhrleistung der 6kologischen
Durchgangigkeit der Isar neu angelegten

Fischtreppe bekamen wir, die Bilder des
Extremhochwassers dieses Jahres immer
noch vor Augen, die Hochwasserschutz-
mafnahmen der Stadt Landshut aufgezeigt.
GroRere Schaden bei Hochwasserereignis-
sen konnen in Landshut vor allem durch
die sogenannte Flutmulde verhindert wer-
den. Sie wurde in den 50er Jahren angelegt
und dient der Entlastung der Isar in Hoch-
wasserféllen.

Bevor sich die bunt gemischte Truppe wie-
der in alle Himmelsrichtungen Bayerns zer-
streute, bildete bei strahlendem Sonnen-
schein ein Gruppenbild in unmittelbarer
Isarndhe den Schlusspunkt der Exkursion.

Stellvertretend fir alle Teilnehmer bedan-
ken wir uns nochmals bei den Vortragen-

den der Autobahndienststelle Regensburg,
des Staatlichen Bauamtes Landshut und
des Wasserwirtschaftamtes Landshut fir
ihre Beitrdge zu einer abermals gelunge-
nen Exkursion. Die Programmzusammen-
stellung, Organisation und Reiseleitung der
Veranstaltung durch Jochen Eid, Michael
Brand und Frank Frischeisen war erneut
hervorragend. Mit groBer Vorfreude auf die
Exkursion 2014 bedanken wir uns bei ih-
nen sowie bei allen im Hintergrund, die
durch ihren Einsatz diese Fahrt ermoglicht
haben.

Dipl.-Ing. Michael Jung
Staatliches Bauamt Aschaffenburg

Dipl.-Ing. Tobias Lindner
Staatliches Bauamt Landshut
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Aus den
Bezirksgruppen

Voestalpine Werksgeldande

Stadtfiihrung in Linz
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Bezirksgruppe Oberpfalz
Jahresbericht 2013

Josef Kreitinger

Jahresabschlussveranstaltung am 23. November 2012

Am 23. November fand die Jahresabschlussveranstaltung 2012 der Bezirksgruppe Ober-
pfalz mit 23 Teilnehmern in der Brauereigaststdtte Plank in Schwandorf-Wiefelsdorf statt.
Bei sehr gutem Essen und angenehmer Atmosphdre wurde Bilanz tber das zuriickliegen-
de Jahr gezogen.

Mehrtagesexkursion nach Linz, Freistadt und Budweis vom 18. bis 20. April 2013

Die Fachexkursion im Jahr 2013 fiihrte zundchst nach Linz zur Firma Voestalpine. In der
dortigen Stahlwelt erfuhren wir alles Wissenswerte iiber den Konzern mit rund 12 Mrd.
Euro Jahresumsatz im Jahr 2012 und 7,5 Mio. Tonnen Stahlerzeugung. Fiir den einen oder
anderen war es eine Auffrischung des zum letzten Mal im Studium gehorten Wissens tber
die Eisen- und Stahlherstellung. Das LD-Stahl-Herstellungsverfahren (Linz-Donawitz-
Verfahren) wurde ausfiihrlich erldutert. Das Stahlwerk Linz produziert neben Weichen
Stahlbleche fiir die stddeutsche Autoindustrie sowie fiir Haushaltsgerdte wie Wasch-
maschinen und Geschirrspliler. Nach der interessanten Fiihrung durch die Stahlwelt
schloss sich eine Tour durch das Werksgeldnde an, in der alle
Produktionsschritte der Eisen- und Stahlerzeugung vor Ort
hautnah erlebt werden konnten. Besonders beeindruckten der
Abstich des fliissigen Roheisens aus dem Hochofen, den wir
vor Ort mit erlebten durften und die Walzstralle.

Nach der Werksbesichtigung von Voestalpine wurde die Stadt
Linz ausfiihrlich besichtigt. Das herrlich warme Frithjahrswetter
trug zum guten Eindruck bei. Die Landeshauptstadt von Ober-
Osterreich mit fast 200.000 Einwohnern stellt das wirtschaft-
liche Zentrum in der Region dar und ist zugleich ein wichtiger
Bildungsstandort. Der neue Dom in Linz bietet Platz fur rund
20.000 Personen. Er hat damit das grofite Platzangebot aller
Kirchen in Osterreich. Die Hohe des Turms mit 134,80 m durfte
allerdings den Wiener Stephansdom mit 136,80 m Hohe nicht
tberragen.

Der abwechslungsreiche und interessante Tag wurde in einem
Biergarten im Zentrum von Linz gebiihrend abgerundet.




Der ndchste Tag war geprdgt von der
Besichtigung der zur Zeit grofiten Strallen-
baustelle Osterreichs. Die ASFINAG baut
im Miihlviertel die 2-bahnige SchnellstraSe
S10 zwischen Unterweitersdorf und Frei-
stadt-Nord mit einer Ldnge von 22 km und
Gesamtkosten von tber 700 Mio. Euro. Die
S10 verbindet den oberosterreichischen
Zentralraum mit Stdbohmen. Darlber
hinaus dient sie der Erschliefung des
Mihlviertels und daher auch der Standort-
sicherung des Bezirks. Die prognostizier-
ten Verkehrsbelastungen liegen zwischen
19.000 und 41.000 Kfz/24 h.

Besonders hervorzuheben sind bei dieser
Neubaumafnahme die zahlreichen berg-
mannischen Tunnel und tberdeckten Tief-
lagen (Unterflurtrassen). Insgesamt 10 km
(etwa 45%) der Neubaustrecke verlaufen
unterirdisch. Auch eine Larmschutzgalerie
wurde zum Schutz der Anwohner vor Ver-
kehrslarm errichtet.

In der hiigeligen Topographie des Muhlvier-
tels werden im Zuge der 22 km langen Bau-
strecke insgesamt vier Tunnel, vier Unter-
flurtrassen, eine Larmschutzgalerie und 24
Briicken errichtet, davon eine Bogenbriicke
mit einer Bogenspannweite von 145 m auf
Cruciani-Lehrgerdst.

Larmschutzgalerie

Die vorgesehene Bauzeit von 2009 bis
2015 in sechs Baulosen zeigt, wie ziigig
dieses GrofRprojekt durchgefiihrt wird.

Die Baustellenbesichtigung beschrankte
sich auf die sich gerade in Bau befindlichen
Baulose 4.1 und 4.2 der Umgehung von
Freistadt. Die Kollegen der ASFINAG-Bau-
leitung haben uns ausfiihrlich und mit vie-
len Hintergrundinformationen die laufen-
den BaumafBnahmen vor Ort erldutert, ob-
wohl noch am selben Tag eine Teilver-

Bogenbriicke

kehrsfreigabe anstand. Wir bedanken uns
dafiir noch einmal ausdriicklich.

Nach den Eindriicken dieser aufwandigen
Baustelle ging die Fahrt weiter nach Bud-
weis, wo die Besichtigung der staatseige-
nen Brauerei Budweiser auf dem Programm
stand. Die Brauereibesichtigung, die durch
eine fast akzentfrei Deutsch sprechende
Fuhrerin erfolgte, zeigte den Herstellungs-
prozess des weltbekannten und geschatz-
ten Budweiser Bieres auf. Insgesamt werden

ZILCH + MULLER INGENIEURE GMBH

MUNCHEN INGOLSTADT | REGENSBURG

www.zm-i.de

INSTANDSETZUNG UNTER BESONDEREN
RANDBEDINGUNGEN - AUF EINER DER
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Bierprobe Budweiser

im Jahr 1,32 Mio. Hektoliter Bier gebraut.
Das Brauwasser wird aus eigenen Brunnen
bezogen. Bei der Bierprobe im Lagerkeller
der Brauerei und dem anschlielfenden
Abendessen im Braustiiberl konnten sich
alle von der vorziiglichen Qualitéit des Bie-
res Uberzeugen.

Bierverkostung im Brdustiiberl

Am néchsten Tag stand eine Stadtfiihrung
in Budweis an. Die wirtschaftliche und
kulturelle Metropole Stdbchmens wurde
im Jahr 1265 gegriindet und hat einen
der groliten Hauptpldtze in Europa. Mit
seinen 95.000 Einwohnern ist sie die
grofte Stadt Sudbohmens, aber nur die
siebtgrofSte Stadt Tschechiens. Die Stadt-
fihrung durch die historische Altstadt zeig-
te die Sehenswirdigkeiten der Bischofs-
stadt wie Hauptplatz mit Samsonbrunnen
und ,Schwarzer Turm”.

Hauptplatz Budweis

Nach den kulturellen Eindriicken in Budweis durfte ein Besuch im Informationszentrum
des Kernkraftwerks in Temelin nicht fehlen. Bereits bei der Anfahrt beeindruckten die
vier Kihltirme des Kernkraftwerks.

Kahltirme Temelin

Im Info-Zentrum wurde uns die Funktionsweise eines Kernkraftwerkes einschlieBlich der
Entstehung der radioaktiven Strahlung anschaulich erldutert. Die sogenannte Nebelkam-
mer, in der die natirliche radioaktive Strahlung sichtbar gemacht wurde, war fiir viele
besonders interessant. Im Gegensatz zu Deutschland setzt Tschechien auf den weiteren
Ausbau der Kernkraft. Mit den in Temelin geplanten zwei weiteren Reaktorblécken soll
der Anteil des Atomstroms auf etwa 50% gesteigert werden, obwohl die Frage der End-
lagerung auch noch nicht geklart ist.

Abschlussfoto

Mit neuen Eindriicken und neuem Wissen sowohl im kulturellen als auch im technischen
Bereich wurde die Fahrt wieder zuriick in die Oberpfalz angetreten.
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Tagesexkursion am 20. Juni 2013

mit Sommerfest

Mit 37 Teilnehmern war die Exkursion am
20. Juni 2013 in die 6stliche Oberpfalz gut
besucht. Bei sommerlichen Temperaturen
war unser erstes Ziel die Firma Godelmann
in Hogling bei Amberg. Die Firma Godel-
mann ist ein familiengefiihrtes Unterneh-
men mit rund 200 Mitarbeitern. Die Firma
zahlt zu den fihrenden Herstellern von
Betonerzeugnissen flr den Auflenraum, vor
allem Pflaster, Stufen und Mauern.

In einer sehr interessanten Werksfiihrung
mit anschliefender Brotzeit konnten wir
die Vielfalt von Pflasterbeldgen sowie den
automatisierten Herstellungsprozess ein-
schlieBlich Qualitatskontrollen, verbunden
mit viel technischem Know-how, erleben.

Ebenso interessant war im Anschluss die
Besichtigung der EisengielRerei Carolinen-
hiitte. Vielen Briickenbauern ist die Eisen-
gielBerei unter dem Namen Hollein besser
bekannt, die Bauwerksentwdsserungsleitun-
gen, Kanalguss und Briickenentwasserung
aus Gusseisen herstellt. Neben der Besich-
tigung der sich noch im Betrieb befind-
lichen EisengieRerei, in der aus hochwerti-
gem Schrott Gusseisenteile hergestellt wer-
den, erfuhren wir alles Wissenswerte (iber
die Produkte der Firma Hollein sowie tiber
neue Produktentwicklungen wie Entwésse-
rungssysteme fiir offenporige Asphalte.

Dank der Unterstiitzung des Pressespre-
chers der US Army in Hohenfels konnten
wir eine ausgiebige Besichtigung des Trup-
pentbungsplatzes Hohenfels erleben.

Der Truppenlbungsplatz Hohenfels mit
einer GroBe von 160km2 zihlt zu den
grofiten in Deutschland. Rund 300 km Stra-
Ben, zum Grofteil wassergebunden als sog.
PanzerstraBen dienen der inneren Erschlie-
Bung. Interessant war, dass die meisten Ver-

Sommerfest in der Stralkenmeisterei Parsberg

Bei der Firma Godelmann

kehrsunfille in Hohenfels aufgrund der
hohen Wilddichte durch Wild verursacht
werden.

In weiten Bereichen bleibt der Ubungs-
platz naturbelassen oder wird nach 6kolo-
gischen Gesichtspunkten gepflegt, so dass
er einen Okologisch hochwertigen Riick-
zugsraum flr seltene Tierarten darstellt.
Daneben dient er natiirlich vor allem mili-
tarischen Ubungszwecken mit Ubungsdor-
fern und einer Ubungsautobahn sowie Lan-

Eisengiellerei Carolinenhiitte

debahnen fiir Flugzeuge. Ein eigener Stein-
bruch liefert das Ausgangsmaterial fiir den
Unterhalt der Panzerstrallen.

Den Abschluss des heiflen und erlebnisrei-
chen Tages bildete unser tradionelles Som-
merfest, diesmal in der Stralenmeisterei
Parsberg, wo wir im Schatten der neu
erbauten Salzlagerhalle kiihle Getrdnke
und Gegrilltes genieRen konnten.

Jahreshauptversammlung der Landesverei-
nigung am 5. Juli 2013 in Amberg

Neben den Exkursionen im 1. Halbjahr
2013 war die Vorstandschaft der Bezirks-
gruppe Oberpfalz auch intensiv mit der
Vorbereitung der Jahreshauptversammlung
des Landesvereinigung in Amberg am 5. Juli
2013 beschéftigt.

Abschlielend gilt mein Dank den Kollegen
in der Vorstandschaft der Bezirksgruppe
Oberpfalz, die wieder in harmonischer und
kollegialer Zusammenarbeit ein ansehn-
liches Programm bewaltigt haben.

Dipl.-Ing. Josef Kreitinger
Staatliches Bauamt Regensburg
Bereichsleiter Strallenbau




Bezirksgruppe Oberfranken
Das Jahr 2013

Bernhard Kraus

Eine Viertagesexkursion und eine Theater-
fahrt fiihrte die VSVI-Bezirksgruppe Ober-
franken im Jahr 2013 durch. Entfallen
musste leider die Zweitagesexkursion in
den Raum Mannheim/Karlsruhe.

Blumen, Braute und Banditen

Kein Wunder, dass sie irgendwann aus dem
Fokus der katholischen Kirche geriet: Die
Mission mit dem wunderschénen Namen
Chiquaqua liegt im Nirgendwo der Sierra
Madre Occidental. Die Reise dorthin ist
nicht nur beschwerlich, sondern auch ge-
fahrlich. Denn Chiquaqua ist schon seit
Liangerem Heimstatt einiger beriichtigter
Banditos und Pistoleros. Sie haben sich dort
wohnlich eingerichtet und leben von dem,
was ihnen die Wiiste spendiert. Gefangnis
und Missionsgebdude stehen leer, in die
Cantina sind drei Prostituierte eingezogen.
Fur die Banditos, so spinnefeind sie sich
auch untereinander sind, sind sie die
schonsten ,Blumen” Mexikos. Soweit wire
alles in Ordnung, doch da tauchen in
Chiquaqua vier Ordensschwestern auf. Ihr
Zustand ist bemitleidenswert — die Bandi-
tos haben ganze Arbeit geleistet. lhre Beu-
te, indes, ist kdrglich: vier schwarze Kutten
sowie ein Brief. Dieser hat es jedoch in
sich; er weist den Vieren den bischoflichen
Auftrag zu, die Mission zu inspizieren und
sie gegebenenfalls neu zu errichten. Fir die
Banditos eine wahre Hiobsbotschaft. Allein,
wie wird man die Nonnen wieder los?

Wie dies gelingt, oder ob das Stiick etwa
eine lberraschende Wendung erfdhrt, das
wissen nur die 46 oberfrankischen VSVI-
Mitglieder, welche das Stiick ,Blumen,
Braute und Banditen” bei unserer Theater-
fahrt am 2. Mdrz in Bayreuth sahen. Vor
der Auffihrung im Brandenburger Kultur-
stadl wandelten wir auf den Spuren Richard
Wagners bei einer Stadtfihrung (gefiihrt
von Frau Krogemann) in Bayreuth, wobei
eine Besichtigung des Bayreuther Festspiel-
hauses natiirlich nicht fehlen durfte. Ein
Abendessen im Bayreuther Nostalgie-Wirts-
haus ,Wolffenzacher” — im Herzen der
Festspielstadt gelegen — rundete den gelun-
genen Theaterbesuch ab.

Amsterdam im Juni 2013
An was werden sich die 53 Teilnehmer
noch Jahre nach Beendigung der viertagi-
gen Amsterdamexkursion vom 13. bis 16.
Juni erinnern? Sind dies:

Vor dem Theaterbesuch beim Abendessen
im ,Wolffenzacher”

e Der Wind, der uns vier Tage lang
verfolgte?

e Die Vielzahl der angetroffenen Rad-
fahrer (Gibrigens sind in den Nieder-
landen fast alle Fahrrader mit Klingel
ausgestattet, von der auch rege
Gebrauch gemacht wird)?

¢ Das Fehlen von Wohnwigen mit
gelben Nummernschildern (diese
waren wohl alle auf den deutschen
Autobahnen unterwegs)?

e Zehnstreifige Autobahnen mit vier
Standspuren?

Sind es diese Spotlights oder die besichtig-
ten ,Megabaustellen”? Egal, Amsterdam war
eine Reise wert.

Waal-Briicke bei Nijmegen

Wie so oft erfolgte der Start zur Mehrtages-
exkursion der ,Oberfranken” friih am Mor-
gen um 5 Uhr in Bayreuth und um 6 Uhr in
Bamberg. Das erste und einzige Ziel am
Anreisetag war die im westlichen Teil
Nijmegens entstehende zweite Briicke tiber
den Niederrhein. Sie soll bis November
2013 fertiggestellt sein und die immensen
Verkehrsprobleme der Stadt lindern, denn
die alte Waal-Briicke ist ein Nadelohr.
51.000 Autos quetschen sich tiglich tber
die alte Waalbriicke am kaiserlichen Valk-
hof. Die StralRen sind verstopft, kaum ein
Durchkommen in die Innenstadt. Ein
Unfall auf der Waalbrticke reicht, und der
Verkehr kommt rund um Nijmegen zum
Erliegen. Ohne die neue Briicke wiirde der
Verkehr zwischen Lent und dem Valkhof
zukiinftig auf 78.000 Fahrzeuge am Tag
zunehmen.

Der neue Strafenzug soll die Autobahnen
A73 und A50 miteinander verbinden und
den Fernverkehr aus der Stadt halten. Das
Vorzeigeprojekt niederldndischer Briicken-
baukunst, entworfen nach Planen des fla-
mischen Architektenbiiros Ney Poulissen,

besteht aus den beiden rund 650 Meter
(Nordseite) beziehungsweise 400 Meter
(Sudseite) langen Vorlandbriicken aus Be-
ton mit aullen liegender Verklinkerung.
Herzstiick des Briickenzuges und bautech-
nisches Highlight zugleich ist die moderne
Bogenbriicke. Mit ihrer spektakularen

Netzwerkkonstruktion aus 6.000 Tonnen
Stahl iberspannt die Strombriicke auf einer
Linge von 285 Metern die Fahrrinne der
Waal. Uber 250 Mio. Euro investieren die
Niederldnder in das grolte Infrastruktur-
projekt der Region.

Die neue Waal-Briicke bei Nijmegen

Nach der ausfiihrlichen Besichtigung des
Briickenbauwerks ging die Fahrt weiter
nach Amsterdam zum Einchecken im Hotel
Ibis. Uberrascht waren alle Teilnehmer, dass
vor dem Hotel — in unmittelbarerer Nihe
zum Bahnhof — ein Parkhaus vorgefunden
wurde. Ein Parkhaus allerdings nicht fiir
Autos, sondern fir Fahrrader, wohl einma-
lig in der Welt. Platz bietet dieses mehr-
geschossige Bauwerk fiir rund 7.000 Fahr-
rader. Auch hier zeigt sich: Die Niederldn-
der und ihre Fahrrader sind unzertrennlich.
Ein Fahrrad ist kein Transportmittel, es ist
ein Lebensgeflihl. Wohin man auch in den
Niederlanden geht, tiberall gibt es Fahrrad-

Fahrradparkhaus in Amsterdam
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wege und andere Einrichtungen fir Rad-
fahrer. Amsterdam ist zu Recht die Fahrrad-
hauptstadt der Welt.

Nach dem Einchecken und einem kleinen
Spaziergang durch Amsterdam musste na-
tirlich auch der Pannekoek probiert wer-
den. Ein Pannekoek ist diinner und groler
als ein Pfannkuchen, dicker und groRer als
ein Crépe. Der Teig ist salzig oder sif — je
nachdem, was gewiinscht wird. Die Panca-
ke Bakery, in welcher wir den Abend ver-
brachten, ist ein weltweit bekanntes Pfann-
kuchen-Restaurant mit einer offenen Ki-
che. Die berihmten ,internationalen”
Pfannkuchen, deren Inhaltsstoffe auf ver-
schiedenen Gerichten aus der ganzen Welt
basieren und die Topfe mit Sirup auf jedem
Tisch, die jeder Gast grofziigig selbst be-
nutzen kann...

A-Lanes A15

Am Freitagvormittag stand die A-Lanes A 15
bei Rotterdam auf dem Programm. A-Lanes
A 15, ein Konsortium bestehend aus STRA-
BAG AG, Ballast Nedam, John Laing und
Strukton, wurde von Rijkswaterstaat, der
niederldndischen Behorde fiir Verkehr und
Wasserbau, fir die Errichtung des PPP-Pro-
jekts A15 Maasvlakte — Vaanplein (MaVa)
beauftragt. Der Auftrag umfasst die Pla-
nung, den Bau, die Finanzierung und die
Instandhaltung der Kapazitdtserweiterung
der Autobahn A15. John Laing halt 28 %
an A-Lanes A15 sowie Ballast Nedam,
STRABAG und Strukton jeweils 24 %. Letz-
tere teilen sich auch zu je einem Drittel
die Planungs-, Bau- und Instandhaltungs-
phasen. Der Auftrag hat eine Laufzeit
von 25 Jahren und ein Gesamtvolumen von
1,5 Mrd. Euro. Das Projekt umfasst die
Kapazititserweiterung und den Betrieb
von 37km der Autobahn A15 zwischen
dem 4duleren Hafengelinde Maasvlakte
und dem Autobahnkreuz Vaanplein und
beinhaltet den Bau von Fahrbahnen,
einer neuen beweglichen Briicke sowie
von Viadukten. Herzstiick des Straflenpro-
jekts ist eine Hubbricke, die Botlekbrug.
Betrug die lichte Durchfahrtshéhe bei dem
vorhandenen Bauwerk nur 8 Meter, wer-
den es bei der neuen Briicke 14 Meter sein.
Damit muss die Hubbriicke nur noch zwei
mal pro Stunde — statt frither sechs mal —
geoffnet werden, um die Ozeanriesen
passieren zu lassen. Die gesamte Hubhohe
betrigt rund 45 m. Das Offnen bzw.
Schlieen der Briicke erfolgt in nur einer
Minute!

Nach einer Hafenrundfahrt in Rotterdam
ging die Fahrt weiter nach Katwijk, wo
ein Spaziergang am Strand, ein Stadtbum-
mel und ein fantastisches Abendessen im
,De Zwaan aan Zee” auf dem Programm
standen.
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Die Exkursionsteilehmer bei ESA

Europdische Raumfahrtbehorde

Der Samstagvormittag gehorte der Besichti-
gung der europdischen Raumfahrtbehorde
ESA in Noordwijk. Zwar konnten wir die
Testhallen europdischer Satelliten wegen
aktueller Testreihen nicht besichtigen, aber
die Space Expo entschddigte fiir diesen
Ausfall. Space Shuttle, Apollo, Sojus sowie
viele andere europdische Satelliten konn-
ten besichtigt werden. Weltbewegende Fra-
gen konnten gestellt werden und wurden
auch beantwortet. Wie schldft ein Astro-
naut in der Schwerelosigkeit und wie findet
der Toilettengang statt?

,Weilse” Briicke zur Insel ljburg

Leben am und auf dem Wasser

Am Nachmittag ging es zurlick nach Ams-
terdam auf die Insel ljburg. ljburg ist Ams-
terdams jlingste Stadterweiterung und wird
einmal 18.000 Wohnungen zahlen. Sie be-
steht aus sieben kiinstlichen Inseln im
ljmeer. Waren sie anfanglich nichts als san-
dige Flachen im Wasser, so entwickeln sich
die Inseln allmahlich zu kompletten Stadt-

vierteln mit hochwertigem Wohnraum in
Wasserndhe. Die Entwicklung der ersten
vier Inseln begann 1999 und wurde 2011
abgeschlossen. Geschlossene und offene
Wohnbebauungen - kein Haus wie das
andere gestaltet — konnten wir im Rahmen
einer Architekturfiihrung bewundern.

Nicht fehlen durften auch die schwimmen-
den Hauser. Hausboote in Grachten sind
schon lange ein bekanntes Bild in den nie-
derlandischen Stadten. Vor allem in Ams-
terdam, das von den kleinen Kanilen
durchzogen ist, zieht es die Menschen mit-

samt ihren Hausern aufs Wasser. Eine mo-
derne Weiterentwicklung dieser Siedlungs-
form ist der Bau von Floating Homes, von
schwimmenden Hausern, die sich kaum
von ihren ,Verwandten” auf dem Land un-
terscheiden. Im neuen Amsterdamer Stadt-
teil ljburg ist ein ganzes Viertel aus
schwimmenden Hdiusern entstanden, die
untereinander mit Stegen verbunden sind.



Das Welterbe Zeche Zollverein

Das Wasserviertel besteht aus ein paar
Dutzend Hausern und ist damit das bisher
grofte Projekt seiner Art. Auf den schwim-
menden Fundamenten finden hier zum Teil
gleich mehrere Wohnungen Platz — auch
auf Garagen, Garten und Terrassen musste
beim Bau des Viertels nicht verzichtet
werden. Die Mehrfamilien-Mietshaduser
halten bei Sturm Windstarke 12 stand. Ab-

geschlossen wurde der Exkursionstag noch
mit einer Grachtenfahrt durch das histori-
sche Amsterdam.

Zeche Zollverein

Am Riickreisetag fiihrte uns der Weg noch
zur Zeche Zollverein in Essen. Das Welter-
be Zollverein ist die weltweit einzige Anla-
ge, an der sich die Komplexitdt dieses In-

dustriezweiges heute noch ablesen [&sst.
Zeche und Kokerei Zollverein sind deshalb
Symbol firr die Industriekultur im Ruhrge-
biet, jener deutschen Region, die von der
sozialen, dkonomischen, dsthetischen und
industriellen Geschichte des Kohle- und
Stahlzeitalters bis heute geprégt ist wie kei-
ne andere. Gegen 21:30 Uhr in Bamberg
und 22:30 Uhr in Bayreuth endete die dies-
jahrige Viertagesexkursion fir 53 Teilneh-
mer. Gerdtselt wurde schon Uber das Ex-
kursionsziel des Jahres 2014. Aber dieses
wird noch nicht verraten.

Ausblick

Den Abschluss des Veranstaltungsjahres
2013 bildet die oberfrankische Jahresver-
sammlung am 14. November, bei welcher
uns — neben den unausweichlichen Forma-
lien — Herr Rainer Peterson von der Krimi-
nalpolizeilichen Beratungsstelle aus Bay-
reuth aus erster Hand tiber Computerkrimi-
nalitat informieren wird — ein Thema, bei
welchem wir hdufig Gberfragt sind. Gefah-
ren durch Internet, Handys oder Chat-
rooms, aber auch Computerbetrug, organi-
sierte Kriminalitdt und sexueller Missbrauch
von Kindern werden Themen des sicher
sehr interessanten Vortrages sein.

Dipl.-Ing Bernhard Kraus
Regierung von Oberfranken

94315 Straubing
Sachsenring 11 ¢

www.ohneis.de

OHNEIS GmbH

Bauunternehmung

StraBRenbau - Kanalbau - Hausanschliisse - Bitumin.

Deckenbau

Hofbefestigungen - Sportplatzbau - Aussenanlagen

info@ohneis.de

Tel. 094 21/980-0
Fax 0 94 21 /980 - 290
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Bezirksgruppe Niederbayern
Jahresrickblick 2013

Stefan Pritscher

Nach der Dreitagesexkursion in den Raum
Stuttgart im Herbst 2012 mit der Besichti-
gung des Bahnprojekts Stuttgart 21 standen
bei der Bezirksgruppe Niederbayern im
Jahr 2013 turnusgemdl wieder zwei Tages-
exkursionen auf dem Programm.

Exkursion zum Flughafen Miinchen

Vor genau zehn Jahren im Mai 2003 hat
die Bezirksgruppe Niederbayern die letzte
Exkursion zum Flughafen Miinchen durch-
geflihrt und den Terminal 2 besichtigt, der
damals kurz vor der Inbetriebnahme stand.
Nachdem der Flughafen Miinchen fir
Niederbayern eine wichtige Verkehrsdreh-
scheibe und fiir die Baufirmen und Pla-
nungsbiiros aus der Region ein wichtiger
Auftraggeber ist, bestand in der Bezirks-
gruppe ein grofSes Interesse an einer erneu-
ten Exkursion zum Flughafen.

Ein fast voller Bus mit VSVI-Mitgliedern aus
ganz Niederbayern machte sich daher am
15. Mai 2013 auf den Weg zum Flughafen
Miinchen und wurde dort von Herrn Dr.-
Ing. Stefan Meier von der Flughafen Miin-
chen GmbH empfangen, der Mitglied der
Bezirksgruppe Niederbayern ist und die
Exkursion zum groften Teil organisiert hat.

Zuerst konnte bei einer Rundfahrt durch
den Sicherheitsbereich des Flughafens der
Flugbetrieb auf den Vorfeldern im Terminal
1 und Terminal 2 besichtigt werden. Das
Terminal 1 wurde 1992 er6ffnet und ist im
Wesentlichen fiir Passagiere mit Start oder
Ziel in Miinchen ausgelegt. Es wird heute
tberwiegend von den Fluggesellschaften

Besuchergruppe vor der Baustellenrundfahrt

Baustelle Satellit

genutzt, die nicht der ,Star Alliance” ange-
horen. Nachdem die Abfertigungskapazitit
schon wenige Jahre nach der Erdffnung
tberschritten wurde, wurde im Jahr 2003
das Terminal 2 in Betrieb genommen, das
auf eine zusatzliche Kapazitdt von 25 Mil-
lionen Fluggdsten im Jahr angelegt ist und
nur von der Deutschen Lufthansa und
ihren Partnern betrieben wird. Nachdem
erkennbar war, dass auch diese rechneri-
sche Auslastungsgrenze in absehbarer Zeit
tberschritten wird, haben sich die Flug-
hafen Miinchen GmbH und die Lufthansa
dazu entschlossen, die bereits 2003 gebau-

te Gepdcksortierhalle zu einem Satelliten
auszubauen. Dieser Satellit kann nur von
der Luftseite erreicht werden — eine land-
seitige Erschliefung, wie beim Terminal 1
und 2, gibt es nicht. Die wesentlichen Vor-
teile des Satelliten sind, dass auf sehr
engem Raum 27 gebdudenahe Flugzeug-
abstellpositionen geschaffen werden kon-
nen und dass das Umsteigen in Folge
der sehr kurzen Wege sehr schnell geht.
Der Satellit ist daher besonders fiir den
Umsteigeverkehr geeignet. An das Terminal
2 wird der Satellit tiber einen Tunnel fiir ein
Personentransportsystem, einen Tunnel fir
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die Infrastruktur und einen Tunnel fir die
Gepacksortieranlage angebunden.

Nach der Vorstellung des Gber 650 Mio.
Euro teuren Projekts im Baubiiro konnten
wir die Baustelle auch vor Ort besichtigen.
Seit dem eigentlichen Baubeginn im Friih-
jahr 2012 ist schon sehr viel geschehen.
Das Stahlskelett ist vollstindig errichtet,
und in vielen Teilbereichen lduft nach
Fertigstellung der Auenfassade bereits der
Ausbau. Besonders beeindruckend war
die komplizierte Absicherung der Baustelle
gegenliber dem Sicherheitsbereich, auf
dem der Flugbetrieb ungestort abgewickelt
werden muss, und die gesamte Logistik der
Baustelle, da alle Arbeiter und das gesamte
Material nach einer Sicherheitsiiberpriifung
nur Uber einen engen Korridor zur Baustel-
le gebracht werden konnen. Die Fertigstel-
lung des neuen Abfertigungsgebdudes ist
fur das Jahr 2015 geplant.

Nach der iiber dreistiindigen Fiihrung
durch den Flughafen und die Baustelle hat-
ten alle Teilnehmer Hunger und Durst. Bei
einer gemeinsamen Brotzeit im Biergarten
des Airbrau im Munich Airport Center kam
nach dem fachlichen Teil der Exkursion
auch der gesellige Teil nicht zu kurz.

S s e

Ausblick

Am 23. Oktober 2013 begab sich die
Bezirksgruppe Niederbayern auf eine ganz-
tagige Exkursion in die Oberpfalz zur Fir-
ma Max Bogl in Neumarkt i.d. Oberpfalz.
Besichtigt wurden das Werksgeldnde der
Firma und eine Windparkbaustelle.

Dariiber hinaus laufen die Vorbereitungen
fir die nachste Jahrestagung der VSVI Bay-
ern auf vollen Touren. Als Organisator die-
ser Veranstaltung hat die Bezirksgruppe
Niederbayern die Stadt Deggendorf ausge-
sucht, die im Jahr 2014 die Landesgarten-

Gemdlitliches Beisammensein im Airbrau

schau mit dem Motto ,Briickenschlag tiber
die Donau” ausrichten wird. Die Stadt
Deggendorf und das Motto der Landes-
gartenschau bieten sicher einen passenden
Rahmen fir die ndchste Jahrestagung der
VSVI. Die Bezirksgruppe Niederbayern
wiirde sich daher sehr freuen, wenn mog-
lichst viele Kolleginnen und Kollegen aus
ganz Bayern unserer Einladung folgen und
am Freitag, den 11. Juli 2014 nach Deggen-
dorf kommen wiirden.

Dipl.-Ing. Stefan Pritscher
Regierung von Niederbayern

Wir sorgen daflr, dass zeitlos Schones auch schon lange funktioniert.

Bauwerksprifung nach DIN 1076 / Nachrechnung gem. Nachrechnungsrichtlinie /
Materialprobeentnahme- und analyse im eigenen Labor /
Objekt- und Tragwerksplanung fur Instandsetzung und Verstarkung /

Leistungsverzeichnis mit Bauliberwachung / Portfolioanalyse mit Wartungsplanung

7 IR

Kempten

Konstruktionsgruppe
Bauen

Ingenieurbiro fir Bauwesen | Bahnhofplatz 1187435 Kempten | Tel. 0831-5 21 56-0 I info@kb-ke.de | www.kb-ke.de
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Bezirksgruppe Schwaben
Stockholm 2013

Gerd Auer

Die Hauptstadt Schwedens war im Juni
2013 das Ziel der schwabischen VSVI-Rei-
senden, aufgeteilt bei An- und Riickreise in
zwei Gruppen nach bewdhrter Manier in
Mitglieder im Ruhestand und Berufstdtige.

Das City-Line-Projekt

Im Gebaude des Trafikverket, der schwedi-
schen Verkehrsbehorde, informierte uns
zundchst Frau Sandra Sigebrant, ihres Zei-
chens Communication Officer, Gber das in
Bau befindliche Projekt der Citybahn, ver-
gleichbar unserer S-Bahn. Schon 1871 gab
es zwei Gleise vom Hauptbahnhof Rich-
tung Stden, tber zwei Briicken und die
Altstadtinsel (Gamla Stan). Damals jedoch
verkehrten (ber diese Route zehn Ziige
taglich — 2013 sind es 550 Nah- und Fern-
verkehrszlige, die durch diesen Flaschen-
hals missen, womit die Strecke an der
absoluten Kapazititsgrenze ist. Weil etwa
80% aller Zugfahrten Schwedens hier pas-
sieren, ist das Projekt in erster Linie eine
Sache der schwedischen Nation, die eine
Milliarde Euro bereitstellte, 200 Mio. Euro
steuern die umliegenden Landkreise bei
und 500 Mio. Euro die Stadt Stockholm.

Die Citybahn fiihrt zweigleisig sechs km
von Tomteboda im Norden nach Arsta im
Suden, zumeist im Tunnel, zehn bis 45 m
tief. Es gibt zwei neue Stationen nordlich
des Hauptbahnhofes. Weil man es fast im-
mer mit hartem Granit zu tun hat, wahlte
man den Sprengvortrieb. Sandra Sigebrant
berichtete, dass man sehr groRen Wert auf
die Kommunikation mit der Bevélkerung
legte, insbesondere mit den betroffenen
Birgern und Geschéftsleuten im ndheren
Bereich, so etwa mit 14 Hotels, 787 Biiros,
96 Restaurants, vier Hochschulen und 25
Arztpraxen. Sprengungen werden Uber
E-Mail 30 Minuten vorher angekiindigt und
sind zeitlich streng reguliert. Uber die
eigene Website gibt es Informationen,
moderne Medien wie Facebook und You-
tube werden genutzt, und ein- bis zwei-
mal pro Jahr dirfen sich die Birger von
dem Baufortschritt in den Tunneln UGber-
zeugen. Somit geniefSt das Projekt eine
hohe Akzeptanz bei den Biirgern, wobei
die Kosten der Kommunikation ca. 1%
der Gesamtkosten ausmachen (Stuttgarter —
lernt von den Schweden!).

Herr Siomak referierte Giber das System des
Controllings. Beeindruckend war, dass die
Verkehrsbehorde von vornherein Unsicher-
heiten im Verlauf der Baumalinahme akzep-
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erfangung des denkmalgeschiitzten ,Konung
Oscar Minne Instituts” in der Ansicht...

tiert (z.B. unvorhergesehene Erschwernisse
im Erdbau infolge geologischer Unregel-
maRigkeiten im Granit), Risikoeinschat-
zungen Uber die gesamte Baumaflnahme
fortflihrt, sechsmal jahrlich mit den ver-
schiedenen Projektmanagern konferiert
und monatliche Berichte tber den Baufort-
schritt und die Kostenentwicklung erstellt
(Berliner und Hamburger — lernt von den
Schweden!).

Technische Herausforderungen

des Projekts

Von den acht Teillosen, die an verschiedene
Firmen vergeben wurden, war es uns ver-
gonnt, die Lose der Firmen Ziblin und Bil-
finger ndher kennenzulernen. Herr Gams-
jager, naturlich Osterreicher, erklarte uns
das Herzstliick seines Loses, den Soder-
malmtunnel, den Ziblin zusammen mit
seinem danischen Partner Pihl baut. Da die
Strecke zwischen den Inseln Sodermalm
und Riddarholmen, auf der die Altstadt
liegt, zwar nur etwa 300 m breit, das Was-
ser aber teilweise Uber 60 m tief ist, baut
man den Tunnel mit drei Hohlkasten, wo-
von jeder 10 m hoch und 20 m breit ist, auf
bis zu 41 m lange Pfdhle. Das ist gleichsam
eine Unterwasserbriicke. Das erste 100 m
lange und 20.000 Tonnen schwere Element
wurde bereits im Mai erfolgreich abgesenkt,
mit Hilfe von Ballasttanks mit Wasser und
Tauchern, die die genaue Lage kontrollier-
ten. Es grenzt an den Tunnel S6dermalm
und es wurde uns klar, dass der Anschluss
dieses Elementes an den ausgesprengten
Tunnel besonderes technisches Know how
erfordert.

Im Abschnitt von Bilfinger (wegen Roland
Koch ohne Berger), der im Siiden an den
Ziiblinabschnitt anschliefft und bis zum
Stockholmer Stidbahnhof fiihrt, erklarte uns
Herr Gernot Reismann, ebenfalls Osterrei-
cher, die besonderen Schwierigkeiten bei
der Untertunnelung eines zweistdckigen,
zweiflligeligen, denkmalgeschiitzten Hau-
ses, dessen einer Fliigel in der Tunneltrasse
steht. Man bohre Pfdhle beiderseits der tra-
genden Mauern, unterfange die Mauern mit
Stahltragern, hebe die Trager hydraulisch
einige Zentimeter an, stelle die Trager auf
Stahlpfdhle, betoniere die Tunneldecke,
grabe aus zur Tunnelsohle, betoniere den
Boden, betoniere die Tunnelwinde, schnei-
de die Pfahle ab, und schon steht das Haus
auf der Tunneldecke, fir kalkulierte 30 Mil-
lionen Euro. Weil unerwartet Sand und Ton
angetroffen wurden, kommt die Aktion fast
doppelt so teurer. Der Abbruch eines Flii-
gels dieses Stiftungsheims und der detail-
getreue Wiederaufbau nach der Tunnelher-
stellung wére deutlich billiger und schnel-
ler zu haben gewesen, aber verstehen diirf-
ten ein solches Procedere nur die Bauinge-
nieure und nicht die Denkmalschiitzer...



Stockholm Green City und Neubauviertel
Im Stadtplanungsamt referierte Herr Micha-
el Erman, geborener Bayer und jetzt
schwedischer Staatsbiirger, Giber Probleme,
mit dem Bevoélkerungszuwachs umzuge-
hen. Dieser resultiert teilweise aus dem
Geburtentberschuss, teilweise aus dem
Zuzug aus der Region und dem Ausland.
Wohnungen und Infrastruktur zu bauen
und dabei die Vision der Griinen Stadt im
Auge zu behalten, sieht Erman als Heraus-
forderung. So seien zum Beispiel bis 2020
18.000 neue Grundschulpldtze nétig. Alte
Industrieflachen im Stadtgebiet wiirden mit
Wohnungen bebaut, jedoch mit griinen
Keilen bis hin zur Innenstadt. Allerdings
wiirden noch nicht genug Wohnungen
erstellt und alte Hauser miissten energe-
tisch nachgeriistet werden. Von der Auto-
stadt, die Stockholm 1990 gewesen sei,
soll die Stadt sich zur Fullgdngerstadt mit
optimalem OPNV wandeln, auch mit Hilfe
eines Mautsystems fiir die Innenstadt. Inte-
ressant auch, dass Schweden korruptions-
frei sei, dass 80% der Frauen in Vollzeit
arbeiten und alle vier Jahre Wahlen sind,
und zwar gleichzeitig fiir das nationale Par-
lament, die Region und die Kommunen.

Bei einem Besuch in Hammarby, wo aus
einer Industriebrache ein sympathischer
Stadtteil mit Trambahnanschluss fiir 19.000
Einwohner entstand, konnten wir uns am
nachsten Tag davon Uberzeugen, wie die
Ziele in der Praxis umgesetzt werden. Herr
Bjorn Cederkvist referierte in deutlichem
und einfachem Englisch und mit viel
Leidenschaft tiber Stockholms Neubaupro-
jekte und fuhrte uns durch den Stadtteil
Hammarby, der bei der Planung Standort
fiir das Olympische Dorf und das Stadion
fur die Spiele 2004 werden sollte. Aller-

Vortrag iiber die Stadtentwicklung in Stockholm
durch Bjoérn Cederkvist

dings hat das Wohnen hier seinen Preis:
1.400 Euro Monatsmiete flir eine Wohnung
von 75 m2, fur deren Erwerb ca. 350.000
Euro bezahlt werden miissen. Parkplatze
kosten 150 Euro Monatsmiete, es gibt nur
0,7 pro Wohnung.

VSVI bei SIPRI

Weit weg vom Thema Bauen, aber sehr
interessant war ein Besuch beim renom-
mierten Stockholmer Institut fiir Friedens-
forschung (Stockholm International Peace
Research Institute). Jasmin Beisiegel, eine
junge Deutsche, die fiir einige Monate dort
arbeitet, berichtete uns von den Anfingen
des Instituts, gegriindet aus Anlass von 150
Jahren Frieden. Schwedische Soldaten fuhr-
ten zuletzt 1813 gegen Napoleon Krieg!
Finanziert wird die Arbeit hauptsdchlich
vom schwedischen Staat und anderen
Organisationen, darunter auch dem deut-
schen AuBenministerium. Herr Siemon
Wesemann, ein Hollander und Historiker,
berichtete aus seinem Spezialgebiet, dem

Kauf und Verkauf von Waffen, wobei er alle
zugdnglichen Quellen verwendet, um den
Waffentransfer transparent zu machen.
Wohl keiner von uns wusste, dass unsere
amerikanischen Freunde Spitzentechnolo-
gie Uberall hin verkaufen, aber uber die
Software die Kontrolle z.B. iiber ihre Tarn-
kappenbomber behalten. Dass Deutsch-
land drittgrofter Waffenexporteur und bei
Schiffsdieseln und Panzerkanonen Welt-
marktfiihrer ist, wusste man aus der Presse,
aber dass Griechenland bei etwa gleicher
Einwohnerzahl wie Schweden zehnmal so
viele Kriegsschiffe und Panzer besitzt wie
Schweden, brachte mich und andere schon
ins Gribeln ...

VSVI-Touristen

Neben den Baustellenbegehungen erfor-
derte auch das touristische Programm Kon-
dition, sei es ein Besuch der Altstadt mit
ihren engen Gassen, sei es der Besuch des
Rathauses mit seinen 8 Millionen Ziegeln,
wo jahrlich die Nobelpreise tibergeben wer-
den, sei es die Bootsfahrt auf dem Malarsee
zum Schloss Drottningholm mit Spazier-
gdngen in seinen Garten. Ein Hohepunkt
fur viele war auch der Besuch des Wasa-
Museums, in dem ein Kriegsschiff ausge-
stellt ist, das 1628 nach 1300 m Fahrt bei
leichter Brise umkippte und sank, 1961 ge-
hoben und sorgfiltig restauriert wurde. Ko-
nig Gustav Il. Adolf mischte sich wahrend
des Baus wiederholt ein, wollte das Schiff
mit vielen Kanonen immer noch héher und
prachtiger bauen lassen. Zeitplan und
Kosten liefen aus dem Ruder, das Schiff
wurde sehr, sehr prachtig, aber flugtiichtig
— pardon, seetiichtig — war es nicht ...

Dipl.-Ing. (FH) Gerd Auer
Augsburg

matrics i

Projekte im Briickenbau 2013:

Kéhlbrandbriicke HH (HPA)
Monitoring

A7 Witzighausen (ABD KT)
Nachrechnung

engineering

Planung — Nachrechnung — Gutachten — Verstarkung — Monitoring

Donaubriicke Budapest
Verstarkung

Innbriicke Neuhaus (StBaPa)
Gutachten

A92 Buchergraben (ABD R)
Nachrechnung
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[stanbul 2012

Gerd Aver

63 Teilnehmer der VSVI Schwaben hatten
sich im Oktober 2012 auf den Weg ge-
macht — nach bewahrter Manier in Aktive
und Ruhestandler unterteilt.

Die Dimensionen

Istanbuls AusmafSe sind gigantisch. Die
Stadt ist 200km lang und bis zu 60km
breit. In Europa, beiderseits des Goldenen
Horns, wohnen sieben Millionen Men-
schen, jenseits des Bosporus in Asien zehn,
also zusammen siebzehn, was etwas mehr
ist als die Bevolkerung Bayerns und Sach-
sens zusammen — oder dreizehnmal Miin-
chen. Und wenn die Tendenz der letzten
Jahre anhdlt, kommt jedes Jahr etwa eine
Viertelmillion hinzu. Die Stadt steht also
vor gewaltigen Herausforderungen, von
denen uns Stralkenbauer natirlich vor allem
das Verkehrswesen und die ehrgeizigen
Bauprojekte interessierten.

Das Marmarayprojekt

Im Stadtteil Uskiidar auf asiatischer Seite
lieBen wir uns nach einer zwanzigminti-
gen Fahrt mit der Fihre bei herrlichem Wet-
ter und einem kleinen Marsch zum Biiro
der Firma Avrasy-consult von Projektmana-
ger Mehmet Cilingir aus erster Hand infor-
mieren. Bei der Fahrt konnte man schon
erahnen, dass die Reise hin und zurilick den
eine Million Pendlern, die taglich die Fah-
ren benutzen missen, wohl weniger Spal
macht als uns. Nach der Grundsteinlegung
am 9. Mai 2004 begannen die Arbeiten,
hauptsdchlich mit japanischem Kapital und

Galatabriicke: oben Verkehr, unten Restaurants

Know-how, und sollten nach vier Jahren
und mit Kosten von 2,5 Mrd. Euro abge-
schlossen werden. Der Zeitplan war nicht
zu halten, der Kostenrahmen auch nicht,
vor allem, weil auf der europdischen Seite,
wo die alte Romerstadt liegt, in der Trasse
Dutzende antike Schiffe und bis zu 8.000
Jahre alte Graber gefunden wurden. Erst
Anfang 2011 wurden die archdologischen
Arbeiten abgeschlossen und heute ist der
Tunnel praktisch im Rohbau fertig.

Bautechnisch interessant waren die Erldu-
terungen, wie die vorgefertigten, bis zu
135m langen, fiir ein Doppelgleis ausge-
legten Rohren mit Hilfe von Ballasttanks
bis zu 56 m unter den Meeresspiegel abge-
senkt und miteinander verbunden wurden.
Stahlbetonplatten schiitzen gegen fallende
Anker. Am Ubergang zu den am Festland

Modell des Bahnsteigs Uskiidar, Marmaraytunnel-Projekt

durch Tunnelbohrmaschinen hergestellten
Abschnitten wird die Konstruktion durch
eine Art Gummibeilagscheibe gegen Erd-
bebenschdden gesichert. Man geht davon
aus, dass in Istanbul, das nur ca. 20km
nordlich der Nordanatolischen Verwer-
fung liegt, Erdbeben mit einer Magnitude
von 7,5 auf der Richterskala zu erwarten
sind. 1,4km waren am Meeresgrund zu
verlegen, und das mit mehrmonatigen
Pausen wegen der Fischwanderung vom
Schwarzen Meer in das Marmarameer und
umgekehrt. Der Bosporus musste zur
Einbahnstrale fiir die dicken Schiffe wer-
den, einen Tag hin und am anderen Tag
her. Insgesamt sind jetzt 13,6 km Tunnel
fertig und zurzeit ist man dabei, die Statio-
nen auszuristen. Die Halfte von uns durfte
sich nach einem Abstieg auf 30m Tiefe
vom Fortgang der Arbeiten (iberzeugen.
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Im Marmaraytunnel

Wenn im Oktober 2013 die Strecke eroff-
net wird, werden stiindlich bis zu 75.000
Passagiere in jede Richtung fahren, der
Anteil des Schienenverkehrs in Istanbul
wird sich von 3,6% auf 27 % erhéhen und
die Guterziige werden nachts von einem
Kontinent zum anderen fahren konnen
und missen nicht wie bisher auf Fihren
umgeladen werden.

Unsere Gruppe vor der Halic-Metro-Briicke

Northern Marmara Motorway

Auf der Schifffahrt im Bosporus tags zuvor
konnten wir uns schon davon tberzeugen,
wie dicht und langsam der Verkehr tber
die beiden bestehenden Hangebriicken ist.
Deshalb ist jetzt eine dritte Hangebriicke
in Planung, tiber die uns Herr Alper Vahit
Yildiz und Frau Meltem Baynazglu infor-
mierten. Die Firma Ictas Construction, die
auf den Bau von grollen Briicken, Hafen,
Flughédfen und Kraftwerken spezialisiert ist,
hat sich als Berater die Elite der Briicken-
bauer aus Frankreich, Belgien und der
Schweiz geholt, welche u.a. die beriihmte
Schrégseilbriicke bei Millau Giber den Tarn
in Frankreich konstruiert hat. Die Briicke
soll zwei Bahngleise tragen, vier Fahrspu-
ren in jede Richtung bekommen, 1,2 Mrd.
Dollar kosten und Teil einer 59 km langen
Autobahn sein, die Europa mit Asien ver-
bindet. Sie wird 2.164 m lang werden mit
einer maximalen Spannweite von 1.408 m
und 318 m hohen Pylonen. Neben den
klassischen Tragseilen mit Hangern sollen
zur Aussteifung zusétzlich Schragseile ver-
wendet werden. Ende 2015 soll die Briicke
fertig sein und jeder Monat Verzogerung
soll 50 Millionen Dollar kosten. Taglich
werden 130.000 Autos in jede Richtung
fahren konnen und je drei Dollar Briicken-
maut entrichten.

Die Halic-Metro-Briicke tiber das

Goldene Horn

Herr Ulvi Altan von der Architektengruppe
Hakan Kiran stellte uns das Projekt der
Metrobriicke Gber das Goldene Horn dar,
welche mitten in Bau ist. Was bei Leonar-
do da Vinci und anderen nur eine Skizze
war, wird jetzt verwirklicht. Da eine Unter-
tunnelung des Goldenen Horns fir die
Metro wegen der iiber 30 m hoch liegen-
den Stationen von Taksim und Yenikapi
infolge immenser Steigungen technisch
nicht darstellbar war, entschloss man sich,
den Meeresarm etwa 17 m tber dem Was-
ser zu Uberqueren und dort eine Halte-
stelle mit einzuplanen. Die Schwierig-
keiten waren riesig. So mussten mehrere
fir die Pfeilergriindung der Briicke vorge-
sehene Orte wegen archdologischer Funde
aufgegeben und eine alte Stadtmauer auf-
wandig gestiitzt werden. Die Griindung der
Pfeiler im Wasser erfolgte auf 120 m langen
Pfahlen und die Konstruktion wurde nach
Vorschlagen mehrerer Gutachter niedriger
und ,durchsichtiger”, was durch eine Ver-
kirzung der Pylone von 88 auf 65 m und
diinnere Seile erreicht werden soll. Zweck
dieser Anderung ist, dass der Blick von der
Galataseite hintiber zum Wahrzeichen
Nummer 1, der Stleyman-Moschee mdg-
lichst wenig beeintrachtigt werden darf.

BERATUNG
PLANUNG
BAULEITUNG
VERMESSUNG

WASSER

ABWASSER
STRASSEN
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Von einem Boot aus konnten wir aus der
Ndhe sehen, wie vorgefertigte Briickenteile
aus deutschem Stahl am Pfeiler befestigt
wurden, und erfahren, dass bei einem Erd-
beben eine besondere Vorrichtung an den
Gleisen am Ubergang von der Briicke zum
Metrotunnel ein horizontales und verti-
kales Verschieben der Gleisenden ausglei-
chen soll. Ein drehbares Briickenstiick am
rechten Ufer wird die Durchfahrt fir gro-
Bere Schiffe ermoglichen.

Die Architektin

Im Vortrag von Frau Professor Ayse Zekiye
Abali wurde deutlich, dass sie sich noch
nicht mit der neuen Briicke anfreunden
kann, weil sie das Stadtbild zu sehr beein-
trachtigen wird. Die Moschee von Siiley-
man dem Prdchtigen, erbaut vom lIstan-
buler Elias Holl, dem Baumeister Sinan
1550 bis 1555, sei schliellich die stadte-
bauliche Dominante im Norden der Stadt.
Dr. Abali beklagte ferner, dass die Stadt zu
dicht besiedelt sei, immer mehr Grin
zugunsten von Hausern und Stralen ver-
schwunden ist und dass es Aufgabe der
Politik sei, diese negative Entwicklung zu
stoppen. Wenigstens kénne man es als
Erfolg verbuchen, dass es gelungen sei,
Wolkenkratzer im historischen Stadtkern
zu verhindern. Sie z&hlt bei ihren Bemii-

(-

Sorgsamer Umgang mit den denkmalgeschiitzten Bauten und der notwendigen, neuen Infrastruktur

hungen auch auf den Istanbuler Birger-
meister, der ebenfalls ein Architekt ist.

VSVI-Touristen

Natirlich haben wir in der knappen freien
Zeit versucht, moglichst viele Sehenswiir-
digkeiten zu besichtigen, voran die Hagia

Kuppel der Irenenkirche (im Topkapi Sarayi), die Hagia Sophia und die Yeni Valide Moschee
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Sophia, die in der jetzigen Form unter Kai-
ser Justinian 537 erbaut und im 16. Jahr-
hundert von Sinan durch Stiitzmauern vor
dem Einsturz gesichert wurde. Es war
beeindruckend, dass schon vor 1500 Jah-
ren die Baumeister die Gefahr durch Erd-
beben erkannten und die Sdulen auf eine
Art Beilagscheibe aus Blei stellten. Eben-
falls beeindruckend, dass die Sultane nach
Umwandlung der Kirche in eine Moschee
die Gesichter der Engel nur ibermalen
lieBen, sie aber nicht zerstorten.

Sehenswert auch das Hippodrom mit dem
agyptischen Obelisken, die romische Zister-
ne mit ihren 336 Marmorsaulen, zwischen
denen James Bond im Film ,Liebesgriife
aus Moskau” herumruderte, der prachtige
Sultanspalast Topkapi, einige der 3.000 Mo-
scheen und die mdchtige Landmauer von
Kaiser Theodosius IlI., die das ostromische
Konstantinopel tausend Jahre schiitzte, bis
sie 1453 unter dem Ansturm der 100.000
osmanischen Soldaten unter Mehmet II.
und seiner riesigen Kanonen zu Bruch ging.

In Erinnerung bleiben wird auch das Trei-
ben im Basar, das offensive Werben um
Kundschaft der Schuhputzer und der Tir-
steher vor den Restaurants, die Rufe des
Muezzins zum Gebet, die 42 Textil- und
Schuhgeschidfte in der Stralle unseres
Hotels, die Schwerarbeit der Sackkarren-
schieber, die marode Bausubstanz auller-
halb mancher Hauptstralen und nicht
zuletzt der behutsame und respektvolle
Umgang unserer tirkischen Kollegen mit
dem historischen Erbe ihrer Stadt, egal aus
welcher Epoche der Geschichte.

Dipl.-Ing. (FH) Gerd Auer
Augsburg



Bezirksgruppe Mittelfranken

Tatigkeitsbericht

Jens Ehmke

Die Bezirksgruppe Mittelfranken der VSVI
hat seit Erscheinen unserer letzten Zeit-
schrift einige Aktivitdten vorzuweisen:

Unsere Mitgliederversammlung fand am
14. November 2012 in Cadolzburg statt.
Mit der groBziigigen Unterstiitzung des
Marktes Cadolzburg konnten wir die Burg-
anlage besichtigen. Die Fihrung durch
Herrn Helmut Krdmer — Ehrenvorsitzender
des Heimatvereins Cadolzburg — zeigte den
Teilnehmern wieder, welche unbekannten
Schétze in unserer nachsten Umgebung auf
Entdeckung lauern. Anschlieffend durften
wir unsere Mitgliederversammlung im
Sitzungssaal des Rathauses durchfiihren.
Zum Abschluss gab es die Gelegenheit
zur Einkehr, die VSVI hat eine Kleinigkeit
ausgegeben.

Die Exkursion nach Regensburg am 23.
April 2013 war sehr erfolgreich. 38 Teil-
nehmer sorgten fiir ein nahezu ausge-
glichenes Ergebnis. Die Exkursionspunkte
waren hochinteressant und lehrreich. Herr
Andreas Appelt von der Autobahndirektion
Stidbayern, Dienststelle Regensburg, hat
die Planung der B 15 neu, die fertige Strecke
von Regensburg bis Neufahrn, den Bau-
ablauf sowie die Baustelle bis Ergoldsbach
und die Vorausschau bis zum Anschluss an
die A92 erldutert.

Blick hinauf zum Regensburger Dom

AnschlieRend hat Herr Walter vom Tiefbau-
amt der Stadt Regensburg tiber die Sanie-
rung der beriihmten Steinernen Briicke
informiert — mit Baustellenbesuch auf der
eingehausten Briicke. Im Anschluss daran
wurden wir von Herrn Christian Brunner
vom Staatlichen Bauamt (iber den Dom
informiert. Der Spaziergang durch das fan-
tastische Gebaude und Uber die Dacher
von Regensburg war ein lange im Geddcht-
nis bleibendes Erlebnis.

Im Rahmen einer Halbtagesexkursion in
Nirnberg am 15. Mai 2013 hat Herr Dou-
brava vom Bayerischen Blinden- und Seh-
behindertenbund Beispiele zur Barrierefrei-
heit von Strafenverkehrsanlagen gezeigt.
AnschlieBend haben wir die Baumalinah-
men zur Herstellung der Wasserwelt am
Wodhrder See besichtigt. Der Vortrag von
Herrn Ldufer vom Wasserwirtschaftsamt
Nirnberg zum Projekt Wasserwelt Wohr-
der See ldsst uns wie in Cadolzburg
die ndchste Umgebung mit anderen Augen
sehen.

An der Ganztagesexkursion am 3. Juli 2013
zum Projekt ,PPP A8 Ulm - Augsburg”
hatten nur 17 Teilnehmer Interesse, die
Kosten flir den Bus waren also bei weitem
nicht gedeckt. Umso besser konnten die
Vortrdge von Herrn Rodehack, Autobahn-
direktion Stdbayern, Dienststelle Kempten
und von Herrn Beraldo, dem Vertreter der
Pansuevia, diskutiert und hinterfragt wer-
den. Der von der PPP-MafSnahme gewon-
nene Eindruck wurde dann auf der Bau-
stelle verifiziert. Allein schon der erste
Tagesordnungspunkt am Vormittag machte
die Reise lohnenswert, am Nachmittag ha-
ben wir das Kalksandsteinwerk in Derching

KS-Werk in Derching

besucht. Mit der Besichtigung der Herstel-
lung der Kalksandsteine und der prakti-
schen Vorfiihrung verschiedener KS-Mauer-
systeme, z.B. mit Blocksteinen, war ein
wirklicher Wissensgewinn verbunden. Es
muss festgestellt werden, dass die Daheim-
gebliebenen etwas verpasst haben.

Die grofSe Exkursion in den Schwarzwald/
Elsass wurde vom 2. bis 5. Oktober 2013
durchgefiihrt. Das Programm:

Mittwoch, 2. Oktober

Fachbesichtigung Stuttgart 21 im Vortrags-
raum Bahnhofsturm, Vortrag Herr Kluck von
Drees und Sommer, anschliefend Rund-
blick vom Dach sowie individuelle Besich-
tigung der Ausstellung im Turm

Donnerstag, 3. Oktober

vormittags Schiffshebewerk Arzviller in der
Néhe von Saverne, Fiihrung mit Rundfahrt,
nachmittags Innenstadtfihrung Strallburg
mit Besichtigung des Miinsters
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Gruppenbild vor dem Teilschild einer Tunnelbohrmaschine von Herrenknecht

Freitag, 4. Oktober

vormittags Firma Herrenknecht,
nachmittags Besichtigung Firma Schock in
Baden-Baden, Ortsteil Steinbach; Begleit-
programm: Ein ganzer Tag in Baden Baden
mit Stadtfihrung und Casinobesuch; ge-
meinsamer Abend mit Weinprobe im Wein-
gut Iselin in Gernsbach

Samstag, 5. Oktober
Strallenmuseum Germersheim

Fir dieses Programm konnten sich zwar nur
27 Teilnehmer erwarmen, die Mischung aus
Fachprogramm und anderen Programm-
punkten machte die Reise jedoch wirklich
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lohnenswert. Herr Kluck hat das Mammut-
projekt S21 anschaulich erldutert. Unab-
hédngig von der eigenen Meinung konnten
die Exkursionsteilnehmer die Schwierig-
keiten bei der Durchsetzung und Reali-
sierung eines 6,5 Mrd.-Euro-Bauprojekts
nachvollziehen. Die Exkursionsteilnehmer
waren besonders vom Besuch der Herren-
knecht AG beeindruckt. Herr Kleis, Maschi-
nenbauingenieur und trotz seiner Jugend
ein langjahriger Mitarbeiter, konnte seine
Begeisterung (iber seine Firma bei der
Fihrung nicht verbergen und steckte damit
auch die Besucher an. Kenntnisreich und
auf die vielen Fragen nur selten um eine
Antwort verlegen, zeigte er das riesige
Werksgeldnde, Einzelteile und eine zu-
sammengesetzte Tunnelbohrmaschine und
erlduterte deren Wirkungsweise.

Die Fa. Schock stellt mit 600 Mitarbeitern
Bauteile, z.B. den Isokorb zur thermischen
Trennung des Hausbalkons, her. Herr Ven-
ter erlduterte die Wirkungsweise der Bau-

Mittagspause in Strallburg — Bei dem schonen Wetter natiirlich drauflen
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teile und den Einsatzbereich einer neuen
Bewehrungsart aus Glasfaserstaben. Mit
der Fiihrung tber das Werksgeldande wurde
der informative Nachmittag abgerundet.

Die Partner vom Begleitprogramm berich-
teten ebenfalls von einer interessanten
Fihrung durch Baden-Baden. Der Besuch
im Casino hat zu keinen nachhaltigen Ver-
mogensschaden gefiihrt, so dass die Wein-
probe einen informativen und schénen Tag
abrunden konnte.

SchliefSlich fand am 15. Oktober 2013 eine
Besichtigung der Baustelle fiir den neuen

U-Bahnabschnitt BA3 der U3 in Niirnberg
mit den U-Bahnhofen Klinikum Nord und
Nordwestring statt. Der Tunneldurchstich
vom U-Bahnhof Nordwestring zum Bahn-
hof Klinikum Nord war gerade abgeschlos-
sen worden. Die Bahnhofe werden in
Deckelbauweise als offene Bauwerke er-
richtet. Der Tunnel zwischen den beiden
Bahnhofen wird mit Tunnelfrase aufgefah-
ren. Als westlichstes Bauwerk schlief’t
dieser Bauabschnitt mit einem in offener
Bauweise errichteten Tunnel, der als Gleis-
wechselanlage und Bereitstellungsanlage
dient, ab. Vor der eigentlichen Baustellen-
begehung wurde durch Herrn Friedrich

Blick vom Bahnhofsturm auf die Baustelle ,Stuttgart 21“

U-Bahnbaustelle

vom U-Bahnbauamt zunachst die Nirnber-
ger U-Bahn vorgestellt. Der Bauablauf und
die Bauarten im Baubetrieb fir die Tunnel
und die Bahnhofe wurden erldutert. An-
schlieBend fand die Mitgliederversamm-
lung statt.

Dipl.-Ing. Jens Ehmke
Leiter der Dienststelle Wiirzburg
der Autobahndirektion Nordbayern
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Bezirksgruppe Unterfranken
Jahresbericht 2013

Holger Bothe

Wiirzburger Seminar —

aktuell und praxisnah

Traditionsgemd und als wichtiger und
erfolgreicher Bestandteil des Jahrespro-
gramms fiihrte die Bezirksgruppe Unter-
franken am 2. Mai wieder ihr Wiirzburger
Seminar durch. Interessante Themen, wie
die neuen Richtlinien fiir die Standardi-
sierung des Oberbaus (RStO 12) und die
praktischen Erfahrungen mit larmmindern-
den Fahrbahnbeldgen, sorgten mit knapp
50 Teilnehmern fiir einen vollstindig ge-
fillten Vortragssaal und einen regen Erfah-
rungsaustausch.

Baudirektor Gernot Rodehack, Mitglied im
betreffenden Arbeitsausschuss der FGSV,
zeigte auf, welche und warum sich Ande-
rungen gegeniber den alten RStO 01 erge-
ben haben. Ganz wesentlich hat sich die
bisherige Dimensionierung gedndert, die
anhand rechnerischer Modelle (berpriift
und neu ausgerichtet wurde. Statt Bau-
klassen gibt es nunmehr Belastungsklassen
fur Fahrbahnen und Verkehrsflichen, wo-
bei auch die Dimensionierungsgrofien fiir
Achslasten und Lastkollektivquotient ent-
sprechend angepasst wurden.

Junge Kollegen aus Unterfranken tiberzeugen sich von der Tauglichkeit der Kfz-Gelandelehrbahn auf
dem Truppeniibungsplatz Hammelburg. Das Fahrzeug im Hintergrund hat noch geniigend Bodenfreiheit.

Sowohl die Staatlichen Baudmter als auch
kommunale Strallenbaulasttrager haben in
den letzten Jahren als Folge der Absenkung
der Larmsanierungsgrenzwerte um 3 dB(A)
verstarkt larmmindernde Fahrbahnbeldge
im Rahmen der Larmsanierung eingebaut.
In Erprobung waren die Beldge aus Splitt-
mastix (SMA 8S — LA), Asphaltbeton (AC 8
DS), Gussasphalt (PMA 5) sowie die Diinn-
schichtbeldge im Heilleinbau auf Versie-
gelung (DSH-V8 bzw. V5), aber auch der
einlagige offenporige Asphalt. Die Erfah-
rungen in Unterfranken zeigen, dass die
besondere konzeptionelle Abstimmung der
Deck- und Binderschicht und des Schich-

Wer am Ende auf dem Siegerpodest ganz oben steht, ist nicht so wichtig. Alle sind sicher ans Ziel
gekommen und hatten jede Menge Spal8 beim Kartrennen.
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tenverbundes sowie ein qualitativ hoch-
wertiger Einbau mit Beschicker die Grund-
voraussetzungen fiir einen reibungslosen
Bauablauf und einen einwandfreien, wir-
kungsvollen Fahrbahnbelag bilden. Im
Vergleich der einzelnen Beldge pladierten
die Referenten Ubereinstimmend fiir den
Einsatz der DSH-V.

Junge Kollegen kamen sich ndher — eine
spannende Fachexkursion mit SpaBfaktor
Am 13. Juni fand speziell fir jiingere Kol-
leginnen und Kollegen eine Halbtages-
exkursion statt. Ziel bei herrlichem Som-
merwetter war am friihen Nachmittag der
Truppeniibungsplatz Hammelburg, der mit
einer speziellen Form des Verkehrswege-
baus aufwarten kann: einer Kfz-Geldnde-
lehrbahn. Die Anlage wurde erst kurz zu-
vor unter Betreuung des Staatlichen Bau-
amtes Schweinfurt fertiggestellt, so dass die
Soldaten selbst gespannt auf die erstmalige
Nutzung waren. Mit kiinstlich angelegten
Steilrampen, Erdtrichtern, Ger6llpisten und
Wasserbecken werden die Fahrzeugfiihrer
der Bundeswehr auf die schlechten Stra-
Benverhdltnisse in Einsatzgebieten vorbe-
reitet und lernen unter Extrembedingungen
die Eigenschaften und Grenzen ihrer Fahr-
zeuge auf praktische Art und Weise ken-
nen. Veranschaulicht mit Eagle, Wolf und
Dingo war es fiir die junge VSVI-Delega-
tion, insbesondere durch die Méglichkeit
der Mitfahrt in den Fahrzeugen, ein sehr
interessantes Erlebnis.

Nachdem alle Hindernisse und Strecken
inspiziert waren, folgte ein Ortswechsel
mit Kontrastprogramm: Auf der Kartbahn in
Oberwerrn konnte sich jeder Teilnehmer
hautnah einen Eindruck vom Rennstrecken-
bau verschaffen. Zwar ohne Hindernisse,
daftir aber mit deutlich mehr Schikanen
bespickt, war nun ein ganz anderes fahre-
risches Geschick gefragt. Alle Rennfahrer
verbesserten sich kontinuierlich von Runde



Baustellenbesichtigung an der A3 bei Weibersbrunn. Um den Larmschutz zu verbessern, wird die Autobahntrasse verschoben.
Die umfangreichen Erdarbeiten haben die Landschaft bereits deutlich verdndert.

zu Runde und bewiesen damit, dass Stra-
Benbauingenieure nicht nur bei Planung
und Bauabwicklung eine gute Figur ma-
chen.

Hungrig und durstig, aber zufrieden nach
der harten Arbeit am Lenkrad, fihrte der
Weg weiter ins ,Sax’s” nach Schweinfurt,
um beim gemeinsamen Abendessen iber
die tollen Eindriicke und Erlebnisse zu
sprechen.

Bautrager MUn
Tiefbau - Hochbati

Die ,U41” bzw. die jungen Kollegen be-
danken sich nochmals bei allen Beteilig-
ten, die diese Exkursion durch ihr Engage-
ment ermdglichten.

Uberraschende Ein- und Ausblicke
zwischen Spessart und Odenwald am

18. Juli

Wer meint, unser Bedarf an Spessart-Exkur-
sionen sei fiir die ndchsten Jahre gedeckt
und das Thema , Autobahnausbau zwischen

KLAUS Holding
KLAUS Wohnbau
KLAUS Hoch + Tiefbau
ECKLE Tiefbau

HOLL Tiefbau

) DINO® Dachhebesystem

PP Epito Kft. Budapest

Aschaffenburg und Wiirzburg” gebe nichts
mehr her, der irrt gewaltig. Zwar unter-
nahmen wir in den vergangenen Jahren
schon mehrere Tagesfahrten in den Spes-
sart, doch aus gutem Grund, denn dort
wird Stiick fiir Stiick Unterfrankens mit
Abstand bedeutendstes und umfangreichs-
tes Strallenbauprojekt der Gegenwart abge-
wickelt. Der sechsstreifige Ausbau der
Bundesautobahn A3 schreitet unaufhalt-
sam voran, was sich nicht nur im Sitden
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Schwangaustral3e 29
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Wiirzburgs, sondern insbesondere im Spes-
sart zwischen Waldaschaff und Rohrbrunn
bemerkbar macht.

Dass kein Baulos dem anderen gleicht, da-
von konnten wir uns im aktuellen Ausbau-
abschnitt bei Weibersbrunn {iberzeugen.
Seit April 2013 laufen dort die umfangrei-
chen Erdarbeiten fir eine grundlegende
Modernisierung der tber 50 Jahre alten
Strecke. Dabei geht es nicht nur um die
Querschnittverbreiterung  von  vier auf
sechs Fahrstreifen, sondern um eine Ver-
besserung der Linienflihrung unter den
Gesichtspunkten Verkehrssicherheit (Abfla-
chen der bislang engen Kurven) und Larm-
schutz (Abriicken der Trasse vom Ortsrand
der Gemeinde Weibersbrunn). Der 8 km
lange Ausbauabschnitt zwischen der Kaup-
penbriicke und der Anschlussstelle Rohr-
brunn kostet den Bund tiber 100 Mio. Euro.
Bis zur Fertigstellung im Herbst 2015 wer-
den rund 2,25 Mio. Kubikmeter Erde be-
wegt, wovon wir bei unserer Baustellenbe-
sichtigung in der Ndhe der Anschlussstelle
Weibersbrunn einen Eindruck erhielten.

Nach einer Mittagspause im Franziskaner-
kloster Engelberg mit herrlichem Ausblick
auf die Mainlandschaft zwischen Milten-
berg und GroBheubach ging es weiter an
den Rand der Miltenberger Altstadt ins
sogenannte ,Schwarzviertel”. Dort wird
gerade der zweite Abschnitt des Hochwas-
serschutzes der Stadt Miltenberg umge-
setzt. Auf 600 m Lange entsteht ein Schutz-
system aus fester Mauer und aufsetzbarer
mobiler Wand, die von Stahlstiitzen und
Aluminiumbalken gebildet wird. Damit
wird den hohen stadtebaulichen Anforde-
rungen, die aus der unmittelbaren Ndhe

zum Mainufer, zur parallel verlaufenden
Hauptverkehrsstrale und der angrenzen-
den Bebauung resultieren, Rechnung getra-
gen. Die Kosten in Hohe von 13,5 Mio.
Euro trdgt der Freistaat Bayern.

Uber einen relativ kurzen, aber steilen
FuBweg erreichten wir die oberhalb der
Miltenberger Altstadt liegende Mildenburg,
die 1226 erstmals urkundlich erwdhnt wur-
de. Nach schweren Beschddigungen im
Markgréfler- und DreiRigjahrigen Krieg und
einer Vielzahl wechselnder Besitzer erwarb
1979 die Stadt Miltenberg die seinerzeit
nur noch teilweise bewohnbare und stark
sanierungsbediirftige Burg. Uber 20 weite-
re Jahre sollte es dauern, ein tragfihiges
Nutzungskonzept zu entwickeln. Nach
Abstimmungsgesprachen mit der Didzese
Wiirzburg stand fest, dass die Burg ein
Museum fir zeitgendssische Kunst beher-
bergen soll. 2010 begannen umfangreiche
Sanierungsarbeiten, schlieflich konnte im
Juli 2011 das neue ,Museum.Burg.Milten-
berg” eroffnet werden. Die fachkundige
Fihrung durch den Bauamtsleiter der Stadt
Miltenberg, Herrn Schopf, verschaffte uns
interessante Einblicke in das moderne
Innenleben eines geschichtstrachtigen und
Stadtbild pragenden Baudenkmals.

Veranstaltungen im 4. Quartal 2013

Die diesjahrige Herbstexkursion fiihrt uns

am 10. Oktober unter dem Thema ,Energie-

wende und Umweltsanierung” zu mehre-
ren Zielen im Raum Schweinfurt:

e Das Abfallwirtschaftszentrum Roth-
mihle bei Geldersheim mit Wertstoff-
hof, Erdaushub- und Bauschuttdeponie,
Sickerwasserreinigungsanlage und
Biomiillvergédrung,

e das aktuelle Windkraftprojekt Wald-
sachsen als Einstieg der Stadtwerke
Schweinfurt in die Stromerzeugung aus
erneuerbarer Energie,

¢ das Sanierungsgebiet ,Sattler — Altlas-
ten” in Schonungen, wo innerhalb
weniger Jahre enorme Massen kontami-
nierter Boden entsorgt und grolle
Mengen an Grundwasser gereinigt
werden miissen.

Das interessante Fachprogramm der Herbst-
exkursion wird mit einer Fiihrung durch die
Bayerische Landesausstellung ,Main und
Meer” in der Schweinfurter Kunsthalle ab-
gerundet.

Zum Jahresausklang treffen wir uns tradi-
tionell im Casino der Wirzburger Ver-
sorgungs- und Verkehrsbetriebe zur Mit-
gliederversammlung mit anschlieBendem
Festvortrag.

Im Mittelpunkt der Mitgliederversammlung
am 21. November stehen turnusgemadl’ die
Vorstandswahlen. Zum Festvortrag erwar-
ten wir Herrn Diplom-Geologen Matthias
Muckel, der sich als Sachverstandiger fir
die Untersuchung, Bewertung und R&u-
mung von Kampfmitteln unter anderem mit
Straenbauprojekten befasst, bei denen
das Vorhandensein von Bomben und Muni-
tion aus dem 2. Weltkrieg im Baugrund zu
vermuten ist. Zuletzt befasste er sich mit
der Ortsumgehung Giebelstadt — Euerhau-
sen im Zuge der B19.

Dipl.-Ing. Holger Bothe
Leiter des Staatlichen Bauamtes
Schweinfurt
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Bezirksgruppe Oberbayern
Rickblick auf 2013

Markus Hennecke

Die Zustimmung der Schweizer zum Bau-
en hat weltweit einen guten Ruf. Seit ein
paar Jahren laufen grolle Infrastrukturpro-
jekte mit allgemeiner Zustimmung in der
Bevolkerung. Unter hohen finanziellen
Aufwendungen werden substanzielle Ver-
besserungen fiir die Lebensgrundlagen
kinftiger Generationen geschaffen. Das
grollte Gesamtprojekt ist die neue Eisen-
bahn-Alpentransversale fiir die Verbesse-
rung des Eisenbahntransits auf der Nord-
Stid-Achse mit dem weithin bekannten
Gotthard-Basistunnel — dem ldngsten Eisen-
bahntunnel der Welt. Dieser Tunnel, in
dem zurzeit der Ausbau lauft, ist jedoch
nur ein Teilstlick der neuen Alpenquerung.
Etwas sidlicher im Tessin nahe Lugano
wird der Ceneri-Basistunnel aufgefahren.
Diesen hat sich die Bezirksgruppe Ober-
bayern heuer fiir die groSe Auslandsexkur-
sion als Ziel ausgewahlt.

Am 27. Juni startete die Gruppe in Min-
chen-Fréttmaning mit dem Etappenziel
Wertachtalbriicke auf der B309 zwischen
Oy und Nesselwang. Auf der Baustelle emp-
fing uns der Projektleiter, Herr Bittner vom
Staatlichen Bauamt Kempten, mit seinem
Team und erlduterte uns die BaumalRnah-
me. Der vorhandene Stahlverbundtiberbau
musste nach 50 Jahren aufgrund des
schlechten Bauwerkszustandes ersetzt wer-
den. Das Bauverfahren ist bautechnisch
hervorzuheben. Die neue Stahlkonstruktion
wurde mit der alten verbunden, gemeinsam
taktweise verschoben und der hinausge-
schobene Takt der alten Briicke abgetrennt.
Weder fiir den Riickbau noch fir den Neu-
bau wurden besondere Bauhilfskonstruktio-
nen, wie Vorbauschnabel, benétigt.

Die Wertachtalbriicke war nicht nur tech-
nisch interessant, sondern auch ein gutes
Beispiel fiir die Bedeutung von leistungs-
fahiger Infrastruktur fir eine gesellschafts-
vertragliche Umsetzung heutiger Verkehrs-
strome. Bis zur Eréffnung der durchgéngigen
Verbindung der Bundesautobahn A7 nach
Osterreich wurde der Grenzverkehr Gber
die Wertachtalbriicke abgewickelt. Ent-
sprechend grol$ war die verkehrliche Belas-
tung in den umliegenden Gemeinden.

Nach der Baustellenbesichtigung und
einem Mittagessen in einer urgemiitlichen
Gaststatte in Nesselwang fuhren wir tiber
die Ostschweiz nach Lugano. Der Teil der
Strecke vor und hinter dem San-Bernardi-

An der Ortsbrust im Ceneri-Tunnel

no-Tunnel ist landschaftlich herausragend
und der Straflenbau eine ingenieurtechni-
sche Meisterleistung.

Am ndchsten Tag wurden wir im Besucher-
zentrum in Sigirino erwartet. ,Erst die
Theorie, dann die Praxis”; diese Reihenfol-
ge galt auch hier. Zundchst wurden uns das
Gesamtprojekt der Alpentransversale und
die Besonderheiten des Ceneri-Basistun-
nels aufgezeigt. Die gesamte Ldnge der
Tunnel und Stollen betrdgt ca. 40 km. Die
beiden Rohren des Tunnels werden im We-
sentlichen vom Zwischenangriff in Sigirino
aus aufgefahren. Dieser Ansatz ist baulo-
gistisch und aus Griinden der Umweltver-
traglichkeit die beste Losung. Der Vortrieb
erfolgt im konventionellen Sprengvortrieb.
Die Eroffnung des 1,2 Mrd. Franken teuren
Projekts soll zum Fahrbahnplanwechsel
2019 erfolgen.

Nach den vielen Informationen mussten
wir uns einer Sicherheitsbelehrung unter-
ziehen, wurden in orangen Overalls ge-
packt und erhielten einen Selbstretterruck-
sack. Danach fuhren wir mit Kleinbussen

bis an die Ortsbrust. Die fachkundigen
Fuhrer waren sehr damit beschéftigt, die
Gruppe neugieriger Bauingenieure zusam-
menzuhalten. Fir viele von uns, die sich
nicht taglich in Tunneln aufhalten, sind sol-
che Besuche ein besonderes Erlebnis. Zum
Abschluss gab es ein ausgiebiges italieni-
sches Essen in der Kantine der Mineure.
Das Projekt der Alpentransversale ist kein
Projekt, das nur die Schweiz betrifft. Nach-
dem sie sehr viel Geld in die Hand genom-
men haben, werden sie in Zukunft auch
transeuropdischen Verkehr Gber die Alpen
auf diesem Weg sehen wollen.

Vom Tessin aus fuhren wir nach Luzern. In
Luzern durften wir uns noch entscheiden,
ob unser Interesse mehr den historischen
Holzbriicken galt oder dem Briickenneu-
bau. Die eine Gruppe wurde von einem
jungen Ingenieur, der sich mit dem Erhalt
der historischen Briicken beschaftigt, Gber
die weltbekannten Holzbriicken gefiihrt.
Die andere Gruppe geleitete Herr Hart-
mann in das Tiefbauamt der Stadt. Herr
Hartmann war Projektleiter des Realisie-
rungswettbewerbs, an dem auch Miinchner

61



Biros teilgenommen hatten, und der Pro-
jektrealisierung des Neubaus der Langen-
sandbriicke Uber die Gleisanlage zum
Hauptbahnhof Luzern. Nach dem ausfiihr-
lichen Vortrag haben wir die Briicke einge-
hend besichtigt.

Am nédchsten Tag sind wir in den Kanton
Glarus gefahren. Dort existiert seit 1968 in
Thiefehd das Linth-Limmer Kraftwerk, ein
grofRes Pumpspeicherkraftwerk im Hochge-
birge. Aufgrund einer neuen Konzession
tber weitere 80 Jahre erweitert der Betrei-
ber Axpo im Projekt Linthal 2015 das Kraft-
werk bis 2015. Die Kraftwerke der Linth-
Limmern AG leisten einen wichtigen Bei-
trag zur Stromversorgung in der Schweiz. In
den verschiedenen Kraftwerkstufen werden
die Wasserzufliisse eines rund 140 km? gro-
Ben Einzugsgebiets im Quellgebiet der Linth
genutzt. Die bestehenden Anlagen werden
mit einem zusdtzlichen, leistungsfdhigen
Pumpspeicherwerk erweitert und optimiert.
Auf 2.500 m iiber dem Meeresspiegel wird
ein Stausee gebaut. Die Schwergewichts-
mauer hat eine Linge von ca. 1,0 km und
eine Hohe von bis zu 30 m. Die Turbinen
werden in einer 50 m hohen und 160 m
langen Kaverne im Berg eingebaut. Durch
das Gebirge zieht sich ein System aus Stol-

BAB A 73

» Verkehrswege

» Ingenieurbauwerke

» Wasser u. Abwasser
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Turbinen im Kraftwerk Linthal

len. Baulogistisch ist dieses 2,1 Mrd. Fran-
ken teure Projekt eine riesige Herausforde-
rung. Zum Materialtransport wurden unter
anderem eine Standseilbahn fiir 25t Nutz-
last gebaut. Auch wenn wir die spektaku-
lare Baustelle im Hochgebirge nicht direkt
besichtigen konnten, war es ein bleibendes

Erlebnis, die Baustelleneinrichtung mit den
zugehorigen Werkstdtten sowie die beste-
henden Kraftwerksanlagen zu besichtigen.
Unser diesjdhriges Programm hatte auch
lokale Bezlige. Traditionell versuchen wir
im ersten Quartal mit kleinen Vortrags-
veranstaltungen montags abends tiber den

Schneider & Partner
Ingenieur-Consult GmbH

www.srp-consult.de
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Tellerrand der tdglichen Ingenieurarbeit
hinauszuschauen. Im Jahr 2013 hatten wir
zwei Vortrage mit den Themen ,Mediation
— Wege finden mit Erfolgskultur” und ,Der
Lang-Lkw auf Deutschlands StraBen”.

Im Marz traf sich die Bezirksgruppe zur
Mitgliederversammlung mit Vorstandswah-
len, die im Zweijahresturnus stattfinden, in
Freising im Brdustiiberl Weihenstephan.
Naheliegend war es, bei den Bierbrauern
der Technischen Universitit nach einem
Festvortrag zu fragen. Herr Dr. Zarnkow
vom Lehrstuhl fiir Brau- und Getranketech-
nologie berichtete mit viel Enthusiasmus
tber die Historie und Technologie des Bier-
brauens von der Antike in Mesopotamien
bis zur Neuzeit in Bayern.

Bautechnologische Besonderheiten konn-
ten wir bei vier weiteren Exkursionen erle-
ben. In zwei Kurzexkursionen standen die
Tunnelbaustelle des Mittleren Rings am
Luise-Kiesselbach-Platz und die stadtebau-
lichen Entwicklung im Zuge der Umgestal-
tung des Pasinger Bahnhofs und der Ver-
legung der Tram im Programm.

Zusammen mit Betonmarketing Sud ergab
sich die Moglichkeit, das Zementwerk in

Die Jungen Kolleginen und Kollegen auf der B388a

Solnhofen kennenzulernen. Im Oktober
waren wir eingeladen bei den Unterneh-
men Europoles und Max Bogl in Neumarkt.
Das Unternehmen Europoles entstand aus
der Pfleiderer AG und stellt Schleuder-
betonmasten fiir unterschiedliche Anwen-
dungen her. Diese reichen von Schilder-
briicken fir die Autobahn bis zu architek-
tonisch hochst anspruchsvollen Saulen fiir
die drittgrofite Moschee der Welt in Algier.

Beim Unternehmen Max Bogl wurden uns
die Fertigung der Festen Fahrbahn und der
Stahlbau gezeigt. Beeindruckend waren
die technologischen Fihigkeiten, die das
Unternehmen fiir die Produktion einsetzt.

Die Gruppe der ,Jungen Kolleginnen und
Kollegen” besichtigte im Rahmen einer
Exkursion die Neubaumafnahme B388a
zwischen Fischerhduser und Hallbergmoos.
Dabei wurden sie vom Staatlichen Bauamt

Freising unterstitzt. Beim Mooswirt am See
in Neufahrn bestand die Moglichkeit, sich
auch personlich kennen zu lernen.

Der Vorstand der Bezirksgruppe bedankt
sich bei allen Helfern und Unterstitzern,
ohne deren Hilfe wir unser Programm
nicht bewerkstelligen konnen.

Dr.-Ing. Markus Hennecke
Zilch+Mdiller Ingenieure GmbH
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50 Jahre BSVI und
Deutscher Ingenieurpreis Straf’e und Verkehr 2013

Nun stehen die drei Preistrager fest! Anfang September wurde zum ersten Mal der
,Deutsche Ingenieurpreis Strafle und Verkehr” in Berlin verliehen. Die Verleihung des fiir
Strallenbau- und Verkehrsingenieure bedeutsamen Preises wurde im Rahmen des Festakts
zum 50-jdhrigen Bestehen der Bundesvereinigung der Strafenbau- und Verkehrsinge-
nieure vorgenommen.

Empfang vor dem Festakt

50 Jahre BSVI

Beim feierlichen Festakt am 6. September 2013 im Hotel InterContinental Berlin dankten
die Staatssekretdre Rainer Bomba und Christian Gaebler in ihren Grufworten der BSVI fiir
ihre Verbands- und Facharbeit der letzten 50 Jahre. Im Anschluss ,entfiihrte” die BSVI-Pra-
sidentin Christiane Ehrhardt die knapp 500 Gaste auf eine gedankliche Reise in die Ver-
gangenheit bis zur Griindung des Verbandes. Besonders hob die Prasidentin das unglaub-
liche Engagement der vielen VSVI-Mitglieder hervor. Sie dankte allen ehrenamtlich Tati-
gen in den Landesvereinigungen fiir ihren Einsatz fiir unseren Berufsstand. Die Festveran-
staltung wurde durch den Festvortrag von Prof. Dr.-Ing. Wilhelm Bauer vom Fraunhofer-
Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation IAO, Stuttgart, mit dem Thema ,Morgen-
stadt — Leben und Arbeiten in der Stadt von morgen” bereichert und durch zwei Musik-
ensembles der Musikschule Berlin-Reinickendorf abgerundet.

Deutscher Ingenieurpreis Strafle und Verkehr 2013

Zum neuen Konzept des BSVI-Preises gehort weit mehr als nur die Umbenennung in
,Deutscher Ingenieurpreis Strae und Verkehr”. Die Aufteilung auf die drei Kategorien
,Baukultur”, ,Innovation” und ,Verkehr im Dialog” soll zudem dazu beitragen, dass alle
aktuell wichtigen Themenfelder der Verkehrsplanung eine entsprechende Plattform erhal-
ten. Das Konzept flihrte bereits bei der ersten Auslobung dazu, dass tiber 60 Projekte ein-
gereicht wurden. Eine BSVI-Vorjury wahlte aus allen Einreichungen jeweils drei Nomi-
nierte pro Kategorie aus, die in einer zweiten Bewerbungsphase ihre Projekte detaillierter
vorstellen konnten. Damit sich nun auch die Zuschauer im Saal ein Bild von den neun no-
minierten Projekten machen konnten, wurde jedes Projekt durch einen kurzen Trailer vor-
gestellt.

In einer dramaturgisch gelungenen Benennung der Sieger durch die Laudatoren Rainer
Ueckert von der Bundesingenieurekammer, dem Verkehrplaner Prof. Dr.-Ing. Hartmut
Topp und Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Josef Kunz vom Bundesverkehrsministerium konnte
die Spannung bis zuletzt gehalten werden.



Die Preistrager des Deutschen Ingenieurpreises

Straf3e und Verkehr 2013

Der Deutsche Ingenieurpreis Strafle und Verkehr in der Kategorie
Baukultur geht an Gestalthandbuch A40 /B 1, eingereicht von der
Stadt Bochum fiir die Anrainerstadte. Mallgebliche Entwurfsverfas-
ser sind die Firmen orange edge und Planungsbiiro DTP — Davids,
Terfrliichte + Partner.

Der Deutsche Ingenieurpreis StralSe und Verkehr in der Kategorie
Innovation geht an Aus Moorboden wird tragfahiger Baugrund
einer Bundesstrale mit Hilfe des Vakuum-Verfahrens, eingereicht
von der Arbeitsgemeinschaft Erfder Damm. Maligebliche Entwurfs-
verfasser sind Johannes Kirstein, BVT DYNIV GmbH, und Dr. Volker
Brandt, Heinrich Brandt Stahlbeton- und Tiefbau GmbH & Co. KG.

Der Deutsche Ingenieurpreis Strafse und Verkehr in der Kategorie
Verkehr im Dialog geht an Neugestaltung des historischen Hilde-
gardplatzes in Kempten mit innovativer Biirgermitwirkung, einge-
reicht von der Stadt Kempten; maligeblicher Entwurfsverfasser ist
die Planungsgemeinschaft LARS consult / Girsberger / Zwerch.

Die hochkaratige Jury, die sich neben der BSVI-Prdsidentin und
Jury-Vorsitzenden Christiane Ehrhardt aus herausgehobenen
Experten aus Verwaltung, Ingenieurbiiros, Verbanden und Institu-
tionen zusammensetzte, hatte bereits im Juli getagt.

Laut ihrer Begriindung wurde das Projekt Gestalthandbuch A40/B 1
ausgezeichnet, da es ein regionales, gemeindeiibergreifendes und
prozessorientiertes Stralenumbau- und Entwicklungskonzept dar-
stellt, das neue ingenieurmdRige, landschaftsplanerische und
kinstlerisch gestaltende Malnahmen aufzeigt, die im Ergebnis
einen bisher rein funktionalen Straenraum zu einem identitats-
stiftenden Stadtraum umgestalten. Der Wert des Projektes liegt laut
Jury insbesondere in der Schaffung eines integrierten und fach-
Ubergreifenden Handlungsrahmens, der mit Hilfe einer Koopera-
tionsvereinbarung zwischen dem Strallenbaulasttrager Land (mit
Unterstiitzung des Bundes) sowie den Anrainergemeinden eine
Selbstverpflichtung formuliert.

Das Projekt Aus Moorboden wird tragfdhiger Baugrund einer Bun-
desstralle mit Hilfe des Vakuum-Verfahrens setzte sich in der Kate-
gorie ,Innovation” gegen die anderen Nominierten durch, da die
Jury darin eine mégliche zukiinftige Bauweise sieht, die nachhaltig
und wirtschaftlich ist. Sie kann sich durch die Verkiirzung der
Bauzeit und die Kostenverringerung gegeniiber konventionellen
Bauweisen als eine besonders geeignete, glinstigere Alternative
erweisen. Die Jury zeigte sich tiber die gelungene Mischung aus
Kreativitit und ingenieurmafigem Denken der Projektbeteiligten
begeistert.

In der Kategorie ,Verkehr im Dialog” iiberzeugte das Projekt
Neugestaltung des historischen Hildegardplatzes in Kempten mit
innovativer Birgermitwirkung des Tiefbauamtes der Stadt Kempten
die Jury am meisten, da es einen einzigartigen, integrierten Beteili-
gungs- und Dialogprozess darstellt. Die Jury wiirdigte die Langfris-

tigkeit sowie den integrativen Ansatz der Beteiligung, der eine
offene Planungswerkstatt, Dialog, Ergebnisprdsentation, Ratsbegeh-
ren, Birgerblro, Baustellenmanagement und Gruppendiskussion
vorsah. Den Prozess stellte das Amt fir Tiefbau zudem parallel zu
ihren Planungs- und Entwurfsarbeiten auf.

Die strahlenden Gewinner erhielten einen besonderen Preis — eine
speziell fiir diesen Preis vom Kiinstler Uwe Hoyer gestaltete Skulp-
tur, die alle Elemente und Formen des StraBenbau- und Verkehrs-
wesens harmonisch miteinander vereinigt.

Preisverleihung

Die Preisverleihung war eine mehr als gelungene Veranstaltung
und auch die Neuausrichtung des Preises an sich kann nur positiv
bewertet werden. Der Aufbau der Marke ,Deutscher Ingenieur-
preis Stralle und Verkehr” hat begonnen! Der Preis wird zukiinftig
in einem Zwei-Jahres-Rhythmus ausgelobt und 2015 zum zweiten
Mal vergeben — dann erhofft sich die Prasidentin eine weitere
Steigerung und, dass dann mehr als 70 Projekte eingereicht wer-
den, die die fachliche Diskussion ebenso vorantreiben, wie es den
Beitrdgen der diesjdhrigen Veranstaltung gelungen ist.
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Portrat

Talbriicke Bergen

im Zuge der BAB A8 Miinchen-Salzburg
Ausfiihrungsplanung:

Haumann & Fuchs Ingenieure AG
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Haumann & Fuchs Ingenieure AG

Unternehmen und Standorte

Seit tiber 35 Jahren auf dem Gebiet des Hoch- und Ingenieurbaus als Objekt- und Trag-
werksplaner tdtig, konzipieren und realisieren die Haumann & Fuchs Ingenieure AG und
ihre Partnerunternehmen Objekte im privaten und 6ffentlichen Bereich. Neben Leistungen
im Bereich der Tragwerksplanung erbringt das inhabergefiihrte Ingenieurunternehmen
vielfdltige und umfassende Planungsleistungen im Hoch- und Ingenieurbau vom Vorent-
wurf Gber Genehmigungs- und Ausfiihrungsplanung sowie Ausschreibung bis hin zur Bau-
leitung und Bauliberwachung und deckt damit alle Leistungsphasen der HOAI ab.

Ein motiviertes Team aus hochqualifizierten Ingenieuren, Architekten, Technikern, Kon-
strukteuren und erfahrener Teamassistenz ist stets bestrebt, allen Kunden eine individuelle
und flexible, technisch hochwertige und wirtschaftliche Lésung ihrer jeweiligen Planungs-
aufgabe zu bieten, um nachhaltig bauliche Werte fiir die Zukunft zu schaffen.

Neben dem Stammsitz der Haumann & Fuchs Ingenieure AG in Traunstein verfligt das
Unternehmen Gber Niederlassungen und Partnerbiiros an den Standorten Waldkraiburg,
Mehring bei Burghausen, Bad Reichenhall, Miinchen und Salzburg. Mit ca. 120 kompe-
tenten Mitarbeitern ist der Haumann & Fuchs Firmenverbund auch fiir groere Projekt-
umfange personell gut geristet.

Briicken- und Ingenieurbau

Briicken zdhlen nicht nur aufgrund ihrer historischen und strategischen Bedeutung zu den
wichtigsten Infrastrukturbauwerken. Der Briickenbau ist auch vielfach das Aushédngeschild
eines konstruktiv titigen Ingenieurs, da er
hierbei seine volle Kreativitdt entfalten und
seinen Sachverstand umfassend nutzen
kann.

Briickenbau bedeutet fiir Haumann & Fuchs
die Erfullung von komplexen Infrastruktur-
aufgaben. Die Mitarbeiter der Haumann &
Fuchs Ingenieure AG verfligen Uber um-
fangreiche Erfahrungen hinsichtlich der Ver-
wendung von modernen Baustoffen und
zeitgemalen Konstruktionen (z.B. Stahl-Be-
ton-Verbundbriicken, Hochleistungsbeton,
integrale Bauwerke, etc.) sowie hinsichtlich
optimierter bautechnischer Losungen (Quer-
verschub, teilweiser Abbruch unter Auf-
rechterhaltung des Verkehrs, etc.).

Das Leistungsspektrum der Haumann & Fuchs Ingenieure AG im Briickenbau umfasst alle
Leistungen der HOAI sowohl fiir Neubauten als auch fiir Instandsetzungs- und Verstar-
kungsmalnahmen. Die baustatische Priifung, die Bauwerkspriifung und die Beurteilung
bestehender Bauwerke beispielsweise mithilfe der Nachrechnungsrichtlinie erganzen die
angebotenen Leistungen.

Priifingenieure fiir Standsicherheit

Neben den klassischen Planungsleistungen erbringt die Haumann & Fuchs Ingenieure AG
tber ihre zwei Prifingenieure der Fachrichtung Massivbau auch Leistungen der baustati-
schen Prifung. Dr.-Ing. Walthari P. Fuchs und Dipl.-Ing. Andreas Bauer sind zwei von
rund 70 Priifingenieuren in Bayern. Beide sind sowohl als Priifingenieure als auch als
Prifsachverstandige fiir Standsicherheit der Fachrichtung Massivbau von der Obersten
Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Innern zugelassen. Zudem sind beide
Prifingenieure vom Eisenbahnbundesamt (EBA) als ,Priifer fiir bautechnische Nachweise
im Eisenbahnbau” mit Sachgebiet Eisenbahnbriickenbau und Konstruktiver Ingenieurbau
(Tatigkeitsbereich Massivbau) anerkannt.

Uber 4.000 Priifungen der Standsicherheit von Hoch- und Ingenieurbauwerken — davon
mehr als 500 Briicken aus Stahl- und Spannbeton - seit 1990 sind Zeichen einer erfolg-
reichen und vertrauenswiirdigen Arbeit.



Grundwasserwanne mit StraBen- und Eisenbahniiberfiihrung Ubersee
Priifingenieur: Dr.-Ing. Walthari P. Fuchs;
Planung Verkehrsanlagen: SAK Ingenieurgesellschaft mbH

Bauwerkspriifung und Nachrechnung

Neben der baustatischen Priifung durch die anerkannten Priifingenieure fiir Standsicher-
heit tibernehmen die Haumann & Fuchs Ingenieurunternehmen auch Priifaufgaben im
Rahmen der Bauwerkspriifung nach DIN 1076 vor Ort. Ob einfache Priifung, Haupt-
prifung oder Sonderpriifung: sachkundige Mitarbeiter verfiigen tber jahrelange Erfahrung
auf dem Gebiet der Priifung von Briicken, Stiitzmauern, Tunnelbauwerken, Larmschutz-
wanden und weiteren Ingenieurbauwerken und wissen diese, unterstiitzt durch moderne
Mess- und Priiftechnik, gezielt und effizient einzusetzen.

Die Nachrechnung bestehender Briicken hat aufgrund des bisweilen maRigen Erhaltungs-
zustandes unserer Infrastrukturbauwerke in den letzten Jahren immer mehr an Bedeutung
gewonnen. Auch in diesem zukunftsfahigen Aufgabenfeld haben die Ingenieurinnen und
Ingenieure von Haumann & Fuchs jahrelange Erfahrung und tiefgreifende Kenntnisse auch
zu Sonderthemen wie dem Umgang mit Bauwerken mit spannungsrisskorrosionsgefahr-
deten Spannstdhlen oder dem Einsatz probabilistischer Nachweisverfahren.

Hoch- und Industriebau
Traditionell ist die Haumann & Fuchs Ingenieure AG auch im Hoch- und Industriebau
tatig. Urspriinglich der reinen Tragwerksplanung fiir Stahl- und Massivbauten verhaftet,
wurde das Tatigkeitsfeld in den vergange-
nen Jahrzehnten um samtliche, fir den
Industrie- und Gewerbekunden relevanten
Planungsleistungen im Hochbau erweitert.
Dabei iibernimmt die Haumann & Fuchs
Ingenieure AG mit ihren erfahrenen Mitar-
beitern klassische Architekturaufgaben wie
Objekt- und Gebaudeplanung aller Leis-
tungsphasen oder die Erarbeitung von
Brandschutzkonzepten und -nachweisen.
Folglich erhdlt der Kunde seine Planungs-
leistung auch fiir den Hoch- und Industrie-
bau aus einer Hand.

Weitere Leistungen im Firmenverbund

Die Partnerunternehmen der Haumann &
Fuchs Ingenieure AG verfligen nicht nur
Uber eigene Standorte im stidostbayerischen
Raum und im angrenzenden Salzburger
Land, sondern weisen jeweils auch spezielle
Kompetenzen und individuelle Tatigkeits-

felder auf und ergdnzen so das Leistungs-
spektrum des gesamten Haumann & Fuchs
Firmenverbundes. Folglich konnen weitere
Leistungen aus einer Hand angeboten wer-
den. Beispielsweise seien an dieser Stelle
die Planung von Verkehrsanlagen und
InfrastrukturmaBnahmen sowie Vermes-
sungsleistungen (SAK Ingenieurgesellschaft
mbH, Traunstein, Miinchen) oder Leistun-
gen der Baudynamik und des Erdbeben-
ingenieurwesens (HFR Ingenieure GmbH,
Miinchen) genannt.

Innerortliche Briicke in Siegsdorf, Landkreis
Traunstein

Entwurf, Ausschreibung, Bautiberwachung:
Haumann & Fuchs Ingenieure AG

'A,

Uberdachung Eisstadion Inzell
Tragwerksplanung: ARGE Haumann & Fuchs
Ingenieure AG & Koppl Ingenieure GmbH

67



VSVI Bayern

Personliches

68

Runde Geburtstage

In diesem Jahr feierten viele unserer Mitglieder einen runden Geburtstag.
Besonders gratulieren méchten wir darunter sechs Mitgliedern.
Unsere guten Winsche verbinden wir mit einem ganz herzlichen Dank
fir ihr groBBes Engagement fir unsere Vereinigung.

Am 7. Juni 2013 voll-
endete der frihere
Prasident der Auto-
bahndirektion Sud-
bayern, Herr Dipl.-
Ing. Josef Graf sein
85. Lebensjahr. Im
Jahr 1976 war er
Grindungsmitglied
der VSVI Bayern. Ganz intensiv engagierte
er sich im Vorstand fir den Bereich
,Organisation und  Geschdftsfihrung”.
Uber viele Jahre hatte er auch den Vorsitz
der Bezirksgruppe Oberpfalz inne.

Unser Ehrenmitglied,
Herr Professor Dr.-
Ing. Josef Eisenmann,
feierte am 9. Juli
2013 seinen 85. Ge-
burtstag. Er war 27
Jahre Inhaber des
Lehrstuhls fir den

b & ,Bau von Landver-
kehrswegen” an der TU Miinchen. Als Mit-
glied des Vorstandes ibernahm er die Or-
ganisation der jahrlichen VSVI-Seminarrei-
he. Das erste Seminar mit dem Thema
,Strallenbeanspruchung” fand am 18. No-
vember 1976 statt. Herr Professor Dr.-Ing.
Josef Eisenmann leitete die VSVI-Seminar-
reihe bis 1998.

Am 16. Oktober
2013 konnte unser
Ehrenmitglied, Herr
Dr.-Ing. Hans-Peter
Siebel, seinen 75.
Geburtstag  feiern.
Er gehorte fast 20
Jahre dem Vorstand
der VSVI Bayern an
und stand von 2001 bis 2007 als Vorsitzen-
der an der Spitze unserer Vereinigung. Von
1991 bis 1993 war er Vizeprasident der
Bundesvereinigung der Stralenbau- und
Verkehrsingenieure und im Anschluss da-
ran flr zwei Jahre deren Prasident. Herr
Dr.-Ing. Hans-Peter Siebel leitete von 1992
bis zu seinem Eintritt in den Ruhestand das
Gebietsreferat ,Oberbayern und Schwa-
ben” an der Obersten Baubehorde.

Am 16. April 2013
vollendete unser Eh-
renmitglied, Herr
Ministerialdirektor
Dipl.-Ing. Josef Pox-
leitner, sein 65. Le-
bensjahr. Im Jahr
2003 wurde er zum
Leiter der Obersten
Baubehdrde ernannt. Er steht damit an der
Spitze der Bayerischen Staatsbauverwal-
tung. Schon in den 1980er-Jahren iiber-
nahm Herr Poxleitner das Amt des VSVI-
Geschiftsfihrers. Die Interessen der VSVI
Bayern vertrat er im Arbeitskreis Verkehrs-
politik der Bundesvereinigung der Stralen-
bau- und Verkehrsingenieure. Auf seine Ini-
tiative hin richtete die VSVI Bayern 1997
den Arbeitskreis ,Junge Kollegen” ein und
tbertrug ihm die Leitung. Er war (iber viele
Jahre im VSVI-Vorstand aktiv.

Seinen 65. Geburts-
tag feierte  Herr
Dipl.-Kaufmann
Hans Ullrich Debus
am 22. Januar 2013.
Herr Debus hat seit
1997 den Vorsitz des
Vereins zur Forde-
rung der fachlichen
Fortbildung der StraBenbau- und Verkehrs-
ingenieure in Bayern (VFSVI) inne. Er ist
Geschiftsfihrer der amo Asphalt-Misch-
werke Oberfranken GmbH & Co. KG und
der Debus Naturstein GmbH & Co. KG mit
Sitz in Untersiemau.

Am 20.Juli 2013 gra-
tulierten wir Herrn
Dipl.-Ing. Karl Wie-
bel, dem Vorsitzen-
den der VSVI Bayern,
zu seinem 60. Ge-
burtstag. Herr Wie-
bel ist seit 2007 Lei-
ter der Bayerischen
Strallenbauverwaltung und damit der
oberste Strallenbauer Bayerns. Ebenfalls
seit 2007 leitet er als Vorsitzender erfolg-
reich die Geschicke unserer bayerischen
VSVI.



Ehrenmitglied
Dipl.-Ing. Karl Ginther 1

Am 21. Oktober
2013 verstarb Herr
Dipl.-Ing. Karl Giin-
ther im Alter von 89
Jahren. Herr Giinther
wurde am 24. Marz
1924 in Minchen
geboren. Er studierte
von 1946 bis 1949
Bauingenieurwesen
an der damaligen TH
Miinchen. Im Marz
1950 begann er seine berufliche Laufbahn
bei der Bauunternehmung Strafen- und
Teerbau in Regensburg, der heutigen Stra-
tebau. Bis zu seinem Eintritt in den Ruhe-
stand im Oktober 1988 hielt er der Firma
die Treue. Seit 1975 war er ihr Technischer
Geschéftsfihrer.

Seinen beruflichen Aufgaben entsprechend
befasste sich Herr Giinther in besonderem
MaRe mit dem Asphaltstrallenbau. Schon
sehr frith setzte er sich fir die Wiederver-
wendung von Ausbauasphalt ein und tber-
nahm beim Bau von Versuchsstrecken die
Verantwortung. Aufgrund seines reichen Er-
fahrungsschatzes war Herr Karl Giinther in

Wir trauern um unsere Kollegen,
die 2012 und 2013 verstorben sind

Robert Haas
55 Jahre, Oberbayern

Erich Springer
71 Jahre, Schwaben

Ewald Zirch
72 Jahre, Schwaben

Heinz Schirmer
75 Jahre, Oberfranken

Jochen Bernatz
76 Jahre, Oberbayern

Helmut Wiesmann
80 Jahre, Oberfranken

Ulrich Edel
80 Jahre, Oberfranken

Dr.-Ing. Helmut Parzefall
81 Jahre, Oberbayern

August Bernthold
85 Jahre, Mittelfranken

Karl Giinther
89 Jahre, Oberpfalz

Klaus Schulze
90 Jahre, Oberbayern

Fred Harbauer
91 Jahre, Oberbayern

Karl-Heinz Schumann
82 Jahre, Oberbayern

mehreren Ausschiissen der Forschungsge-
sellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen
ein gesuchter Gesprdchspartner — so auch
im Ausschuss ,Asphaltoberbau”. 1990
wurde ihm das Bundesverdienstkreuz ver-
liehen.

Herr Karl Gunther war Griindungsmitglied
der VSVI Bayern und von Beginn an aktiv
im Vorstand der Vereinigung tdtig. Mit

Griindung der Vereinigung wahlte ihn die
Mitgliederversammlung zum Schatzmeis-
ter. Bis zum Jahr 1990 bewirtschaftete er
das Geld der VSVI und des 1988 gegriinde-
ten VFSVI mit Akribie und groflem Ge-
schick. 1990 wurde Herr Karl Giinther zum
Ehrenmitglied der VSVI ernannt und gehor-
te ab 1998 dem Ehrenrat an. Die Vereini-
gung wird Herrn Karl Gilinther stets ein
ehrendes Andenken bewahren.

Wirtschaft, Verwaltung und Offentlichkeit.

Ingenieure bauen
die Zukunft!

Informationen
und aktuelle
Projekte unter
www.bayika.de

Die Bayerische Ingenieurekammer-Bau ist die berufsstandische Vertretung der
bayerischen Ingenieure aus Bauwesen, Freien Berufen und 6ffentlichem Dienst.
Wir vertreten die beruflichen Belange unserer rund 6.000 Mitglieder in Politik,

’

Bayerische

Ingenieurekammer-Bau

Korperschaft des 6ffentlichen Rechts

lhr kompetenter Partner
bei Planung und Bau.

Starke Berufsvertretung

Kostenfreie Ingenieur- und
Rechtsberatung

Umfangreiches Informationsangebot
mit kostenlosen Publikationen,
Broschtiren und Arbeitshilfen

Fortbildungsprogramm
der Ingenieurakademie Bayern

Planer- und Ingenieursuche
Expertendatenbank im Internet

Interessante Veranstaltungen,
Fachkonferenzen und Tagungen

Bayerische Ingenieurekammer-Bau
Nymphenburger StrafRe 5, 80335 Miinchen
Telefon 089 41 94 34-0, info@bayika.de
www.bayika.de
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In eigener Sache

Selten haben wir an dieser Stelle Person-
lichkeiten gewiirdigt, die nicht Mitglied in
unserer Vereinigung sind. Dass wir das mit
Rudolf Schwarzbeck machen, hat einen
besonderen Grund: Er ist seit 1997, als die
VSVI-Zeitschrift das erste Mal erschien, fur
das Layout unserer Zeitschrift verantwort-
lich. Nach nunmehr 17 Jahren werden wir
mit der diesjahrigen Ausgabe diese stets
gute und harmonische Zusammenarbeit
einvernehmlich beenden.

Als 1996 Hans Zillenbiller den Vorsitz der
VSVI Bayern iibernommen hatte und kurz
darauf der Arbeitskreis ,Offentlichkeitsar-
beit” mit Josef Poxleitner als dessen Leiter
gegriindet worden war, entstand alsbald
die Idee, ahnlich anderen Landesvereini-
gungen eine jdhrlich erscheinende Zeit-
schrift herauszugeben. Im neu gegriindeten
Redaktionsteam wirkte auch Attila Karpati
mit, der an der Obersten Baubehorde fur
die hauseigene Zeitschrift ,bau intern” ver-
antwortlich ist. Uber ihn kam der Kontakt
zu Rudolf Schwarzbeck zustande. Herr
Schwarzbeck hatte schon in den 80er und
90er Jahren fiir etliche Veroffentlichungen
der Bayerischen Staatsbauverwaltung die

grafische Gestaltung Gbernommen, darun-
ter 1988 fiir die Festschrift ,Der Konigs-
platz in Miinchen 1811 bis 1988” (Oberste
Baubehorde und Stadt Miinchen) und 1989
fur das Buch ,Stralen und Briicken in
Bayern” (Oberste Baubehdrde). Der Kon-
takt war also hergestellt, und Herr
Schwarzbeck an dem Projekt ,VSVI-Zeit-
schrift” sofort interessiert. Zu den ersten
Arbeiten gehorte neben der Festlegung des
inhaltlichen Konzepts der Entwurf eines
VSVI-Logos, das die Zeitschrift von nun an
zieren sollte. Unser Logo und auch das
Erscheinungsbild der Zeitschrift gehen auf
Herrn Schwarzbeck zuriick. Mit dem Son-
derdruck anlésslich des 25jahrigen Beste-

hens der VSVI im Jahr 2001 dnderten wir
das Logo. Herr Schwarzbeck hatte dabei
wieder den Entwurf fiir das auch heute
noch gingige, zeitgemdle Erkennungszei-
chen der VSVI geschaffen.

Ungezahlt sind die Redaktionsbesprechun-
gen, in denen wir jeden Fachbeitrag und
Reisebericht Zeile fiir Zeile durchgegangen
sind. Der eine musste um drei Worter ge-
kiirzt, der ndchste um fiinf erganzt werden,
um die ,richtige Lange” zu erhalten. Bilder
und Tabellen waren so zu gestalten, dass
sie auch ohne das Hintergrundwissen des
jeweiligen Autors erkennbar und verstand-
lich waren. Herr Schwarzbeck zeigte bei
all diesen Besprechungen ein bemerkens-
wertes Durchhaltevermogen. Dabei haben
wir von der ersten bis zu dieser Ausgabe
von seinen Ideen profitiert.

Stellvertretend fiir alle unsere Mitglieder
wollen wir, das Redaktionsteam, uns ganz
herzlich bei Herrn Schwarzbeck fir die
lange und ausgezeichnete Zusammen-
arbeit bedanken. Wir haben gemeinsam
17 Jahreszeitschriften und ein Sonderheft
mit grolem Erfolg herausgebracht. Bleibt
uns, Herrn Schwarzbeck, der im Mai dieses
Jahres seinen 75. Geburtstag gefeiert hat,
fur die Zukunft alles Gute zu wiinschen.

D)
I:H:l& Hohnen & Partner

INGENIEURAKTIENGESELLSCHAFT

Beratung
Planung
Bauleitung

HainstraBe 18a, 96047 Bamberg, Tel 0951/98081-0 URL: www.hoehnen-partner.de E-Mail: info@hoehnen-partner.de

O0o0dodooooooaoao

VERMESSUNG
BAULEITPLANUNG
STADTGESTALTUNG
ABWASSERBESEITIGUNG
WASSERVERSORGUNG
WASSERBAU
HOCHWASSERSCHUTZ
VERKEHRSPLANUNG
STRASSENPLANUNG
LARMSCHUTZ
INGENIEURBAUWERKE
SICHERHEITSAUDIT
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HEUTE SCHON FUR
MORGEN BAUEN MIT

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

Tel. 089 /514 03-144 - Fax 089 / 5348 32
www.sand-kies-by.de

Fachabteilung Naturstein-Industrie

Tel. 089 /51403-152 - Fax 089 / 51403 -161
www.naturstein-bayern.de
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Cartoon: Erik Liebermann

Wir begrifBen sehr herzlich unsere neuen Mitglieder in der VSVI Bayern

Bezirksgruppe Oberbayern

Biethahn, Anja

Deinhard, Rebecca

Ellinger, Matthias
Fliegl, Martin
Halbe, Kurt
Hock, Sebastian
Hoppe, Stefan

Dr.-Ing Karakas, Alexander

Kast, Marcus

Kindelbacher, Roland
Klettner, Ferdinand

Le, Quang Thi
Lerf, Andreas
Liberto, Jasmin

Dr.-Ing Lingemann, Jan

Mayr, Melanie
Ostler, Franz
Peters, Sonja
Rinke, Mathias
Schaefer, Eckhard

Schmidmeyer, Stefan

Sirbu, Florin
Stelz, Christine

Dr.-Ing Stettner, Christian

SulR, Bernhard
Tecusan, Remus
Weger, Ludwig
Winter, Benedikt
Zettl, Wolfgang
Ziegenhorn, Gerd

Berg
Miinchen
Minchen
Altétting
Ingolstadt
Miinchen
Rosenheim
Minchen
Breitbrunn
Augsburg
Fischbachau
Miinchen
Miinchen
Monheim
Firstenfeldbruck
Mering
Kriin
Grafrath
Palling

Berg
Pfaffenhofen
Minchen
Miinchen
Freising
Palling
Minchen
Weilheim
Miinchen
Aschau
Minchen

Bezirksgruppe Niederbayern

Auer, Simon

Gerleigner, Michael
Giirtner-Vogt, Carola
Michalk, Sebastian

Mosler, Marcus

Bezirksgruppe Schwaben

Bar, Alexander
Diethei, Konrad
Friel3, Tobias
Herrmann, Anja
Hyna, Robert
Janser, Gerhard

Jany-Waibel, Hans-Georg

Kaltner, Johannes
Klein, Andreas
Lorenz, Alan
Muller, Armin

Osterhofen
Rotthalmiinster
Landshut
Hemau
Landshut

Kempten
Nordlingen
Elchingen
Kirchdorf
Friedberg
Marktoberdorf
Irsee
Buttenwiesen
Buttenwiesen
Fischen
Augsburg

Munz, Bernd
Muratovic, Edin
Pfahler, Natalie
Salzger, Rebecca

Schenk, Maximilian

Seeler, Manuela
Steinke, Rafael
Urmoneit, Lothar
Wagner, Harald

Bezirksgruppe Oberpfalz

Ertl, Stefan
Rieger, Christina

Schiedermeier, Stefan

Steger, Stefan
Steghofer, Felix

Bezirksgruppe Oberfranken

Bauer, Bernd
Briickner, Eric
Eulefeld, Stefan
Georgi, Torsten
Griiner, Norbert
Rektorschik, Ralf
Thomas, Michael
Walzel, Jirgen

Winklbauer, Martin

Memmingen
Kaufbeuren
Wehringen
Dinkelscherben
Augsburg
Altusried
Memmingen
Miinchen
Aichach

Grafenwohr
Saal
Amberg
Regenstauf
Neustadt

Plankenfels
Bamberg
Weidenberg
Himmelkron
Golweinstein
Marktleugast
Bamberg
Naila
Waffenbrunn

Bezirksgruppe Mittelfranken

Beron, Stephan
Feyser, Hardy

Homering, Bernhard

Naruhn, Sandra
Schaare, Annett

Schneider, Andreas
Schreiner, Andreas

Viehmann, Frank

Schwabach
Diespeck
Niirnberg
Firth
Niirnberg
Furth

Fiirth
Hilpoltstein

Bezirksgruppe Unterfranken

Balling, Maximilian

Haun, Stefan

Hespelein, Richard

Koplin, Matthias
Kronlein, Volker
Lehmeyer, Toni

Lattig, Stephan

Memmel, Martin
Pfleger, Matthias
Prostler, Matthias
Sawatzky, Rudolf

Ueberschar, Martin

Wiirzburg
Rodelmaier
Werneck
Aschaffenburg
Schwarzach
Poppenhausen
Teuschnitz
Veitshochheim
Wiirzburg
Glntersleben
Fulda
Schweinfurt

BAYERN

In eigener Sache

Mitglied werden
bei der VSVI Bayern

Es lohnt sich!

Bei ermdligtem Jahresbeitrag
(25 Euro) geniefRen junge
Mitglieder alle Vorteile und
Chancen einer Mitgliedschaft
bei der VSVI Bayern, z.B.

VSVI-Veranstaltungen:

e Seminare
e 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 Kon-
taktadressen finden Sie auf
der nachsten Seite.

Der Mitgliedsantrag sowie
weitere Informationen kénnen
unter www.vsvi-bayern.de
abgerufen werden.
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BAYER'N

VSVI-Vorsitzender

Ministerialdirigent Dipl.-Ing. Karl Wiebel
Franz-Josef-StrauB8-Ring 4, 80539 Miinchen
Tel. 089 /21 92 - 35 20, Fax - 1 35 21
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. 095 65/791-152, Fax - 155
u.debus@amo-debus.de

Die Vorsitzenden der Bezirksgruppen
Oberbayern Dr.-Ing. Markus Hennecke

Zilch + Miiller Ingenieure GmbH
Erika-Mann-StraRBe 63, 80636 Miinchen
Tel.089/990162-111, Fax 089/99 01 62 411
oberbayern@vsvi-bayern.de

Niederbayern Dipl.-Ing. Robert Esterl

Regierung von Niederbayern

Regierungsplatz 540, 84028 Landshut

Tel. 08 71 /8 08 - 10 40, Fax 08 71 /8 08 14 98
niederbayern@vsvi-bayern.de

Oberpfalz Dipl.-Ing. Josef Kreitinger

Staatliches Bauamt Regensburg

Bereich Strallenbau

Bajuwarenstrafse 2d, 93039 Regensburg

Tel. 09 41 /6 98 56 - 500, Fax 0941 / 69 85 65 99
oberpfalz@vsvi.bayern.de

Oberfranken  Dipl.-Ing. Bernhard Kraus

Bergweg 3, 96158 Frensdorf

Tel. 09 21 /604 15 65, Fax - 09 21 / 604 45 65
oberfranken@vsvi-bayern.de

Mittelfranken  Dipl.-Ing. Jens Ehmke

Autobahndirektion Nordbayern

Dienststelle Wiirzburg

Ludwigkai 4, 97072 Wiirzburg

Tel. 09 31 /79 45 - 200, Fax - 09 31 /79 45 220
mittelfranken@vsvi-bayern.de

Unterfranken  Dipl.-Ing. Holger Bothe

Staatliches Bauamt Schweinfurt

MainbergerstraBe 14, 97422 Schweinfurt

Tel. 097 21 /203 - 300, Fax - 0 97 21 /203 - 400
unterfranken@vsvi-bayern.de

Schwaben Dipl.-Ing. (FH) Klement Anwander
Konstruktionsgruppe Bauen AG

Bahnhofplatz 1, 87435 Kempten

Tel. 08 31 /52 156 - 11, Fax - 08 31 /52 15 56 60
schwaben@vsvi-bayern.de
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Dipl.-Ing. Frank Frischeisen

Dipl.-Ing. Hans Jorg Oelschlegel
Dipl.-Ing. Rainer Popp
Dipl.-Ing. Peter Weywadel
Dr.-Ing. Uwe Willberg

Marion und Rudolf Schwarzbeck, Gauting
Esta-Druck GmbH, 82398 Polling

Wir danken allen Autoren, Behoérden und Firmen
fir die Uberlassung der Bilder und Grafiken.
Seite 16 - 19: LBV Schleswig-Holstein

Seite 37: Andreas Hahn, Landshut

GEOTEST AG (2011): Flichendeckende 3-D Modellierung
von Steinschlagereignissen und kleineren Felsstiirzen —
,Gefahrenhinweiskarte Bayerische Alpen” Teilgebiet 4
Berchtesgadener Land (Bericht Nr. G0810.3).

KRUMMENACHER, B., PFEIFER, R., TOBLER, D., KEUSEN,
H. R., LINIGER, M. & ZINGGELER, A. (2005): Modellierung
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