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Vorwort VSVI/GFVSVI

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

mit dem Sondervermdgen des Bundes wurden im vergangenen Jahr groe finanzi-
elle Spielrdume geschaffen, um zentrale Zukunftsaufgaben zu bewaltigen und In-
vestitionen in Infrastruktur, Mobilitat und 6ffentliche Daseinsvorsorge zu starken.
Die damit verbundenen Erwartungen sind hoch, vor allem nach den jahrelangen
Bemiihungen aller Ingenieurverbédnde, die Unterhaltung unserer Infrastruktur end-
lich finanziell abzusichern und den lange vorausgesehenen Werteverlust unseres
Vermdgens zu stoppen.

In der praktischen Umsetzung zeigt sich jedoch zunehmend, dass ein erheblicher
Teil dieser Mittel nicht immer dort ankommt, wo der Investitionsbedarf besonders
dringend ist. Statt nachhaltige zuséatzliche Investitionen konsequent zu ermdgli-
chen, dienen Sondervermdgen teilweise auch der Stabilisierung 6ffentlicher Haus-
halte und dem Ausgleich bestehender Finanzierungsdefizite, indem z. B. der Kern-
haushalt des Bundesministeriums fiir Verkehr deutlich zuriickgefahren wird. Fiir
viele Verantwortliche in Planung, Verwaltung und Baupraxis entsteht dadurch der
Eindruck, dass weiterhin kein ausreichendes Problembewusstsein besteht.

Auch in unserer Region bleiben die Herausforderungen somit unverandert grol3:
Sanierungsstaus, lange Planungs- und Genehmigungsprozesse, steigende Bauko-
sten sowie der zunehmende Fachkraftemangel belasten die notwendige Moderni-
sierung unserer Verkehrsinfrastruktur.

Bei all den Diskussionen um eine ausreichende Finanzierung darf aber auch nicht
vergessen werden, dass es oft die Ingenieurinnen und Ingenieure in Verwaltungen,
Planungsbiiros, Bauunternehmen und Forschungseinrichtungen sind, die unter
den anhaltend schwierigen Rahmenbedingungen dafiir sorgen, dass Projekte tiber-
haupt umgesetzt werden kénnen.

Trotz wachsender technischer Anforderungen, komplexer Genehmigungsverfah-
ren, steigender Kosten und knapper personeller Ressourcen leisten wir einen ent-
scheidenden Beitrag zur Funktionsfahigkeit und Weiterentwicklung unserer Ver-
kehrsinfrastruktur. Denn Infrastruktur entsteht nicht allein durch bereitgestellte
Haushaltsmittel oder Sondervermdgen, sondern vor allem durch Fachkompetenz,
Erfahrung, Verantwortungsbewusstsein und das Engagement vieler Beteiligter.
Umso wichtiger bleibt es, die Leistungsfahigkeit unserer Fachwelt zu starken und
den notwendigen fachlichen Austausch zu férdern. Die Beitrage in dieser Ausgabe
unseres Journals spiegeln die Vielfalt und Kompetenz unseres Berufsstandes wider.
Sie zeigen praxisnahe Ldsungen, innovative Ansatze und das hohe Engagement
derjenigen, die tdglich Verantwortung fiir Planung, Bau und Betrieb unserer Infra-
struktur tibernehmen.

Unser Dank gilt allen Autorinnen und Autoren sowie den Mitgliedern der VSVI
Berlin-Brandenburg, die sich mit ihrer Expertise und ihrem ehrenamtlichen Engage-
ment in die Diskussionen und Entwicklungen unseres Fachbereichs einbringen.
Wir wiinschen Ihnen eine anregende und kritische Lektiire.

Mit freundlichen GriiBen
Norman Niehoff und Gerald Miiller



GruBwort der BSVI

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

wir alle wissen, eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur
ist die Grundlage fir eine sichere Mobilitdt und eine stabile
Wirtschaft. Das Mobilitatsbediirfnis der Menschen und der
Wirtschaft wird auch in Zukunft wachsen. Damit der Wirt-
schaftsstandort Deutschland wettbewerbsfahig bleibt, muss
die Verkehrsinfrastruktur dringend ertiichtigt, modernisiert
und erneuert werden.

Ein Schwerpunkt unserer Ingenieurarbeit muss in Zukunft bei
der Ertiichtigung und Erneuerung der Briicken liegen. Wenn
Geld bereitsteht, miissen wir aber auch wirklich schneller
Briickenbau umsetzen. Diese Erkenntnis ist in Politik, Ver-
waltung und Wirtschaft seit Jahren vorhanden und absolut
unstrittig.

Fakt ist, die Infrastrukturverwaltungen brauchen beim Thema
Beschleunigung der Planungs- und Genehmigungsverfahren
taugliches Handwerkszeug. Unser Dachverband die BSVI -
die Bundesvereinigung der StraBenbau- und Verkehrsingeni-
eure e.V. hat im Frithjahr 2025, also kurz nach Beschluss
des Sondervermdgens, gerade darum mutige und wirksame
Reformen im Genehmigungs- und Planungsrecht, z. B. Stér-
kung der Préklusion und Abschaffung der Verbandsklage,
gefordert. Deutschland muss schneller baureife Planungen
im StraBen- und Briickenbau schaffen.

Ein weiterer Baustein neben der Vereinfachung des Planungs-
rechts sind Digitalisierung und Kiinstliche Intelligenz (KI).
Nur durch eine konsequente Digitalisierung der Verfahren
werden wir schneller. Fiir ein schnelleres Planen und Bauen
missen Verfahren und Prozesse entwickelt werden, die einen
effizienten Einsatz der sehr begrenzten Ressourcen auf allen
Seiten ermoglichen. Der Fachkraftemangel lasst griiBen.

Aber auch die derzeit zur Anwendung kommenden Verga-
beverfahren sind ab der Vorbereitung bis zur Durchfiihrung
sehr personal- und kostenintensiv, zeitaufwendig und kom-
plex. In der Regel zéhlt das Zuschlagskriterium Preis. Quali-
tat, Dauerhaftigkeit, Innovationen und Zeitersparnis spielen
keine oder nur eine untergeordnete Rolle. Nebenangebote
werden in der Regel ausgeschlossen, weil sie vergaberecht-
lich zu Problemen fithren kénnen. Hier stecken Potenziale
Zeit und Ressourcen einzusparen.

Mit Blick in die Zukunft steht ganz klar fest: Mit weiteren
Lastbeschrdnkungen von Briicken diirfen wir uns in Deutsch-
land nicht abfinden. Es ist eine gemeinsame Aufgabe von
Politik und Verwaltung, von Wirtschaft und Wissenschaft,

GRUSSWORTE

Dipl.-Ing. Bernhard Knoop

Préisident der Bundesvereinigung der Straenbau- und
Verkehrsingenieure (BSVI) e. V.

(Foto: BSVI)

dafiir zu sorgen, dass sich diese Zustande nicht weiter ver-
scharfen. Das erwarten die Menschen, und zwar zu Recht.

Konkret heilt das, den Sanierungsstau bei der Infrastruktur
jetzt mutig und kreativ angehen und zwar durch verlassliche
Investitionen und mit neuen geeigneten Werkzeugen im Pla-
nungs- und Genehmigungsrecht, bei Vergabeverfahren und
bei der Entwicklung neuer Bauweisen- sowie mit neuen Bau-
verfahren.

Wir StraBen- und Verkehrsingenieure tragen durch unser
Knowhow und unsere Erfahrungen eine ganz besondere und
hohe Verantwortung den politisch Verantwortlichen und den
StraBenbaulasttragern praxistaugliche Vorschlage zur Erneu-
erung der Verkehrsinfrastruktur an die Hand zu geben.

Die Zukunft gestalten wir heute, nicht Morgen. Neues Den-
ken, Optimismus und Mut sind die Voraussetzungen fiir
den Erfolg. Ingenieure sind von ihrer Berufung her aktive
Menschen, die nach vorn schauen, anpacken und sich nicht
scheuen, Verdnderungen anzustoBen und Verantwortung zu
iibernehmen.

Gliick auf!

MU
T e CQH""--..._}
Bernhard Knoop

Préisident
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Briicken in Schieflage? Zeit fiir tragfihige Ideen!
Was lernen wir aus der Vergangenheit
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Abb. 1: stark beschddigte Briicke — Foto: Pollo.ai (Kl-generiert)

1. Einleitung

Der Zustand der Briickeninfrastruktur
in Deutschland wird seit mehreren
Jahren als kritisch bewertet. Von den
geschatzten insgesamt 130.000 Brii-
ckenbauwerken, von denen ein GroR-
teil in den 1960er- und 1970er-Jahren
gebaut wurde, befindet sich ein erheb-
licher Anteil am Ende seiner theore-
tischen Nutzungsdauer.

Besonders problematisch ist das Fern-
straBennetz, bestehend aus dem Au-
tobahnnetz und den BundesstralSen.
Von rund 40.000 BundesfernstraBen-
briicken miissen nach Angaben des
Bundesministeriums fiir Verkehr (BMV)
mehr als 7.000 Briicken-Teilbauwerke
modernisiert oder erneuert werden
[1]. Im Jahr 2026 sollen laut BMV
400 Teilbauwerke fiir einen Betrag
von 1,4 Mrd. EUR modernisiert werden

6 VSViJoumal 2026 /27

[2]. Wird dieser Mal3stab auf einen Sa-
nierungs- und Erneuerungsbedarf von
tausenden Bauwerken Ubertragen, er-
gibt sich ein Finanzierungsbedarf, der
sich auf ein Vielfaches dieses Betrags
summiert und eine GréBenordnung
von deutlich zweistelligen Milliarden-
betrdgen erreicht.

Die Deutsche Bahn (DB) unterhalt
mehr als 25.000 Briickenbauwerke
in der Schieneninfrastruktur. Darun-
ter miissen nach Angaben der DB an
mehr als 7.500 Briicken-Teilbauwerken
InstandsetzungsmaBnahmen eingep-
lant werden [4].

Die zweite Halfte und somit rund
65.000 Briickenbauwerke befinden
sich in Landes-, Kreis-, kommunaler
sowie wasserschifffahrts-hoheitlicher
Baulast. Die Briickenzustdande dieser
zweiten Halfte werden nicht zentral
erfasst und teilen sich auf tausende

Verwaltungsstellen auf. Es kann da-
von ausgegangen werden, dass an
rund 40 bis 50 % der Bauwerke Erhal-
tungsmalBnahmen eingeplant werden

missten. Die hierfiir erforderlichen
Ressourcen stehen jedoch in keinem
angemessenen Verhaltnis zu den per-
sonellen und finanziellen Kapazitaten,
wie sie im Bundesfernstraen- oder Ei-
senbahnschienenverkehrsnetz vorhan-
den sind.

Drei wesentliche Ursachen fithren zur
aktuellen kritischen Situation der deut-
schen Briickeninfrastruktur. Erstens ist
auf die Entwicklung der technischen
Regelwerke hinzuweisen, die seit den
1940er-Jahren auf Grundlage prak-
tischer Erfahrungen sowie neuer wis-
senschaftlicher Erkenntnisse kontinu-
ierlich angepasst und fortgeschrieben
wurden. Im Zuge dieser Entwicklung
wurden Briickenbauwerke im Verlauf
der Jahrzehnte zunehmend robuster
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und widerstandsfahiger dimensioniert
und errichtet.

Insbesondere bei mehr als 70.000
Briickenbauwerken in Deutschland,
die vor dem Jahr 1985 gebaut wur-
den (etwa 55 % des Gesamtbestands),
konnten von diesen konstruktiven Ver-
besserungen sowie von MalBnahmen
zur Erhéhung der strukturellen Wider-
standsfahigkeit nicht oder nur teilwei-
se profitieren, was sich als zweites Pro-
blem benennen lasst.

Drittens hat sich der relevante Lastein-
trag infolge des StraBen- und insbe-
sondere des Schwerverkehrs seit der
Inbetriebnahme vieler dieser Bauwerke
erheblich erhoht. Anhand einer ty-
pischen Autobahnbriicke kann festge-
stellt werden, dass sich die durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke (DTV)
im Zeitraum von 1960 bis 2020 etwa
verfinffacht hat (von rund 10.000 auf
etwa 50.000 Fahrzeuge pro Tag). Noch
deutlicher zeigt sich die Entwicklung
beim Schwerverkehr. Die durchschnitt-
liche tagliche Schwerverkehrsstarke (DT-

4.000.000

3.500.000

3.000.000

2.500.000

2.000.000

1.500.000

1.000.000

500.000

VSV), welche maBgeblich fiir die subs-
tanzielle Beanspruchung und damit fiir
die Alterungs- und Abnutzungsprozesse
der Bauwerke verantwortlich ist, hat sich
im selben Zeitraum um etwa den Faktor
zehn erhéht (von rund 1.000 auf etwa
10.000 Lkw pro Tag).

Zahlreiche altere  Briickenbauwerke
weisen Konstruktionsarten auf, deren
strukturelle Robustheit und Dauerhaf-
tigkeit unter den heutigen Belastungs-
bedingungen begrenzt sind. Infolge der
gestiegenen Beanspruchung kommt es
daher zu beschleunigten Abnutzungs-
und Schadigungsprozessen, wodurch
sich die theoretisch angenommenen
Nutzungsdauern zunehmend verkiirzen.

Es besteht kein Zweifel daran, dass ins-
besondere é&ltere Bauwerke, vor allem
solche mit einem Baujahr vor 1985,
erneuert werden miissen. Um diese um-
fangreiche Aufgabe in den kommenden
Jahrzehnten bewaltigen zu kénnen, ist
neben der Bereitstellung ausreichender
finanzieller und personeller Ressourcen
eine langfristig angelegte strategische

mBAB mB

Abb. 2: Altersstrukturen Briicken im BundesfernstralSennetz Deutschland [3]
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Planung von ErhaltungsmalBnahmen
erforderlich, die sich etwa am gesamt-
en Lebenszyklus von Briickenbauwerken
orientieren kann. Eine alleinige Aufar-
beitung der inzwischen entstandenen
Defizite auf Grundlage des derzeit (iber-
wiegend schadensbasierten Erhaltungs-
managements erweist sich aus strate-
gischer Sicht als nicht mehr ausreichend,
um mittel- bis langfristig weitreichende
Eingriffe in den Verkehr zu vermeiden.

Dr. Christian Ganz,
Drees & Sommer SE

Quellen

[1] https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/
Artikel/K/brueckensanierungen.html; Zugriff
02/2026.

[2] Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr, Briicken an BundesfernstraBen — Bilanz
und Ausblick, Bonn, 10.03.2022, Seite 20-21.

[3] Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr, Briicken an BundesfernstraBen — Bilanz
und Ausblick, Bonn, 10.03.2022, Seite 4, Bild 1.

[4] https.//bruecken.deutschebahn.com/
briickenkarte; Zugriff 02/2026.
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2. Masterplan Briicken 2025 bis 2040
als Erhaltungsstrategie des Landes Berlin

Abb. 3: Friedrichsbriicke Berlin — Foto: SenMVKU

Berlin ist eine Stadt der Briicken. Sie verbinden nicht nur Stra-
Ben, Wege und Schienen, sondern auch Menschen, Stadtteile
und Lebensrdume. Briicken sichern den taglichen Weg zur
Schule und zur Arbeit, sie sind unverzichtbar fiir die Wirt-
schaft, den Lieferverkehr und den &ffentlichen Nahverkehr.
Gleichzeitig schaffen sie Verbindungen zu Erholungsrdumen
und sind ein wichtiger Bestandteil fiir den Tourismus und
die Mobilitat aller Verkehrsarten. Als pragende Elemente
des Stadtbilds stehen sie zudem fiir Ingenieurbaukunst und
Identitat unserer Stadt. Das Land Berlin ist auf ein leistungs-
fahiges Infrastrukturnetz und hier insbesondere auf sichere
Briicken angewiesen.

In der Zustandigkeit des Landes Berlin befinden sich aktu-
ell 1.047 Briickenbauwerke. Diese bilden das Riickgrat der
Verkehrsinfrastruktur und gewahrleisten Mobilitat fir alle
Verkehrsarten: vom Auto- und Schwerlastverkehr iiber den
Rad- und FuBverkehr bis hin zum &ffentlichen Nah- und
Fernverkehr. Ein erheblicher Teil dieser Infrastruktur ist in
die Jahre gekommen. Viele Briicken sind iiber 100 Jahre
alt, zahlreiche Bauwerke sind den heutigen Anforderungen
nicht mehr gewachsen. Die aktuellen Zustandsbewertungen
zeigen deutlich den Handlungsbedarf auf: Nur 19 Prozent
der Briicken befinden sich in einem guten oder sehr guten
Zustand. Der restliche Teil bedarf turnusméaBiger Erhaltungs-

malnahmen oder einem Ersatzneubau. Die Folgen sind be-
reits heute spiirbar: durch Lastbeschrankungen, Sperrungen
und Einschrankungen im Verkehr. Die Sicherheit fiir die Brii-
ckenbauwerke kann nur durch eine kontinuierliche und syste-
matische Bauwerkskontrolle, verbunden mit konsequenten
und priorisierten MaBnahmen der Bauwerksunterhaltung
gewabhrleistet werden. Gleichzeitig dauern Planungs- und
Genehmigungsverfahren im Infrastrukturbereich derzeit im
Durchschnitt mindestens zehn Jahre. Die anschlieBende Bau-
zeit einzelner Bauprojekte erstreckt sich dann nochmals tiber
mehrere Jahre, welche sich haufig in einzelne Teilprojekte
mit verschiedenen Zustandigkeiten untergliedern. Um ein
dauerhaftes Gleichgewicht zwischen Alterung und Erneue-
rung zu erreichen, missten jahrlich mehr als zehn Briicken
ersetzt werden — aktuell werden jedoch nur vier bis sechs
Neubauten pro Jahr realisiert. Es besteht dringender und
zwingender Handlungsbedarf, welcher sich nicht nur auf die
zusatzliche Bereitstellung von Geld und Personal begrenzen
darf, wovon ohnehin nur begrenzte Kapazitaten zur Verfi-
gung stehen. Vor diesem Hintergrund hat der Berliner Senat
den Masterplan Briicken 2025 bis 2040 beschlossen, um
den bestehenden Instandsetzungsriickstau an den Berliner
Briicken systematisch und nachhaltig abzubauen. Der Ma-
sterplan markiert einen grundlegenden Strategiewechsel in
der Briickenbaupolitik des Landes und setzt auf Priorisierung,

VSVI Journal 2026/27 9
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BRUCKENBAUWERKE DES LANDES BERLIN

Anzahl der Briicken

inkl. Teilbauwerken

Briicken-

standorte

« Briickenbauwerke nach DIN 1076, alle Teilbauwerke
in der Zustandigkeit des Land Berlin mit Stand 06/2025
 Briickenstandorte, als Summe aller Teilbauwerke einer

Bauwerksnummer mit einem Briickennamen

Abb. 4: Darstellung der Verteilung der Berliner Briicken nach Bezirken (Stand 06/2025) - Foto: SenMVKU

Beschleunigung, Digitalisierung und Nachhaltigkeit. Ziel ist
es, die Sicherheit, Dauerhaftigkeit und Funktionsfahigkeit
der Berliner Infrastruktur langfristig zu gewahrleisten.
» Berlin baut Briicken — priorisiert und strategisch!
» Berlin baut Briicken — nachhaltig und zukunftsfahig!
» Berlin baut Briicken - fiir eine lebenswerte und funk-
tionierende Stadt!

Grundlage des Masterplans ist eine umfassende Be-
standsanalyse der Berliner Briickenbauwerke mit Stand
06/2025. Diese bietet einen detaillierten Uberblick tiber
den Bauwerkszustand, gegliedert nach Bezirken, und macht
den bestehenden Instandsetzungsbedarf transparent. Ent-
gegen den zuriickliegenden Planungsgrundlagen werden
die erforderlichen MalBnahmen Uber einen Zeitraum von 15
Jahren ermittelt und konkret aufgelistet. Daraus wird die
Notwendigkeit von rund 175 Ersatzneubauten und 125 gro-
Beren InstandsetzungsmaBnahmen abgeleitet. Die Investiti-
onskosten flir Ersatzneubauten und ErhaltungsmaBBnahmen
werden auf insgesamt rund 1,84 Mrd. Euro geschétzt, welche
nun schrittweise in die jeweiligen Finanzierungsplanungen
aufgenommen werden miissen.

In einem ersten Schritt wurden die bestehenden Strukturen
und Verfahrensablaufe analysiert und bewertet. Fachbe-
reiche der Senatsverwaltungen, beteiligte Verbdnde sowie
durch verschiedene Personen des Briickenbaus wurde ein
Prozess der Aufgabenbewertung und Aufgabenkritik begon-

10 VsViJournal 2026 /27

nen. Durch ihre Expertise und das gemeinsame Verstandnis
fiir die Notwendigkeit effizienterer, schnellerer und innova-
tiverer Planungs-, Genehmigungs- und Bauprozesse konnten
aktuell zehn Handlungsfelder mit 55 konkreten MaRnah-
menvorschlagen erarbeitet werden. Wesentliche Zielset-
zungen sind:
» der Abbau biirokratischer Hiirden,
» die Beschleunigung von Planungs-, Genehmigungs-
und Vergabeverfahren,
» die starkere Nutzung digitaler Instrumente im Projekt-
und Bauwerksmanagement sowie
» eine effizientere und wirtschaftlichere Umsetzung von
Bauprojekten verbunden mit
» der Steuerung, Koordination und Beschleunigung von
BaumaRnahmen

Ein zentrales Element ist dabei der Aufbau eines strate-
gischen Bauwerksmanagements sowie eines digitalen Er-
haltungsmanagements flr Ingenieurbauwerke (EMS-I).
Diese schaffen die Grundlage fiir vorausschauende Inve-
stitionen und erméglichen es, Verkehrsbeeintrachtigungen
zu minimieren und die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur
langfristig zu sichern. Nur durch einen kontinuierlichen Ver-
anderungsprozess und die aktive Mitwirkung aller am Pla-
nungs- und Bauprozess Beteiligten kénnen die erforderlichen
GegensteuerungsmaBBnahmen wirksam umgesetzt werden.
Aber wie soll der Strategiewechsel im Berliner Briickenbau
konkret umgesetzt werden?



Wir ordnen die Zukunft mit einem konkreten und weitrei-
chenden Blick auf den Bestand, durch eine Langzeitplanung
auf 15 Jahre und eine konkrete, dffentliche Projektliste auf
Basis des digitalen EMS-I. Wir straffen, was zu viel Zeit in
Anspruch nimmt und reduzieren Planungsphasen und Pla-
nungsaufgaben beim Ersatzneubau auf das Wesentliche.
Insbesondere bei Funktionsbauwerken lésen wir uns vom
Einzelstlick und wenden uns der standardisierten System-
und Modulbauweisen zu. Wir biindeln, was zusammenge-
hort: in Korridoren, Strecken und Bereichen — und heben
so Synergien. Wir organisieren Projekte agil und gestalten
Vertragsmodelle neu, damit Fortschritt nicht gebremst, son-
dern getragen wird. Durch die Anpassung von Gesetzen und
Vorgaben gewinnen Vergabeverfahren an Tempo und Wirk-
samkeit oder Reduzieren die notwendige Anzahl durch die
zeitgeméaBe Anhebung von Wertgrenzen fiir Direktbeauftra-
gungen und europaweite Ausschreibungen. Mehr Flexibilitat
in Fach- und Teillosvergaben &6ffnet den Markt und starkt die
Umsetzungskraft und damit die Anzahl an Auftragen fir
die gesamthafte Branche. Die dafiir erforderliche Leistungs-
fahigkeit erwdchst aus Menschen durch gezielte Starkung
und vorausschauende Steuerung der Personalressourcen und
durch eine Verlasslichkeit in der Finanzierung. Wir miissen
aber auch gemeinsam den Strategiewechsel im Berliner Brii-
ckenbau tragen, was mit der notwendigen Haltung und dem
Willen zur Veranderung und zur Umsetzung bestimmt wird.
Nur durch eine bereichsiibergreifende Zusammenarbeit und
einen kontinuierlichen Fachaustausch sowie in der konse-
quenten Anwendung bewdhrter Methoden kénnen wir eine
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Veranderung herbeifiihren. Das bekannte Spannungsfeld im
Projektdreieck aus Termin, Kosten und Qualitat darf hierbei
nicht aus dem Gleichgewicht geraten und muss durch in-
novative und nachhaltige Instrumente (z. B. Monitoring, KI,
BIM) ausgesteuert werden. Gleichzeitig muss eine Veranke-
rung der MaBnahmen als integraler Bestandteil der Nach-
haltigkeitsstrategie mit Fokus auf CO,-Reduktion, Ressource-
neffizienz und Etablierung geschlossener Materialkreisldufe
stattfinden.

Der Masterplan Briicken 2025 bis 2040 ist ein ambitio-
niertes, aber notwendiges Vorhaben, um die Berliner Bri-
ckeninfrastruktur zukunftsfahig aufzustellen. Er leistet einen
wesentlichen Beitrag zur Sicherung der Mobilitdt, zur Star-
kung der Wirtschaftskraft und zur Verbesserung der Lebens-
qualitdt in der Stadt! Mit dem Masterplan Briicken wird
auch die Chance und das groRe Potenzial erkannt, um aus
der Vielzahl notwendiger Briickenbauprojekte auch die wei-
teren Ziele des nachhaltigen Bauens, der Zukunftsfahigkeit
und ganzheitlichen Anforderungen an die Mobilitat fiir alle
Verkehrsarten wirksam umzusetzen.

Arne Huhn,
Senatsverwaltung fiir Mobilitdt,
Verkehr, Klimaschutz und Umwelt, Berlin

HANDLUNGSFELDER - MASTERPLAN BRUCKEN 2025 BIS 2040

Finanzierung
Personal

Biirokratieabbau
Digitalisierung

Verwaltungsmanagement

Handlungsfelder / Mainahmenvorschldge

Bauwerksmanagement
Offentlichkeitsarbeit

Vergabe u. Vertragswesen
Optimierung der Projektablaufe

Kooperation / Zusammenarbeit

Abb. 5: Handlungsfelder — Masterplan Briicken 2025 bis 2040 — Foto: SenMVKU

VSVI Journal 2026727 11



LEITARTIKEL

3. Briickensprint - Programm zum modularen

Bauen in Brandenburg

Der Landesbetrieb StraBenwesen (LS) ist fir insgesamt rd.
1560 Briickenbauwerke im Zuge von Bundes- und Landes-
straBBen verantwortlich. Um die Erhaltung zu systematisieren
wurde ein Prozess des Bauwerksmanagements auf der Grund-
lage der RPE-ING (Richtlinie zur Planung von Erhaltungs-
malnahmen an Ingenieurbauten) implementiert [9, 10]. Im
Ergebnis des Prozesscontrollings wird ersichtlich, dass der LS
aktuell nur ca. 50 % des erforderlichen Erhaltungsbedarfs
tatsachlich umsetzen kann. Dieses deutliche Defizit erh6ht in
den Folgejahren den Erhaltungsriickstau und wird in einigen
Féllen auch Verkehrseinschrankungen zur Folge haben. Der
LS ist deshalb bestrebt, die Anzahl umgesetzter Erhaltungs-
malnahmen deutlich zu steigern. Einen Beitrag dazu soll der
Einsatz von standardisierten, baulichen Lésungen liefern.
Aus diesem Grund hat der LS im Land Brandenburg das Pro-
gramm ,Briickensprint” zum modularen Bauen initiiert. Mit
diesem soll eine groBe Anzahl an Bauwerken unter der An-
wendung modularer Bauweisen erneuert bzw. modernisiert
werden. Grundannahme dabei ist, dass Bestandsbriicken die
einst mittels modularer Uberbaukonstruktionen (bspw. BTB-
und BT70-Fertigteile) errichtet worden sind, nun auch wieder
mit modularen Systemen erneuert werden kdnnen. Daraus
ergibt sich ein Umfang von 197 Briicken, welcher innerhalb
der néchsten 13 Jahre erneuert werden soll. Dies entspricht
ca. 50 % des erforderlichen Bedarfs des LS an Ersatzneu-
bauten in diesem Zeitraum.

Die Bearbeitung erfolgt in 3 Phasen:

1. Phase: Pilotierung — von 2025 bis 2029 werden zunachst
14 Briicken bearbeitet. Dabei liegt der Fokus auf der Er-
probung der Systeme von verschiedenen Herstellern.

2. Phase: Evaluierung — von 2030 bis 09/2032 werden 43
Bauwerke erneuert. Der Fokus liegt hierbei auf der Einfiih-
rung aller Schritte des Zielbilds und einer projektbeglei-
tenden Evaluation der Vorgehensweise.

3. Phase: Umsetzung — von2033 bis 2039 werden 140 Bri-
cken unter Anwendung der zuvor entwickelten Ansatze
bearbeitet.

Zielbild

Ausgehend von der o.g. Grundannahme wurde fiir die Um-
setzung des Projekts ein mehrteiliges Zielbild entwickelt:

» Beibehalten der Bestandsabmessungen: Die Bei-
behaltung der Bestandsabmessungen (insb. lichte
Weite und Fahrbahnbreiten) fiihrt dazu, dass kein
zuséatzlicher Grunderwerb fiir den Zeitraum nach der
BaumalBnahme erforderlich wird. Dies schafft weniger

12 VSVi Journal 2026 /27

Betroffenheiten und beschleunigt die Genehmigung
der MaBnahmen deutlich. Die Einfithrung des M-ERL
in Brandenburg war eine wichtige Voraussetzung,

um dieses Ziel zu erreichen. Vor allem auf weniger
stark frequentierten Strecken werden so abweichende
Entwurfsklassen zuldssig. Bei der Beibehaltung der
lichten Weiten sind vor allem die Interessen aus dem
Hochwasserschutz und den naturschutzfachlichen
Randbedingungen mit AugenmaR abzuwagen.

Erhalt der Bestandsgriindung und Weiternutzen der
Unterbauten: Durch den Erhalt der Bestandgriindung
werden Eingriffe in den Boden minimiert. Vorausset-
zung ist, dass mit den tatsachlich vorhandenen Mate-
rialeigenschaften der sichere Betrieb der Unterbauten
fiir die nachsten 70 Jahre gewahrleistet werden kann.
Daneben kann durch den Erhalt der Unterbauten ein
wesentlicher Anteil zur Genehmigungs- und Bauzeit-
verkiirzung erbracht werden.

Einsatz von Eigenentscheidungen zur Erlangung des
Baurechts: Durch die zuvor genannten Reduzierungen
der Betroffenheiten wird der Einsatz der Eigenent-
scheidung wesentlich gestarkt. Hierdurch kénnen in
der Planung erhebliche zeitliche Beschleunigungen
erzielt werden.

Uberbauerneuerung in modularer Bauweise: Durch
die Vorgabe der Nutzung von modularen Bauweisen
wird das Marktumfeld klar umschrieben und ein Feld
fiir Innovationen geschaffen. Gleichzeitig ist zu erwar-
ten, dass die Vorfertigung einen erheblichen Beitrag
zur Qualitatssteigerung liefern wird.

Kiirzeste mégliche Bauzeit vor Ort: Durch den hohen
Vorfertigungsgrad und die Reduzierung von Erdar-
beiten sind sehr kurze Bauzeiten vor Ort méglich.
Angestrebt wird dabei eine BaumaBnahme unter
Vollsperrung im einstelligen Wochenzeitraum. Dies ist
einerseits wichtig fir die Akzeptanz des Vorgehens in
der Bevélkerung. Andererseits wird durch kompakte
Baustellen die Attraktivitat auch flr Bieter mit weiter
entfernt liegenden Fertigungsorten deutlich gestei-
gert.

Einsatz der BIM-Methode: Die BIM-Methode ist im
Gesamtkonzept ein wesentlicher Baustein bei der Zie-
lerreichung. Mit ihr werden in der Vorbereitungsphase
alle wesentlichen bauwerksbezogenen Ergebnisse
visualisiert und aufbereitet. Durch die Einbindung der
Umgebung werden alle relevanten Randbedingungen
fiir die Baustellenlogistik ersichtlich und bereits bei
der Angebotsabgabe sind alle wichtigen Kalkulations-



bedingungen bekannt. Des Weiteren erméglicht die
bauliche Standardisierung in Verbindung mit BIM bei
der Umsetzung der MaBBnahmen einen hoch effizi-
enten Genehmigungs- und Uberwachungsablauf.

» Vergabekonzeption mit max. Skalierbarkeit: Aufgrund
der umfangreichen Abhéngigkeiten zwischen dem
Erhalt der Bestandsunterbauten, der Einhaltung
der Randbedingungen vor Ort und der Bauzeit ist
eine besondere Vergabekonzeption erforderlich. Es
zeichnet sich ab, dass sich zahlreiche Einzelschritte
gegenseitig bedingen und somit eine gesamtheitliche
Vergabe erforderlich erscheint. Dies gilt insbesondere
vor dem Hintergrund, dass die Projektumsetzung
ohne Personalaufwuchs im LS erfolgen muss und
somit eine Skalierbarkeit fiir die Phase 3 von Anfang
an mitgedacht werden muss.

Bei erfolgreicher Umsetzung des Zielbildes ist ein planma-
Biges Verwaltungshandeln des LS in der Briickenerhaltung
gegeben. Die Anwendung des Zielbildes scheint dann auch
bei Bauwerken, die bisher nicht im Briickensprint erfasst
sind, zweckmaRBig.

Projektstand und nachste Schritte

Aktuell werden an allen 14 Bauwerken der Phase 1 die fach-
technischen Vorrausetzungen zur Umsetzung des Zielbilds
Uberpriift. Dies beinhaltet zum einen die Erkundung des Be-
stands mittels Vermessung, Baugrund-, Material- und Schad-
stoffuntersuchungen sowie die statische Beurteilung der Be-
standsunterbauten. Zum anderen werden die erforderlichen
Beteiligungen von Kreuzungspartnemn, TOB und Grund-
stiickseigentiimern sowie die naturschutzfachlichen Unter-
suchungen durchgefiihrt. Durch eine enge Abstimmung mit
den Beteiligten kdnnen auch zielfiihrende und kompromiss-
fahige Losungen fiir die Randbedingungen erzielt werden.
Fir alle 14 Bauwerke sollen diese Untersuchungen und Ab-
stimmungen bis Ende 2026 abgeschlossen sein.
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Mit Vorlage dieser Untersuchungen an den Einzelbauwerken
wird die Vergabeunterlage fiir die Bauleistungen erstellt. Die
Ausschreibung der Bauleistung erfolgt in 2027. Wichtige
Querschnittsaufgaben wie bspw. die externe Projektsteue-
rung und die BIM-Bestandsmodellierung werden 2026 ver-
geben.

Felix Kaplan / Martin Giinther/ Till Brauer /
Mike Koehler, Landesbetrieb StraSenwesen Brandenburg
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Abb. 6: Aktuelle Leistungen: Vermessung, Baugrund, Material- und Schadstoffuntersuchung, faunistische Begutachtung
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Abb. 7: BIM in der Planung — Foto: Pollo.ai (KI-generiert)

4. Tempo braucht tragfahige Prozesse — Losungsansatze aus

Sicht eines Ingenieurbiiros

Aktuelle Ereignisse zeigen: Fallen StraBenbriicken kurzfristig
aus, werden Projekte neu priorisiert, Schnittstellen verdichtet
und Entscheidungen schneller herbeigefiihrt. Die Neupla-
nung der Westendbriicke bis zur fertigen Vergabeunterla-
ge innerhalb von rund drei Monaten verdeutlicht, welches
Tempo grundsatzlich erreichbar ist. Gleichzeitig war diese
Leistung nur durch eine auBergewdhnliche Belastung aller
Beteiligten mdglich — als Dauerzustand ist ein solches Vorge-
hen weder gesund noch skalierbar. Der Auftrag fiir die kom-
menden Jahre lautet daher nicht ,Dauerkrisenmodus”, son-
dern die Etablierung eines reproduzierbaren, beschleunigten
Regelprozesses: planbar, robust und verantwortbar.
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Ersatzneubau im Bestand: Warum die Aufgaben
heute deutlich komplexer sind

Viele bestehende Briicken wurden unter Rahmenbedin-
gungen geplant und errichtet, die mit der heutigen Realitat
nur noch begrenzt vergleichbar sind.

Dabei betrifft die steigende Komplexitat nicht nur das End-
bauwerk. Gerade die Zwischen- und Bauzustande sind bei Er-
satzneubauten im Bestand haufig der kritische Pfad - tech-
nisch anspruchsvoll, genehmigungsrelevant und betrieblich
sensibel.



Gleichzeitig hat sich die organisatorische Komplexitat deut-
lich erhéht. Ersatzneubau im Bestand bedeutet heute nahe-
zu immer: Bauen unter Betrieb, geringe Baufreiheit, dichte
innerstadtische Randbedingungen sowie eine Vielzahl betei-
ligter Akteure, Trager 6ffentlicher Belange, Leitungsbetreiber,
Bahnanlagen, kommunale Schnittstellen, Anliegerinteressen
und ein hoher Kommunikationsbedarf prégen den Projektall-
tag. Koordination und Abstimmung haben sich damit in der
Praxis in ihrer Intensitdt vervielfacht. Diese Komplexitat ist
nicht die Ausnahme, sondern der neue Normalzustand - und
sie muss in Planung und Umsetzung systematisch beherrscht
werden.

Ingenieurleistungen heute: Integration,
Koordination und Umsetzung

Vor diesem Hintergrund leisten Ingenieurbiiros heute weit
mehr als die rein technische Planung oder die Herstellung
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von Entscheidungsreife. lhre Rolle hat sich zunehmend zu
der eines Systemintegrators entwickelt: Technische Anforde-
rungen, betriebliche Zwange, Genehmigungslogiken, Bauab-
ldufe und Verkehrsfithrungen miissen zu einem konsistenten
Gesamtsystem zusammengefihrt werden. Zentral ist dabei
der professionelle Umgang mit Schnittstellen: sie zu identi-
fizieren, zu strukturieren und kontinuierlich zu moderieren -
nicht als Randthema, sondern als integraler Bestandteil der
Leistung.

Ingenieurplanung ist damit auch Risikomanagement. Rand-
bedingungen und Unwégbarkeiten werden nicht nur erfasst,
sondern in belastbare Bauzustande, schliissige Verkehrs-
flhrungen, klare Vergabeunterlagen sowie realistische Ter-
min- und Logistikkonzepte Ubersetzt. Gleichzeitig sichern
Planungsbiiros Qualitdt und Sicherheit, indem sie robuste
Entwiirfe erzeugen, priiffahige Nachweise aufbauen und
die baubetrieblichen Zwédnge so friihzeitig in die Planung
integrieren, dass die Ausfiihrung nicht durch spatere Uberra-
schungen ausgebremst wird. Soll Beschleunigung gelingen,
ist diese Integrationsleistung unverzichtbar — und sie muss
organisatorisch und vertraglich so gerahmt werden, dass sie
nicht auf dauerhafte Uberlastung angewiesen ist.

Effizienz als Schliissel: Digitale Methoden als
Voraussetzung fiir Beschleunigung

Steigende Komplexitat bei gleichzeitigem Fachkraftemangel
flhrt zu einer klaren Konsequenz: Ohne substanzielle Effi-
zienzgewinne wird die Vielzahl der anstehenden Projekte
kaum zu bewaltigen sein. Digitale Methoden sind dabei kein
Selbstzweck, sondern eine notwendige Voraussetzung, um
Koordination, Transparenz und Konsistenz auf dem erforder-
lichen Niveau sicherzustellen.

BIM bietet dabei den groten Hebel — vorausgesetzt, es
wird zielorientiert eingesetzt. Der Mehrwert liegt weniger im
Modell selbst als in der gemeinsamen Daten- und Arbeits-
grundlage. Bestands- und Neubauinformationen, Leitungen,
Zwangspunkte, Bauzustande und Schnittstellen lassen sich
konsistent zusammenfiihren. Insbesondere bei Bauzustands-
und Bauphasenplanung hilft BIM, Annahmen sichtbar
zu machen, Konflikte friihzeitig zu erkennen und Abstim-
mungen zu beschleunigen, weil alle Beteiligten auf dersel-
ben Informationsbasis argumentieren. Entscheidend ist, die
Anwendungsfalle so zu definieren, dass sie Entscheidungen,
Genehmigung und Vergabe tatséchlich unterstiitzen - etwa
durch klar formulierte Informationsanforderungen, saubere
Dateniibergaben und standardisierte Auswertungen.

Kiinstliche Intelligenz entwickelt sich zunehmend zu einem

erganzenden Baustein mit weiterem Effizienzpotenzial. Nut-
zen entsteht heute bereits dort, wo im Projektalltag Zeit
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durch Informationssuche, Wiederaufbereitung und Doku-
mentenarbeit verloren geht: Inhalte recherchieren, struktu-
rieren und zusammenfassen, Querverweise herstellen oder
wiederkehrende Text- und Priif- und Dokumentationspfade
vorbereiten. Richtig in das Wissensmanagement eingebettet,
kann Kl Fachkrafte von Routineanteilen entlasten — und
damit Freirdaume fiir die eigentlichen ingenieurtechnischen
Kernleistungen schaffen.

Beschleunigung aus der Planung heraus: friihe
Klarung, verldssliche Abwidgungen und robuste
Bauphasen

Beschleunigung entsteht in der Praxis selten durch einzelne
MaBnahmen oder isolierte Hebel. Entscheidend ist vielmehr
eine konsequente Friihzeitig- und Verbindlichkeit. Besonders
wirksam ist, die maBgeblichen Randbedingungen friih zu
klaren: Bauzusténde, Verkehrsfithrung, Sperrfenster, Schnitt-
stellen zu Bahn und Leitungsbetreibern, Logistik sowie die
flir Genehmigung und Priifung relevanten Nachweisannah-
men. Diese Themen sind keine nachgelagerten Detailfragen,
sondern miissen bereits in frithen Leistungsphasen so weit
konkretisiert werden, dass spatere Umplanungen nicht zum
dominierenden Zeitfresser werden. Der Begriff ist dabei we-
niger entscheidend als die Haltung dahinter: friihe Klarung
statt spates Reparieren.

Zentral ist zudem der Umgang mit Zielkonflikten. Im Bestand
lassen sich Anforderungen selten in allen Dimensionen
gleichzeitig maximieren. Verkehrssicherheit, Betriebsfahig-
keit, Umwelt- und Anwohnerbelange, Bauzeit und Kosten
stehen in einem dauerhaften Spannungsfeld. Beschleuni-
gung bendétigt deshalb klare Prioritdten, nachvollziehbare
Abwédgungen und Entscheidungstermine. Ingenieurbiiros
kénnen hierfir die fachlichen Grundlagen liefern - Varian-
ten, Auswirkungen, Risiken, Sperrzeiten und Realisierbarkeit.
Die verbindliche Entscheidung muss jedoch dort getroffen
werden, wo sie legitimiert ist.

Die Bauphasenplanung hat sich in vielen Ingenieurun-
ternehmen mittlerweile etabliert. Die eigentliche Heraus-
forderung liegt weniger im ,Ob" als im ,Wie konsequent".
Bauphasen und Betriebsfiihrung miissen als gleichrangige
Entwurfsparameter verstanden werden — nicht als Anhang
zur Ausfithrungsplanung. Die aktuellen Ersatzneubauten im
Umfeld der Ringbahnbriicke in Berlin zeigen exemplarisch,
wie stark Bahnbetrieb und Umfeldrestriktionen den Projekt-
takt bestimmen und wie entscheidend eine abgestimmte
Schnittstellenfiihrung ist.
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Fazit: Vom Ausnahmeprojekt zum verladsslichen
Standard

Die jiingsten Beispiele belegen, dass Tempo grundsatzlich
moglich ist. Die entscheidende Erkenntnis lautet jedoch:
Beschleunigung darf nicht iiber dauerhafte Uberlastung er-
zeugt werden, sondern muss als belastbarer Standardprozess
funktionieren.

Aus Sicht eines Ingenieurbiiros sind dafiir im Wesentlichen
drei Voraussetzungen notwendig: eine klare Projektorga-
nisation mit definierten Rollen, Verantwortlichkeiten und
Entscheidungsterminen. Der konsequente Einsatz digitaler
Methoden — BIM als gemeinsamer Datenraum, Kl als pro-
duktive Ergdnzung — sowie eine Planung, die Bauzustdnde,
Verkehrsfithrung und Schnittstellen von Beginn an als Kern-
aufgabe begreift.

Der Schliissel liegt im Zusammenspiel aller Beteiligten.
Wenn Auftraggeber Prioritdten und Abwégungen friihzei-
tig transparent machen, wenn Planung und Ausfiihrung die
baubetrieblichen Randbedingungen konsequent gemeinsam
mitdenken und wenn digitale Arbeitsweisen als gemeinsame
Grundlage genutzt werden, ldsst sich Beschleunigung zuver-
lassig erreichen. Auf diese Weise wird aus einem einmaligen
.Sprint” ein belastbarer Regelprozess — und aus einzelnen
Rekorderfolgen ein iibertragbares Vorgehen fiir eine Vielzahl
von Bauvorhaben.

André Hérmeyer, Frank Ehrlicher,
Jens Vilker, SchiiB3ler-Plan
Ingenieurgesellschaft mbH

Verweis ,Neuplanung in Rekord-Zeit —
Westendbriicke Berlin”
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5. STRABAG - Modulbriicke I Serieller Briickenbau als
Losungsansatz fiir den Infrastrukturstau in Deutschland

Serielle und modulare Bauweisen
im Briickenbau

Industrielle und serielle Bauweisen
erfahren in letzter Zeit im Infrastruk-
turbau eine zunehmende Relevanz.
Obwohl modulare Baukonzepte im
Hochbau bereits seit Jahren etabliert
sind, werden vergleichbare Ansatze im
Briickenbau erst seit Kurzem intensiver
verfolgt. Das Ziel besteht darin, durch
einen hohen Vorfertigungsgrad sowie
standardisierte Bauabldufe die Bau-
zeiten auf der Baustelle deutlich zu
verkiirzen, Verkehrsbeeintrachtigungen
zu minimieren und gleichzeitig eine
gleichbleibend hohe Qualitét sicherzu-
stellen.

Die serielle Bauweise ermdglicht eine
gesteigerte Industrialisierung des Bau-
prozesses. Die Produktion der Bauteile
erfolgt in Fertigteilwerken unter kon-
trollierten Bedingungen, wahrend par-
allel dazu vorbereitende Arbeiten auf
der Baustelle stattfinden. Die eigent-
liche Montage erfolgt anschlieBend
in einem konzentrierten Zeitfenster.
Dieses Prinzip resultiert in einer ent-
scheidend verbesserten Planbarkeit der
Bauablaufe und reduziert gleichzeitig
witterungsbedingte Unsicherheiten.

Konzept der STRABAG
Modulbriicke

Die STRABAG Modulbriicke wurde fiir
den Ersatzneubau kleiner und mittlerer
Straen- sowie Eisenbahnbriicken kon-
zipiert und ist zudem anwendbar fiir
A-Bauwerke (Autobahnbriicken) und
U-Bauwerke (Uberfiihrungsbauwerke),
siehe Abbildung 8. Das Konzept ba-
siert auf der konsequenten Vorferti-
gung zentraler Briickenbauteile. Zu
den modularen Komponenten gehéren
unter anderem Fundamentfertigteile,
Widerlagerfertigteile, Fliigelwande so-
wie Uberbauelemente. Die Produktion
dieser Bauteile erfolgt in Fertigteilwer-
ken, unabhdngig vom Baustellenbe-
trieb.

Durch die Entkopplung von Produktion
und Baustelle kdnnen mehrere Baupro-
zesse parallel ablaufen. Wahrend auf
der Baustelle vorbereitende MaBnah-
men wie Abbruch, Baugrubenerstel-
lung und Verkehrsfiihrung umgesetzt
werden, erfolgt im Werk bereits die
Herstellung der Briickenmodule. Die
eigentliche Bauphase auf der Baustelle
beschrankt sich im Wesentlichen auf
den Einbau der vorgefertigten Kompo-
nenten.

Konstruktive Innovation der
Widerlagerfertigteile

Eine zentrale konstruktive Innovation
dieses Systems zeigt sich in der Ausbil-
dung der Widerlager, die als tragende
Fertigteile konzipiert sind und zugleich
die Funktion einer verlorenen Schalung
ibernehmen (siehe Abbildung 9).

Nach dem Versetzen der Fertigteil-Auf-
lagerwande konnen unmittelbar die
Briickentrager aufgelegt werden, so-
dass bereits in einer friihen Bauphase
ein vollstandiges, statisch wirksames
Tragwerkssystem entsteht, siehe Abbil-
dung 9 - Prozessschritt 3. Erreicht wird
dies durch eine innovative StiitzfuRver-
bindung aus Stahl, welche wahrend
der Herstellung der Fertigteil-Auflager-
wande direkt integriert wird. Dadurch
wird nicht nur eine kraftschlissige Ver-
bindung zwischen den Fertigteil-Auf-
lagerwanden und dem Fundament
sowie eine sofortige Lastabtragung
und frihe Ausbildung eines statisch
wirksamen Gesamtsystems ermogli-
cht, sondern zugleich eine hohe MaB-
genauigkeit und Ausfihrungsqualitat
sichergestellt, siehe Abbildung 10.
Durch diese bauzeitoptimierte Vorge-
hensweise kann weitgehend auf tem-

Abb. 8: Serielle & modulare Bauweise — Abb.: STRABAG
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Fertigtail-Fligatwand

Abb. 9: Statisch tragendes System — Abb.: STRABAG

pordre Hilfskonstruktionen oder Trag-
gerliste verzichtet werden. Dadurch
wird ermdéglicht, dass nachfolgende
Arbeitsschritte, wie das Montieren der
Fertigteil-Flligelwande, VergieBen der
Anschlussbereiche oder erganzende
Ortbetonarbeiten, unabhangig vom
laufenden Verkehr unter der Briicke
ausgefiihrt werden kénnen, siehe Ab-
bildung 9 — Prozessschritt 4. Dies resul-
tiert in einer deutlichen Verkiirzung der
verkehrsbedingten  Einschrankungen
wahrend der Bauzeit und tragt so we-
sentlich zur Effizienz des Bauablaufs
bei.

Das zugrunde liegende technische
Konzept dieser Fertigteilbauweise ist
zudem durch entsprechende Schutz-
rechte — unter anderem im Rahmen
des Patentrechts — gesichert, was die
Innovationskraft und den Neuheits-
wert des Systems im Kontext des mo-
dernen Briickenbaus zuséatzlich hervor-
hebt.

Bauprozess und Montageablauf

Der Bauprozess zeichnet sich durch
eine konsequente Trennung von Vorfer-
tigung und Montage aus. Hierbei er-
folgt die Herstellung der Bauelemente
unter kontrollierten Bedingungen im
Werk. Im Anschluss werden die Fertig-
teile an den Einsatzort transportiert
und dort innerhalb eines eng termi-
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nierten Montagezeitraums installiert.
Insbesondere  bei  Ersatzneubauten
ber stark frequentierten Verkehrswe-
gen ermdglicht diese Vorgehensweise,
die notwendige Vollsperrung auf we-
nige Tage oder mitunter lediglich auf
ein einziges Wochenende zu reduzie-
ren, siehe Abbildung 11. Im Vergleich
zu konventionellen Bauverfahren, die
oft Bauzeiten von mehreren Monaten
erfordern, resultiert aus der industriel-
len Vorfertigung und beschleunigten
Montage eine erhebliche Verkiirzung
der Gesamtausfiihrungsdauer. Parallel
dazu lassen sich die Vorhaltekosten fir
VerkehrssicherungsmaRnahmen sowie
infrastrukturelle Baustelleneinrich-
tungen deutlich minimieren.

Nachhaltigkeits- und
Wirtschaftlichkeitsaspekte

Neben der erheblichen Verkiirzung der
Bauzeit er6ffnet die modulare Bauwei-
se zahlreiche weitere wesentliche Vor-
teile im Vergleich zu konventionellen
Bauverfahren. Die industrielle Vorfer-
tigung der Module gewahrleistet eine
konsistent hohe Ausfiihrungsqualitat,
wahrend gleichzeitig der Einfluss wit-
terungsabhangiger Storfaktoren auf
der Baustelle minimiert wird. Dariiber
hinaus ermdglichen standardisierte
und digital gesteuerte Produktionspro-
zesse eine prazisere Kontrolle des Ma-
terialeinsatzes sowie eine optimierte

Nutzung der eingesetzten Ressourcen
entlang der gesamten Wertschdp-
fungskette.

Ein weiterer Vorteil besteht in der er-
heblichen Reduktion der fiir die Bau-
ausfihrung notwendigen Sperrzeiten.
Die vorliegende zeitliche Verkiirzung
resultiert unmittelbar in einer Re-
duktion jener volkswirtschaftlichen
Kosten, die infolge von Verkehrsbe-
hinderungen, Umleitungen und Staus
wahrend der Bauphase entstehen. Em-
pirische Untersuchungen belegen, dass
der Einsatz innovativer und modularer
Bauverfahren die Beeintrachtigungen
des Verkehrsflusses wéahrend der Bau-
arbeiten evident reduzieren kann. Ge-
mal den Ergebnissen entsprechender
Evaluationsstudien lassen sich die
Bauzeiten und damit einhergehende
verkehrsbedingte Einschrankungen im
Vergleich zu herkdmmlichen Verfahren
um etwa 40 % bis 66 % reduzieren
(vgl. BASt, 2023, S. 123).

Die bauzeitbedingte  Optimierung
tragt in erheblichem MaBe zur Reduk-
tion schadlicher Umwelteinwirkungen
bei. GemaB aktuellen Schatzungen
resultiert eine generelle Verkiirzung
der Bauzeit um circa 40 % in einer
malgeblichen Reduktion der durch
Verkehrsstaus verursachten CO,-Emis-
sionen. Dies kann zu einer jdhrlichen
Einsparung von etwa 58 Millionen
Tonnen CO, fihren (vgl. BASt, 2023,
S. 78). Der vorliegende Ansatz kann
durch die konsequente Anwendung
industriell vorgefertigter, modularer
Bauweisen — wie sie beispielsweise
mit dem modularen Briickensystem
realisiert werden — weiter forciert wer-
den. Mit der Modulbriicke wird bereits
heute eine Bauzeitreduktion von 50 %
gegeniiber konventionellen Verfahren
erreicht, wodurch das CO,-Einspar-
potenzial deutlich gesteigert werden
kann.

Es lasst sich feststellen, dass der mo-
dulare und serielle Briickenbau eine
effektive Beschleunigung dringend be-



notigter Infrastrukturprojekte ermdg-
licht und zugleich ein hochwirksames
Instrument zur Minderung verkehrsin-
duzierter CO,-Emissionen  darstellt.
Folglich kommt dieser Bauweise ins-
besondere im Hinblick auf klimapo-
litische Zielsetzungen eine zentrale
Rolle beim zukiinftigen Ersatzneubau
von Briickenbauwerken zu. Die Inte-
gration digitaler Planungsmethoden,
insbesondere  Building Information
Modeling (BIM), vervollstandigt dieses
System. Durch die prézise Koordination
der einzelnen Bauteile sowie eine opti-
mierte Logistik zwischen Fertigteilwerk
und Baustelle werden Prozesssicher-
heit und Effizienz zusatzlich nachhaltig
gesteigert.

Vergabemodelle und organisato-
rische Rahmenbedingungen

Die Einflhrung serieller Bauweisen
bedingt zugleich eine Anpassung der
Vergabestrukturen seitens 6ffentlicher
Auftraggeber. In diesem Kontext erwei-
sen sich funktionale Ausschreibungen,
bei denen neben der Bauausfiihrung
auch planerische Leistungen in den Zu-
standigkeitsbereich der Auftragnehmer
fallen, als besonders geeignet. Im Rah-
men dieser Vergabeverfahren liegt die
Entwicklung und Ausarbeitung tech-
nischer Konzepte in der Verantwortung
der Bieter, deren Ldésungen sodann
einer qualitatsorientierten Bewertung

konventionels Bricke vs. serielle Brikcke BROGA
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Stitzenschuh

Ankerbolzen

Abb. 10: StiitzenfuBverbindung — Abb.: STRABAG

unterzogen werden. Durch diese Form
der Auftragsvergabe wird es ermégli-
cht, innovative Bauverfahren bereits in
friihen Projektphasen in den Entwick-
lungsprozess zu integrieren und den
Wettbewerb verstarkt auf technische
Ldsungsansatze auszurichten. Dadurch
entsteht ein forderlicher Rahmen fiir
kreative und effiziente Baukonzepte,
die den spezifischen Anforderungen

serieller Bauweisen in besonderem

MaRe gerecht werden.
Pilotprojekte und Perspektiven

Erste Pilotprojekte belegen die prak-
tische Realisierbarkeit modularer Bau-
weisen im Briickenbau. So wurden
bereits die ersten Ersatzneubauten mit
der STRABAG Modulbriicke erfolgreich

i Emund;:lmwﬂlm >, Projeh g, Projeb el Projencantroling b
% Aushub Grindung Erlickenunterbau | -iberbau i""“" \
£ 1-2 Maonale 1-2 Morale 4-5 Monale 1 onar /
- - Hlm > Fartigung >
Eg 3-5 Monate
ES 1-2 Monate :
E; Baulestung (4 - 5 Monate)
gg “_,mh, o Fertgstel-"" oo h
: J B ) )5 S J‘"’"" S )
¥ Manats £d4T 1mmi ___________________________________ ¥
Bestagrn
Abb. 11: 50 % Zeitersparnis — STRABAG Modulbrticke — Abb.: STRABAG
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Abb.12: STRABAG Modulbriicke — Abb.

umgesetzt (siehe Abbildung 12) oder
befinden sich aktuell in der Planungs-
beziehungsweise  Ausfiihrungsphase.
Das iibergeordnete Ziel besteht darin,
aus diesen initialen Referenzprojekten
eine skalierbare Systembauweise zu
entwickeln, die sich auf eine Vielzahl
vergleichbarer Briickenbauwerke uber-
tragen und anwenden lasst.

Zusammenfassung und Ausblick

Zusammenfassend zeigt sich, dass der
serielle Briickenbau ein duBerst vielver-
sprechendes Konzept zur Bewaltigung
des hohen Modernisierungsbedarfs
der deutschen Verkehrsinfrastruktur
darstellt. Die Verknlpfung industriel-
ler Vorfertigung, digital unterstitzter
Planungsprozesse und effizienter Mon-
tagemethoden ermdglicht nicht nur
eine wesentliche Reduzierung von Bau-
zeiten und Verkehrsbeeintrachtigungen,
sondern erhoht auch die Ressourcenef-
fizienz im Bauwesen. Erfolgreiche Bei-
spiele wie die STRABAG Modulbriicke
belegen, dass die konsequente Indus-
trialisierung und Standardisierung des
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- STRABAG

Briickenbaus sowohl technisch als auch
organisatorisch umsetzbar ist und das
Potenzial hat, zukiinftige Infrastruktur-
projekte nachhaltig zu beschleunigen
und effizienter zu gestalten.

Bereits heute werden umfassende
Anstrengungen unternommen, um
den Einsatz noch effizienterer und
CO,-reduzierter Werkstoffe im seriel-
len Briickenbau weiter zu optimieren.
Das System sowie die verwendeten
Materialien werden kontinuierlich im
Hinblick auf eine nachhaltigere und
klimafreundlichere  Bauweise  wei-
terentwickelt und verbessert. Durch
diese fortlaufende Forschungs- und
Entwicklungsarbeit leistet der serielle
Briickenbau der STRABAG AG schon
jetzt einen wichtigen Beitrag zu einer
zukunftsfahigen Infrastruktur und un-
terstlitzt aktiv das Erreichen der ange-
strebten Klimaziele.

Dipl.-Ing. (FH) Rainer Hampel,
STRABAG AG - Direktion Briickenbau
Prof. Dr.-Ing. Tino Walther,
Hochschule Coburg

Jetzt Kontakt aufnehmen
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[12] Bundesrechnungshof (2024): Bericht
zum Briickenmodernisierungsprogramm der
BundesfernstraB3en.

[13] Interne Projektunterlagen und
Présentationen zum modularen
Briickenschnellbausystem STRABAG
Modulbriicke.



6. Erhaltungsmanagement

Vom reaktiven Eingreifen zur vorausschauenden
Steuerung

Der bisher vorherrschende Umgang mit dem Erhalt von Brii-
ckenbauwerken war lange Zeit von einem reaktiven Ansatz
gepragt. MaBBnahmen wurden vielfach erst dann eingeleitet,
wenn Schaden sichtbar oder sicherheitsrelevant wurden.
Dieses Vorgehen war in Phasen mit jungen Bestanden und
Uberschaubaren Belastungen tragféhig, stoBt jedoch ange-
sichts der heutigen Altersstruktur und BestandsgroBe an
klare Grenzen.

Mit zunehmendem Alter der Bauwerke verkiirzt sich das
Zeitfenster zwischen dem Auftreten erster Schaden und
der Notwendigkeit umfangreicher Eingriffe. Reaktive In-
standsetzungen verlieren ihren strategischen Charakter und
fiihren haufig zu kurzfristigen, kostenintensiven Lsungen.
Zudem erschwert dieses Vorgehen eine koordinierte Res-
sourcenplanung, da MalBnahmen ungeplant und unter Zeit-
druck umgesetzt werden miissen.

Entwicklung der Altersstruktur pro Jahr im Betrachtungszeitraum
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Anzahl dar Brockenbauweris

40
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Vor diesem Hintergrund gewinnt das lebenszyklusorien-
tierte Erhaltungsmanagement von Briicken zunehmend
an Bedeutung. Dieser innovative Ansatz 18st die isolierte
Schadensbewertung ab und riickt die langfristige Entwick-
lung der Bauwerkssubstanz in den Mittelpunkt. Jedes Bau-
werk wird dabei als Teil eines Gesamtbestands verstanden,
dessen Zustand, Leistungsfahigkeit und Erhaltungsbedarf
iber Jahrzehnte hinweg gesteuert werden muss.

Eine wesentliche Voraussetzung hierfiir ist die strukturierte
Erfassung zentraler Kenndaten. Alter, Bauweise, verwende-
te Materialien, Verkehrsbelastungen, bekannte Schwach-
stellen und prognostizierte Restnutzungsdauern ermégli-
chen eine fundierte Priorisierung. Auf dieser Basis lassen
sich Bauwerke mit vergleichbaren Merkmalen zusammen-
fassen und MaBnahmen gebiindelt umsetzen — ein Ansatz,
der sowohl wirtschaftliche als auch organisatorische Vor-
teile bietet.

DREES &
SoMMER
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Abb. 13: Beispielhafte Entwicklung von Altersstrukturen
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Abb. 14: Beispielhafte Berechnung von Erhaltungskosten
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Abb.15: Beispielhafte Berechnung von Zustandsentwicklungen

Digitalisierung als strategischer Beschleuniger

Die zunehmende Komplexitat in der Briickenerhaltung
macht den Einsatz digitaler Werkzeuge nahezu unverzicht-
bar. Digitale Analyse- und Prognosesysteme erméglichen es,
groBe Bestdnde systematisch auszuwerten und deren Ent-
wicklung dber verschiedene Zeitrdume hinweg abzubilden.
Kosten, Personalbedarf und MaBnahmenszenarien lassen
sich simulieren und miteinander vergleichen, wodurch Ent-
scheidungsprozesse transparenter und belastbarer werden.

Flexible Ldsungsansatze kann hierzu die Erhaltungssoft-
ware der Drees & Sommer SE leisten. Durch die digitale
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DREES &
SOMMER

Abbildung von Bauwerken iber ihren gesamten Lebenszy-
klus hinweg kénnen Planungs- und Ausfiihrungszeitpunkte
innerhalb ihrer gesamten Nutzungsdauer besser verzahnt
werden. Risiken lassen sich frithzeitig erkennen und Schnitt-
stellen klar definieren.

Vorbild sind u. a. die Richtlinien fir die strategische Pla-
nung von ErhaltungsmaBnahmen an Ingenieurbauwerken
(RPE-ING), die das Erhaltungsmanagement von Ingenieur-
bauwerken (iber den gesamten Lebenszyklus hinweg um-
rahmen. Die darin beschriebenen Ansétze wurden auf Basis
realer Bauwerksdaten in eine digitale Berechnungssoftware
Uibertragen.
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Abb. 16: Schema - Ubergang schadensorientiertes in lebenszyklusorientiertes Erhaltungsmanagement

Mithilfe von Tausenden Erfahrungswerten aus der Praxis
lassen sich so Zustandsentwicklungen im Zeitverlauf pro-
gnostizieren. Bereits mit wenigen Eingangsgréfen - etwa
Bauwerksabmessungen, Altersstrukturen und Bauwerks-
zustande - kdnnen Aussagen zur zukiinftigen Substanz-
entwicklung getroffen werden. Dadurch wird eine voraus-
schauende Planung von ErhaltungsmaBnahmen moglich.

Gleichzeitig ermittelt das System den notwendigen Res-
sourceneinsatz, beispielsweise in Bezug auf Personal, not-
wendige Erhaltungskosten und Zeitpunkte von EinzelmaR-
nahmen an Ingenieurbauwerken. Die Ergebnisse werden
Ubersichtlich und visuell aufbereitet dargestellt.

Auf dieser Grundlage kénnen anschlieBend konkrete und
praxisnahe Empfehlungen fiir die strategische Planung
und Umsetzung von ErhaltungsmaBnahmen abgeleitet
werden.

Dariiber hinaus eréffnen datenbasierte und Kl-gestiitzte
Methoden neue Perspektiven. Sie ermdglichen etwa die
Auswertung groBer Mengen an Zustands- und Nutzungs-
daten oder die Entwicklung plausibler Ressourcenbedarfe
uber die Zeit.

Digitalisierung wird damit nicht Selbstzweck, sondern ein
Instrument zur strategischen Steuerung komplexer Infra-
strukturbestande.

Ein leistungsfahiger Brickenbestand ldsst sich nur dann
nachhaltig sichern, wenn Erhaltungsentscheidungen nicht
reaktiv, sondern auf Grundlage einer lebenszyklusorien-
tierten Gesamtbetrachtung getroffen werden. Digitale Er-
haltungssoftware, wie sie z. B. von Drees & Sommer SE ent-
wickelt und eingesetzt wird, schafft hierfiir die notwendige
Transparenz iiber Zustand, Kosten und Handlungsoptionen
im gesamten Bestand. Sie erméglicht es Baulasttragern, be-
grenzte Ressourcen gezielt einzusetzen und den Erhalt der
Infrastruktur langfristig steuerbar zu machen.

Dr. Christian Ganz, Drees & Sommer
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Abb 17: Briicke im gut erhaltenen Zustand Foto: Pollo.ai (KI-generiert)

7. Fazit

Die Analyse des Briickenzustands in Deutschland sowie die
Betrachtung unterschiedlicher strategischer, organisatorischer
und technischer Ansatze machen deutlich, dass die Erneu-
erung und der Erhalt der Briickeninfrastruktur eine langfri-
stige und komplexe Steuerungsaufgabe darstellt. Der aktu-
elle Sanierungsdruck ist das Ergebnis einer tber Jahrzehnte
gewachsenen Altersstruktur, steigender Verkehrsbelastungen
und eines Uberwiegend reaktiven Erhaltungsansatzes. Diese
Ausgangslage betrifft alle Ebenen der 6ffentlichen Hand und
erfordert koordinierte Losungen, die tber punktuelle Einzel-
maBnahmen hinausgehen.

Die dargestellten Beispiele zeigen, dass wirksame Strategien
zum Abbau des Sanierungsstaus stets mehrere Handlungs-
felder miteinander verknlipfen. Dazu zéhlen klar definierte
Zielbilder und Masterplane, beschleunigte und digitale Ent-
scheidungs- und Genehmigungsprozesse, innovative Planungs-
und Bauverfahren sowie eine priorisierte Mittelverwendung
auf Basis transparenter Kriterien. Programme wie Briickenstra-
tegien oder beschleunigte Umsetzungsformate verdeutlichen,
dass eine systematische Herangehensweise sowohl zeitliche
als auch wirtschaftliche Vorteile erzielen kann, sofern sie durch
entsprechende organisatorische Strukturen flankiert wird.

Planerische und bauliche Lésungsansétze, etwa standardi-
sierte Entwurfsprinzipien oder modulare Bauweisen, leisten
einen wichtigen Beitrag zur Reduzierung von Planungs- und
Bauzeiten. Gleichzeitig zeigen sie, dass technische Innovati-
on allein nicht ausreicht. Ihr Nutzen entfaltet sich erst dann
vollstandig, wenn sie in einer iibergeordneten Erhaltungs- und
Investitionsstrategie eingebunden werden, die den gesamten
Briickenbestand beriicksichtigt und dauerhaft fortgeschrieben
wird.
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Besondere Bedeutung kommt dabei dem Erhaltungsma-
nagement zu. Ein lebenszyklusorientierter Ansatz ermoglicht
es, Briickenbauwerke nicht nur nach dem aktuellen Scha-
densbild zu bewerten, sondern ihre Entwicklung iiber lan-
gere Zeitraume hinweg systematisch zu steuern. Auf dieser
Grundlage lassen sich MalBnahmen priorisieren, Ressourcen
bedarfsgerecht einsetzen und Zielkonflikte zwischen Sicher-
heit, Wirtschaftlichkeit und Verkehrsverfiigbarkeit nachvoll-
ziehbar abwagen. Digitale Werkzeuge unterstiitzen diesen
Prozess, indem sie Zustandsdaten konsolidieren, Prognosen
ermdglichen und Entscheidungsvorlagen standardisieren.

Es wird deutlich, dass der Briickenerhalt kiinftig weniger als
Abfolge einzelner Projekte, sondern vielmehr als kontinu-
ierlicher Prozess zu verstehen ist. Dies erfordert verldssliche
Daten, klare Zustandigkeiten und eine langfristige Finanzie-
rungs- und Personalplanung. Gleichzeitig miissen Schnitt-
stellen zwischen Strategie, Planung, Bau und Betrieb weiter
gestarkt werden, um die vorhandenen Instrumente wirksam
zu nutzen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Heraus-
forderungen im Briickenwesen bekannt sind und geeignete
Lésungsansatze bereits jetzt zur Verfligung stehen. Die maB-
gebliche Aufgabe der kommenden Jahre besteht darin, diese
Ansatze systematisch anzuwenden, weiterzuentwickeln und
dauerhaft in den Arbeitsalltag zu integrieren. Nur durch ein
abgestimmtes, lebenszyklusorientiertes Vorgehen kann der
Briickenbestand langfristig erhalten und die Leistungsfahig-
keit der Verkehrsnetze gesichert werden.

Lassen Sie uns als Ingenieure gemeinsam daran arbeiten un-
sere Infrastruktur wieder fit fiir die Zukunft zu machen!
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Ringbahnbriicke Berlin (A 100):
Ersatzneubau im beschleunigten Verfahren

Abbruch - Foto: Autobahn GmbH

Die Ringbahnbriicke im Zuge der A 100 am Autobahndrei-
eck Funkturm musste im Marz 2025 kurzfristig gesperrt
werden. Ausloser war die Ausweitung eines Risses im Trag-
werk, die eine sichere Aufrechterhaltung des Verkehrs nicht
mehr zulieB. Die Briickensperrung bedeutete einen akuten
Eingriff in einen der am starksten belasteten Verkehrsknoten
Deutschlands.

Die Briicke fiihrt die nérdliche Richtungsfahrbahn der A 100
iber die Gleisanlagen der Berliner Ringbahn und ist damit
ein zentrales Element fiir Verkehrsbeziehungen aus dem
westlichen und siidlichen Stadtgebiet in Richtung Norden
sowie fiir liberregionale Verkehre. Entsprechend weitreichend
waren die Auswirkungen der Sperrung auf den Verkehr.

Ausgangslage und unmittelbare MaBnahmen
Das Bauwerk wurde 1963 errichtet und war urspringlich fir
eine Verkehrsbelastung von rund 25.000 Fahrzeugen pro

Tag ausgelegt. Zuletzt lag die Verkehrsmenge im Bereich der
Ringbahnbriicke bei etwa 90.000 Fahrzeugen téglich. Die

26 VSVIJoural 2026 /27

dauerhafte Uberbeanspruchung fiihrte zu einem Schadens-
bild, das die sichere Aufrechterhaltung des Verkehrs nicht
mehr zulieB.

Nach der Feststellung der Schadensentwicklung am 6. Marz
2025 wurde zundchst eine einstreifige Verkehrsfiihrung
eingerichtet. Es folgten weitergehende Untersuchungen.
Am 19. Marz 2025 wurde die nérdliche Richtungsfahrbahn
schlieBlich voll gesperrt. Die Entscheidung war aufgrund der
statischen Bewertung des Bauwerkszustands erforderlich.
Die Sperrung fiihrte zu erheblichen Umleitungsverkehren im
westlichen Stadtgebiet. Am 27. Mérz musste der Bahnver-
kehr unterhalb der Briicke — insbesondere auf der Ringbahn
- zeitweise eingestellt werden.

Riickbau und Wiederaufnahme des Bahnverkehrs

Am 2. April 2025 wurde entschieden, das Bauwerk kurzfri-
stig zuriickzubauen. Ziel war es, die ohnehin erforderliche
Sperrung der Bahnstrecke fiir den Abbruch zu nutzen und
zusétzliche Einschrankungen zu vermeiden.



=

Fotos: Autobahn GmbH

Die Arbeiten wurden innerhalb weniger Wochen seitens der
Autobahn GmbH des Bundes umgesetzt. Gleichzeitig nahm
die von der Autobahn GmbH beauftragte Bund/Lander-Pro-
jektgesellschaft DEGES den Abbruch der nordlich gelegenen
Westendbriicke vor, bei der ein &hnliches Schadensbild
vorlag. Mit dem Abschluss des Riickbaus konnte der Bahn-
verkehr bereits am 28. April 2025 wieder aufgenommen
werden. Damit wurde zumindest die Funktionsfahigkeit des
schienengebundenen Verkehrs in diesem Bereich kurzfristig
wiederhergestellt.

Projektorganisation und Vergabe

Fir den Ersatzneubau der Ringbahnbriicke richtete die be-
auftragte DEGES umgehend eine Task Force ein, in der Fach-
leute aus verschiedenen Projektbereichen zusammengezo-
gen wurden. Der Ersatzneubau wird vorgezogen umgesetzt,
also aus dem geplanten Gesamtumbau des Autobahndrei-
ecks Funkturm herausgeldst. Das ist méglich, weil das neue
Bauwerk in gleicher Lage wie das Bestandsbauwerk errichtet
wird.

FACHBEITRAGE

Das Vergabeverfahren wurde bewusst auf Beschleunigung
ausgerichtet. Bereits am 17. April 2025 startete ein zwei-
stufiges europaweites Verfahren. Neben dem Preis (50 %)
wurden Bauzeit (40 %) sowie die Minimierung von Sperrpau-
sen im Bahnverkehr (10 %) als Zuschlagskriterien festgelegt.
Drei Bieter wurden zur Angebotsabgabe aufgefordert. Mit
dem finalen Angebot mussten bereits detaillierte Planunter-
lagen eingereicht werden, darunter Bauablauf, Montagekon-
zept und Logistik. Dadurch wurde die Arbeitsvorbereitung in
die Vergabephase vorgezogen.

Den Zuschlag erhielt eine Arbeitsgemeinschaft aus Habau
und MCE. Die Vertragslaufzeit begann am 16. August 2025.

Bauvorbereitung und Beginn der Bauausfiihrung

Die bauvorbereitenden MaRnahmen begannen bereits im
Juli 2025. Dazu zahlten die Freimachung des Baufeldes -
unter anderem durch Inanspruchnahme von Kleingarten-
flachen — sowie umfangreiche Leitungsumverlegungen im
Bereich der Bahnanlagen.
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Altes Bestandsbauwerk - Foto: Hajo Dietz

Visualisierung — Foto: DEGES

28 VSVIJournal 2026 /27




Der offizielle Baubeginn erfolgte am 20. Oktober 2025. Der
Ersatzneubau wird als dreizelliger, geschlossener Stahlver-
bundhohlkasten mit Ortbetonplatte ausgefiihrt. Die Gesamt-
stiitzweite betragt 200,05 m (60,00 + 80,05 + 60,00 m).
Die Uberbaubreite liegt bei 24,10 m, die Breite zwischen den
Gelandern bei 23,60 m.

Kiinftig stehen je Fahrtrichtung drei Fahrstreifen zur Verfi-
gung. Ergdnzt wird der Querschnitt um einen Standstreifen
sowie regelgerechte Fahrzeugriickhaltesysteme und Notgeh-
wege. Auf der Ostseite ist eine Larmschutzwand vorgesehen.

Beschleunigungsansatze in Planung und Bau

Zur Verkiirzung der Bauzeit wurden sowohl organisatorische
als auch technische MaBnahmen umgesetzt.

Zentral ist die Anderung des Bauverfahrens: Anstelle des
urspriinglich vorgesehenen Taktschiebeverfahrens wird der
Uberbau mithilfe groBer Raupenkrdne montiert. Dadurch
kénnen Sperrpausen im Bahnverkehr reduziert werden.
Weitere Ansatze sind:
» angepasster dreizelliger Verbundquerschnitt mit redu-
ziertem Eigengewicht und vereinfachtem Transport
» optimiertes Lager- und Pfeilerkonzept mit geringeren
Eingriffen in Gleisnahe
» Einsatz von wetterfestem Stahl zur Reduzierung von
Beschichtungsarbeiten
» vereinfachte Ausbildung der Widerlager mit seit-
lichem Zugang

Erganzend wurde auf vorhandene digitale Bestandsdaten
(BIM) zuriickgegriffen, um Planungs- und Abstimmungspro-
zesse zu beschleunigen.

FACHBEITRAGE

Einordnung

Das Projekt steht im Kontext eines zunehmenden Erneue-
rungsbedarfs von Briickenbauwerken. Viele Bauwerke aus
den 1960er- und 1970er-Jahren erreichen gleichzeitig das
Ende ihrer Nutzungsdauer, wahrend die Verkehrsbelastungen
deutlich gestiegen sind.

Der Ersatzneubau der Ringbahnbriicke zeigt, wie angepasste
Vergabeverfahren, die friihzeitige Erstellung von Baukonzep-
ten und optimierte Bauverfahren Zeitpotenziale erschlieBen
kénnen. Gleichzeitig bleibt die Umsetzung komplex und mit
erheblichen Eingriffen in bestehende Verkehrsablaufe ver-
bunden.

Ausblick

Mit dem Ersatzneubau entsteht ein leistungsfahiges Bau-
werk, das den heutigen Anforderungen an Verkehrsfiihrung,
Sicherheit und Dauerhaftigkeit entspricht.

Die Wiederinbetriebnahme der nérdlichen Richtungsfahr-
bahn der A 100 ist — abhédngig vom Baufortschritt an der
nordlich gelegenen, ebenfalls neu zu errichtenden Westend-
briicke - flir den Sommer 2027 vorgesehen.

Christian Rohde, DEGES GmbH
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Landesvorstand VSVI

Die Arbeit des Landesvorstandes der
VSVI Berlin-Brandenburg e.V. war im
Berichtszeitraum erneut durch eine
enge Zusammenarbeit mit den Be-
zirksgruppen, die Organisation zahl-
reicher Fachveranstaltungen sowie die
kontinuierliche Weiterentwicklung der
Vereinsarbeit gepragt. Ein besonderer
Schwerpunkt lag dabei auf der Vorbe-
reitung und Durchfiihrung der Mitglie-
derversammlungen sowie auf der Ko-
ordination der vielféltigen Aktivitaten
innerhalb des Vereins.

Mitgliederversammlungen 2024
& 2025

Satzungsgemall wurde am 12. No-
vember 2024 in der 23. Ordentliche
Mitgliederversammlung der VSVI Ber-
lin-Brandenburg e.V. Kleinmachnow
fir die nachsten drei Jahre ein neuer
Landesvorstand gewahlt. Der Landes-
vorstand versteht sich dabei als koor-
dinierendes Gremium, das die Aktivi-
taten der Bezirksgruppen biindelt und
gleichzeitig Impulse fiir die fachliche
Weiterentwicklung des Vereins setzt.

Die Mitglieder bestatigten dabei in
weiten Teilen die bewahrte personelle
Struktur des Vorstandes und setzten
damit auf Kontinuitét in der Fiihrung
der VSVI Berlin-Brandenburg. Die
Wiederwahl zahlreicher Vorstandsmit-
glieder unterstreicht das Vertrauen der
Mitglieder in die bisherige Arbeit des
Landesvorstandes und schafft eine sta-
bile Grundlage fiir die Fortfiihrung der
erfolgreichen Vereinsarbeit.

Im Rahmen der Mitgliederversamm-
lung 2025 in Teltow berichtete der
Landesvorstand iiber die Aktivitdten
des vergangenen Jahres sowie Uber die
Entwicklung der verschiedenen Veran-
staltungsformate der VSVI. Besonders
hervorgehoben wurde die weiterhin
hohe Beteiligung an den Veranstal-
tungen der Bezirksgruppen sowie
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der VSVI Berlin-Brandenburg

an den landesweiten Fachveranstal-
tungen der VSVI.

Die Mitgliederversammlung bot zu-
dem Gelegenheit fiir einen fachlichen
Austausch der Mitglieder zu aktuellen
Entwicklungen im StraBen- und Ver-
kehrswesen sowie zu organisatorischen
Themen der Vereinsarbeit.

Iris Kralack zum Ehrenmitglied
ernannt

Ein besonderer Hohepunkt der Mitglie-
derversammlung 2024 war die Ernen-

Ernennung von Dipl.-Ing. Iris Kralack zum Ehrenmitglied

nung von Dipl.-Ing. Iris Kralack zum
Ehrenmitglied der VSVI Berlin-Bran-
denburg. Mit dieser Auszeichnung
wirdigte die Mitgliederversammlung
ihr auBergewdhnliches und iber viele
Jahre hinweg gezeigtes Engagement
fir die VSVI. Iris Kralack zahlt zu
den Griindungsmitgliedern der VSVI
Berlin-Brandenburg und hat die Ent-
wicklung des Vereins seit dessen Ent-
stehung mafgeblich begleitet und
mitgestaltet. Uber viele Jahre hinweg
engagierte sie sich mit grolem per-
sénlichen Einsatz fir die Belange des
Vereins und trug wesentlich dazu bei,



Neu gewdhlter Landesvorstand und Geschdftsstellenleiterin

die VSVI als wichtige Plattform fiir den
fachlichen Austausch der Ingenieu-
rinnen und Ingenieure im StraBen- und
Verkehrswesen in der Region zu eta-
blieren.

Mit ihrem Engagement, ihrer fach-
lichen Kompetenz und ihrer hohen
Identifikation mit den Zielen der VSVI
hat sie die Vereinsarbeit nachhaltig
gepragt. Die Mitgliederversammlung
wiirdigte dieses langjahrige Wirken mit
der Ernennung zum Ehrenmitglied und
dankte ihr ausdriicklich fiir ihren au-
RBerordentlichen Einsatz fiir den Verein.

Geschaftsstelle der VSVI

Eine zentrale organisatorische Rolle in-
nerhalb der Vereinsstruktur tibernimmt
die Geschaftsstelle der VSVI Ber-
lin-Brandenburg, die von Elfie Wutke
geleitet wird.

Sie unterstitzt den Landesvorstand
sowie die Bezirksgruppen in allen or-
ganisatorischen Belangen der Vereins-
arbeit. Zu ihren Aufgaben gehdren
insbesondere die Vorbereitung und
Organisation der Mitgliederversamm-
lungen, die Unterstitzung bei der
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Planung und Durchfithrung von Ver-
anstaltungen sowie die Betreuung der
administrativen Abldufe des Vereins.

Darliber hinaus (ibernimmt sie wich-
tige Aufgaben in der Kommunikation
mit den Mitgliedern, bei der Koordi-
nation zwischen Landesvorstand und
Bezirksgruppen sowie bei der organi-
satorischen Begleitung der zahlreichen
Veranstaltungen der VSVI.

Mit ihrem kontinuierlichen Engage-
ment tragt sie wesentlich dazu bei,
die vielfaltigen Aktivitaten der VSVI
Berlin-Brandenburg organisatorisch zu
ermdglichen und die Vereinsarbeit zu-
verlassig zu unterstiitzen.

Dank und Ausblick

Der Landesvorstand dankt allen Mit-
gliedern der VSVI Berlin-Brandenburg,
den engagierten Vorstdnden der Be-
zirksgruppen, den Referentinnen und
Referenten der Fachveranstaltungen
sowie allen Fachkolleginnen und Fach-
kollegen aus Verwaltung, Ingenieurbii-
ros, Bauwirtschaft und Wissenschaft,
die die Arbeit der VSVI durch ihre Mit-
wirkung unterstiitzen.

Ein besonderer Dank gilt allen Orga-
nisatorinnen und Organisatoren der
zahlreichen Veranstaltungen sowie
den Partnerinstitutionen, die die Arbeit
der VSVI begleiten und férdern sowie
der zuverlassigen Zusammenarbeit mit
dem Vorstand der Férdergemeinschaft.
Der Landesvorstand wird auch kiinftig
daran arbeiten, die VSVI Berlin-Bran-
denburg als Plattform fiir fachlichen
Austausch, Weiterbildung und Vernet-
zung im StraBen- und Verkehrswesen
weiter zu stdrken und die Zusammen-
arbeit innerhalb des Vereins weiter
auszubauen.
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Vorstand der GFVSVI Berlin-Brandenburg e. V.

Die Férdergemeinschaft der VSVI Berlin-Brandenburg e. V.
(GFVSVI) versteht sich seit vielen Jahren als leistungsfahiges
Netzwerk engagierter Unternehmen und Personlichkeiten
des StraBen- und Verkehrswesens. Ziel der Fordergemein-
schaft ist es, die fachlichen Aktivitaten der VSVI nachhaltig
zu unterstiitzen und zugleich den regelmaBigen personlichen
und fachlichen Austausch ihrer Mitglieder zu férdern. Einen
zentralen Rahmen hierfiir bilden die Mitgliederversamm-
lungen sowie die etablierten Stammtische der GFVSVI.

Mitgliederversammlung und Vorstandswahl 2024:
Bewahrte Fiihrung bestatigt

Im Restaurant ,Paulaner im Spreebogen” in Berlin wurde
am 5. November 2024 in der 23. Ordentlichen Mitglie-
derversammlung turnusgemaB der Vorstand der GFVSVI
Berlin-Brandenburg e. V. neu gewahit.

Der bisherige Vorsitzende Dipl.-Geol. Gerald Miiller wurde
erneut in seinem Amt bestatigt und fiihrt die Fordergemein-

=
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Stammtisch mit Dr. Ina Bartmann, die zu diesem Zeitpunkt
die Vorstandsvorsitzende des Landesbetriebs StralSenwesen
Brandenburg war

T

Stammtisch 2024
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schaft fiir eine weitere Amtsperiode von drei Jahren. Eben-
so wurde Dipl.-Ing. Detlef Figur als langjahriger stellvertre-
tender Vorsitzender erneut gewéhlt.

Auch die weiteren Vorstandsmitglieder Dipl.-Ing. Ralf Bau-
mann, Dipl-Ing. Tassilo Grenz, Dipl.-Ing. Daniel Markau
(Schatzmeister), Dipl.-Ing. Frank Niehoff, Dipl.-Ing. Mario
Schonherr sowie Dipl.-Ing. Henrik Vierarm erhielten erneut
das Vertrauen der Mitglieder. Dipl.-Ing. Daniel Scholz, der die
Vorstandsarbeit bereits seit zwei Jahren aktiv unterstiitzt, ist
neu gewahltes Vorstandsmitglied und verstarkt das Gremium.

Als kooptiertes Mitglied gehdrt zudem der Vorsitzende der
VSVI Berlin-Brandenburg e. V., Dipl.-Ing. Norman Niehoff,
dem Vorstand der Férdergemeinschaft an und sorgt so fiir
eine enge inhaltliche Verzahnung beider Organisationen.

Im Rahmen der Mitgliederversammlung wurde auBerdem
Dipl-Ing. Riidiger Rausch feierlich verabschiedet. Nach 25
Jahren engagierter Vorstandsarbeit kandidierte er nicht er-
neut. Sein langjéhriger Einsatz fir die Entwicklung der For-
dergemeinschaft und die Unterstlitzung der Arbeit der VSVI
Berlin-Brandenburg wurde von den Mitgliedern mit groRer
Wertschatzung gewdiirdigt.

Stammtische: Fachlicher Dialog auf Augenhdhe

Der regelmaBig stattfindende Stammtisch der GFVSVI ist seit
vielen Jahren ein fester Bestandteil des Vereinslebens. Entge-
gen manchen Klischees steht er nicht fiir Tradition um ihrer
selbst willen, sondern fiir einen lebendigen, informellen und
zugleich fachlich anspruchsvollen Austausch in einem exklu-
siven Kreis von Expertinnen und Experten aus Verwaltung,
Wirtschaft, Planung und Wissenschaft.

Stammtisch November 2024: Infrastruktur im Wandel

Im November 2024 war Dr. Ina Bartmann zu Gast, seiner-
zeit Vorstandsvorsitzende des Landesbetriebs StraBenwesen
Brandenburg und spéter Staatssekretarin im Ministerium fiir
Infrastruktur und Landesplanung des Landes Brandenburg. In
einem Impulsvortrag beleuchtete sie aktuelle Entwicklungen
der Infrastrukturplanung und -realisierung, insbesondere die
wachsende Bedeutung von Digitalisierung, Building Informa-
tion Modeling (BIM) und Kiinstlicher Intelligenz.

In der anschlieBenden Diskussion mit den Mitgliedern der
Férdergemeinschaft sowie Vertreterinnen und Vertretern der
VSVI standen zentrale Zukunftsfragen im Fokus: die Auswir-
kungen unsicherer Haushaltslagen, der zunehmende Fach-



kraftemangel sowie neue Ansatze in der Vertragsgestaltung
und Projektabwicklung 6ffentlicher Infrastrukturprojekte. Der
offene Dialog verdeutlichte einmal mehr den Mehrwert des
personlichen Austauschs innerhalb der Férdergemeinschaft.

Stammtisch November 2025: Infrastrukturprojekte
im Berliner Siidosten

Am 12. November 2025 fand im Anschluss an die 24. Or-
dentliche Mitgliederversammlung erneut der traditionelle
Stammtisch der GFVSVI statt — diesmal an einem auRerge-
wohnlichen Veranstaltungsort: dem Stadion ,An der Alten
Forsterei” in Berlin Kdpenick.

Der Abend stand thematisch im Zeichen aktueller Verkehrs-
und Infrastrukturprojekte im Umfeld des Stadions und des
Stadtbezirks Képenick. In drei Fachvortrdgen wurden fol-
gende Vorhaben vorgestellt:

» Umbau Bahnhof Kdpenick

» Westumfahrung der Bahnhofstrae

» Tangentiale Verbindung Ost (TVO)

Die Referate vermittelten fundierte Einblicke in Planung, ver-
kehrliche Zielstellungen und die infrastrukturelle Bedeutung
dieser Projekte fiir die Entwicklung des Berliner Siidostens.
Besonders die Tangentiale Verbindung Ost wurde als langfri-
stig bedeutsames Schlisselprojekt fiir die Verbesserung der
Verkehrsbeziehungen zwischen den 6stlichen Berliner Bezir-
ken hervorgehoben.

Im Anschluss nutzten die Teilnehmenden erneut die Gele-
genheit zum intensiven Austausch. In dem bewusst iiber-
schaubaren und exklusiven Kreis der Férdergemeinschaft
konnten aktuelle Fragestellungen der Infrastrukturplanung
und Projektumsetzung offen und praxisnah diskutiert wer-
den — ein Markenzeichen der GFVSVI.

Netzwerk mit Mehrwert

Die Mitgliederversammlungen und Stammtische der GFVSVI
Berlin-Brandenburg e. V. zeigen eindrucksvoll, wie fachlicher
Anspruch, persénlicher Dialog und Netzwerkpflege wir-
kungsvoll miteinander verbunden werden kénnen. Sie bieten
Raum fiir Information, Diskussion und Kooperation — und
leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Weiterentwicklung
des StraRen- und Verkehrswesens in der Region.

Die Fordergemeinschaft bleibt damit ein exklusives,
leistungsstarkes Forum fiir alle, die Infrastruktur nicht nur
begleiten, sondern aktiv mitgestalten wollen.

TATIGKEITSBERICHTE
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Der Abend stand thematisch im Zeichen aktueller Infra-
strukturprojekte im Umfeld des Stadions und im Stadtbezirk
Képenick

Gerald Miilller bedankte sich bei der Referentin Katrin Vietzke
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Bezirksgruppe Potsdam

Im Jahr 2024 stellte die Bezirksgruppe Potsdam im Rahmen
der turnusmaRigen Mitgliederversammlung am 10. Oktober
wichtige personelle Weichen fiir die Zukunft. Nach tber zwei
Jahrzehnten engagierter Vorstandstéatigkeit trat die langjah-
rige stellvertretende Vorsitzende Iris Kralack nicht erneut zur
Wahl an. Gleichzeitig wechselte Frank Schmidt bewusst vom
Vorsitz in die Rolle des stellvertretenden Vorsitzenden, um
den neuen Vorsitzenden Volkmar Briithl aktiv zu unterstiit-
zen. Damit wurde ein Generationsiibergang eingeleitet, der
sowohl Kontinuitat als auch neue Impulse sicherstellt.

Ein wesentlicher Schritt war die gezielte Verjiingung und
Erweiterung des Vorstandes. Mit Luise Rother, Rafael And-
reosso, Arne Huhn und Keith Lange konnten vier junge In-
genieurinnen und Ingenieure fiir die ehrenamtliche Arbeit
gewonnen werden. Gleichzeitig bleibt die fachliche Erfah-
rung durch langjahrig engagierte Mitglieder wie Ulrike
Dohler, Matthias Mitschke, Petra Niehoff, Andreas Schmidt
und Gerald Miiller gesichert. Dieses ausgewogene Zusam-
menspiel starkt die Leistungsfahigkeit des Vorstandes und
verteilt die umfangreichen Aufgaben auf mehrere Schultern.
Mit dem freiwilligen Ausscheiden von Axel Schrandt wurde
der Generationenwechsel zusatzlich konsequent umgesetzt.

Das Veranstaltungsjahr 2025 begann bewusst erst in der
zweiten Jahreshélfte, um eine qualitativ hochwertige und
inhaltlich anspruchsvolle Vorbereitung sicherzustellen. Den
Auftakt bildete im August eine fachlich gepragte Radtour,
die rund 20 Teilnehmende zum Rangierbahnhof Neuseddin
flihrte. Dort wurden praxisnahe Einblicke in betriebliche
Ablaufe sowie in moderne Rangiertechnologien vermittelt.
Erganzt wurde die Exkursion durch die Vorstellung einer Bau-
malnahme zur Stabilisierung eines Radweges am Seddiner
See — ein gelungenes Beispiel fiir die Verbindung von Theo-
rie und Praxis.

Ein weiteres Highlight stellte Ende August der Besuch in
der Gemeinde Wustermark dar. In einem umfassenden Aus-
tausch mit Biirgermeister Holger Schreiber wurde die Ent-
wicklung der Gemeinde vom ehemaligen Militarstandort
hin zu einem dynamischen Wirtschaftsraum verdeutlicht.
Projekte wie das Giiterverkehrszentrum, der geplante Inno-
vationspark sowie die Expansion von Karls Erlebniswelten
zeigen die wirtschaftliche Dynamik. Gleichzeitig standen
Aspekte der Lebensqualitdt und nachhaltigen Infrastruktur-
entwicklung im Fokus. Besichtigungen des BahnTechnologie
Campus Havelland und des Olympischen Dorfes Elstal run-
deten das Programm ab und verdeutlichten die gelungene
Verbindung von Tradition und Innovation.
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Besuch in der Gemeinde Wustermark

JTalk nach Feierabend”



Seminar in Potsdam

Neue Veranstaltungsformate spiegeln den Anspruch der
Bezirksgruppe wider, aktuelle gesellschaftliche Themen auf-
zugreifen. So wurde die klassische Mitgliederversammlung
im September durch einen ,Talk nach Feierabend” ersetzt.
Die Referentin Anja Orttung vermittelte Einblicke in die
Wertewelt der Generation Z und regte einen generationsi-
bergreifenden Dialog an. Die breite Altersstruktur der Teil-
nehmenden sorgte fiir einen lebendigen und konstruktiven
Austausch.

Mit dem Innovationstag 2025 unter dem Leitmotiv ,Infra-
struktur im Wandel" wurde ein weiterer fachlicher Héhe-
punkt gesetzt. In Kooperation mit der Fachhochschule Pots-
dam entstand ein hochkaratiges Programm, das Themen wie
Digitalisierung, Nachhaltigkeit und moderne Planungsme-
thoden beleuchtete. Besonders hervorzuheben ist die ,Young
Speakers Corner”, in der Studierende ihre Projekte préasen-
tierten und damit gezielt in den fachlichen Diskurs einge-
bunden wurden. Die positive Resonanz sowie ein begleitend
erstellter Imagefilm unterstreichen die Bedeutung des For-
mats, dessen Fortsetzung fiir 2027 bereits vorbereitet wird.
Ergénzend etablierte sich der erstmals durchgefiihrte Was-
serbautag im Herbst 2025 als erfolgreiches neues Veranstal-
tungsformat. Die Kombination aus theoretischen Grundlagen
und praxisnahen Projektbeispielen traf auf groRes Interesse:
Rund 60 Teilnehmende nutzten die Gelegenheit zum fach-
lichen Austausch. Aufgrund der positiven Riickmeldungen
wird der Wasserbautag kiinftig im zweijahrigen Rhythmus
im Wechsel mit dem Briickenbausymposium stattfinden.

Auch klassische Weiterbildungsangebote wurden stark nach-
gefragt. Insbesondere die Seminare zur ,Barrierefreien Ge-
staltung von Verkehrsanlagen” sowie zur ReWS im November
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2025 verzeichneten eine sehr hohe Resonanz und besta-
tigten den Bedarf an praxisorientierter Fortbildung.

Ein besonderer Héhepunkt war die mehrtagige Studienreise
ins Ahrtal im September 2025 mit rund 40 Teilnehmenden.
Vier Jahre nach der Flutkatastrophe bot die Exkursion ein-
drucksvolle Einblicke in den Wiederaufbau der Infrastruktur
sowie in die damit verbundenen technischen und organi-
satorischen Herausforderungen. Die hohe Professionalitdt
und das Engagement der beteiligten Institutionen hinter-
lieBen bei den Teilnehmenden groBen Eindruck. Fachlicher
Austausch und kulturelle Programmpunkte — ergdnzt durch
einen Zwischenstopp in Eisenach — rundeten die Reise ab.

Mit Blick auf das Jahr 2026 richtet die Bezirksgruppe ihren
Fokus weiterhin auf die Verbindung von fachlicher Qualitat,
Netzwerkpflege und Nachwuchsférderung. Neben einem ge-
planten Briickenbausymposium im September laufen bereits
die Vorbereitungen fiir eine Studienreise nach Innsbruck, die
auf groBes Interesse stoBt und friihzeitig ausgebucht ist.

Insgesamt zeigt der Zweijahresbericht deutlich: Die Bezirks-
gruppe Potsdam befindet sich in einem erfolgreichen Trans-
formationsprozess. Die Verbindung aus erfahrenen Kréften
und engagiertem Nachwuchs, ergdnzt durch innovative
Veranstaltungsformate und praxisorientierte Fachangebote,
bildet eine stabile Grundlage fiir die zukiinftige Entwicklung.
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Im Ruhestand engagiert - die U65-Aktivititen
der VSVI Berlin-Brandenburg

Die U65-Mitglieder der VSVI Ber-
lin-Brandenburg zeigen eindrucksvoll,
dass fachlicher Austausch, gemein-
sames Lernen und personliche Begeg-
nungen auch nach dem aktiven Berufs-
leben einen festen Platz haben. Fiir die
nicht mehr berufstatigen Mitglieder
werden regelmaBig interessante Tref-
fen organisiert und durchgefiihrt, die
Zeit und Raum bieten, sich wiederzuse-
hen, miteinander ins Gesprach zu kom-
men und zugleich Neues zu entdecken
- fachlich wie kulturell.

Die Organisation dieser Angebote
wird mit groBem Engagement getra-
gen von lIris Kralack, Petra Niehoff,
Hans-Reinhard Reuter, Frank Schmidt
und Norbert Ullrich, unterstiitzt von
Elfie Wutke, Leiterin der Geschéaftsstel-
le. Dieses Team sorgt dafiir, dass die
Veranstaltungen inhaltlich hochwer-
tig, gut vorbereitet und in angenehmer
Atmosphére stattfinden.

Vier Veranstaltungen im Jahr
2025 - Vielfalt und Kontinuitat

Im Jahr 2025 fanden insgesamt vier
gut besuchte Treffen der U65-Mit-
glieder statt, die sowohl historisch-kul-
turelle als auch fachlich-informative
Schwerpunkte setzten.

Den Auftakt bildete Anfang Februar
2025 eine exklusive Fithrung durch
die Garnisonkirche Potsdam mit Georg
Linkhorst, langjahriges Mitglied der
Fordergesellschaft fiir den Wiederauf-
bau der Garnisonkirche Potsdam e.V.
(abgekiirzt FWG). 44 Teilnehmende
erhielten spannende Einblicke in die
Geschichte der Kirche, den langjah-
rigen Wiederaufbauprozess sowie die
Ausstellung ,Glaube, Macht und Mili-
tar". Ein besonderes Highlight war der
Panoramablick von der Aussichtsplatt-
form in 57 Metern Hohe, der Potsdam
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aus einer neuen Perspektive erlebbar
machte.

Ende April 2025 folgte eine besondere
Fihrung im Archiv der Stiftung Preu-
Bische Schldsser und Garten. Archivlei-
ter Sven Olaf Oehlsen vermittelte mit
groBer Leidenschaft die Geschichte des
Archivs von seiner Griindung 1927 bis
in die Gegenwart. Originaldokumente,
historische Exponate und Einblicke in
die Bibliothek machten deutlich, wie
lebendig und bedeutsam Archive als
Gedéchtnis unserer Gesellschaft sind.

Garnisonkirche Potsdam

Ein weiterer Hohepunkt war die nun-
mehr traditionelle Fithrung durch den
Park Sanssouci Mitte Juli 2025 mit
dem Gartenhistoriker Dr. Jérg Wacker,
an der 22 Mitglieder teilnahmen. Vor
Ort erlduterte er anschaulich histo-
rische Zusammenhénge, denkmalpfle-
gerische Herausforderungen und ge-
stalterische Entscheidungen — etwa zur
Wegefiihrung, Materialwahl und Park-
platzgestaltung. Der lebhafte fach-
liche Austausch unter den ehemaligen
Bauingenieuren und Verkehrsplanern
zeigte einmal mehr, wie wertvoll diese




Treffen auch aus fachlicher Sicht sind.
Die Begeisterung fiir Dr. Wackers fun-
dierte und lebendige Vermittlung war
grol3; nicht zuletzt auch vor dem Hin-
tergrund seiner Auszeichnung mit dem
Wilhelm-Foerster-Preis im April 2025.

Den gemiitlichen Abschluss des Jahres
bildete Ende November 2025 das Jah-
resabschlusstreffenin derVilla Feodora,
an dem knapp vierzig U65-Mitglieder
teilnahmen. In festlich-vorweihnacht-
licher Atmosphére wurde gemeinsam
auf das Jahr zuriickgeblickt. Ein be-
sonderer Programmpunkt des Nach-
mittags war der interessante und zu-
gleich kurzweilige Vortrag von Werner
Buhl zum Bau und der Geschichte der
,Ostsee-Autobahn”. In seinem ebenso
kenntnisreichen wie amiisanten Bei-
trag nahm er die Anwesenden mit auf
eine kleine Zeitreise in die Jugendjahre
vieler Teilnehmender. Mit persdnlichen
Erinnerungen und augenzwinkernden
Anekdoten schilderte er insbesondere
die Fahrten an die Ostsee, die bei vie-
len lebhafte Erinnerungen wachriefen
und fiir zahlreiche Schmunzler bei den
Anwesenden sorgte.

Fazit und Ausblick

Die U65-Aktivitaten der VSVI Ber-
lin-Brandenburg zeigen eindrucksvoll,
wie Gemeinschaft, lebenslanges Ler-
nen und fachlicher Austausch auch
im Ruhestand gelebt werden kénnen.
Die konstant hohe Beteiligung sowie
immer wieder neue oder seltene Ge-
sichter bestatigen den Wert dieses An-
gebots. Mit Vorfreude blicken die Mit-
glieder bereits auf das kommende Jahr
— unter anderem mit dem geplanten
Rundgang zum Ruinenberg, der 2025
noch nicht realisiert werden konnte.

Bezirksgruppe Potsdam
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Hans-Reinhard Reuter (1i.) und Werner Buhl beim Jahresabschluss 2025
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Bezirksgruppe Cottbus

Die Bezirksgruppe Cottbus blickt auf einen aktiven und zu-
gleich vielseitigen Zeitraum von der Mitgliederversammlung
im Oktober 2024 bis in das Friihjahr 2026 zuriick. Neben
personellen Weichenstellungen pragten natiirlich fachliche
Weiterbildungsangebote, Exkursionen sowie der kontinuier-
liche Austausch innerhalb des Vorstands die Arbeit der ver-
gangenen knapp zwei Jahre.

Den Auftakt bildete die Mitgliederversammlung am 16. Ok-
tober 2024. Dipl.-Ing. Torsten Wiemer wurde in seinem Amt
als Vorsitzender bestatigt und fiihrt die Bezirksgruppe damit
fiir weitere drei Jahre. Eine pragende Veranderung ging mit
einem Riickzug einher, da sich Dipl.-Ing. Andreas Schiemenz
nach 19 Jahren engagierter Vorstandsarbeit — unter ande-
rem als stellvertretender Vorsitzender — nicht erneut zur Wahl
stellte. Sein langjahriger Einsatz wurde durch den Vorsitzen-
den mit groBem Dank und einer persdnlichen Wiirdigung
hervorgehoben. Nichts desto trotz wird Herr Schiemenz wei-
ter die eine und andere Fortbildung aktiv unterstiitzen.

Mit B. Eng. Christian Hansel wahlten die Mitglieder einen
neuen stellvertretenden Vorsitzenden. Die bewahrten Vor-
standsmitglieder Dipl.-Ing. Kathrin Hauzenberger, Dipl.-Ing.
Maiko Kniep, Dipl.-Ing. Daniel Scholz, Dipl.-Ing. Sabine
Stimmer und Dipl.-Ing. Andrea Tann wurden erneut in ih-
ren Funktionen bestatigt. Gleichzeitig konnte der Vorstand
durch Mag.-Ing. Jakub Dzikuc und M. Sc. Mathias Kolkwitz
gezielt um jlingere Fachkollegen erweitert werden, die neue
Impulse einbringen. Erganzend unterstiitzt Dipl.-Ing. Claus
GloBmann weiterhin als kooptiertes sowie sehr erfahrenes
Mitglied die Vorstandsarbeit.

Im Jahr 2025 stand die inhaltliche Arbeit klar im Fokus. Der
Vorstand traf sich im zweimonatigen Rhythmus, um ein pra-
xisnahes und zugleich zukunftsorientiertes Fortbildungspro-
gramm zu entwickeln. Ein fester Bestandteil des Jahres ist
zudem der personliche Austausch, der traditionell bei einem
gemeinsamen Abendessen im spanischen ,El Toro" in Cott-
bus gepflegt wird.

Ein besonderer Héhepunkt war im Mai 2025 die Fachexkur-
sion in die Schweiz, die bei den Teilnehmenden auf groRe Re-
sonanz stieB und fachlich wie kollegial nachhaltige Eindri-
cke hinterlieB. Lesen Sie dazu auch den Beitrag ,Reisebericht
tiber die VSVI-Fachexkursion "StraBen — Tunnel — Bahnen" in
die Schweiz" in diesem Journal.

Dariiber hinaus zeigte sich die Bezirksgruppe auch auf re-

gionaler Ebene duBerst aktiv: Mitte Mai 2025 erméglichte
eine individuelle Fiihrung im ICE-Werk Cottbus exklusive Ein-
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Vorstandssitzung der Bezirksgruppe Cottbus

blicke in moderne Instandhaltungs- und Fertigungsprozesse.
Ende Mai widmete sich das Seminar ,Drohnen im Bauwe-
sen” neuen technologischen Entwicklungen und deren prak-
tischer Anwendung u.a. mit einem Baustellenbesuch der OU
Cottbus.

Nicht nur das fachlich hochaktuelle und nahezu unerschdpf-
liche Thema ,HOAI' sowie das hybride Veranstaltungsformat
zogen im Jahr 2025 iiber 160 Teilnehmende an, sondern
auch die ausgewiesene Expertise von Dipl.-Ing. Ulrich Welter
und Dr. Sabine Freifrau von Berchem stiel3 bei den Fachkolle-
ginnen und Fachkollegen auf groRes Interesse.

Im November 2025 setzte der ,StraBenbautag 2025 - Stra-
Benbau mal anders" einen deutlichen Akzent innerhalb des
Fortbildungsangebots der Bezirksgruppe. Auf dem Gelande
der Feind Frastechnik GmbH wurden innovative Verfahren



des StralBenbaus vorgestellt und durch praxisnahe Vorfiih-
rungen anschaulich ergédnzt. Die direkte Verbindung von
Theorie und Anwendung stieB auf aulerordentlich groBes
Interesse; die Veranstaltung war friihzeitig vollstandig aus-
gebucht.

Um weiteren VSVI-Mitgliedern sowie interessierten Fachkol-
leginnen und Fachkollegen den Zugang zu den gefragten
Inhalten zu ermdglichen, wurden die gleichen Fachvortrage
am 15. April 2026 erneut angeboten. Veranstaltungsort war
diesmal die HTI Akademie in Teltow, die mit ihrem besonde-
ren Ambiente einen passenden Rahmen fiir den fachlichen
Austausch bot. Auch ohne Praxisdemonstration verfolgten
uber 50 Teilnehmende die Vortrage und bestatigten damit
die hohe Relevanz und Aktualitat der behandelten Themen.

Die Wiederholung der Veranstaltung unterstreicht den Be-
darf an praxisorientierten und zugleich fundierten Fach-
formaten und zeigt, wie stark gut aufbereitete Inhalte zur
Vernetzung und Wissenserweiterung innerhalb der Branche
beitragen kénnen.

Anfang Mai nahmen 30 Mitglieder an der Tagesexkursi-
on ,Infrastruktur im Fokus: Briicken, Stadtentwicklung und
nachhaltiger Beton" teil. Die Route fiihrte von Cottbus iiber
Dresden nach Bautzen und bot ein anspruchsvolles Fachpro-
gramm:

In Dresden erhielten die Teilnehmenden Einblicke in die
aktuellen Planungen zum Wiederaufbau der Carolabriicke
sowie eine fachkundige Fiihrung am ,Blauen Wunder”. Am
Nachmittag stand der Besuch der Firma Hentschke Bau

Vorstandsmitglieder beim Abendessen im ,El Toro”
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Unsere Referentin und Referenten des StraSenbautages
sowohl im Herbst 2025 als auch im April 2026

GmbH im Mittelpunkt. Dort wurden das Betonfertigteilwerk,
innovative Baustoffentwicklungen sowie eine Versuchsbri-
cke mit integrierter Sensorik vorgestellt. Besonders die Kom-
bination aus nachhaltigen Materialien und moderner Mess-
technik verdeutlichte eindrucksvoll die Zukunftsperspektiven
des Bauwesens.

Insgesamt zeigt sich die Bezirksgruppe Cottbus als leben-
diges Netzwerk, das den fachlichen Austausch fordert, aktu-
elle Entwicklungen aufgreift und gleichzeitig Raum fiir kol-
legiale Begegnungen schafft. Die Mischung aus Kontinuitat
im Vorstand, gezielter Verjiingung sowie einem qualitativ
hochwertigen Veranstaltungsprogramm bildet hoffentlich
eine solide Grundlage fiir die kommenden Jahre.
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Bezirksgruppe Frankfurt (Oder)

Vorstandsmitglieder: von links Stefan Kunigam,
Peter Stadeler, Detlef Figur, Jens Baumann

Die Bezirksgruppe Frankfurt (Oder) der VSVI Berlin-Branden-
burg e. V. blickt auf eine kontinuierlich erfolgreiche und en-
gagierte Arbeit zurtick.

Bereits vor zwei Jahren sprachen sich im Rahmen der Mit-
gliederversammlung am 24. September 2024 in Frankfurt
(0.) die Mitglieder erneut dem erfahrenen und bewahrten
Vorstandsteam das Vertrauen aus.

Zum Vorsitzenden wurde nach 2021 wieder Dipl.-Ing. Detlef
Figur gewahlt. Das Amt des stellvertretenden Vorsitzenden
ibernahm Dipl.-Ing. Jens Baumann. Komplettiert wird der
Vorstand durch Dipl-Ing. Stefan Kunigam, Dipl.-Ing. J6rn
Richter, Dipl-Ing. Lutz Schimke sowie Dipl.-Ing. Peter Sta-
deler. Das Sextett steht fiir Kontinuitat, Erfahrung und ein
hohes MaR an ehrenamtlichem Engagement.

Ein sichtbarer Ausdruck dieser erfolgreichen Vorstandsarbeit
ist insbesondere die Organisation und Durchfiihrung der Se-
minare Asphalt und Erdbau, die sich seit Jahren als fester
und geschatzter Bestandteil des Fortbildungsangebots der
VSVI Berlin-Brandenburg etabliert haben. Gleichzeitig mar-
kieren diese Fachseminare traditionell den Auftakt in das
jeweilige Fortbildungsjahr des Vereins.

Fachseminare in Strausberg - Plattform fiir Wissen
und Austausch

Die Asphalt- und Erdbauseminare in Strausberg sind das
fachliche Aushédngeschild der gesamten Landesvereinigung.
Unter der Leitung des Seminarverantwortlichen Dipl.-Ing.
Jens Baumann ist es in beeindruckender Weise gelungen,
hochkarétige Expertinnen und Experten aus Verwaltung,
Planung, Bauausfiihrung, Forschung und Industrie fiir Vor-
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trage zu gewinnen. Mit aktuellen, praxisnahen und zugleich
zukunftsorientierten Themen sprechen die Seminare ein
breites Fachpublikum an und fordern den intensiven fach-
lichen Dialog.

Die Resonanz innerhalb der Fachwelt ist seit Jahren unge-
brochen und bestatigte sich auch in den zuletzt betrachteten
Fortbildungsjahren eindrucksvoll:

» 2025: 437 Teilnehmende

» 2026: 375 Teilnehmende

Diese Zahlen machen die Seminarreihe zu den teilnehmer-
starksten Veranstaltungen ihrer Art in Brandenburg und un-
terstreichen ihren hohen Stellenwert als etablierte Plattform
fiir den fachlichen Austausch im Stralen- und Verkehrswe-
gebaues.

Besonders hervorzuheben ist dabei das Asphaltseminar am
13. Januar 2026: Trotz schwieriger dulRerer Bedingungen mit
Glatteis und starkem winterlichem Wetter nahmen knapp
200 Fachkolleginnen und -kollegen teil. Diese aulergewdhn-
liche Beteiligung verdeutlicht eindrucksvoll die fachliche Re-

Seminarsaal in Strausberg



levanz, Attraktivitat und das Vertrauen, das die Seminare in
der Branche genieen.

Praxisnahe als Erfolgsfaktor

Ein zentrales Erfolgsmerkmal der Strausberger Fachseminare
ist ihre konsequente Praxisorientierung. Neben der Darstel-
lung aktueller Entwicklungen im technischen Regelwerk ste-
hen Erfahrungsberichte aus Planung, Bauausfihrung und
Bauiiberwachung im Mittelpunkt. Diskutiert werden sowohl
bewahrte Losungsansatze als auch neue technische und or-
ganisatorische Herausforderungen.

Die Veranstaltungen bieten damit weit mehr als reine Wis-
sensvermittlung: Sie ermdglichen den offenen Austausch
zwischen  offentlichen  Auftraggebern, Ingenieurbiiros,
Bauunternehmen und weiteren Akteuren des StraBen- und
Verkehrswegebaues. Dieser interdisziplindre Dialog schafft
Mehrwert, starkt Netzwerke und fordert die Qualitat zukiinf-
tiger Projekte.

Blick in die Zukunft: Nachwuchs dringend gesucht

Trotz aller Erfolge wirft die Zukunft auch Herausforderungen
auf. Im Zuge der turnusmaBig anstehenden nachsten Mitglie-
derversammlung mit Vorstandswahl im Friihherbst 2027 sind
personelle Veranderungen im Vorstand unausweichlich. Aus
gesundheitlichen Griinden wird Dipl-Ing. Detlef Figur seine
Aufgaben kiinftig nicht mehr in der gewohnten Intensitat

Dipl.-Ing. Jens Baumann eréffnet das
Seminar ,Erdbau”

Referent Henning Buchmann -
Baumschutz wihrend StraBenbaumal-
nahmen
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wahrnehmen kénnen. Dariiber hinaus werden sich Dipl.-Ing.
Stefan Kunigam und Dipl.-Ing. Peter Stadeler aus der Vor-
standsarbeit zuriickziehen. Die Bezirksgruppe steht damit vor
der wichtigen Aufgabe, engagierte und motivierte Nachwuchs-
krafte fiir die ehrenamtliche Vorstandsarbeit zu gewinnen.

Gerade vor dem Hintergrund des bisherigen Erfolgs bietet
sich hier eine attraktive Méglichkeit, Verantwortung zu tber-
nehmen, eigene Ideen einzubringen und aktiv an der Weiter-
entwicklung der fachlichen Fortbildung und des beruflichen
Netzwerks mitzuwirken.

Einladung zum Mitgestalten

Die Bezirksgruppe Frankfurt (Oder) versteht sich als le-
bendige Plattform fiir fachlichen Austausch, Weiterbil-
dung und kollegiales Miteinander. Sie lebt vom Engage-
ment ihrer Mitglieder. Alle Interessierten — erfahrene
Ingenieurinnen sowie Ingenieure und auch sehr gern
junge Ingenieurinnen und Ingenieure — sind herzlich
eingeladen, sich aktiv einzubringen und die erfolgreiche
Arbeit der Bezirksgruppe auch in Zukunft mitzuge-
stalten.

Gemeinsam lassen sich die hohen fachlichen Standards
sichern und weiterentwickeln — zum Nutzen der gesam-
ten Branche.

Referent Heiko Friichting — Innovative
Lésungen fiir InfrastrukturmalSnahmen
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Bezirksgruppe Nord

Im Rahmen der Mitgliederversammlung am 15. Oktober
2024 wurde der Vorstand der Bezirksgruppe bestétigt und
zugleich gezielt erweitert. Mit M. Eng. Marco Brauning,
Dipl.-Ing. Gunnar Jandt und Dipl.-Ing. René Lieske konnten
drei engagierte Fachkollegen gewonnen werden, die die Vor-
standsarbeit bereits heute aktiv unterstiitzen und perspekti-
visch auch Verantwortung in der Leitung iibernehmen sollen.

An der Spitze steht weiterhin Dipl.-Ing. Barbel Heuer, die die
Bezirksgruppe seit 2011 mit groBer fachlicher Kontinuitat
flhrt. Unterstlitzt wird sie von Dipl.-Ing. Hans-Jiirgen Otte
als stellvertretendem Vorsitzenden sowie Dipl.-Ing. Manuela
ElBner.

Gleichzeitig ist der Blick klar auf die Zukunft gerichtet: Mit
der turnusméaBigen Neuwahl im Herbst 2027 wird sich der
langjédhrig engagierte Vorstand altersbedingt neu aufstellen.
Dieser Ubergang wird friihzeitig gestaltet — mit dem erklar-
ten Ziel, jiingere Fachkolleginnen und Fachkollegen aktiv
einzubinden und neue Impulse in die Vorstandsarbeit zu in-
tegrieren.

Fachexkursionen als Herzstiick der fachlichen Arbeit

Ein wesentliches Profilmerkmal der Bezirksgruppe Nord ist
das kontinuierliche Angebot hochwertiger Fachexkursionen
und Baustellenbesichtigungen, die Theorie und Praxis auf
hohem Niveau verbinden.

Fehmarnbeltquerung - europdische Infrastruktur im
Fokus

Vom 5. bis 7. September 2024 fiihrte die traditionelle Herbs-
texkursion zur Baustelle der festen Fehmarnbeltquerung. Das

RODEYHAWN

Infocenter in Ddnemark
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Projekt z&hlt zu den bedeutendsten Infrastrukturvorhaben
Europas und beeindruckte die Teilnehmenden durch seine
Dimensionen ebenso wie durch seine technische Komplexi-
tat. Der geplante Absenktunnel unter der Ostsee stellt eine
zentrale Verbindung im transeuropaischen Verkehrsnetz zwi-
schen Skandinavien und Mitteleuropa dar und verdeutlicht
eindrucksvoll die wachsenden Anforderungen an grenziiber-
schreitende Infrastrukturplanung.

A 14 - Elbebriicke Wittenberge

Am 12. Juni 2025 stand die Baustellenfiihrung zur Elbe-
briicke im Zuge der Bundesautobahn A 14 bei Wittenberge
im Mittelpunkt. Die Teilnehmenden erhielten detaillierte
Einblicke in die Planung und Bauausfithrung eines zentra-
len Abschnitts der Nord-Siid-Verbindung zwischen Sachsen-
Anhalt, Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern. Beson-
ders hervorzuheben waren die ingenieurtechnischen Heraus-
forderungen im sensiblen Naturraum der Elbniederung sowie
die komplexe Bauablaufplanung.

Hamburg - Technik, Baukunst und
Stadtentwicklung

Die Herbstexkursion 2025 fithrte vom 28. bis 30. August
nach Hamburg. Unter dem Leitmotiv ,Technik, Baukunst
und Stadtgeschichte hautnah erlebt” erhielten die Teilneh-
menden einen umfassenden Einblick in die dynamische Ent-
wicklung der Hansestadt.

Ein besonderes Highlight war der Besuch des Ersatzneu-
baus der Rader Hochbriicke im Zuge der Bundesautobahn
A7. Projektleiter Mario Schénherr, selbst Mitglied der VSVI
Berlin-Brandenburg, vermittelte dabei tiefgehende Einblicke




in Planung, Bauablauf und technische
Herausforderungen dieses zentralen
Infrastrukturprojekts im  norddeut-
schen Autobahnnetz.

Logistik trifft Infrastruktur -
NETTO-Logistikzentrum Kremmen

Am 29. Oktober 2025 stand die Be-
sichtigung des neuen NETTO-Logi-
stikzentrums bei Kremmen auf dem
Programm. Das Projekt verdeutlicht
eindrucksvoll die zunehmende Bedeu-
tung leistungsfahiger Logistikstand-
orte fiir die regionale und (iberregio-
nale Versorgung. Im Fokus standen die
verkehrliche ErschlieBung, die infra-
strukturellen Anforderungen sowie die
bautechnische Umsetzung eines groR-
malstdblichen Logistikprojekts.

Nachwuchs und Engagement als
strategische Zukunftsaufgabe

Neben der fachlichen Exzellenz riickt
ein Thema zunehmend in den Mittel-
punkt: die aktive Einbindung des be-
ruflichen Nachwuchses. Die bevorste-
henden personellen Verdnderungen im
Vorstand werden als Chance verstan-
den, neue Perspektiven zu integrieren
und die Bezirksgruppe breiter aufzu-
stellen.

Die klare Botschaft lautet daher: Die
Bezirksgruppe Nord ladt ausdriicklich
junge Ingenieurinnen und Ingenieure
ein, sich aktiv einzubringen. Ob in der
Vorstandsarbeit, bei der Organisation
von Fachveranstaltungen oder der in-
haltlichen Weiterentwicklung des Pro-
gramms — die Mitgestaltung ist aus-
dricklich erwiinscht.
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Baustelle Fehmarn

Baustellenfiihrung A 14 — Elbebrticke bei Wittenberge

Rader Hochbriicke
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Bezirksgruppe Berlin
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Seminar ,Bautechnik”

Die Bezirksgruppe Berlin der VSVI
Berlin-Brandenburg konnte in den ver-
gangenen zwei Jahren ihre Rolle als
fachlich engagiertes und lebendiges
Netzwerk eindrucksvoll unter Beweis
stellen. Neben personellen Verdnde-
rungen im Vorstand pragten inshe-
sondere hochwertige Fachveranstal-
tungen, praxisnahe Exkursionen sowie
eine intensive Nachwuchsarbeit das
Geschehen.

Kontinuitat und Generations-
wechsel im Vorstand

Mit der Wiederwahl von Dipl.-Ing.
Katrin Vietzke zur Vorsitzenden im
Oktober 2024 setzten die Mitglieder
bewusst auf Kontinuitdt. Auch ihr
Stellvertreter, Dipl.-Geol. Bernd Duden-
hofer, wurde in seinem Amt bestatigt.
Erganzt wird der Vorstand weiterhin
durch die langjahrig engagierten Mit-
glieder Dipl.-Ing. Kai Aster, Dipl.-Ing.
Frank Reschke und Dipl.-Ing. Jirgen
Terlinden.
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Seminar ,Wasserbautag”

Gleichzeitig markierte der Berichtszeit-
raum einen bedeutenden Generations-
wechsel: Mit Dipl-Ing. Werner Brei-
nig, Dipl-Ing. Bernd Frischgesell und
Dipl-Ing. Ridiger Rausch schieden
drei pragende Personlichkeiten aus der
aktiven Vorstandsarbeit aus. Ihr lang-
jahriges Engagement hat die Entwick-
lung der Bezirksgruppe mafBgeblich ge-
pragt. Besonders hervorzuheben sind
die Verdienste von Bernd Frischgesell
als ehemaliger Vorsitzender sowie die
kontinuierliche Mitarbeit von Werner
Breinig und Riidiger Rausch in ver-
schiedenen Gremien.

Erfreulich ist zugleich die Verjiingung
des Vorstandes durch Prof. Dr-Ing.
Joérg Patzak und Svenja Rausch. Damit
gelingt es der Bezirksgruppe, Erfah-
rung und neue Impulse miteinander
zu verbinden. Prof. Patzak (ibernahm
zudem den wichtigen Bereich der Aus-
und Fortbildung.

Auch auf Landesebene verstarkte sich

die Rolle der Berliner Bezirksgruppe:
Katrin Vietzke kandidierte erfolgreich
als stellvertretende Vorsitzende und
pragt seitdem die Arbeit im Landesvor-
stand maRgeblich mit.

Fachlicher Austausch auf hohem
Niveau

Ein zentrales Element der Arbeit bleibt
die Organisation von Fachveranstal-
tungen. Bereits im Vorfeld der Mit-
gliederversammlung im Oktober 2024
setzte ein Vortrag zur Projektentwick-
lung des Spreeparks durch Tim Gart-
ner inhaltliche Impulse. Dieses Thema
wurde im Juli 2025 durch eine exklu-
sive Baustellenfithrung vertieft, die
den Wandel des ehemaligen Freizeit-
parks hin zu einem zukunftsweisenden
Kultur- und Naturraum anschaulich
machte.

Ein besonderes Highlight war das Se-
minar ,Bautechnik” im Marz 2025 an
der Berliner Hochschule fiir Technik.



Trotz erschwerter Anreisebedingungen
war das Seminar sehr gut besucht und
bot intensiven fachlichen Austausch.
Die Bandbreite der Vortrdge reichte
von nachhaltigem BetonstraBenbau
Uber qualitatsorientierte Planung bis
hin zu innovativen Sanierungstech-
niken und Einblicken in neue Regel-
werke. Das Seminar unterstrich den
hohen Anspruch der Bezirksgruppe,
praxisrelevante Themen mit wissen-
schaftlicher Expertise zu verbinden.

Auch ibergreifende Veranstaltungen,
wie der gemeinsam mit der Bezirks-
gruppe Potsdam organisierte Wasser-
bautag sowie das Briickenbausym-
posium, zeigen die konstruktive
Zusammenarbeit innerhalb des Ver-
bandes.

Praxisnahe Einblicke
und Exkursionen

Neben klassischen Vortragsformaten
legt die Bezirksgruppe groRen Wert auf
praxisnahe Fortbildung. So konnten
Mitglieder bei einer Baustellenbege-
hung an der A 100 den Einsatz offen-

porigen Asphalts zur Larmminderung
aus nachster Néhe verfolgen. Im Jahr
2025 standen gleich mehrere Exkursi-
onen im Fokus:

» Die Baustelle der BAB A 113 bot
Einblicke in moderne StraRen-
bautechnik, insbesondere den
Einsatz temperaturabgesenkter
Asphaltmischungen.

» Der Besuch des Sprengplatzes
Grunewald vermittelte ein-
drucksvoll die Bedeutung des
Kampfmittelrdumdienstes,
dessen Arbeit auch Jahrzehnte
nach dem Zweiten Weltkrieg
unverzichtbar bleibt.

Diese Veranstaltungen verdeutlichen
den Anspruch, technische Inhalte nicht
nur theoretisch, sondern unmittelbar
vor Ort erfahrbar zu machen.

Engagement fiir Nachwuchs und
Offentlichkeit

Ein besonderes Augenmerk legt die Be-
zirksgruppe auf die Einbindung jiingerer
Mitglieder. Der Arbeitskreis Offentlich-
keitsarbeit unter Leitung von Dipl.-Ing.

BEITRAGE DER BEZIRKSGRUPPEN

Frank Reschke entwickelt aktiv Formate,
um insbesondere den Nachwuchs star-
ker zu vernetzen und in die Verbands-
arbeit einzubinden. Gleichzeitig tragt er
wesentlich zur inhaltlichen Gestaltung
des VSVI-Journals bei.

Prof. Dr-Ing. Jérg Patzak engagiert
sich dariiber hinaus nicht nur in der
Bezirksgruppe, sondern auch auf Lan-
desebene und starkt damit die Verzah-
nung zwischen Ausbildung, Wissen-
schaft und Praxis.

Fazit

Die Jahre 2024 und 2025 zeigen
eine Bezirksgruppe im Wandel: Kon-
tinuitat in der Fithrung, gepaart mit
gezielter Verjlingung, sowie ein breit
gefachertes Angebot an fachlichen
Veranstaltungen pragen das Bild. Die
enge Verbindung von Theorie und Pra-
xis, die kontinuierliche Netzwerkarbeit
sowie das Engagement fiir den inge-
nieurtechnischen Nachwuchs sichern
der Bezirksgruppe Berlin auch kiinftig
eine zentrale Rolle innerhalb der VSVI
Berlin-Brandenburg.

Exkursion BAB A 113
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Junge VSVI-Mitglieder beim Biirohopping

Next Generation VSVI - die junge VSVI startet durch

Am 7. Oktober 2025 kamen die jungen
Mitglieder der VSVI Berlin-Brandenburg
im ,Das Lemke" am Hackeschen Markt
zusammen. In entspannter Atmosphare
bei gutem Essen und kiihlen Getranken
stand vor allem eines im Mittelpunkt:
das personliche Kennenlernen sowie
der offene Austausch (iber neue Ideen,
Perspektiven und gemeinsame Ziele
aus Sicht der jungen VSVI-Kolleginnen
und -Kollegen.

Begleitet wurde das Treffen von Lan-
desvorsitzendem  Norman  Niehoff
sowie Frank Reschke, Leiter des Ar-
beitskreises Offentlichkeitsarbeit, die
das Engagement der jungen VSVI-Mit-
glieder aktiv unterstiitzen. Neun moti-
vierte Teilnehmende, viele anregende
Gesprache und das klare Versprechen,
den Austausch fortzufilhren - damit
wurde der Grundstein fiir eine starke
und nachhaltige Vernetzung gelegt.

Um daran anzukniipfen, findet 2026
ein Blrohopping an verschiedenen
Standorten der VSVI-Mitgliedsunter-
nehmen statt. Das Format dient dem
fachlichen Austausch, der eigenstén-
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digen Themenentwicklung sowie dem
gezielten Ausbau des Netzwerks der
jungen VSVI. Die jeweiligen Arbeitge-
ber — Bauunternehmen, Dienststellen
und Planungsbiiros — stellen sich in
kurzen Impulsvortragen vor und ergan-
zen diese durch eine Biiro oder Bau-
stellenbesichtigung.

Die Themen der jungen VSVI-Mitglieder
werden im Vorfeld gesammelt und im
Kreis der jungen VSVI diskutiert. Nach
Méglichkeit sollen die Inhalte anschlie-
Bend in die entsprechenden VSVI-
Gremien eingebracht und damit junge
Perspektiven in der Verbandsarbeit ak-
tiv und sichtbar werden lassen.

Hintergrund dieses Engagements ist
die kiinftig starkere Beriicksichtigung
junger Ingenieurinnen und Ingenieure
innerhalb der VSVI. Der Verband setzt
sich dafiir ein, eine Kultur der Teilhabe,
Mitsprache und Meinungsvielfalt zu
fordern und auch langfristig eine at-
traktive Anlaufstelle fiir Weiterbildung,
Vernetzung und persénliches Engage-
ment im StraBen und Verkehrswesen zu
bleiben.

Jetzt mitmachen und Zukunft
gestalten

Die junge VSVI lebt vom Mitmachen:
von neuen ldeen, unterschiedlichen
Perspektiven und engagierten Stim-
men. Studierende, Berufseinsteige-
rinnen und -einsteiger sowie junge
Ingenieurinnen und Ingenieure sind
herzlich eingeladen, sich aktiv einzu-
bringen, Themen zu setzen und die Zu-
kunft der VSVI mitzugestalten - sei es
durch die Teilnahme an Treffen, beim
Blirohopping 2026 oder im Austausch
iiber die bereits gegriindete WhatsApp
Gruppe.

Wer vernetzt sein, mitreden und
etwas bewegen mochte, ist bei der
jungen VSVI genau richtig. Jetzt
Teil der Next Generation VSVI
werden!

Nikolaj Gavrilov
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Fachexkursion ins Ahrtal:

Ingenieurskunst, Wiederaufbau und gelebte Verantwortung

Die Fachexkursion der VSVI-Bezirksgruppe Potsdam fiihrte
vom 24. bis 27. September 2025 ins Ahrtal — eine Region,
die seit der Flutkatastrophe 2021 in besonderer Weise fiir
aulergewdhnliche Tatkraft, Zusammenhalt und fachliche
Kompetenz steht.

Gemeinsam mit unserem langjahrigen Partner, der Giinter
Anger GmbH & Co. KG, machten sich 37 VSVI-Mitglieder auf
den Weg, um den Wiederaufbau vor Ort fachlich zu begleiten
und ein tieferes Verstandnis fiir die enormen Herausforde-
rungen zu gewinnen.

Ausbildung, Infrastruktur und Verantwortung -
Auftakt in Bebra

Auf dem Weg ins Ahrtal legte die Exkursionsgruppe einen
Zwischenstopp in der KonzernLehrWerkstatt der STRABAG
AG in Bebra ein. Ausbildungsleiter Christian Weise flihrte
durch die Unterkunfts- und Werkstattbereiche und vermit-
telte eindrucksvoll das Ausbildungskonzept: gemeinsames
Wohnen, gemeinsames Arbeiten, gemeinsames Lernen. Aus-
zubildende aus mehr als 25 Nationen werden hier nicht nur
fachlich qualifiziert, sondern auch an Werte wie Teamarbeit,
Arbeitssicherheit und Qualitdt in der Bauausfiihrung heran-
gefiihrt.

Erganzt wurde der Besuch durch einen Fachvortrag von
Steffen Makowski, Technischer Leiter fiir GroBprojekte, zum
Projekt SuedLink. Dieses zentrale Infrastrukturvorhaben der
Energiewende wird kiinftig Energie aus Offshore-Windparks
im Norden Deutschlands per Erdkabel nach Baden-Wiirttem-
berg transportieren. Mit einem Investitionsvolumen von rund

- Yol e il
Einfiihrungsvortrag durch Stefan Schmitt, Leiter des Projekt-
biiros Wiederaufbau Ahrtal beim Landesbetrieb
Mobilitdt Rheinland-Pfalz
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sechs Milliarden Euro und einer geplanten Fertigstellung bis
Ende 2028 verdeutlicht das Projekt eindrucksvoll die Dimen-
sionen modemner Infrastrukturplanung. Ein herzlicher Dank
gilt Herrn Weise und Herrn Makowski fiir ihre Zeit, ihre Of-
fenheit und die groBe Gastfreundschaft.

Wiederaufbau im Ahrtal - Planung,
Umsetzung und personliche Hingabe

Im Mittelpunkt der Exkursion stand der Wiederaufbau der
klassifizierten Straen- und Verkehrsinfrastruktur im Ahr-
tal. Ein einfiihrender Fachvortrag von Stefan Schmitt, Leiter
des Projekthiiros Wiederaufbau Ahrtal beim Landesbetrieb
Mobilitat Rheinland-Pfalz, sowie von Silke Rothenberger, zu-
standig fiir die Radverkehrsplanung, machte das Ausmal3 der
Schaden deutlich: Rund 70 Kilometer Bundes-, Landes- und
KreisstraBen, etwa 100 Briicken, zahlreiche Stiitzwande so-
wie rund 70 Kilometer Radwege waren betroffen. Das Ahrtal
gleicht bis heute einer groBen Baustelle, gepragt von einer
Vielzahl an Akteuren, komplexen Abstimmungsprozessen
und stetigen planerischen Anpassungen.

Besonders beeindruckend war dabei die fachliche Tiefe und
das auBerordentliche Engagement der beteiligten Kolle-
ginnen und Kollegen. Trotz unsicherer Schadenslagen, hoher
zeitlicher und finanzieller Zwénge sowie der berechtigten
Erwartungen der Bevélkerung wird der Wiederaufbau mit
groBer Professionalitdt, Ausdauer und Verantwortungsbe-
wusstsein vorangetrieben — eine Leistung, die hochste Aner-
kennung verdient.

Die anschlieBende Baustellenexkursion entlang der Ahr
machte diese Herausforderungen greifbar: vom Wiederauf-
bau der B 9-Briicke in Sinzig mit Kolkschutz und Gewas-
seraufweitung tber komplexe Verkehrsldsungen in Heimers-
heim und Lohrsdorf, einen eindrucksvollen FuBweg entlang
der TunnelstraBe in Altenahr bis hin zu Briickenplanungen,
Ortsdurchfahrten und HochwasserschutzmaBnahmen in
Ahrbriick, Rech und Marienthal. Jede Station zeigte, wie eng
Verkehrsplanung, Wasserbau, Naturschutz und Sicherheit in-
einandergreifen miissen.

Ein intensiver und auch emotionaler Tag fand seinen wiir-
digen Abschluss bei einem gemeinsamen Abend in der
Winzergenossenschaft MayschoB — der &ltesten Winzerge-
nossenschaft der Welt. In der Vinothek Walporzheim boten
Weinverkostung und Abendessen Raum fir Austausch und
Reflexion.



B 267 Tunnelneubau
So sah es nach der Flutkatastrophe aus -

Kommunaler Wiederaufbau in
Bad Neuenahr-Ahrweiler

Am folgenden Tag standen die kommunalen Wiederauf-
bauprojekte in Bad Neuenahr-Ahrweiler im Fokus. Unter
der fachkundigen Begleitung von Reinhold Goisser, Leiter
Tiefbau der Aufbau- und Entwicklungsgesellschaft GmbH,
sowie Maximilian Krainich, Referent der Geschaftsleitung,
erhielten die Teilnehmenden umfassende Einblicke in die
laufenden MalBnahmen. Dazu zahlten unter anderem inner-
stadtische Baustellen, welche im Kanalbau mit Fliissighoden
verfiillt werden, klimaangepasster StraBenbau, Schwamm-
stadt-Elemente, Gewdsserwiederherstellung, Hochwasser-
schutz, Verkehrsplanung sowie technisch anspruchsvolle
Arbeiten an Wasser- und Abwasserdiikern — vielfach unter
laufendem Betrieb.

FACHBEITRAGE

Deutlich wurde auch die besondere Herausforderung, die
Vorgaben der Forderrichtlinie Wiederaufbau mit den An-
forderungen an eine moderne, nachhaltige und resiliente
Infrastruktur in Einklang zu bringen. Uber die baulichen
MaBnahmen hinaus wurde eindrucksvoll geschildert, welche
vielféltigen Aufgaben unmittelbar nach der Katastrophe von
der Kommune zu bewéltigen waren. Der Einsatz, die Belast-
barkeit und das Verantwortungsbewusstsein der Mitarbei-
tenden verdienen héchste Hochachtung.

Der Freitagabend klang in geselliger Atmosphare beim
Weinfest in Dernau aus — ein Zeichen daflr, dass neben dem
baulichen Wiederaufbau auch das gesellschaftliche Leben
Schritt fiir Schritt zuriickkehrt.

VSVI Journal 2026 /27 49



FACHBEITRAGE

Bahnbriicke und TunnelstraBBe in Altenahr

Abschluss mit historischem Blick

Auf der Riickreise nach Potsdam rundete eine kurze Stipp-
visite in Eisenach die Exkursion ab. Andreas Dietrich, Fach-
dienstleiter Stadtplanung, fiihrte durch die Innenstadt und
erlduterte den sensiblen Umgang mit Stadtsanierung im
historischen Kontext der Wirkungsstatten von Martin Luther
und Sebastian Bach. Gestérkt mit einer Thiringer Bratwurst
und reich an Eindriicken trat die Gruppe anschlieBend die
Heimreise an.
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Fazit

Die Fachexkursion ins Ahrtal war fiir alle Beteiligten eine
gleichermaRen fachlich wie menschlich eindrucksvolle Erfah-
rung. Sie machte deutlich, wie komplex die infrastrukturellen
Herausforderungen des Wiederaufbaus sind und welch enor-
mer personlicher Einsatz von den handelnden Personen ge-
fordert wird. Trotz aller Riickschlage haben sich die Verant-
wortlichen vor Ort nicht entmutigen lassen, sondern arbeiten
mit groBer Energie, Fachkompetenz und Herzblut am Wie-
deraufbau ihrer Heimat. Dafiir gebiihrt ihnen Dank, Respekt
und hdéchste Anerkennung.

Iris Kralack, Petra Niehoff,
Bezirksgruppe Potsdam
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Fachexkursion der Bezirksgruppe Nord nach Hamburg

Die Herbstexkursion 2025 fand vom
28. August bis 30. August im Raum
Hamburg statt. Die Stationen waren
der Warmeversorgungstunnel in Ham-
burg, der Neubau der Rader-Hoch-
bricke an der Autobahn A7 iiber den
Nord-Ostsee-Kanal (NOK) sowie der
Neubau der Schleuse in Brunsbiittel.

Fernwarme-Tunnel-West

Die Stadt Hamburg hat das Ziel, bis
2045 klimaneutral zu sein. Unter an-
derem sollen 180.000 Haushalte im
Westen Hamburgs klimaneutrale En-
ergie erhalten. Dazu baut die Stadt
einen Energiepark mit Kraft-Warme-
kopplungs-Anlagen und Abwarme-
nutzung aus. Fiir die Weiterleitung
der Energie ist eine neue Anbindung
an das Fernwdrmesystem (FWS-West)
notwendig, die teilweise unter der Elbe
entlanggefiihrt wird.

Die Elbquerung in einem 1,2 km lan-
gen begehbaren Tunnel ist Teil der
insgesamt 7,6 Kilometer langen Ener-
gietrasse.

Die Baustellenbegehung begann nach
einem Vortrag von Projektleiter Marco
Bréuning (ZETCON Ingenieure GmbH)
am Startschacht. Dieser wurde in
Schlitzwandbauweise hergestellt. Der
Zwischenraum wird nach Fertigstel-
lung mit dem ausgebauten Erdstoff
verfiillt.

Der Tunnel wurde mit einer Schildma-
schine mit einem Durchmesser von
4,30 m aufgefahren, so dass ein Tun-
nelinnendurchmesser von 3,70 m még-
lich ist. Dieser ist notwendig, um die
Leitungen und Servicewege mit aufzu-
nehmen. Das Leitungssystem besteht
aus zwei Rohren mit einer Nennweite
von DN 800, dem Vorlauf und Riick-
lauf. Der Vorlauf dient dem Transport
des heilen Wassers zum Verbraucher.
Der Riicklauf des abgekiihlten Was-
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Abb. 1: Ubersichtsplan — Quelle: https://www.hamburg.de/
politik-und-verwaltung / behoerden / bukea / planfeststellungsverfahren-
fernwaermeleitung-fws-west-183328

Abb. 2: Innerer Teil des Startschachts

sers vom Verbraucher erfolgt bis zur
Kraft-Warme-Kopplungsanlage im En-
ergiepark.

An der Baustelle konnten wir die Vor-
bereitungen fiir die Vorspannung der
Rohre ,hautnah” beobachten. Deutlich
sind die dicken Isolierungsschichten
um die Rohre herum zu sehen und die
freigelegten Bereiche fiir die Herstel-
lung der Vorspannung.

Abb. 3: Rohrgraben mit Vorlauf- und
Riicklaufrohren

Die Fertigstellung des Tunnels war fiir
Ende 2025 geplant. Da es noch keine
Nachrichten von der Eréffnungsfeier
gibt, wird es wohl noch ein bisschen
dauern.

Beeindruckt hat uns das gute Klima
zwischen den Kolleginnen und Kolle-
gen auf der Baustelle!



Der Neubau der Rader Hoch-
briicke (A7)

Der Nord-Ostsee-Kanal (NOK) ist die
meistbefahrene kiinstliche Wasserstra-
Be der Welt mit ca. 27.000 Schiffspas-
sagen im Jahr. Er verbindet die Nordsee
bei Brunsbittel mit der Ostsee bei Kiel.
Mit einer Lange von 98,3 km ist er der
flinftlangste Kanal in Deutschland. Die
Rader Hochbricke ist ein zentrales Bau-
werk auf der Autobahn A7, die eine der
wichtigsten  Nord-Siid-Verbindungen
zwischen Norddeutschland und Skan-
dinavien darstellt. Die bestehende
Briicke, die von 1969 bis 1972 erbaut
wurde, zeigte in den letzten Jahren zu-
nehmend VerschleiBerscheinungen. Re-
gelmaBige Inspektionen ergaben, dass
eine Sanierung nicht mehr ausreicht.
Ein Neubau war daher unumganglich.
Die heutigen Verkehrsmengen (62.000
Kfz pro Tag) erfordern einen 6-strei-
figen Ausbau. Die Planungen began-
nen bereits 2014 und mindeten 2022
in die Planfeststellung. 2023 erfolgte
der erste Spatenstich.

Die DEGES erhielt den Auftrag zur
Realisierung der neuen Briicke. Zuerst
wird bis 2026 die o&stliche Briicken-
hélfte neu errichtet. Danach wird der
Verkehr auf diese Seite umgelegt, das
Bestandsbauwerk abgerissen und die
westliche Briickenhélfte errichtet. Wir
besichtigten die Baustelle der ost-
lichen Briickenhalfte.

Mario Schénherr von der DEGES, der
uns Uber die Baustelle fiihrte, hatte
viele interessante Details zu berichten:

Abb. 4: Vortrag des Projektleiters
Mario Schénherr

2014 wurden an den Pfeilerkopfen
Schéden entdeckt. Die Statik wurde
nachgerechnet und die Restnutzungs-
dauer (bei Einschrankung des Ver-
kehrs) bis 2026 festgelegt. Aufgrund
der erhdhten Verkehrsmengen wurde
die Planung auf einen 6-streifigen
Ausbau geandert. Das bedeutete eine
wesentliche Anderung im planungs-
rechtlichen Sinne und allein deswegen
konnten auf 6,9 km Larm- und Wind-
schutzwande mit einer Hohe bis zu
4,5 m angeordnet werden.

Ein Teil des Baustellenverkehrs wird zur
Umgehung der Ortschaften iiber eine
Féhre abgewickelt.

Uberraschend war, dass auf dem Bo-
den Probekorper fiir die Pfeilerkdpfe
aus Stahlbeton hergestellt wurden, die
spater in luftiger Hohe gegossen wer-
den miissen.

Abb. 5: Fertig betonierter Probekérper
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Die Briicke wird im Wesentlichen von
beiden Seiten im Vorschub gebaut. Nur
das letzte Teil wird eingeschwommen.
Das zeitliche Einschubfenster wurde
von Wasser- und Schifffahrtsamt auf
herausfordernde 16 Stunden begrenzt.
Interessant war auch, dass sich die
drei Auftragnehmer, die DEGES, das
mit der Bauliberwachung beauftragte
Ingenieurbiiro (EHS) und die mit dem
Bau beauftragte Arge (Imperia, PST
und ZSB) eine Charta der Zusammen-
arbeit gegeben haben. In fairer Zusam-
menarbeit, mit moderner Fehlerkultur
sollen Stérungen rechtzeitig kommuni-
ziert und Leistungsédnderungen schnell
veranlasst werden. Das vermeidet inef-
fizienten, zeitfressenden Streit.

Der Schiilerradverkehr wurde zum Teil
Uber die Baustelle gefiihrt.

Abb. 6: Unterfiihrung fiir den Radver-
kehr
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Abb. 7: In der Korrosionsschutzhalle nach dem AnschweilSen

der Kragarme

Die Kragarme, die wir in der Korrosi-

onsschutzhalle besichtigten, kamen
mit der Grundierung aus dem Werk in
Zwickau, wurden an Ort und Stelle ab-
gestrahlt und danach an den Briicken-
kérper angeschweift.

Zur Fihrung des inzwischen entstan-
denen Mehrverkehrs wurde die alte
Briicke verbreitert. Dies erfolgte mit
EcoFlakes, einem Asphalt, in dem zer-
kleinerte PET-Flaschen untergemischt
waren.

Den Abschluss dieser interessanten
Baustellenfiihrung bildete das Mitta-
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Briicke

gessen im Restaurant ,Brauers Aalkate"
mit wunderschonem Blick aufs Wasser.

Neubau der Schleuse Brunsbiittel
am Nord-Ostsee-Kanal

An den beiden Seiten des Kanals muss-
ten Schleusen gebaut werden, um die
Unterschiede im Wasserstand bis zu
3,40 m je nach Gezeiten (Ebbe und
Flut) an der Nordsee bzw. den Wind-
druck bei Ostwind liber die Ostsee aus-
zugleichen.

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkom-
mens befinden sich die Schleusen als

Abb. 10: Gruppenbild auf der Baustelle

Nadelohr des Kanals an der Kapa-
zitdtsgrenze. Immerhin dauert eine
Schleusung 30-40 min und das
27.000 mal im Jahr! AuBer fir Sport-
boote besteht eine Lotsenpflicht.

Die Schleusenanlage besteht aus
der Kleinen Schleuse und der GroBRen
Schleuse mit je zwei Kammern. Eine
536 m lange Schleusenkammer be-
findet sich im Bau. Zwar konnten wir
diesen Bau nur nach einem Vortrag
im Besucherzentrum und aus der Fer-
ne bewundern, aber die sachkundige
Fihrung durch Helmut Bork von der
VHS ermdglichte uns einen Einblick in



Bau und Baufortschritt. Das erste der
neuen Tore wurde im Dezember 2024
eingebaut. Es geht also voran.

Stadtrundfahrt mit dem Schwer-
punkt ,Bauten in Hamburg"

Eigentlich war eine ganz normale
Stadtrundfahrt geplant. Unser Stadt-
fiihrer fragte nach den beruflichen
Hintergriinden unserer Reisegruppe.
Kurzerhand verlegte er seinen Schwer-
punkt auf das aktuelle Baugeschehen
in Hamburg. Die Stadt hat wie alle
groBen Stadte in Deutschland einen
gestiegenen Bedarf an Wohnraum,
gleichzeitig aber auch den Wunsch,
ihren Biirgern Kultur und Kunst zu bie-
ten. Die Elbphilharmonie ist ein gutes
Beispiel flir diese Aktivitaten und wir
bekamen einige Interna (lustige und
nicht so lustige) erzahlt. Letztlich
zollten wir doch Hochachtung vor
dem Bau des Gebdudes, an dem zum
Ende ca. 100 Firmen beteiligt waren,
eine Meisterleistung der Organisation.
Die Hamburger sind zu Recht stolz
auf ihre ,Elphi”. In der sogenannten
(Hafen-City" werden auBerdem viele
neue Wohnungen gebaut, ein groBer
Teil als Sozialwohnungen und mit groB-
en Flachen fiir Griinflachen, Passagen,
Restaurants und Gewerbe. Hamburg
hat das Gliick, den alten Hafen nicht
mehr als solchen nutzen zu missen
und hat sich fir diese interessante
Mischnutzung entschieden. Auch ein
Opernhaus soll durch private Finanzie-
rung in der Hafen-City entstehen.

Theaterabend in St. Pauli

Wenn wir schon in Hamburg sind und
das Hotel ,Premier Inn" in St. Pauli
liegt, dann musste es natiirlich auch
ein passendes ,Event” geben. Viele von
uns haben sich daher am Sonnabend
eine echt Hamburger St.-Pauli-Revue
angeschaut. Ein Kiosk in St. Pauli als
Schauplatz und das Ensemble schliipf-
te in die verschiedensten Rollen — ein
amisanter Abend.

Abb. 12: Einfahrt in den Kanal

Abb. 13: Blick auf die Hafen-City

Wie auch bei der vorangegangenen
Exkursion wurden wir durch die Fir-
ma ,Bustouristik Beese und Sohn"
und ihrem Busfahrer Uwe Jahn sicher
gefahren und in den Pausen mit Ge-
tranken und Wdrstchen versorgt. Wir
fiihlten uns wie immer gut betreut.

Katja Glante,
Bezirksgruppe Nord

FACHBEITRAGE
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Katja Glante
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Reisebericht iiber die Fachexkursion ,, StraBen — Tunnel -
Bahnen" in die Schweiz

Bahnhof Oberwald - Fotos in diesem Beitrag: VSVI, T. Wiemer

Am Montag, den 19. Mai 2025, begann unsere spannende
Reise mit der Abfahrt aus Potsdam und Cottbus (iber Singen
und weiter am Dienstag nach Brig/Naters in der Schweiz.

Die Vorfreude war gro3, denn wir hatten eine intensive Wo-
che voller interessanter Einblicke in die Welt der StraBen,
Tunnel und Bahnen vor uns.

Am Mittwoch, den 21. Mai 2025, starteten wir mit einer Zug-
fahrt von Oberwald nach Realp.

Dort teilten wir uns in zwei Gruppen: Die eine erlebte das
.Gotthardt Tunnel Erlebnis”, die andere erhielt spannende Ein-
blicke auf den Baustellen der 2. Rohre des Gotthardtunnels.
Am Nachmittag wurde getauscht, nachdem wir uns in der
Baustellen-Kantine Breiti starken durften.

Ganz besonderer Dank gilt den engagierten Referenten fiir
ihre fachlich hochinteressanten Vortrdge — und natiirlich Frau
Jasmin Schuler von der Uri Tourismus AG, ohne deren Organi-
sation dieser Tag in dieser Form nicht méglich gewesen ware.

Baustellfiihrung Gotthardtunnel

56 VsViJoumal 2026 /27



FACHBEITRAGE

Fachteil - Die Zweite Rohre Gotthard

Der Gotthard-Stralentunnel zwischen Goschenen und Ai-
rolo braucht altersbedingt eine umfangreiche Instandset-
zung. Daflir wére eine Vollsperrung notwendig. Damit die
Nord-Siid-Verbindung wahrend der Sanierung aufrechterhal-
ten werden kann, baut das Bundesamt fiir StralRe ASTRA in
den nachsten Jahren eine zweite Tunnelréhre. Auf den nach-
sten Seiten erfahren Sie mehr iiber das Bauprojekt, die Bau-
stellen, die Technik, die Umweltaspekte sowie den Betrieb
und die Sicherheitsvorkehrungen.

Projektdetails, Ziel und Zweck

Wegen der Instandsetzung der ersten Rohre des
Gotthard-StraBentunnels entsteht bis 2030 eine weitgehend
parallel verlaufende zweite Rohre. Nach der Instandsetzung
der ersten Réhre stehen zwei einspurig befahrene Tunnel-
réhren zur Verfiigung. In jeder Rdhre steht zudem ein Pan-
nensteifen zur Verfiigung. Die Kapazitat des StraBensystems
bleibt gleich. Es findet weiterhin eine Dosierung statt.

Die Bauarbeiten

Die Bauarbeiten zur zweiten Réhre am Gotthard umfassen
den Haupttunnel, die Zugangsstollen, AuBenanlagen und
Installationsplatze in Gdschenen und Airolo sowie die Auto-
bahniiberdeckung und die Umgestaltung des Autobahnan-
schlusses in Airolo.

Hier erfahren Sie mehr (iber die Baustellen, Bauwerke und
Bauarbeiten: https://gotthardtunnel.ch/die-zweite-roehre/
bauarbeiten

Vortriebsmethoden

Um die 16,9 Kilometer lange zweite Rdhre zu erstellen, wer-
den auf fast der gesamten Distanz zwei Tunnelbohrmaschi-
nen eingesetzt. Nur in den zwei geologischen Stérzonen und
in den Portalbereichen ist ein Vortrieb mit Sprengungen not-
wendig. Zwei weitere Tunnelbohrmaschinen standen bereits
beim Ausbruch der beiden Zugangsstollen zu den Stérzonen
im Einsatz.

https:// gotthardtunnel.ch/
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TBM Haupttunnel Nord)| TBM Haupttunnel Sid | TBM Zugangsstollen [TBM Zugangsstollen Sid
Nord
Baulos 241 341 243 343
MName Wlessandra Paulina Carla Delia
Typ Einfachschild- Einfachschild- Gripper- Einfachschild-
Tunnelbohrmaschine [Tunnelbohrmaschine  [Tunnelbohrmaschine Tunnelbohrmasching
Vortrieb 6885 m 7750 m 3940 m 5000 m
Einsatzdauer [2025 - 2027 2026 - 2027 2022 - 2023 2022 - 2023
Durchmesser [12225m 12310 m 7,030 m 7400 m
Frontschild
Léange Ca. o m Ca. N0 m Ca, 200m Ca, 175 m
Gewicht 1806 t 2nat 2000 t mot
Antrieb 5250 kw (7138 PS),15  [5600 kw (7613 PS),16 (2800 kw (3807 PS) 2800 kW (3807 PS)
Elektrormotoren mit je  Elektromotoren mit je
350 kw 350 kW
Drehmoment 26 767 kNm 28 552 kNm 4408 kNm 4375 kNm
Hersteller Herrenknecht AG, Herrenknecht AG, Herrenknecht AG, Herrenknecht AG,
Schwanau Schwanau Schwanau Schwanau
(Deutschland) (Deutschland) (Deutschland) (Deutschland)
BauunternehmungARGE secondo tuboe:  (Consorzio Gottardo S0d: ARGE secondo tubo: Consorzio Marti 2TG Lotto
mplenia Schweiz AG, Marti Tunnel AG, Mancini Implenia Schweiz AG, 343 Marti Tunnel AG,
rutiger AG & Marti SA, Ennio Ferrari pvebuild 5.p.A, csc ancini & Marti $A, Ennio
SA costruzioni sa, Frutiger Farmri SA
WAG

Bild Quelleangabe: Bundesamt fiir Strassen ASTRA, https:// gotthardtunnel.ch/

Am Freitag fuhren wir mit der Bahn auf der Strecke des Gla-
cier Express nach Zermatt. Eine informative Stadtfithrung
brachte uns die Besonderheiten dieses autofreien Ortes
naher. Die anschlieBende Fahrt mit der Gornergratbahn bei
strahlendem Sonnenschein und der Blick auf das majesta-
tische Matterhorn waren ein Erlebnis der Extraklasse. Auch
hier wurden die klimatischen Verdnderungen in den Schwei-

zer Alpen und das dramatische Abschmelzen der Gletscher
thematisiert — ein nachdenklich stimmender, aber wichtiger
Teil der Exkursion.

Der Abend fand seinen krénenden Abschluss mit einem lan-
destypischen Raclette, liebevoll vom Hotelchef personlich
zubereitet - ein echter Hohepunkt der Reise.

Impressionen vom landestypischen Abend
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Die Riickreise am Samstag und Sonntag fiihrte uns wieder tiber Singen, doch nicht
ohne eine besondere Uberraschung — ein Abstecher zum Rheinfall in Schaffhau-
sen, bei bestem Wetter und Sonnenschein, was unseren Abschied aus der Schweiz
besonders schén gestaltete.

Insgesamt war die Fachexkursion ,StraBen-Tunnel-Bahnen" in die Schweiz nicht
nur lehrreich, sondern auch ein unvergessliches Erlebnis, das uns neue Einblicke in
die Ingenieurskunst und die natiirliche Schénheit der Alpenwelt verschaffte.

Ganz herzlichen Dank an unseren Busfahrer Stefan Kappel vom Reiseunternehmen
Glinter Anger Giiterverkehrs GmbH & Co. Omnibusvermietung KG, der uns sicher
und zuverldssig durch die ganze Woche begleitete. Und ein besonderer Dank an
LAlex" von Anger Reisen, der uns mit seiner spontanen Unterstiitzung buchstablich
die Weiterfahrt gerettet hat.

Und ganz besonders danken wir Frau Elfie Wutke, Geschéftsstellenleiterin der VSVI
in Potsdam — ohne ihre hervorragende Vorbereitung und unermiidliche Organisa-
tion wére vieles nicht méglich gewesen. Sie hat entscheidend zum Gelingen dieser
Fachexkursion beigetragen.

Danke an alle Mitreisenden - fiir die gute Gemeinschaft, die Gesprache und das
gemeinsame Interesse.

Torsten Wiemer, Bezirksgruppe Cottbus

g b ren o

bt ok | ¥ A B

Die Fachkolleginnen und Fachkollegen der Fachexkursion
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Torsten Wiemer
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Bild 1: Der Einbau von Asphaltbewehrungen kann den CO -FuBBabdruck senken, indem die Haltbarkeit einer baulichen Erhal-
tungsmalBnahme verldngert wird — Fotos in diesem Beitrag: HUESKER Synthetic GmbH

Erhebliches CO -Einsparpotential im AsphaltstraBenbau:
Berechnung und Vergleich des CO_-FuBabdruckes zweier

StraBenerhaltungsmethoden

Fiir eine Studie wurde der CO -FuBabdruck einer nachhaltigen
StraBensanierung in zwei Féllen unabhangig untersucht und
verglichen. Damit auch der tatsachliche Nutzungszeitraum
der StraRe betrachtet werden kann, wurde eine Erhaltungs-
malnahme berechnet, die bereits 1996 durchgefiihrt wurde.
Bei dieser Betrachtung wird die Methode ,Verlegung einer
Asphaltbewehrung HaTelit C 40/17" auf eine bestehende,
mit Rissen geschadigte Asphaltbinderschicht mit der konven-
tionellen Methode, d. h. der Ersatz der Asphaltbinder- und
Asphaltdeckschicht verglichen.

Ziel dieser Studie ist es, den COZ-FuBabdruck einer nachhal-

tigen StraBensanierung in zwei Fallen unabhangig zu unter-
suchen und zu vergleichen.
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Vergleich der baulichen StraBenerhaltungs-
methoden

Im Jahr 1996 wurde die RosenstraBe auf der gesamten
Fahrbahnbreite aufgrund von Substanzschdden in Form von
Netzrissen saniert. Bei den Voruntersuchungen zeigten die
Bohrkerne Risse in der Asphalttragschicht. Die Asphaltbin-
derschicht war ebenfalls extrem mit Rissen durchsetzt und
in einem sehr schlechten Zustand (Bild 2 bis 4). Der Nut-
zungszeitraum bei einem Vollausbau wurde mit 15 Jahren
angesetzt. Aus finanziellen und zeitlichen Griinden wurde
beschlossen, auf das Frasen der Asphalttrag- und Asphalt-
binderschicht zu verzichten und ausschlieBlich die Asphalt-
deckschicht mit Einsatz einer Asphaltbewehrung auf der
verbleibenden Asphaltbinderschicht zu erneuern. Hierdurch
sollte ein schnelles Durchschlagen der vorhandenen Risse
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Bild 5: Zustand der Fahrbahn 2009

aus der Unterlage in die neue Asphaltdeckschicht stark ver-
zégert, und somit das Sanierungsintervall verlangert werden.

Das Projekt wurde von Anfang an wissenschaftlich begleitet
und unabhéngig ausgewertet [1, 2]. Die damals getroffenen
Annahmen wurden verifiziert und der Nutzungszeitraum der
Strale bewertet.

Nach 15 Jahren war die Strae in einem hervorragenden
Zustand. Auf der kompletten Lange des sanierten Bereiches
wurden keine Risse an der Fahrbahnoberflache vorgefunden.
Der Schichtenverbund (entspr. TP Asphalt-StB, Teil 80) be-
trug 2015, also nach 19 Jahren noch 23 kN [2]. Der Stra-
Benzustand kann nach 15 Jahren als gleichwertig zu einem
Vollausbau angesehen werden.

Auch nach 23 Jahren ist die Verkehrsflachenbefestigung in
einem einwandfreien Zustand und bis dato war keine weitere
Sanierung erforderlich. So konnten nachhaltig Sanierungsko-
sten vermieden werden. Der Einsatz der Asphaltbewehrung
hat sich nachweislich als SanierungsmaBnahme in vollem
Umfang bewahrt.

Bild 6: Zustand der Fahrbahn 2020

Berechnung des CO_-FuBabdruckes

Der CO-FuBabdruck von Produkten wird gemaR EN 15804,
einem Referenzstandard, der die Quantifizierungsmethode
fir die Umweltproduktdeklaration definiert berechnet. Die
Berechnung fiir dieses Projekt erfolgt nach der erweiterten
Cradle-to-Gate-Methode unter Beriicksichtigung der fol-
genden Lebenszyklusphasen:

Al: Abbau der Rohmaterialien

A2: Transport der Rohmaterialien

A3: Aufbereitung und Produktion der Baustoffe
A4: Transport zur Baustelle

A5: Einbau der Baustoffe

vVvyyvyTyvwyy

Der CO,-FuBabdruck wird in der Einheit COZ-AquivaIent aus-
gedriickt, die das globale Erwarmungspotenzial (GWP) der
Treibhausgase zusammenfasst, die aus den Inventarfliissen
durch jede Lebenszyklusphase emittiert werden. Um Treib-
hausgasemissionen in das globale Erwdarmungspotenzial
(oder den CO,-FuBabdruck) umzuwandeln, wird die Metho-
dik gemal den Anforderungen der EN 15804+A2 verwen-
det. Bei dieser konkreten Berechnung wurden 7.000 m? sa-
nierte Asphaltflache beriicksichtigt.
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Ergebnisse

Gesamtes globales Erwdrmungspotenzial
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Gesamt-GWP fur zwei Szenarien
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GWP (kg CO2eq)

:

Die GWP-Ergebnisse im Vergleich fiir beide Methoden

Bei der konventionellen Methode ist der CO,-FuBabdruck
mehr als doppelt so hoch als bei der ausgefiihrten Metho-
de mit einer Asphaltbewehrung. Es ist deutlich zu erkennen,
dass die grol3te Belastung durch den Abtrag und den Einbau
der Asphaltbinderschicht entsteht. Fiir eine BaumalBnahme
von 7.000 m? (zum Beispiel 1 km Lange bei 70 m Breite)
sind das 77.401 kg CO,-Aquivalent.

Ein weiterer zusatzlicher Aspekt der erheblich zur CO,-Erspar-
nis beitragt, ist die Reduzierung der Bauzeit. Dadurch kann
die Verkehrsflachenbefestigung / Fahrbahn auch frither fiir
den Verkehr freigegeben werden, was zu einer Reduzierung
der baustellenbedingten Staus fiihrt. In Nordrhein-Westfalen
entstehen z.B. ca. 50 % aller Staus durch Baustellen.

Bewehrung aus 100 % recyceltem Polyester - noch
nachhaltiger

Um den Recyclingkreislauf zu schlieBen und natiirliche Res-
sourcen zu sparen, hat die HUESKER Synthetic GmbH eine
Asphaltbewehrung aus 100 % recycelten Polyethylenterepht-

148361
B Asphaltdeckschicht

B Asphalibewehrung HaTelit
@ C 4017

B Bitumenemulsion
B Asphaltbinderschicht

Scenario 2

halat (PET) Garnen entwickelt. Vollstdndig geschlossene
Recyclingkreisldufe sind die Voraussetzung fiir die langfristig
anzustrebende Kreislaufwirtschaft, bei der die industrielle
Produktion weitestgehend auf die Nutzung von natiirlichen
Ressourcen verzichtet. Gewonnen wird das recycelte Material
aus entsorgten PET-Flaschen, die (iber den Warenkreislauf in
Form eines Granulates einer neuen Aufgabe zugefiihrt wer-
den. Die Anforderungen an Garne aus Recyclingstoffen blei-
ben die gleichen. Sie sind nur dann markt- und einsatzfahig,
wenn sie nachweisbar die gleichen Qualitatskriterien erfiil-
len wie konventionell hergestellte Garne aus origindren Roh-
stoffen. Untersuchungen zeigen, dass mit jedem Kilogramm
Recycling-PET-Garn etwa 4,3 kg CO,-Emissionen eingespart
werden, wenn auf konventionelles PET-Garn verzichtet wird.
Dies entspricht einer Autofahrt von 33 km (PKW mit Emissi-
onen von 130 g aqu. CO,/ km). Hochgerechnet auf die Pro-
duktion von Asphaltbewehrungen in der GroBe einer Flache
eines FuBballfeldes (7.140 m*) werden etwa 1.200 kg CO,
eingespart, was mit einer Strecke von 42.000 km mit dem
PKW zu vergleichen ist.
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Zusammenfassung

Die Bauweise mit Asphalteinlagen ist bei der baulichen Er-
haltung von Verkehrsflachenbefestigungen in Asphaltbau-
weisen eine sehr gute Mdglichkeit die Investitionen sehr
effektiv einzusetzen und eine verlangerte Nutzungsdauer
der Verkehrsflachen als Ergebnis zu erhalten. Die Folgeko-
sten kénnen deutlich minimiert und die Intervalle fiir weitere
bauliche Erhaltungsmalnahmen reduziert werden.

Der Einsatz von Asphalteinlagen bietet den Anwendern so-
mit ein groBes Potential zur Verlangerung der Nutzungsdau-
er von Verkehrsflachenbefestigungen und steigert durch die
CO,-Ersparnis die Nachhaltigkeit beim Bauen im Bestand.

Es werden mehr als 50 % der CO,-Emissionen eingespart.
Damit leistet die Bauweise mit Asphalteinlagen einen we-
sentlichen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele.

Andreas Elsing, Jens Baumann,
HUESKER Synthetic GmbH

Die HUESKER-Gruppe ist einer der weltweit fiihrenden
Hersteller von Geokunststoffen und Technischen Textilien
mit Stammsitz in Gescher (Westf.), Deutschland.

Das Unternehmen agiert mit seinen rund 550 Mitarbei-
tern global mit dreizehn Tochtergesellschaften sowie Han-
dels- und Vertriebspartnern in (iber 60 Landern. Hierbei
gestaltet HUESKER bereits seit 165 Jahren als Pionier
der textilen Weberei die internationalen Markte mit. Die
HUESKER-Gruppe ersetzt konventionelle Massivbauwei-
sen durch nachhaltige und intelligente Lsungen aus dem
Bereich der modernen und leistungsfahigen Technischen
Textilien und Composites.

Mit seinen Produkten und Dienstleistungen bietet das Un-
ternehmen Lésungen fiir die Bereiche Erd- und Grundbau,
StraBen- und Verkehrswegebau, Umwelttechnik, Wasser-
bau, Bergbau sowie Anwendungen in der Industrie und
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Agrarwirtschaft. Erstklassige Ingenieurleistungen, eine
sehr gute Kompetenz in der Flachenfertigung, der Be-
schichtung sowie Konfektion von Technischen Textilien
und die Innovationsstarke sind der Schliissel des Erfolgs
von HUESKER. Ist ein Projekt herausfordernd, findet
HUESKER eine Lésung.

Kontakt fiir Journalisten

Charlotte Lasthaus
HUESKER Synthetic GmbH
Fabrikstr. 13-15

48712 Gescher

Tel.: +49 25 42 / 701-324
Lasthaus@huesker.de
www.HUESKER.de
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Kiihle Stadte, starke StraBen - Infrastruktur als Schliissel zur

besseren Lebensqualitat
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Abb. 1: DAS Monitoring-Indikator BAU-I-1 Wérmebelastung in Stddten — Fallstudie, Quelle: DWD

Ausgangssituation

Seit 1980 erwarmt sich Europa doppelt so schnell wie der
globale Durchschnitt und ist damit der sich am schnellsten
erwarmende Kontinent der Erde. Deutschland ist eine stark
urbanisierte Gesellschaft; Rund 78 Prozent der Bevodlkerung
leben in Stadten oder Ballungsraumen und sind dadurch in
besonderem MaRe von dieser Entwicklung betroffen. In ur-
banen Rdumen wird die Hitzebelastung zusatzlich durch den
sogenannten stadtischen Warmeinseleffekt verstarkt, der
bewirkt, dass sich dicht bebaute Gebiete stérker und langer
aufheizen als ihr Umland.

Hohe Temperaturen stellen eine erhebliche gesundheitliche
Belastung dar. Besonders gefahrdet sind &ltere Menschen
sowie Personen mit chronischen Erkrankungen, etwa des
Herz-Kreislauf- oder Atemwegssystems. Die Relevanz dieser
Herausforderungen spiegelt sich in der Deutschen Anpas-
sungsstrategie und ihrem Monitoring wider, welche mehrere
Indikatoren zu diesem Themenfeld erfassen.

Abbildung 1 verdeutlicht dies anhand des Indikators

.BAU-I-1 Warmebelastung in Stadten”, der die steigende
Zahl heiBer Tage in deutschen urbanen Raumen aufzeigt.

66 VsviJoumal 2026/ 27

Mit Blick auf die tibergeordneten klimatischen Zusammen-
hénge wird deutlich, dass die globale Erderwdrmung grund-
legende Verdnderungen im Wasserkreislauf auslost. Stei-
gende Temperaturen erhéhen die Verdunstungsrate sowohl
aus Bdden als auch aus Gewéssern. Dadurch nimmt die Was-
serdampfmenge in der Atmosphére zu, was wiederum hau-
figer zu Stark- und Extremniederschlagen fiihrt. Gleichzeitig
trocknen die Bdden infolge langerer Hitzeperioden starker
aus. Trockene, verkrustete oder hydrophobe Bdden kdnnen
Regenwasser jedoch deutlich schlechter aufnehmen. Die Fol-
ge ist eine geringere Versickerung, selbst bei vergleichsweise
kurzen, aber intensiven Regenereignissen.

In urbanen Raumen wird dieser Effekt zusatzlich durch die
zunehmende Bodenversiegelung verstérkt: Versiegelte Fla-
chen vermindern die natiirliche Infiltrationskapazitat erheb-
lich, erhdhen den Oberflachenabfluss und steigern damit
das Risiko lokaler Uberflutungen deutlich [Abbildung 2].

EUROVIA-Ansatz
Eine interessante neue Lésungsstrategie verfolgt EUROVIA

mit dem Konzept REVILO. Neben dem bekannten naturna-
hen Wassermanagement und der Forderung von Vegetati-
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Abb. 2: Einfluss der Urbanisierung auf verschiedene Komponenten des Wasserkreislaufs. Links: Natiirliche Bodenbedeckung,

rechts: Undurchldssige Oberfldche

on umfasst REVILO zwei weitere zentrale Handlungsfelder:
Beldge und Bdéden. Aufbauend auf ihrer tiefbautechnischen
Expertise entwickelt, produziert und verbaut EUROVIA re-
konstruierte Béden aus rezyklierten Materialien, die gezielt
auf bestimmte funktionale Eigenschaften ausgelegt sind, um
ihre okologische Leistungsfahigkeit wiederherzustellen. Im
Mittelpunkt stehen dabei insbesondere die Versickerungsfa-
higkeit sowie die Wasserspeicherung, welche fiir die Entwick-
lung und Resilienz von Vegetation essenziell sind — vor allem
wahrend Hitzeperioden.

Darliber hinaus spielen Oberflachenbeldge eine bedeutende
Rolle im urbanen Raum. Der Ansatz von EUROVIA besteht
darin, StraBenoberflachen mit einem zusatzlichen funktio-
nalen Nutzen auszustatten. Wasserdurchlassige Beldge er-
maoglichen es, Niederschlagswasser direkt in den Untergrund
infiltrieren zu lassen und dort zu speichern. Ein weiterer
Ansatz ist die Solarwdrmegewinnung Uber thermoaktive
Fahrbahnen, die durch den Warmetransport eine direkte
Abkiihlung der Oberflache sowie der umgebenden Mikro-
klimazonen bewirkt. Ergdnzend tragen beispielsweise helle
Oberflachen zur Verringerung der Oberflachentemperaturen
bei und unterstiitzen damit eine hitzeangepasste Gestaltung
urbaner Raume.

Innovativer REVILO-Belag

Im Jahr 2025 wurde in diesem Zusammenhang ein innova-
tiver REVILO-Belag entwickelt, der auf einem hellen, nicht bi-
tumindsen Bindemittel basiert. Diese Materialwahl ermogli-
cht sowohl die helle Oberflachenfarbe als auch die permeable
Ausgestaltung des Belags. Die Losung erlaubt eine besonders
ansprechende gestalterische Integration und eignet sich vor
allem fir selten befahrene Bereiche wie FuB- und Radwege,
Platze oder andere Flachen in gebundener Bauweise.

Das Mischgut kann sowohl in situ als auch in einer Misch-
anlage hergestellt werden. Herstellung und Einbau erfolgen
kalt, was zum einen Vorteile im Arbeits- und Gesundheits-
schutz mit sich bringt und zum anderen spatere, gegebenen-
falls notwendige ReparaturmalBnahmen deutlich erleichtert.

Ein erstes Testfeld wurde bereits auf dem duraBASt Geldnde
bei KéIn — dem Testareal der Bundesanstalt fiir StraBen- und
Verkehrswesen im Autobahnkreuz A3 /A4 - angelegt. In
diesem Rahmen wurde der technische Einbau des Materials
erprobt und validiert. Zudem soll im Jahr 2026 mittels in-
tegrierter Temperatursensoren und Warmebildkameras das
Abkiihlungspotenzial des Belags im Vergleich zu konventio-
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Abb. 3: Testfeld REVILO-Belag auf dem DuraBASt, Quelle: EUROVIA

e

nellen, dunklen Asphaltoberflachen quantifiziert werden. Im
Mittelpunkt der Untersuchung stehen dabei insbesondere
die Albedo Werte sowie deren Korrelation mit den aufge-
zeichneten Temperaturmessungen.

Vom Albedo-Wert ...

Die Albedo ist eine zentrale KenngréBe zur Beschreibung
des Riickstrahlvermdgens einer Oberflache. Sie wird als Ver-
héltnis von reflektierter zu einfallender Strahlung definiert
und besitzt typischerweise Werte zwischen O (keine Reflexi-
on, vollstdndige Absorption) und 1 (vollstdndige Reflexion).
Meist wird die Albedo im Kontext der solaren Einstrahlung
angegeben. Helle Oberflachen weisen hohere Albedo-Werte
auf als dunkle.

Die Erde besitzt eine mittlere Albedo von etwa 0,3; das be-
deutet, dass rund 30 Prozent der einfallenden Sonnenstrah-
lung reflektiert und wieder in den Weltraum abgegeben wer-
den. Verdnderungen der Landoberflachen - etwa durch das
Abschmelzen von Schnee- und Eisflachen oder durch Entwal-
dung - kénnen die Albedo beeinflussen. Solche Anderungen
wirken sich auf den Strahlungshaushalt der Atmosphére aus
und fiihren in der Gesamtbilanz zu Erwarmungs- oder Abkiih-
lungseffekten. Typische Albedo-Werte urbaner Oberflachen
sind in Abbildung 5 dargestellt.

Der Albedo-Wert einer duleren Oberflache wird gemaB dem
Standard ASTM E1918 bestimmt. EUROVIA nutzt hierzu ein
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Albedometer, welcher aus zwei Pyranometern sowie einer
Datenerfassungseinheit besteht. Die beiden Pyranometer
messen die Intensitédt der einfallenden und der reflektierten
Strahlung in Watt pro Quadratmeter. Das Verhaltnis dieser
beiden MessgroRen beschreibt das Reflexionsvermdgen der
Oberflache und ergibt die dimensionslose Albedo.

Yarious Urban Environment Albedos Tile |
u*":":_";_ﬂ A
Highly Reflactive Twndawl o7
Roof D40+ 0.70  ¢niored Paint ':“!:]""[':"""‘ 003018
Corrugated Roof 0.15 - 0.15 '

ﬁ.m-u.ﬂ

Abb. 4: GréBenordnung Albedo-Werte, Quelle: UCS

... zum Klima-Indikator

Die zentrale Frage lautet, in welchem Umfang eine erhéhte
Albedo tatsachlich zu einer Reduktion der Lufttemperatur
fiihrt. Da hellere Oberflachen mehr kurzwellige Sonnen-
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Abb. 5: Albedomessungen, Quelle: EUROVIA

strahlung reflektieren, verringert sich Ublicherweise die
Warmeaufnahme des Belags, was zu niedrigeren Oberfla-
chentemperaturen fiihrt. Fiir ein vollstandiges Verstandnis
der Wirkung reicht jedoch die Betrachtung der Oberflache
allein nicht aus. Ebenso relevant ist der Einfluss auf die um-
gebende Lufttemperatur, die in Abhangigkeit von Standort-
bedingungen, Verschattung, Windverhaltnissen und Materi-
alaufbau variieren kann.

Noch komplexer gestaltet sich die Bewertung der Auswir-
kungen auf den Menschen. Die thermische Belastung ergibt
sich aus einem Zusammenspiel verschiedener meteorolo-
gischer GroRen - Strahlung, Lufttemperatur, Luftfeuchte und
Wind - sowie individueller physiologischer Faktoren. Daher
ist es notwendig, auf integrierte Klima- und Komfortindika-
toren wie den UTCI (Universal Thermal Climate Index) oder
die GT (geflhlte Temperatur) zuriickzugreifen, die die wahr-
genommene thermische Belastung aus humaner Perspektive
umfassend beschreiben (Abbildung 6).

Solche Indikatoren ermdglichen eine objektive Quantifizie-
rung der Wirkung innovativer Beldge. Gleichzeitig unterstiit-
zen sie die Branche dabei, systematisch Wissen aufzubauen
und zukunftsorientierte Losungen zu entwickeln, die einen
messbaren Beitrag zur klimatischen Anpassungsfahigkeit ur-
baner Rdume leisten.

Autor Emilie Lebel,

VINCI Construction Shared Services GmbH
Erik Westphal,

EUROVIA Verkehrsbau GmbH
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Offentliche Beleuchtung in Berlin

Das Land Berlin betreibt etwa 225.000 Leuchten zur ver-
kehrssicheren Ausleuchtung der Stralen, Wege, Pldtze und
Tunnel. Die Pflicht zur Beleuchtung des gewidmeten Straen-
landes ist im Berliner StraRengesetz verankert.

Aktuell werden rund 16.500 dieser Leuchten mit dem Me-
dium Gas betrieben. Damit ist Berlin unverandert weltweit
die Stadt mit den meisten Gasleuchten, Dusseldorf hat noch
etwa 13.000, Frankfurt am Main etwa 3.000.

Die Gasleuchten sind in Berlin in vier Grundtypen vertreten
(Abb. 1).

Betrieb der Gasleuchten

Vor einigen Jahren waren noch 44.000 Gasleuchten auf Ber-
lins StraBen im Einsatz, fast alle in den 1950er Jahren errich-
tet. Die Leuchtenkopfe sind aufgrund der hohen thermischen
Belastung alle 10-12 Jahre in der Werkstatt aufzuarbeiten
und nach ca. 30 Jahren zu ersetzen. Die Lichtmaste stammen
iiberwiegend noch aus der Zeit ihrer Inbetriebnahme.

Gasgliihkorper
Zum Betrieb der Gasleuchten ist zwingend der Einsatz von
Gasglithkdrpern (siehe Abb. 2) erforderlich, diese halten
etwa 11 Monate.
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Vier bis neun dieser Gasgliihkérper sind in jeder Leuchte
verbaut. Sie sind leicht thoriumhaltig und daher nach den
Vorgaben der Strahlenschutzrichtlinie zu beschaffen und
entsorgen. Die permanent sinkende Zahl an gasbetriebenen
Lichtpunkten weltweit und die geringe Zahl an potentiellen
Lieferanten fiihrt zu unaufhorlich steigenden Stiickpreisen.
RegelmalBig steht die Einstellung der Produktion oder die
Einstellung der Lieferung im Raum. In einem solchen Fall
ware der Lagerbestand fiir einen Fortbetrieb der Gasleuch-
ten fur maximal 12 Monate ausreichend, dann sind mehr als
1.000 StraBen ohne StraBenbeleuchtung. In den vergange-
nen Jahren gab es bereits mehrfach Lieferschwierigkeiten,
die mit massiven Auswirkungen auf den Betrieb und auf die
Ausleuchtung der StraBen einhergingen.

Energieverbrauch und CO,-Emmission

Der Energieverbrauch der Gasleuchten ist exorbitant. Eine
4-flammige Gasleuchte verbraucht im Jahr 4.500 kWh
Gas (die elektrische Ersatzleuchte 84 kWh Strom), bei einer
9-flammige Gashangeleuchte stehen 10.100 kWh nur 250
kWh Strom bei der Elektroleuchte gegeniiber. Im Vergleich
dazu verbraucht ein 4-Personen-Haushalt im Durchschnitt
10.000 bis 20.000 kWh Gas pro Jahr. Die Gasleuchten
wandeln ihre Energie zu mehr als 95 Prozent in Warme und
nur zu einem kleinen Teil in Licht um. Der Energieverbrauch
korrespondiert mit dem CO,-AusstoB. Eine 9-flammige Gas-



leuchte emittiert z. B. zwei Tonnen CO, im Jahr mehr als die
vergleichbare LED-Leuchte. Berlin hat sich klimapolitisch das
Ziel gesetzt, in 2045 klimaneutral zu sein. Alle jetzt noch
betriebenen Gasleuchten emittieren pro Jahr rund 15.000
Tonnen CO,,

Wahrend in allen Lebensbereichen intensiv Alternativen
zu fossilen Brennstoffen gesucht werden, verbrauchte das
Land Berlin zur Beleuchtung von StraBenland in 2025 rund
81 Mio. kWh Gas. Ein Verbrennen von Gas zur Erzeugung
von Licht ist weder 6kologisch noch wirtschaftlich zeitgemaR.

Storungsverhalten

Statistisch gesehen ist jede Gasleuchte etwa zweimal jahrlich
defekt. Aufgrund der geringen Verfiigbarkeit von Materialien
und Werkstattkapazitaten fiir diese Leuchten sind Repara-
turen langwierig, die Ausfalldauer hoch. Aktuell gibt es noch
eine Fachfirma, die sich auf Ausschreibungen zur Wartung
und Stdrungsbeseitigung sowie Instandsetzung bewirbt.
Sofern die Wartungskapazitaten erschopft sind, werden Std-
rungen und Schaden nicht mehr zeitnah beseitigt. Proviso-
rien sind an den Standorten ohne Stromanschluss nur mit
Solarpaneelen mdglich, die in den sonnenarmen Monaten
oder an Standorten mit dichtem Griinbewuchs kaum funk-
tionieren.

An Standorten, bei denen aus verschiedenen Griinden kein
Provisorium montiert werden kann, werden die Gasleuchten
in den Dauerbetrieb gesetzt, um der Verkehrssicherungs-
pflicht nachzukommen. Die maégliche Nutzungsdauer der
Gasgliihkérper verringert sich entsprechend und das Be-
schwerdeaufkommen ist hoch. Die Sicherstellung des Be-
triebes und der Verkehrssicherheit ist mit den LED-Leuchten
sehr viel besser und zuverladssiger moglich als mit den haufig
defekten Gasleuchten.

Die beschriebenen Besonderheiten der Gasleuchten im Be-
trieb aber auch die erforderliche wochentliche nachtliche
Abfahrt, die jahrliche Wartung, das Abprifen der Gasanla-
gen auf Leckagen fiihren insgesamt zu Betriebskosten, die
um das 10fache hoher sind als die der elektrisch betriebenen
Leuchten.

FACHBEITRAGE

Abb. 2: Gasgliihkérper

Umriistung der Gasleuchten

Seit 2011 werden die Gasleuchten umgeriistet, begonnen
wurde mit den urspriinglich 8.500 Gasreihenleuchten. Die
komplette gasbetriebene Anlage wurde demontiert und
durch einen formgleichen Mast mit einer modernen schlich-
ten Elektroleuchte ersetzt.

Begleitet wurde das Vorhaben von Biirgerprotesten, Demons-
trationen und einer Benefizveranstaltung fir die Gasleuch-
ten. Um dem Wunsch der Biirgerschaft nach einem Erhalt
von gasbetriebenen Standorten nachzukommen, wurden
zwischen den flr die Stadtgestaltung und fiir den Tiefbau
zustandigen Senatsverwaltungen und dem Landesdenkmal-
amt so genannte Gaserhaltungsgebiete mit rund 3.200 Gas-
leuchten festgelegt. Diese Gasleuchten werden nicht umge-
ristet und der Status der Gebiete gilt bislang unverandert.
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Abb. 3: Gasreihenleuchte (links), Standort nach Umriistung (rechts) — Fotos: Linus Lintner

Abb. 4: LED-Nachbauten der Gasleuchten — Fotos: Linus Lintner

In den darauffolgenden Jahren wurden auch die anderen
Typen von Gasleuchten umgertistet. Die duBere Form der
Leuchten und Maste blieb erhalten, die Lichtfarbe der Gas-
leuchten wurde nachempfunden. Sofern mdoglich, kamen die
gusseisernen Gasmaste nach Priifung, Ausarbeitung und mit
der erforderlichen Mastklappe fiir die Masteinbauten (Stro-
manschluss) wieder zum Einsatz. Die Gasleuchtenkdpfe kom-
men an gasbetriebenen Standorten wieder zum Einsatz.
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Im Regelfall sind die gas- und die elektrisch betriebenen
Standorte kaum zu unterscheiden.

Einige Unterschiede sind auf den Fotos zu erkennen, die Gas-
glihkdrper unterscheiden sich leicht von ihren LED-Nachbil-
dungen. Die Glasglocke der Gasleuchte ist unten gedffnet,
um die Luftzufuhr zu gewéhrleisten. Alle sichtbaren Bauteile
der Leuchtenkdpfe sind in Material und AbmaRen identisch.



Diese Praxis, Gasleuchten durch LED-Nachbauten zu erset-
zen, endete mit einem Senatsbeschluss in 2022 (Senatsbe-
schlusses Nr. S-625 /2022). Seitdem erfolgt die Umriistung
mit modernen Leuchten- und Mastformen, da diese Art der
Umriistung deutlich kostengtinstiger ist, die verfiigbaren
Haushaltsmittel begrenzt sind und die Umriistung beschleu-
nigt umgesetzt werden soll. Nur in Flachendenkmalen kom-
men weiterhin LED-Nachbauten zum Einsatz.

Aktuelles und Ausblick

Die bisher praktizierte Umriistung der Gasleuchten in einem
Umfang von etwa 2.000 Leuchten pro Jahr war nur unter
Nutzung diverser Fordermdéglichkeiten finanzierbar. Ins-
besondere das BENE-Programm des Landes Berlin hat die
Bauvorhaben mit Fordermitteln unterstiitzt. Seit 2024 ist
diese Méglichkeit entfallen, das Land Berlin hat die Umrii-
stung aktuell aus Eigenmitteln zu finanzieren. Die derzeit
zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel reichen fiir eine

Abb. 5: LED-Leuchte zwischen zwei Gasleuchten —
Foto: Jonathan Bratz
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Umristung von 300-500 Standorten jahrlich. Bei den noch
vorhandenen 16.500 Standorten ist von einem Investitions-
bedarf von Uberschlagig 165 Mio. Euro auszugehen.

Sofern die Umriistung nicht deutlich beschleunigt wird, muss
in groBem Umfang in den Erhalt der gasbetriebenen Anlagen
investiert werden, um diese weiterhin betreiben zu kénnen.

Es gilt also weiterhin mit Hochdruck nach Finanzierungs-
moglichkeiten fiir die Gasumriistung zu suchen, um die un-
widerlegbaren wirtschaftlichen und klimapolitischen Effekte
zu erzielen.

Evelyn Hoffschréer,
Senatsverwaltung fiir Mobilitét,
Verkehr, Klimaschutz und Umwelt, Berlin

Abb. 6: Gasleuchte im Vergleich zur LED-Leuchte -
Fotos: Jonathan Bratz

Abb. 7: Gasumriistung mit modernen Leuchten — Fotos: Linus Lintner
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Mehr als Verkehr: StraBen als KRITIS-Schliisselinfrastruktur

Die StraBenverkehrsinfrastruktur bildet
die Grundlage fiir gesellschaftliches
Zusammenleben und wirtschaftliches
Handeln (Blees, 2018), sichert die
Funktionsfahigkeit zahlreicher weiterer
Infrastrukturen und wird daher als kri-
tische Infrastruktur (KRITIS) eingeord-
net. lhre Leistungsfahigkeit hdangt vom
strukturellen Zustand, der Verkehrsbe-
lastung und ihrer Resilienz gegeniiber
auBeren Einwirkungen ab.

Kommt es zu Stérungen, kénnen da-
durch nicht nur die Mobilitdt, son-
dern auch die Versorgungssicherheit,
Gefahrenabwehr und Daseinsvorsor-
ge beeintrachtigt werden. Dem tragt
auch das neue deutsche KRITIS-Dach-
gesetz Rechnung, das die EU-Richt-
linie 2022 /2557 umsetzt und am
17.03.2026 in Kraft trat. Mit ihm soll
die physische und organisatorische Re-
silienz sowie die Abwehrfahigkeit und
Versorgungssicherheit kritischer Infra-
strukturen sichergestellt werden.

Vor diesem Hintergrund gibt dieser
Beitrag einen Einblick in das KRI-
TIS-Thema und zeigt den Bedarf an Re-
silienzmaBBnahmen in der StraBenver-
kehrsinfrastruktur auf. Die Grundlage
bildet eine qualitative Literatur- und
Fallstudienanalyse, die KRITIS-Publika-
tionen sowie Forschungsergebnisse der
TU Darmstadt einbezieht.

Abhéangigkeiten des StraBBenver-
kehrs

Die StraBenverkehrsinfrastruktur un-
terliegt aufgrund sich wandelnder
Rahmenbedingungen  fortlaufenden
Anpassungs- und Transformationspro-
zessen. Wesentliche Entwicklungstrei-
ber sind die Globalisierung und In-
ternationalisierung mit zunehmender
Multilokalitat (Gutzmer & Todsen,
2021), der demografische Wandel mit
weiteren Anforderungen (Gather et
al., 2008) sowie der Klimawandel mit
haufigeren und intensiveren Extrem-

Tab. 1: Systematisierung von Infrastrukturabhangigkeiten

wetterereignissen (Linke et al., 2022).
Zugleich erdffnet die zunehmende Ver-
netzung digitaler Systeme neue Steu-
erungsmoglichkeiten, erhdht jedoch
auch die Verwundbarkeit gegeniiber
technischen Stérungen, Cyberangriffen
und gezielten Eingriffen in das System
(Messner & Schubert, 2021). Ergan-
zend stellen physische Bedrohungen
wie Sabotage oder terroristisch mo-
tivierte Angriffe relevante Gefahr-
dungen fiir die Sicherheit sowie die
Funktions- und Leistungsfahigkeit der
StraBenverkehrsinfrastruktur dar.

Mit zunehmender Vernetzung steigen
sowohl einseitige als auch wechsel-
seitige Abhdngigkeiten innerhalb der
StraBenverkehrsinfrastruktur sowie zu
anderen Infrastrukturen. Einseitige
Abhéngigkeiten zeigen sich etwa zwi-
schen einem Trogbauwerk und der
daran angeschlossenen Entwasserung.
Wechselseitige Abhangigkeiten erge-
ben sich beispielsweise zwischen der

Richtung der Abhangigkeit

Dependenz Interdependenz Systeminterne
— -~k .\
o0 00 o
. L ot -8
einseitig
wechselseitig
innerhalb der Struktur
Art der Abhangigkeit
Physisch Virtuell Geografisch
(7 # 1)) Q P
— ), — 4
stoffliche oder informations- und raumliche
energetische Kopplung kommunikations-tech- Lagebeziehung

nische Verkniipfung
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Reichweite der Abhingigkeit

Systemiibergreifend

zwischen Infrastrukturen

Logisch

@0

funktionale, organisatorische
oder politische
Zusammenhdange



StraBenverkehrs- und der Sicherheitsin-
frastruktur. Rettungskrafte sind zum
einen auf Stralen angewiesen und si-
chern diese zum anderen bei Unfallen
oder Extremwetterlagen.

Abhangigkeiten konnen nach ihrer
Art in physische, virtuelle, geogra-
fische und logische Abhangigkeiten
differenziert werden. Physische Ab-
hédngigkeiten von der Stromversorgung
bestehen etwa bei Lichtsignalanla-
gen, virtuelle Abhédngigkeiten bei da-
ten- und kommunikationsgestiitzten
Leit- und Steuerungssystemen, geo-
grafische Abhangigkeiten aufgrund
raumlicher Lagebeziehungen wie ho-
hengleiche Bahnquerungen und lo-
gische Abhangigkeiten durch funktio-
nale oder politische Zusammenhange,
die sich beispielsweise in erhéhtem
Verkehrsaufkommen in Grenzregionen
aufgrund unterschiedlicher Kraftstoff-
preise zeigen (siehe Tab. 1).

Einwirkungen und Folgen

Vor dem Hintergrund zunehmender
Vernetzung und Abhéngigkeiten ri-
cken Storanfalligkeit und Resilienz
der StraBenverkehrsinfrastruktur in

FACHBEITRAGE

Tab. 2: Folgeeffekte

Kaskadeneffekt
Ereignis
o0
Systemstorung fiihrt zur

Stdrung weiterer Systeme

Gleichursacheneffekt

Ereignis

parallele Stérung von zwei Systemen

den Fokus. Insbesondere auf zentralen
StraBenabschnitten kénnen Unterbre-
chungen in der Funktionsfahigkeit er-
hebliche Folgen fiir Mobilitat und wei-
tere Versorgungsbereiche entfalten.
Hohe Abhéngigkeiten erhdhen dabei
die Storanfalligkeit und das Potenzial

Eskalationseffekt

Ereignis
Al Al

<0

Stdrung eines Systems intensiviert
die Stdrung eines weiteren Systems

fiir Folgewirkungen (Mayntz, 1988).
Potenziale hierflir gehen von natiir-
lichen Ereignissen wie Extremwetter,
technischen bzw. betrieblichen Fehlern
infolge von Fahrlassigkeit oder Unfal-
len sowie von gezielten menschlichen
Eingriffen wie Terrorismus, Sabotage,

Bild 1: Folgen der Extremwetterereignisse im Ahrtal — Foto: Benjamin Kraff
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Extremniederschlage
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F

wasser-

L infrastruktur ; *=

Abb. 1: Kaskadeneffekte

Cyberangriffen  oder  kriegerischen
Auseinandersetzungen aus. Die Aus-
wirkungen solcher Stérungen kénnen
sich Uber Kaskaden-, Gleichursachen-
und Eskalationseffekte fortsetzen (sie-
he Tab. 2) und bis hin zu Krisen oder,
bei unmittelbarer oder mittelbarer Ge-
fahrdung von Leben, zu Katastrophen
flihren (Bundesministerium des Innern,
2009).

Die Flutkatastrophe im Ahrtal zeigt
beispielhaft sowohl die zentrale Be-
deutung der StraBenverkehrsinfrastruk-
tur fur Erreichbarkeit, Gefahrenabwehr
und die Wiederherstellung Kritischer
Infrastrukturen als auch ihre hohe
Vulnerabilitat gegeniiber Extremwette-
rereignissen (siehe Abb. 1).
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-infrastruktur

Wasser-
entsorgungs

¢ Energie- %
\ %, infrastruktur

Telekommunikations-
infrastruktur

Infolge langanhaltender Starknieder-
schldge kam es im engen Talraum der
Ahr im Jahr 2021 zu Uberflutungen
und Unterspilungen von Fahrbahnen,
Briicken- und Stiitzwandschaden sowie
zum Versagen von Entwdsserungs-
einrichtungen, wodurch wesentliche
Verkehrsverbindungen ausfielen oder
dauerhaft zerstért wurden. Der Funk-
tionsverlust der StraBeninfrastruktur
hatte ausgepragte Kaskaden- bzw. Es-
kalationseffekte zur Folge und erhéhte
die Systemkritikalitdt (Hempel et al,
2018), da sowohl die Evakuierung
und Erreichbarkeit der betroffenen
Bevolkerung als auch die Wiederher-
stellung etwa der Energie- und Tele-
kommunikationsinfrastruktur ~ sowie
der Wasserver- und -entsorgung erheb-

lich beeintrachtigt wurden. Die topo-
grafischen Gegebenheiten des engen
Talraums, die geringe Hohendifferenz
der StraBen zum Fluss sowie konstruk-
tive Schwachstellen wie unzureichende
Briickenspannweiten erhéhten die un-
mittelbare Storanfalligkeit der StraBen-
verkehrsinfrastruktur. Zudem fiihrten
die physischen und geografischen
Abhangigkeiten mit anderen Infra-
struktursektoren zu erheblichen und
langfristigen gesellschaftlichen Be-
eintrachtigungen (Kraff, 2023; SWR,
2023).

Die Schadensbilder der StraBenver-
kehrsinfrastruktur kénnen je nach
Stérpotenzial und Ereignistyp sehr un-
terschiedlich ausfallen. Wahrend Stark-



regen und Hochwasser insbesondere
Ausspiilungen sowie Schlamm- und
Gerollablagerungen verursachen kon-
nen, fithren Stiirme etwa zum Umsturz
von Baumen, Frost-Tau-Wechsel begin-
stigen Rissbildungen und Hitze kann
Spurrinnen oder Blow-Ups hervorrufen.
Um den beschriebenen sowie iiber die
dargestellten Schadensbilder hinaus-
gehenden Risiken zu begegnen, sind
bei Projekten der StraBenverkehrsinfra-
struktur Gefahrdungen systematisch zu
erfassen, zu bewerten und in konkrete
Schutz- und ResilienzmaBnahmen zu
Uberfiihren. Das KRITIS-Dachgesetz
und die NIS-2-Richtlinie geben hierfiir
einen Rahmen vor, der sowohl phy-
sische Resilienz als auch Cyber- und
Informationssicherheit beriicksichtigt.
Eine frithzeitige Begleitung durch
KRITIS-Expert*innen ist bei komple-
xen StraBenverkehrsprojekten sinnvoll.
Drees & Sommer unterstiitzt hierbei
unter anderem bei der Analyse pro-
jektspezifischer Gefdhrdungen und Ab-
hédngigkeiten, der Bewertung kritischer
Netz- und Anlagenbestandteile, der
Ableitung geeigneter Schutz- und Re-
silienzmaBBnahmen sowie der Koordi-
nation beteiligter Akteure und Schnitt-
stellen.

Schlussfolgerung fiir den Schutz
und die Resilienz

Zur Starkung der Resilienz der Stra-
Benverkehrsinfrastruktur sind  Neu-,
Aus- und UmbaumaBnahmen an ver-
anderte Gefahrdungslagen anzupas-
sen und durch ein umfassendes Risi-
komanagement zu ergénzen (Fekete &
Kraff, 2012). Die Verkehrsinfrastruktur
ist dabei nicht isoliert, sondern im
Kontext raumlicher und struktureller
Abhéngigkeiten zu betrachten. Grund-
lage hierfiir kdnnen Expositions-, Sen-
sitivitdts-  und  Kritikalitatsanalysen
bilden. Mit der Expositionsanalyse
kénnen potenzielle Gefahrdungen,
etwa durch Hochwasser oder kriege-
rische Auseinandersetzungen, ermittelt
werden. Die Sensitivitdtsanalyse unter-
sucht, welche Systemelemente gegen-

Uber diesen Einwirkungen besonders
anféllig sind. Die Kritikalitatsanalyse
bewertet schlieBlich, welche Netzbe-
standteile fiir die Funktionsfahigkeit
des Gesamtsystems besonders bedeut-
sam sind und daher prioritdr geschiitzt
oder wiederhergestellt werden miissen.
Darauf aufbauend sind Planung, Bau
und Betrieb gezielt weiterzuentwickeln.

Zusammenfassend ist ein integriertes
und sektoreniibergreifendes Vorgehen
erforderlich, um die Funktionsfahigkeit
der StraBenverkehrsinfrastruktur und
damit zugleich die Sicherstellung an-
derer Kritischer Infrastrukturen langfri-
stig zu gewdhrleisten.

Benjamin Kraff, Drees & Sommer SE

Benjamin Kraff
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Foto: Manuel Frauendorf Fotografie

Der Spreepark Berlin wird wach

Jahrzehntelang ein  verwunschener
Lost Place, entsteht hier bis zur Eroff-
nung im Sommer 2027 ein Park neuen
Typs: ein Ort, an dem Kunst, Kultur und
Natur zusammenfinden und die wech-
selvolle Geschichte des Areals weiter-
geschrieben wird. Knapp ein Jahr vor
der Erdffnung wird bereits sichtbar,
was die Besucherinnen und Besucher
kiinftig erwartet.

Einst tobten im Planterwald Kinder
zwischen Achterbahn, Geisterbahn
und Riesenrad. 1969 als ,VEB Kultur-
park” eréffnet, war der Freizeitpark der
DDR ein Magnet fiir Millionen Besu-
cher*innen. Nach der SchlieBung 2002
verfielen Geldnde und Fahrgeschafte,
wurden (berwuchert und schlieBlich
zu einem der bekanntesten ,Lost Pla-
ces" Europas. Dinosaurierfiguren kipp-
ten um, Gondeln rosteten vor sich hin,
und das groBe Riesenrad ragte noch
bis 2021 als melancholische Land-
marke (ber die Baumwipfel. Mit dem
Ankauf des Gelandes durch das Land
Berlin und der Ubergabe an Griin Ber-
lin begann 2016 eine neue Phase. Die
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landeseigene Gesellschaft, bekannt fiir
Projekte wie den Park am Gleisdreieck
oder die Sanierung des Gendarmen-
markts, entwickelte ein Konzept, das
weit Uber eine Parksanierung hinaus-
geht: ein Park, der Kunst und Natur
verbindet, historische Relikte transfor-
miert und den Ort fiir neue Nutzungen
offnet.

Ein neues Parkmodell fiir Berlin

23 Hektar umfasst das Geldnde, ein-
gebettet zwischen den ,Zukunftsorten”
Schéneweide und Adlershof. Wo einst
Achterbahnschienen lagen, entsteht
nun ein offentlicher Park, dessen Ge-
samtkonzept — als erster Park bundes-
weit — von der Deutschen Gesellschaft
fiir Nachhaltiges Bauen mit Platin
vorzertifiziert wurde. Die Entwicklung
des Spreeparks ist zugleich Teil einer
iibergeordneten wasser- und klimapoli-
tischen Neuausrichtung Berlins. Ange-
sichts zunehmender Trockenperioden,
haufiger Starkregenereignisse und
einer stark grundwasserabhangigen
Trinkwasserversorgung verfolgt das

Land Berlin seit 2022 den ,Master-
plan Wasser". Zentrales Leitbild ist das
Schwammstadt Prinzip: Regenwasser
soll nicht mehr schnell abgeleitet, son-
dern als wertvolle Ressource vor Ort
gespeichert, genutzt, verdunstet oder
versickert werden. Der Spreepark setzt
dieses Prinzip auf Park- und Quartierse-
bene konsequent um.

Kunst spielt dabei eine zentrale Rolle.
Von Beginn an wurde der Spreepark
als interdisziplindrer Raum geplant, in
dem Kiinstler*innen, Ingenieur*innen
und Landschaftsarchitekt*innen ge-
meinsam gestalten. Die historischen
Uberreste des alten Freizeitparks die-
nen dabei als Inspirationsquelle: alte
Pavillons werden zu Kunstorten, Wege
zu begehbaren Klangrdumen, und eine
Briicke fiihrt ins scheinbare Nichts tiber
einem trockengelegten Wassergraben.

Das Riesenrad - Kunstwerk und
Ingenieursleistung

Besonders deutlich wird dieser Ansatz
am neuen Riesenrad. realities:united



und schlaich bergermann partner ha-
ben einen Entwurf entwickelt, der die
Geschichte des Ortes aufgreift und
zugleich neu interpretiert. Rund 90
Tonnen Stahl des alten Rads werden
wiederverwendet. Das neue Rad steht
nicht im Wasser, sondern scheint tber
einem grol3en Becken zu schweben -
ein bewusst gesetztes Bild fiir Transfor-
mation und Wandel.

Dieses Wasserbecken iibernimmt dabei
eine zentrale technische Funktion. Mit
einer Flache von rund 3.000 m? bildet
es das Herzstiick des Regenwasserma-
nagements im Spreepark. Nicht versi-
ckerungsfahiges Niederschlagswasser
aus Wegen, Platzen und Dachflachen
wird hier gesammelt, zwischengespei-
chert und bedarfsgerecht fiir Bewasse-
rung, Verdunstung und die Versorgung
von Vegetationsflachen genutzt. Per-
spektivisch soll der Wasserstand digital
uberwacht und automatisch gesteuert
werden. Teile der friiher versiegelten
Flachen werden entsiegelt, das Gelan-
de so modelliert, dass Regenwasser
im Park gehalten wird. Zukinftig soll
der Spreepark nahezu wasserautark

Englisches Dorf

funktionieren und sich teilweise selbst
mit Energie versorgen — etwa (iber
Photovoltaik auf der neuen Werkhalle,
dem Eingangs-, Veranstaltungs- und
Verwaltungsgebédude, sowie auf dem
neuen Wirtschaftshofgebaude.

Planung mit Phase O und
Beteiligung

Bevor die heutigen Bauarbeiten be-
gannen, durchlief der Spreepark eine
ungewohnlich aufwendige Vorberei-
tungsphase. Griin Berlin entwickelte
dafiir eine eigene Methodik: eine frei-
raumbezogene Projektentwicklung, die
Bedarfsplanung, Machbarkeit, Nut-
zungskonzeption und Beteiligung eng
verzahnt. Zwischen 2016 und 2020
brachten Biirger*innen, Fachleute und
Nachbarschaften tiber 2.000 Ideen ein
-von ,lasst die Natur einfach machen”
bis ,baut den Freizeitpark wieder auf”.

Das Ergebnis ist ein Rahmenplan, der
Kunst, Kultur und Natur verbindet und
zugleich den historischen Charakter
bewahrt. Auch aus wasserwirtschaft-
licher Sicht setzte die Planung friihzei-

Inmitten des Spreeparks und in direkter Nachbarschaft zum historischen Riesenrad entsteht mit
der Neuinterpretation des Englischen Dorfes ein Erlebnisort mit unverwechselbarem Charakter.
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tig auf integrierte Losungen. Aufgrund
der Weitlaufigkeit des Areals, der
sensiblen Bestandsstrukturen und des
hohen Grundwasserstandes wurde be-
wusst auf ein zentrales unterirdisches
Leitungsnetz verzichtet. Stattdessen
basiert das Konzept auf einer dezentra-
len Regenwasserbewirtschaftung mit
mehreren kleineren Anlagen, Zisternen
und Speichern an geeigneten Stellen
im Park. So konnten groBflachige Bo-
denbewegungen vermieden und beste-
hende Biotope geschiitzt werden.

Nachhaltigkeit als Grundprinzip

Der Spreepark wird ein Pilotprojekt fir
klimagerechte Freiraumentwicklung:
» konsequente Regenwasser-
riickhaltung,
» Nutzung vorhandener
Bausubstanz,
» neue, klimaresiliente
Bepflanzung,
» ein Verkehrskonzept, das Fu3-,
Rad- und Fahrverkehr starkt.

Planungsziel war ein nahezu vollstan-
diger Null Abfluss: Das im Park anfal-

SPREEIQRK
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Foto: Manuel Frauendorf Fotografie

AuBenvisualisierung Englisches Dorf — Abb.: Winkelmdiller ArchitektenVisualisie-
rung Lindenkreuz

lende Regenwasser wird weder regular
in die Kanalisation noch in die Spree
eingeleitet. Stattdessen wird es — un-
ter Beriicksichtigung der Lage in der
Trinkwasserschutzzone — vor Ort gerei-
nigt, gespeichert und als Brauchwasser
genutzt oder iiber Vegetationsflachen
verdunstet und versickert. Die Transfor-
mation des Wasserbeckens, neue Le-
bensraume fiir Tiere und Pflanzen und

80 vsviJournal 2026/ 27

die Integration erneuerbarer Energien
machen den Spreepark zu einem Mo-
dellprojekt fir nachhaltige Stadtent-
wicklung. Durch das dezentrale Re-
genwassermanagement lassen sich je
nach Witterungsverlauf jahrlich bis zu
rund 22.600 m? Frischwasser einspa-
ren; in einem mittleren Jahr gehen die
Planer von etwa 15.000 m* Trinkwas-
sersubstitution aus.

Den Spreepark schon heute
erleben

Bereits erdffnet ist das sanierte Eier-
hduschen am kiinftigen Hauptein-
gang. Hier arbeitet seit 2024 der
Spreepark Art Space, der internationa-
le Kiinstler*innengruppen einladt, an
Schnittstellen von Kunst und Natur zu
forschen. Der Biergarten am Spreeufer
und ein neuer Fahranleger binden den
Ort schon jetzt an die Umgebung an.

Der Weg zur Eroffnung 2027

Der Spreepark tritt in seine entschei-
dende Phase ein — die Eréffnung liegt
nur noch gut ein Jahr entfernt. Im Zen-
trum des Parks markiert das Riesenrad
bereits heute einen Meilenstein: Nach
seiner umfassenden Sanierung steht es
wieder an seinem angestammten Platz
und hat die erste Teilabnahme durch
den TUV Siid erfolgreich absolviert.
Das Einhdngen der Gondeln folgt als
finaler Schritt piinktlich zur Parkeroff-
nung. Auch im Hochbau sind die Fort-
schritte unverkennbar. Wéhrend das
neue Wirtschaftshofgebaude fertig-
gestellt ist, nimmt das Englische Dorf
mit seinen Gastronomie- und Veran-
staltungsfldchen Gestalt an; die Fertig-
stellung ist fiir das dritte Quartal 2026
geplant. Die 2.500 m? groBe Werkhal-
le wird bis zur Eréffnung als markanter
stdlicher Haupteingang fertiggestellt
sein. In den Freianlagen werden aktu-
ell Wege und Topografien modelliert,
wahrend zeitgleich die dauerhaften
Kunstwerke entstehen.

Mit dem Spreepark entsteht damit
nicht nur ein neuer Kultur- und Na-
turraum, sondern ein (bertragbares
Modell fiir klimagerechte Freiraument-
wicklung im Bestand. Das Projekt
zeigt, wie wasserwirtschaftliche Infra-
struktur, Landschaftsarchitektur und
Ingenieurplanung friihzeitig zusam-
mengedacht werden kénnen — ein
Ansatz, der auch fir zukinftige Infra-
struktur- und Freiraumprojekte rich-
tungsweisend ist.



Im Spreepark wird jeder Regentropfen genutzt:

» Ein neues Wasserbecken mit 3.000 m? Flache sam-
melt das Regenwasser aus groRen Teilen des Parks.

» Zisternen sowie Sedimentations- und Substratfiltersy-
steme sorgen daflir, dass das Regenwasser aufbereitet
und als Brauchwasser fiir Bewdsserung, Biotope und
Verdunstung genutzt werden kann.

» So spart der Park im Jahr bis zu rund 22.600 m? Frisch-
wasser; in einem mittleren Jahr liegen die Einsparungen
bei etwa 15.000 m® - das entspricht rund 100.000 bis
150.000 Badewannen.

» Gleichzeitig verbessert das System das Mikroklima
durch Verdunstungskiihlung.

Altes bleibt - und wird kreativ neu genutzt:

» Das historische Riesenrad wurde saniert; 40 neue
Gondeln kommen 2026 wieder ans Rad. 90 Tonnen
Stahl aus der bestehenden Tragkonstruktion des alten
Riesenrads werden erneut genutzt.

» Die alte Werkhalle wird auf rund 2.500 m? zum barri-
erefreien Veranstaltungsort fir bis zu 1.200 Personen
umgebaut.

» Das denkmalgeschiitzte Eierhduschen ist seit 2024
wieder offen und hat bereits 46.000 Besucher*innen
angezogen.

» Historische Strukturen wie das Englische Dorf werden
in nachhaltiger Holzbauweise neu interpretiert.

Mehr Natur fiir ein besseres Stadtklima:

» Im Park werden 5.200 m? Flache entsiegelt, damit mehr
Regenwasser im Boden versickern kann.

» Es entstehen zwei neue Wasser- und Feuchtbiotope,
die wichtige Lebensrdume schaffen.

» Insgesamt profitieren rund 10.200 m? Vegetationsfla-
chen vom gesammelten Regenwasser.

» Die gewachsene naturnahe Vegetation der letzten
20 Jahre bleibt erhalten und wird weiterentwickelt.

Ankommen ohne Auto wird bewusst gefordert:

» Uber den neuen Schiffsanleger kommt man seit 2024
bequem per Féhre direkt in den Park.

» Die Zufahrt iiber den Dammweg wird flir Autos stark
eingeschrankt — gut fiir Fu- und Radverkehr.

» An den Eingangen und S-Bahn-Stationen entstehen
Mobilitadtspunkte mit Sharing-Angeboten.

» Offentliche Parkplatze sind nicht vorgesehen — der
Park soll vor allem per Rad, zu Fu oder OPNV erreich-
bar sein.

Griin Berlin GmbH
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Foto: Manuel Frauendorf Fotografie
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AuBenvisualisierung Werkhalle — Foto: Nieto Sobejano
Arquitectos GmbH
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Schiffsanleger — Foto: Frank Sperling
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Kalkmilch im Asphaltbau: Mehr Prozesssicherheit bei
temperaturabgesenkten Asphalten

Die Anforderungen im Asphaltbau steigen — insbesondere
durch die Umsetzung des neuen Arbeitsplatzgrenzwertes fiir
Démpfe und Aerosole zum 01.01.2027. Damit einher geht
die Einfiihrung temperaturabgesenkter Asphalte als Regel-
bauweise. Die neuen TL Asphalt-StB 25 und ZTV Asphalt-StB
Teil 1 und 2 werden dafiir den technischen und vertraglichen
Rahmen bilden. Durch die Temperaturreduzierung riickt ein
wichtiger Parameter in den Fokus: der zuverldssige Schutz
des Schichtenverbunds. Kalkmilch hat sich hier als wirkungs-
volles Mittel etabliert.

Aufbringen der Asphacal® TC Kalkmilch durch die MOT
Miiritzer Oberfldchentechnik GmbH — Foto: MOT Miiritzer
Oberfldchentechnik GmbH

P <o
Der Asphacal-O-mat mit 1000-Liter-Tank im Einsatz bei
der MOT Mitiritzer Oberflichentechnik GmbH — Foto: MOT
Miiritzer Oberfldichentechnik GmbH
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Kalkhydratbasierte Kalkmilchsysteme wie die Asphacal® TC
Kalkmilch der Nadler StraBentechnik GmbH nutzen die Af-
finitat von Kalk zum Bitumen und schiitzen so den Schich-
tenverbund, insbesondere in den heilen Sommermonaten.
Seit vielen Jahren wird Kalkhydrat bei der Asphaltmisch-
gutherstellung erfolgreich als Haftverbesserer verwendet, da
es nachweislich die Affinitat des Bindemittels zum Gestein
verbessert. Dies ist auch das Geheimnis der vielfach verblif-
fenden Schichtenverbundwerte, die durch die Verwendung
von Kalkmilch beim Schutz der Bitumenemulsionen erzielt
werden. Durch die herausragende Affinitat der Kalkmilch
zur aufgetragenen Bitumenemulsion wird ein ganzheitlicher
Schichtenverbund gesichert. Die Bitumenemulsion bleibt zu-
dem an der vorgesehenen Stelle und in den Baustellenein-
und -ausfahrten kommt es zu keinen Verschmutzungen durch
Anhaftungen an den Reifen der Baufahrzeuge. Kosteninten-
sive spatere Reinigungsarbeiten auBerhalb der Baustelle sind
somit hinfallig.

Die technischen Effekte konnten in zahlreichen unabhan-
gigen Priifungen belegt werden. Besonders interessant sind
die Ergebnisse aus Teststrecken mit temperaturabgesenkten
Asphalten. Durch die niedrigere Einbautemperatur steigt
die Wichtigkeit eines kraftschllissigen Schichtenverbunds,
damit die gewiinschte Nutzungsdauer der neueinzubauen-
den Asphaltdeckschicht garantiert werden kann. Kalkmilch
verbessert nachweislich die Kohasion der Emulsionsschicht
und tragt dazu bei, die geforderten Schichtenverbundwerte
nach ZTV Asphalt nicht nur zu erreichen, sondern teilweise
deutlich zu tbertreffen.

Fir die Prozesssicherheit ist jedoch eine definierte Gramma-
tur entscheidend. In der Praxis wird diese uber kalibrierte
Auftragsgerate wie den SpritzWolf gewahrleistet, der einen
gleichméaBigen und kontrollierten Auftrag erméglicht. Auch
beim Einbau von Asphaltarmierungen kommt das System er-
folgreich zum Einsatz, da die beschichteten Lagen weniger
durch Baustellenverkehr beeintrachtigt werden und ein sau-
berer Uberbau entsteht.

Die Asphacal® TC Kalkmilch hat sich in den letzten sieben
Jahren flachendeckend durchgesetzt: In der D-A-CH Region
wurden mehr als 45 Millionen Quadratmeter erfolgreich ein-
gebaut. Auch in Berlin und Brandenburg wird diese Techno-
logie erfolgreich eingesetzt. In der Region begleitet der von
Nadler zertifizierte Verlegepartner MOT Miiritzer Oberfla-
chentechnik GmbH zahlreiche Projekte.



Kalkmilch gewinnt zunehmend an Bedeutung - sowohl
auf GroBbaustellen als auch im stadtischen Raum mit kom-
plexen Verkehrsfiihrungen und engen Einbautakten — und
leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Prozesssicherheit
von Baustellen.

Weitere Informationen: www.strassentechnik.de

Nadler StraBentechnik GmbH

Die Asphacal® TC Kalkmilch verhindert den Austrag der
Bitumenemulsion und trégt zur Optimierung des Schichten-
verbunds bei — Foto: Nadler StraBentechnik GmbH

Der SpritzWolf mit 200-Liter-Tank zur gleichmdBigen Auftra-
gung von Asphacal® TC Kalkmilch — Foto: Nadler StralSen-
technik GmbH
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Digitaler Zwilling im StraBenbau: Planung parametrisch
und integriert denken

" Hammonisierte Datenbank mit allen
Eigenschaften aller Fachobjekte und fiir
den gesamten Lebenszykius

Abb. 1: Vernetztes Gesamtmodell, das dynamsich alle Fachplanungen parametrisch integriert

Die Planung moderner StralReninfra-
struktur ist gepragt von hoher fachlicher
Komplexitat, engen Abstimmungspro-
zessen und wachsenden Anforderungen
an Nachvollziehbarkeit, Nachhaltigkeit
und  Wirtschaftlichkeit. ~ Gleichzeitig
wachsen die Datenmengen, die Zahl der
Beteiligten und der Druck, Planungs-
varianten belastbar zu bewerten und
Entscheidungen friihzeitig abzusichern.
Genau an diesem Punkt setzt KorFin®
an. Die Software positioniert sich als
wegweisende Software-Plattform zur
3D Echtzeitplanung Digitaler Zwillinge
fir Infrastrukturprojekte, die unter
anderem die Bestandsmodellierung,
integrierte Planung, Visualisierung, Ko-
ordinierung,  Bauablaufmanagement
und modellbasierte Kostenberechnung
in einer einzigen Arbeitsumgebung
zusammenfihrt. Hierauf aufbauend
kénnen Kl-Agenten fiir weiterflihrende
Analysen eingesetzt werden, z.B. fiir
eine automatisierte Kostenermittlung
oder Umwelt- und Schallanalysen.
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Die eigentliche Innovationskraft liegt
darin, Infrastrukturplanung nicht
langer als Abfolge voneinander ge-
trennter Arbeitsschritte zu verstehen,
sondern als durchgangigen digitalen
Prozess. Statt isolierter Fachmodelle

entsteht ein dynamisches parame-
trisches Gesamtmodell (siehe Abb. 1),
das Geobasisdaten, Umweltinformati-
onen, Trassierung, Fachplanung, Zeit
und Kosten intelligent miteinander
verbindet.
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Abb. 2: Dynamische Auswertung der Entwurfsparameter in der parametrischen

StraBenplanung
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Abb. 3: Generiertes 3D-Baugrundschichtenmodell anhand vorgegebener Aufschliisse

Dadurch wird Planung nicht nur sicht-
bar, sondern in Echtzeit auswertbar
und steuerbar. Raumliche Konflikte
kdnnen gezielt analysiert und bei jeder
Planungsanderung erneut untersucht
werden, etwa im Hinblick auf Sicht-
linien, Lichtraume oder Uberschnei-
dungen zwischen einzelnen Gewerken
bzw. dazugehorigen Fachmodellen,
denn Anderungen im Bestand oder in
der Planung wirken sich unmittelbar
auf abhangige Berechnungen und Be-
wertungen aus. Das schafft eine neue
Qualitat in der Entscheidungsfindung,
weil Projektteams nicht mehr auf sta-
tische Zwischenstande angewiesen
sind, sondern jederzeit mit einem ak-
tuellen und konsistenten Planungsmo-
dell arbeiten kdnnen.

Besonders deutlich wird dieser Vorteil
bei der Entwicklung und Bewertung
von Varianten. KorFin® ermdglicht fir
StraBe, Bahn und Energieinfrastruktur
die parallele Bearbeitung unterschied-
lichster Anwendungsfalle innerhalb
einer Plattform. Bereits wahrend der
Trassenplanung kdnnen Uber vorein-

gestellte Parametrisierungsregeln je
nach Strecken- und Gelandeverlauf
Damme, Einschnitte, Briicken, Tunnel
oder Stlitzwande automatisch abgelei-
tet werden (siehe Abb. 2). Gleichzeitig
passen sich bei Anderungen der Tras-
sierung diese ermittelten Bauwerksbe-
standteile automatisiert an und Men-
gen sowie Kosten werden unmittelbar
in Echtzeit neu berechnet. Damit ver-
schiebt sich der Fokus der Planung
grundlegend. Statt Varianten erst im
Nachgang mithsam zu vergleichen,
entstehen objektive Entscheidungs-
grundlagen bereits im laufenden Pla-
nungsprozess. Vorzugsvarianten wer-
den nicht nach Bauchgefiihl, sondern
auf Basis belastbarer, regelwerkskon-
former und nachvollziehbarer Kenn-
werte bestimmt.

Die Integration geotechnischer Daten
stellt eine weitere wichtige Grundlage
fiir eine belastbare StraRenplanung
dar. Aufschlussdaten kénnen in ein ge-
oreferenziertes Modell Gberfiihrt und
zu parametrischen Baugrundschich-
tenmodellen weiterentwickelt werden,

die sich direkt mit der Trassierung ver-
kniipfen lassen (siehe Abb. 3).

Auf dieser Basis lassen sich Homogen-
bereiche fiir Erdarbeiten konsistent
ableiten und fortschreiben. Langs- und
Querschnitte kénnen unmittelbar aus
dem Modell erzeugt werden, sodass
Baugrundverhaltnisse entlang der
StraBe jederzeit nachvollziehbar sind.
Anderungen im Planungsstand wirken
sich direkt auf die zugrunde liegen-
den Baugrundschichtenmodelle und
deren Auswertungen aus, wodurch
eine hohe Aktualitdt und Konsistenz
gewdhrleistet wird. Damit entsteht
eine verlassliche Grundlage, um Bau-
grundrisiken friihzeitig zu erkennen
und bei der Planung sowie Umsetzung
von Stralenprojekten angemessen zu
beriicksichtigen. Durch die Uberlage-
rung der parametrischen Baugrund-
schichten mit dem geplanten StraRen-
korper entstehen entlang der Trasse
eindeutig abgegrenzte Homogenbe-
reiche, die unmittelbar fiir die Ablei-
tung von Erdbauleistungen genutzt
werden kénnen. Auf dieser Grundlage
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Abb. 4: Schallimmissionsberechnung am Digitalen Zwilling fiir Variantenuntersuchungen einer Ldrmsanierung

lassen sich Massen fiir Oberbodenab-
trag, Aufflillungen oder den Umgang
mit unterschiedlichen Bodenarten wie
Léss oder Geschiebemergel modellba-
siert und lagegenau ermitteln.

Die Beriicksichtigung von Schallim-
missionen ist ebenso ein zentraler
Bestandteil der Planung von StraBen-
infrastruktur und gewinnt insbeson-
dere in frihen Projektphasen zuneh-
mend an Bedeutung. Auf Grundlage
des digitalen Gesamtmodells kdnnen
Schallausbreitungen direkt im dreidi-
mensionalen Kontext berechnet und
kontinuierlich ausgewertet werden.
Dabei werden Emissionen aus dem
StraBenverkehr unter Beriicksichtigung
von Fahrbahnbeschaffenheit und Ver-
kehrsaufkommen  regelwerkskonform
ermittelt und im Modell rdumlich
nachvollziehbar  abgebildet (siehe
Abb. 4). Die Ergebnisse stehen un-
mittelbar fiir Variantenvergleiche zur
Verfiigung und konnen bei jeder Pla-
nungsanderung aktualisiert werden.
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KorFin® steht somit fiir einen grund-
legenden Wandel in der Infrastruk-
turplanung und beschreitet einen
Losungsweg weg von konventioneller
CAD-Modellierung hin zu intelligenter
parametrischer Modellvernetzung. Das
Resultat sind schnellere Planungspro-
zesse, objektivere Entscheidungen, ge-
ringere Risiken und eine deutlich bes-
sere kommunikative Durchdringung
komplexer Projekte. Die Software zielt
auf die Harmonisierung bestehender
Inselldsungen in einer Kl-gestiitzten
Koordinierungsplattform, die Komple-
xitat beherrschbar macht und Qualitat
messbar steigert.

Dr-Ing. Al-Hakam Hamdan,
Dr-Ing. Veit Appelt,
A+S Consult GmbH

Dr-Ing. Veit Appelt
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Berliner Uferbefestigungen: Historischer Bestand — Neubau-
planung - Ausfiihrung - Perspektive

Ubersicht

Das heutige Berlin wurde 1920 aus acht Stadten und 86
anderen Entitaten gebildet [7]. MaBgebliche mittelalter-
liche Orte, Berlin und Kélln, im heutigen Zentrum sowie
die Eingangsorte Spandau und Kopenick lagen bereits an
den Fliissen im Urstromtal, der Spree, Havel und Dahme.
Fliisse pragen seit der Eiszeit auch die Oberflache der Re-
gion. Historisch gab es flache, feuchte Ufer und Auen mit
lang anhaltenden Hochwasserereignissen. Die geringe
Schleppkraft der Gewasser verursachte Ablagerungen mit
Problemen fiir Schifffahrt, Hygiene und die siedlungskon-
forme Kontrolle der Wasserspiegel.

Voraussetzung der Nutzungen waren die Stauhaltungen
zuerst im 13. Jahrhundert in Spandau und am Miih-
lendamm sowie die Flussregulierungen. Die Fliisse haben
den typischen Charakter maandrierender norddeutscher
Tieflandfliisse mit geringer Dynamik. Die innerstadtischen
Flisse nach den RegulierungsmaBBnahmen und die Schiff-
fahrtskanale sind regelméaBig zwischen 30 und 50 Meter,
maximal gut 200 Meter breit. Allgemein sind die Gewas-
ser selten tiefer als vier Meter. Die Wasserspiegellage va-
riiert kaum mehr als einen halben Meter und die FlieRge-
schwindigkeiten bleiben meistens kleiner als 0,5 Meter je
Sekunde.

Geologisch bricht das mindestens vier Kilometer breite Ur-
stromtal durch die Hochflachen des Barnim und des Teltow.
Der oberflachennahe Untergrund des Urstromtals wird von
weichselkaltzeitlichen bis holozanen fein- bis mittelkdrnigen

Sanden sowie Ablagerungen aus organischen und sandigen
und schluffigen Schichten gebildet. Pragend fiir die urbanen
Bereiche sind anthropogen entstandene Auffiillungen in
den Gewassersohlen und auf den Flachen landseitig der
Ufer.

Die Ufer der Flisse wurden als Mittel der Regulierung und
fiir den Ausbau der WasserstraBen haufig befestigt. Seit den
ersten Uferbefestigungen im 13. Jahrhundert [1] und be-
sonders seit den 1850er Jahren erforderte auch die Urba-
nisierung verstarkt die Befestigung der Ufer. Zu den Beson-
derheiten gehort, dass der Hochwasserschutz der Berliner
Innenstadt gemalk Wiebe-Plan (ab 1883) nicht lber eigene
Hochwasserschutzanlagen, sondern durch die Kanalisierung
und Stauhaltung der Spree erreicht wird [4]. Bestandteil die-
ses Gesamtkonzeptes sind die Uferbefestigungen.

Die WasserstraBen verteilen sich ldngenméaBig zu mehr
als 90 Prozent auf BundeswasserstraBen und einen gerin-
gen Anteil an Landeswasserstraen. Schiffe sind von Berlin
aus iber Binnenwasserstrallen in der Lage, gleichermalen
Hafen in Stettin, Hamburg, ARA-Hafen, im Ruhrgebiet, in
Schlesien, der Schweiz oder Tschechien zu erreichen. Die
Fahrgastschifffahrt verkehrt seit Mitte des 19. Jahrhunderts
stark.

Historischer Bestand
Die Gewasser 1. Ordnung bilden das Berliner Wasserstra-

Bennetz auf einer Lange von 240 Kilometer innerhalb Ber-
lins. Zwei Drittel sind Fliisse und ein Drittel Kanale.

Ufer km 10,3)
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Abb. 2: Bonhoefferufer (SOW rechtes Ufer km 7,9)




Abb. 3: Schleswiger Ufer (SOW linkes Ufer km 11,2) -
Sofortsicherung

FACHBEITRAGE

Die Unterhaltungszusténdigkeit fiir einzelne Uferabschnit-
te war seit Inkrafttreten des Staatsvertrages zwischen dem
Reich und flinfzehn deutschen Landern im Jahr 1921 (iber
den Ubergang der WasserstraRen von den Landern auf das
Reich umstritten und ist bis heute Gegenstand von Kla-
rungen. Mit der gesetzlichen Regelung wurde dem Deut-
schen Reich ein groBer Teil der innerdeutschen Wasserstra-
Ben in die eigene Verwaltung Ubertragen. Dieser fiir die
staatliche Entwicklung maBgebliche Verkehrstrager sollte
zentral entwickelt und verwaltet werden. Die Ubertragung
beinhaltete hinsichtlich der baulichen Anlagen jedoch nur
das ,Zubehor" der WasserstraBen. Ein Uferbefestigungsab-
schnitt ist nur dann dem Reich iibertragen worden, wenn er
als Zubehdr gelten musste.

In den 1920er Jahren war das Problem der schwierigen Zu-
ordnung von Uferbefestigungen als Zubehdr zum Deutschen

Anzeige
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Abb. 4: Karte von Berlin mit Ufern (rot) in der Unterhaltung durch das Land

Reich, oder der Verbleib bei Anderen bereits erkannt worden
[8]. Die historischen Verwerfungen des 20. Jahrhunderts
betrafen Berlin auf besondere Weise und verhinderten die
Klarung. Erst mit dem Beitritt der beiden Teile Berlins 1990
unter das Grundgesetz und nachdem die Rechtsnachfolger,
WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) und Land Berlin, ihre Verwaltungsorganisationen ent-
wickelt hatten, wurde die Klarung mdglich. Wichtige Zutat
war und ist der Kooperationswille der beteiligten Personen.

Der Bundesgerichtshof hat fiir den privatrechtlichen Aspekt
2015 Leitlinien zur Zuordnung in einem Urteil bestimmt [6].
Stand 2026 besteht Einigkeit (iber die Zustandigkeit fiir 25
Prozent der Uferbefestigungen zwischen der WSV und dem
Land Berlin in schriftlicher Form. Im Ubrigen wird auf Ba-
sis gelibter Praxis gearbeitet und die fortlaufende weitere
Klarung gesucht. Das Land Berlin betreut zurzeit rund 145
Kilometer Ufer, davon etwa Zweidrittel mit nennenswerter
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Befestigung. Diese Uferbefestigungen umfassen ein Brutto-
anlagevermégen von 2,5 Milliarden EUR [3].

Das Land Berlin ist an LandeswasserstraBen nahezu voll-
standig, an der Spree in der westlichen Innenstadt zu 80
Prozent, in der ostlichen Innen- und Vorstadt zu einem
Drittel und an einigen Kanalen der WSV nahezu nicht fiir
Uferbefestigungen zustandig. Insgesamt liegt der Anteil des
Landes an allen Ufern etwa bei einem Drittel. Neben der
WSV kénnen lokal auch Dritte offentliche oder private juri-
stische Personen in groBerem MaBe zustandig sein. Die Kla-
rung erfordert umfangreiche Informationen bis hin zu den
Verhaltnissen vor dem Bau der Uferbefestigung und ist nicht
direkt mit den Flurstlicksgrenzen bestimmbar.

Die Uferbefestigungen wurden historisch bedingt ab-
schnittsweise von unterschiedlichen Bauherren errichtet.
Berlin unterhalt zurzeit fast 1200 Uferabschnitte, deren je-



Langen- und BAV-Antelle der Uferbefestigungen nach Bauweise
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Abb. 5.: Verteilung der Ldngen- und BAV-Anteile nach Bau-
weise (ohne unbefestigte Ufer) nach Ortmann

weilige Lange zwischen unter 20 Metern und iiber einem Ki-
lometer variiert. Der Medianwert von 64 Metern je Abschnitt
verdeutlicht die historisch gewachsene Kleinteiligkeit.

Technisch sind die Ufer als Schragufer, Kombinierte Recht-
eck-Trapezprofile oder Rechteckprofile (Senkrechtufer) aus-
gebildet worden. Beliebte Bauweisen waren Pflasterungen,
Steinschiittungen, ingenieurbiologische Bauweisen (Roh-
richt), Uferwénde als Stahlspundwénde, Stahlbetonspund-
wénde, Tragerbohlwédnde und Holzpfahlreihen, Ufermauern
aus Stampfbeton und Mauerwerk. Die Ladngenverteilung und
die Anteile der Bauweisen am Bruttoanlagevermégen (BAV)
stellt Abb. 5 dar.

Hohe BAV-Anteile bei geringem Léngenanteil deuten auf
hohe spezifische Kosten einer Bauweise hin. Bemerkenswert
ist auch der umgekehrte Fall der Réhrichtschutzpalisaden
mit einem 18%igen Langenanteil bei geringem BAV-Anteil.

Tendenziell wurde die Innenstadt mit geringer Flachenver-
fligharkeit und gréReren Einwirkungen schwerer befestigt
und die AuRenbereiche mit flacheren, einfacheren und ko-
stenglinstigeren Uferbefestigungen gesichert.

Die altesten Uferbefestigungen stammen aus Mitte des
19. Jahrhunderts. Die Altersstruktur (Haufigkeit) ist schief
verteilt. Bei typischer Nutzungsdauer der Spundwéande, Tra-
gerbohlwande und Schwergewichtsmauern von 80 bis 100
Jahren sollte der Medianwert des Alters bei etwas unter der
Halfte liegen. Damit wéren auch friihere Abgange aus an-
deren Griinden als Alterung, z. B. Umnutzungen, abgedeckt.

Abb. 6: Charakteristische Bauweisen »
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Bewehrte Bruckenwiderlager

Geogitterbewehrte Erdkorper bieten eine wirtschaftliche und nachhaltige Losung fiir die sichere Ausfiihrung
von Briickenwiderlagern.

= Regelbauweise gem. ZTV-ing
Mit der Fortschreibung der ZTV-ING Ausgabe 08/2025 wurde die Bauweise von Widerlagern aus
geokunststoffbewehrter Erde als standardisierte Konstruktionsform aufgenommen.

= Nachhaltige Bauweise
Geogitterbewehrte Briickenwiderlager ermdglichen eine signifikante Reduzierung des dkologischen
FuBabdrucks - sowohl wahrend der Bauphase als auch wahrend der gesamten Nutzungsdauer.

= Kurze Bauzeit
Geogitterbewehrte Briickenwiderlager konnen mit kompaktem, konventionellem Erdbaugerat
hergestellt werden und sind unmittelbar nach der Errichtung belastbar - ohne komplexen

Schalungsbau und ohne Ausschalfristen.

(]
In‘ ’u‘ " ’ f‘ Weitere Infos: HUESKER.de Ideen. Ingenieure. Innovationen.




Tatsachlich liegt der Median beispielhaft in der westlichen
Innenstadt bei ber 60 Jahren, also mindestens 20 Jahre
iiber dem vertraglichen Wert. Bei einem Fiinftel der Ufer-
befestigungen ist hier die Nutzungsdauer iberschritten,
insbesondere wenn die Bauwerke aus der Zeit vor dem
1. Weltkrieg stammen.

Der Instandsetzungsriickstau kommt schleichend daher, ins-
besondere da offentlichkeitswirksames Versagen von Trag-
werken nicht typisch war.

Bisher wurden die Uferbefestigungen in Schadensklassen
(SK) eingeteilt, angelehnt an den WSV Standard MSV. Zu
den vier Schadensklassen SK1 bis SK4 wurde eine SKO hin-
zugefiigt, um Ufer ohne Schaden besonders zu fassen.

Etwa 23 Prozent der Uferbefestigungen sind der SK3 (Trag-
fahigkeit und Gebrauchstauglichkeit beeintrachtigt, aber
noch gegeben) und der SK4 (Tragféhigkeit und / oder Ge-
brauchstauglichkeit nicht mehr gegeben) zuzuordnen.

Zurzeit sind etwa 5,5 Kilometer Uferbefestigungen mit ge-
schatzt insgesamt 300 Nutzungseinschrdnkungen gesperrt.
Einzelne Abschnitte unterliegen gesonderter Beobachtung,
um Sperrungen im akuten Versagensmoment auszudehnen.

Typische Schéaden sind das Versagen einzelner Bauteile, ins-
besondere von Holzbauteilen unter Wasser, unplanméaBige
Einwirkungen, z.B. durch Bdume und Kolke, mechanische
Zerstdrungen um die Wasserlinie infolge Abrasion und die
Einwirkung von Frost, Durchfeuchtungen mit Frostspren-
gung, Hinterfillungsschaden und Hohlraumbildung infolge
sanddurchldssiger Altkonstruktionen und Abrostung. Infol-
ge des unzureichenden Umfangs an vorliegenden Altunter-
lagen sind Aussagen zur tatsachlichen Gesamttragfahigkeit
in der Regel erst nach langwierigen Bauwerkserkundungen,
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Verteilung der Schadensklassen 0 - 4
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Abb. 7: Verteilung der Schadensklassen von Uferbefesti-
gungen des Landes Berlin (Ortmann 2026)

geotechnischen Untersuchungen und Nachrechnungen
mdglich.

Als Erfahrungswert zeigt sich, dass Schwergewichtsmauern
bezogen auf heutige Vorstellungen zur Tragféhigkeit in der
Regel zu schlank und mit Problemen hinsichtlich Grund-
bruch, Kippen und Cleiten behaftet sind. Verankerte Tra-
gerbohlkonstruktionen sind mit mangelnder Tragféhigkeit
hinsichtlich des Nachweises der Tiefen Gleitfuge und erheb-

Abb. 8: Schleswiger Ufer (SOW linkes Ufer km 11,2) — Trdgerbohlwand (vor 1914 | einsturzgefédhrdet vor der Sicherung) -
Ansicht | Bestandsplan | aufgeléste Holzkonstruktion mit Materialverlust | Scans
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lichen Alterungsschaden verbunden. Stahlspundwénde vor
den 1980er Jahren haben auch bei moderater Abrostung
zu geringe Widerstandsmomente und deutlich zu geringe
Einbindetiefen, sind aber gelegentlich sanierungsfahig.
Stahlbetonspundwénde (nur Ostberlin) lassen vermuten,
dass baubedingte Horizontalrissbildungen infolge asymme-
trischer Langsbewehrungsfithrung begrenzend fiir die Le-
bensdauer sind. AuBerdem ist ihre Einbindetiefe gemessen
an heutigen Standards zu gering.

Neubauplanung

Die Uferbefestigungen in der Zusténdigkeit Berlins erfor-
dern die umfassende Erneuerung, um die Schifffahrt, die
landseitige Infrastruktur, den Hochwasserschutz und die
Erholungsnutzung in der Stadt sicherzustellen. Infolge der
Investitionsriickstaus besteht an vielen Stellen Dringlichkeit.
Das Land hat in seiner Haushalts- und Finanzplanung Vor-
haben zur Erneuerung der Uferbefestigungen im Umfang
von 800 Mio. EUR enthalten, die durch weitere Anmel-
dungen in den kommenden Jahren erganzt werden sollen.

Vorgesehen ist ein Strategischer Asset-Management-Plan
(SAMP) als Basis. Dem voran soll die Unterhaltung an neuen
Kriterien ausgerichtet werden, da der WSV Standard MSV al-
leine die sachgerechte Priorisierung nicht erméglicht. Ziel ist
es, den Handlungsbedarf als Produkt aus dem Grad der Be-
eintrachtigung und dem Gefahrdungspotenzial zu ermitteln.
Unterhaltungsseitig werden wir in den kommenden Jahren
den Versuch unternehmen, die tibliche handnahe und deut-
lich personenbezogene Erfassung von Schéaden durch star-
ker automatisierte Methoden zu ersetzen. Zu grol3flachigen
Bauwerksscans und Facherecholotaufnahmen verfiigen wir
tiber langjahrige Erfahrungen. Wir hoffen, in einigen Jahren
auch auf lernende Systeme zuriickzugreifen, die die geome-

Berliner Gewdsser Londesvorhaben

Abb. 9: Grafik: Berliner Gewdisser — Landesvorhaben mit
ProjektpunktgrélSen >200 Mio. EUR, >80 Mio. EUR,
<80 Mio. EUR)
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trische Entwicklung der Bauwerke in ihrem Umfeld beschrei-
ben, um daraus Trends abzuleiten.

Das Identifizieren unmittelbarer Versagensrisiken und das
Umsetzen von Sofortsicherungen ist zurzeit eine Grundauf-
gabe. Dazu wurden verteilt iiber die Stadt, jedoch mit einem
Schwerpunkt in der westlichen Innenstadt auf 2,5 Kilometer
Lange wasserseitig Spundwande als Sicherung und Sand als
Stitzkorper eingebracht. Gegenstand der Planung sind wei-
tere Sicherungen u.a. im Neukéllner Schifffahrtskanal und
in der &stlichen Innenstadt. Neben dem provisorischen Si-
chern werden spatere Aufstellflachen zum Neubau oder die
Sanierung der Uferbefestigungen geschaffen. Die Gesamt-
kosten der bereits ausgefiihrten und kommenden Siche-
rungen kénnen 40 Mio. Euro erreichen. Die Erneuerungen
sind regional in einzelne Vorhaben gegliedert.

In der westlichen Innenstadt an der Spree zwischen der
Jungfernheide (SOW 6,5 km) und dem Hauptbahnhof (SOW
14,5 km) wird ein Vorhaben mit gut 300 Mio. Euro Umfang
betrieben, dass 11,3 Kilometer Ufer umfasst. Rollierend Be-
reich-fir-Bereich erfolgen die Genehmigungsverfahren. Das
Vorhaben beinhaltet den Neubau (60 Prozent), die grund-
hafte oder einfache Sanierung (knapp 40 Prozent), ebenso
wie den Nachweis von Konstruktionen iiber Belastungsver-
suche.

Im Neukollner Schifffahrtskanal werden die Uferbefesti-
gungen auf 4 Kilometer Lange und die Schleuse neu gebaut.
Die Uferbefestigungen sind stellenweise im Prozess des Ver-
sagens und miissen zunachst gesichert werden. Die Uferbe-
festigungen der unteren Haltung sind zurzeit in der Planung.
Der Gesamtumfang wird auf 100 Mio. Euro geschatzt.

An der Spree in der 6stlichen Innen- und Vorstadt vom Miih-
lendamm (SOW 17,8 km) bis zur Altstadt Kopenick (SOW
33,2 km) sind drei Vorhaben im Gesamtumfang von knapp
300 Mio. Euro vorgesehen. Die Ausfiihrung der Sofortsiche-
rung von drei Abschnitten hat bereits begonnen. Die Pla-
nung wird zunachst in der 6stlichen Innenstadt ab 2027
beginnen, gefolgt von der 6stlichen Vorstadt zwischen dem
Britzer Verbindungskanal (SOW 26,5 km) und der Altstadt
Kopenick (SOW 33,2 km) und schlieBlich mit dem mittleren
Bereich abschlieBen. Vorlaufend miissen aufwandig tiber
bis zu vier Jahre Unterlagen zum Bestand aus zahlreichen
Archiven recherchiert werden. Die Baugrund- und Bauwerk-
serkundung sowie weitere Vorbereitungen sollen folgen. Ins-
gesamt sind gut 15 Kilometer Ufer zu erneuern.

Mittelfristig bis 2030 folgt das Vorhaben zur Erneuerung
von Einzeluferabschnitten in der Innenstadt an der Spree
zwischen Hauptbahnhof (SOW 14,5 km) und der Schleu-



se Miihlendamm (SOW 17,7 km) im Umfang von knapp
100 Mio. Euro. Weitere Vorhaben werden zur Anmeldung in
der Finanzplanung angestrebt.

Wegen der stadtebaulichen Entwicklung im Gartenfeld
zwischen Spandau und der westlichen Innenstadt wird die
Erneuerung des Alten-Berlin-Spandauer Schifffahrtskanals
inkl. der Uferbefestigungen notwendig werden.

Die Alte Spree, ein Sticharm am rechten Ufer der Spree in
der westlichen Vorstadt in Spandau muss mittelfristig inkl.
der Uferbefestigungen erneuert werden, damit der Ver-
ladebetrieb wieder leicht und sicher méglich wird.

An der Havel am westlichen Rand von Berlin und im Siid-
osten Kopenicks wird es notwendig, vorhandene ingeni-
eurbiologische (Rohricht) Befestigungen zu erneuern und
einige unbefestigte geschadigte Ufer durch vergleichbare
Befestigungen zu sichern. Der Umfang wird bis zu 30 Kilo-
meter Ufer umfassen.

In anderen Berliner WasserstralRen, z. B. dem Griebnitzkanal,
wird die Bedarfsplanung erst nach der schriftlichen Feststel-
lung der Zustandigkeit mit der WSV méglich sein.

In der Regel folgt die Planung den folgenden Grundsatzen:
» kein Ausbau der WasserstraRe oder des Gewassers
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Uferlinie im Wesentlichen erhalten

Niveau des Hochwasserschutzes sichern

Stadtische Funktionen sichern

Schifffahrt als gewidmeten Verkehrszweck nicht dau-

erhaft beeintrachtigen

» Kreuzungsbauwerke / Leitungsbestand schiitzen und
erhalten bzw. ggf. wiederherstellen

» gebotene MaRnahmen zur Erganzung der Stadtan-

sicht und zur ékologischen Entwicklung erméglichen

vvyyywy

Ausfiihrung

Mit der Ausfithrung sollen aus wirtschaftlichen Griinden
Bereiche angemessen groBen Umfangs umgesetzt werden.
Kleinvertrage kommen insbesondere in Betracht, soweit dies
aus vergaberechtlichen Griinden hinsichtlich Fachlosen in
Frage kommt.

Typische, zeitlich maBgebliche Faktoren sind der Abschluss
von Genehmigungsverfahren, die Priorisierung gemaRi aktu-
ellem Bauwerkszustand, die Minimierung von Verkehrsein-
schrdnkungen und von Hochwassergefahren sowie die Ver-
fligbarkeit von finanziellen Mitteln.

In der Regel werden Einheitspreisvertrage gem. VOB geschlos-
sen, die gewerbliche Leistungen beinhalten. In Ausnahme-
fallen bei besonderer Dringlichkeit der Sofortsicherung sind
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Abb. 10: Nachweis der Konformitdt der Baustellenfldchen zu tatscichlichen Fahrspuren (Schiffe)

VSVI Journal 2026 /27 95



FACHBEITRAGE

auch Planungs- und Erkundungsleistungen eingeschlossen.

Gearbeitet wird ausschlieBlich oder lberwiegend von der
Wasserseite aus. Die zuvor hergestellten Sofortsicherungen
mit Aufstellflachen fiir 100 Tonnen Fahrzeuge und einer
Breite von acht Metern erweisen sich regelmaRig als niitzlich.

Zurzeit in Ausfithrung ist die Erneuerung der Uferbefesti-
gungen am Bonhoefferufer (SOW 8,5 km, rechtes Ufer), bei
der in einem Abschnitt eine tiber 100 Jahre alte Schwerge-
wichtsmauer grundhaft saniert wird und in einem anderen
Abschnitt eine neue Uferbefestigung durch Bohrpfahlwand
und aufgesetztem Massivkorper errichtet wird. Zudem wer-
den aktuell Sofortsicherungen im Neukéllner Schifffahrtska-
nal, in der Havel, der Spree und im Maselakekanal herge-
stellt.

Ab 2027 ist die Emeuerung von Uferbefestigungen in der
westlichen Innenstadt an der Spree beginnend an der Jung-
fernheide Giber den Schlosspark Charlottenburg, das Char-
lottenburger Ufer und weitere Abschnitte stromauf bis zum
Humboldthafen geplant. Die Arbeiten werden weit in die
2030er Jahre andauern.

Gegen Ende der 2020er Jahre werden an der Spree in der
ostlichen Innenstadt die zurzeit sofortgesicherten Abschnitte
neu gebaut. Sukzessive sollen gréBere Bereiche vom Miih-
lendamm Richtung Oberstrom bis Kdpenick folgen.

Zeitgleich werden die Uferbefestigungen im Neukdllner
Schifffahrtskanal beginnend in der unteren Haltung erneu-
ert. Die Schleuse Neukélln und die obere Haltung werden
nach Abschluss der Ermittlung des verkehrlichen Bedarfs, der
Planung und des Genehmigungsverfahrens ab den 2030er
Jahren neu gebaut.

An der Havel, der Alten Spree in Spandau, dem Alten Berlin
Spandauer Schifffahrtskanal und an den Gewassern siidost-
lich der Altstadt Képenick sind mittel- bis langfristig Erneue-
rungen zu erwarten.

Perspektive

Der Bedarf zur Ermeuerung der Uferbefestigungen in Berli-
ner Zustandigkeit ist auch mittel- und langfristig erheblich.
Der reduzierte Bauwerkszustand wird Leistungen erfordern,
die einen mittleren zweistelligen Millionen-Euro-Betrag je
Jahr iiber die nachsten Jahrzehnte umfassen. Unter Ansatz
des anzunehmenden Bruttoanlagevermdgens in Héhe von
2,5 Milliarden Euro erscheint ein absoluter Finanzbedarf von
1 Milliarde Euro Gber 20 Jahre realistisch, damit der gegen-
wartige Zustand zumindest gehalten wird. Anderenfalls mis-
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sen wir mit reduzierten Leistungen der Gewasserinfrastruktur
hinsichtlich ihrer Funktionen rechnen. Mit den eher neuen
technischen Maoglichkeiten zur berithrungslosen Erfassung
von Oberflachen und digitalen Auswertemdglichkeiten muss
das Unterhaltungsmanagement neu geformt werden. Die
verfiigbaren Humanressourcen missen durch hohere Effekti-
vitdt bei der Erfassung und Auswertung von Zustandsdaten
in die Lage versetzt werden, die Unterhaltung sachgerecht
durchzufiihren. Dazu gehort insbesondere auch, den kom-
pletten Aktenbestand nunmehr digital zu erschlieBen. Dieser
Prozess wurde begonnen.

In diesem Zusammenhang planen wir die Ertiichtigung von
zwei Arbeitsschiffen zur einfacheren Priifung der Bauwerke.

Dennoch wird mindestens die kommenden zehn Jahre das
Sofortsichern auf Basis von ad hoc Feststellungen zu Ein-
sturzgefahren wesentlicher Anteil der Leistung bleiben und
damit Gefahren fiir Leib, Leben und grole Sachschédden zu
minimieren.

Jorgen Rutke,
Senatsverwaltung fiir Mobilitdt,
Verkehr, Klimaschutz und Umwelt, Berlin
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B 97n /B 168n Ortsumgehung Cottbus

Mit der OU-CB soll ein zusammenhdngender, leistungs-
starker BundesstraBenabschnitt ohne Ortsdurchfahrt und
mit ausreichenden Uberholméglichkeiten fiir den Verkehr
geschaffen werden. Zudem leistet die OU-CB einen wich-
tigen Beitrag fiir die wirtschaftliche und touristische Ent-
wicklung in der Lausitz. So wird sie die Vernetzung des
Oberzentrums Cottbus und der Lausitz mit dem Bundes-
fernstraBennetz erheblich verbessern und die verkehrliche
Belastung der Innenstadt von Cottbus reduzieren. Dariiber
hinaus stellt sie einen Teil der Verbindung zwischen den
Oberzentren Frankfurt (Oder) und Cottbus dar und besitzt
eine besondere Bedeutung fiir die verkehrliche Anbindung
der Grenzregion zu Polen mit den Mittelzentren Eisenhiitte-
nstadt und Guben. Die Ortsumgehung befindet sich dstlich
von Cottbus und das Gesamtvorhaben untergliedert sich in
3. Verkehrsabschnitte.

Bereits im September 2012 wurde der erste Verkehrsab-
schnitt (1.VA) der OU-CB fiir den Verkehr von der B 169 /
B 168 (Peitz - Cottbus) bis zur B 168 / L 49 (Cottbus — Forst)
freigegeben.

Mit der Fertigstellung des 2. VA im dritten Quartal 2026
wird der Netzschluss des bereits fertiggestellten 1. VA's zur
BAB 15 hergestellt. Beide Streckenziige (B 97 und B 168)
werden durch den 2. VA der OU-CB miteinander verkniipft
und mit einer neuen Autobahnanschlussstelle (AS) an die
BAB 15 angeschlossen. Der dann noch ausstehende dritte
Verkehrsabschnitt (3.VA) umfasst den Trassenabschnitt von
der neuen AS Cottbus Ost bis zur B 97 (stdl. v. Cottbus) und
ermdglicht die vollstandige 6stliche Umfahrung von Cottbus.
Der 3. VA befindet sich derzeit in der Entwurfsplanung.

Informationen iiber den im Ill Quartal 2026 fertig-
gestellten 2. VA

Der Startschuss fiir den zweiten Verkehrsabschnitt fiel im
Dezember 2020 mit den bauvorbereitenden Malnahmen
flr die Faunabriicke. Ein Spatenstich zum Baubeginn konnte
aufgrund der Corona-Krise nicht durchgefiihrt werden, so-
dass zeitversetzt durch den Bund, das Land und die Stadt
Cottbus ein odrtlicher Pressetermin erst am 12.07.2021 mog-
lich wurde.

Fur die Umsetzung wurde das Gesamtprojekt in vier zentrale
Hauptbaulose gegliedert, die durch zahlreiche Fachlose er-
ganzt wurden.

Der Streckenverlauf ist konsequent auf Leistungsfahigkeit

ausgelegt: Uber weite Abschnitte der B 168 /B 97n entsteht
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Abb. 1: Ubersichtslageplan der drei Verkehrsabschnitte
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Abb. 2: Pressetermin OU CB 2. VA am 12.07.21
(Quelle: MIL)

J; Landirels
| Spres-else

a e Landesbefrieb
g — Strafenwesen
il OU Cottbus 2. Verkehrsabschnitt
- Kontakt:

kt:
oucottbus.2va@s.brandenburg.de

Abb. 3: Aufteilung der Hauptbaulose wéhrend der Bau-
durchfiihrung des 2. VA's d. OU-CB



eine dreistreifige ca. 8,2 km lange Kraftfahrstrale im Regel-
querschnitt RQ 11,5+, die durch wechselnde Uberholabschnit-
te in beide Richtungen einen gleichmaRigen und sicheren
Verkehrsfluss erméglicht. Zudem erhalt die Region eine wei-
tere Autobahnanschlussstelle mit dem Namen AS Cottbus
Ost. So wird die neue Trasse nicht nur schneller, sondern auch
deutlich effizienter angebunden und befahrbar. Im Zentrum
des 2. VA's entsteht ein planfreier Knotenpunkt der B 97n
mit der neuen Trasse der B 168n, welcher das ungehinderte
Kreuzen der StraBenverkehrsstrome ermdglicht. Von dort wird
ebenfalls die B 97n zur B 97 Richtung Guben gefiihrt.

Naturschutz spielte bei Planung und Umsetzung eine zentra-
le Rolle. So wurden sowohl der Trassenkorridor als auch die
Gestaltung des Knotenpunkts B 97 /B 186 unter besonde-
rer Beriicksichtigung der Brutplatze des Seeadlers festgelegt,
um sensible Lebensrdume gezielt zu schiitzen. Zur Sicherung
der 6kologischen Vernetzung werden dariiber hinaus gezielt
Querungsmoglichkeiten fiir Wildtiere geschaffen. Eine Wild-
briicke, ein Wilddurchlass sowie zusatzliche Kleintierdurch-
lasse stellen sicher, dass Wanderbewegungen auch kiinf-
tig gefahrlos und konfliktarm erfolgen kénnen. Ergénzend
kommen zahlreiche Irritationsschutzwande zum Einsatz, die
insbesondere Fledermduse und Vdgel — vor den negativen
Auswirkungen des StraBenverkehrs schiitzen. Sie dienen
dazu, die Flugrouten von Flederméausen (iber StraBen sicher
zu gestalten und Kollisionen mit Fahrzeugen zu verhindern.
Dariiber hinaus wird eine Vielzahl trassennaher und trassen-
ferner naturschutzrechtliche AusgleichsmaBnahmen umge-
setzt. Diese tragen friihzeitig zur Entwicklung und Sicherung
geeigneter Lebensraume bei, sodass die 6kologischen Funkti-
onen im Umfeld der BaumaBnahme dauerhaft erhalten und
wirksam ausgeglichen werden.

Im Zuge des 2. VA's sind der Bau von 12 Briickenbauwerken,
insgesamt 23 Durchlassen und Grabenverrohrungen sowie
Wege fithr langsam fahrende Verkehre zu realisieren. Die
Baukosten liegen nach derzeitigem Kenntnisstand bei etwa
76,3 Millionen Euro.

Im Vorfeld der BaumaBnahme wurden auf einer Betrach-
tungsfléche von ca. 90 ha umfangreiche bauvorbereitende
MaBnahmen wie Kampfmittelrdumungen, archdologische
Untersuchungen, Baugrunduntersuchungen, Baumfallar-
beiten, Artenschutz sowie landschaftspflegerische Aus-
gleichs- und ErsatzmalBnahmen zum Schutz von Tier- und
Vegetationsbestdnden durchgefihrt.

Baulos 1/ Bau der Netzerganzung ostl. der OU
Cottbus

Im Baulos 1 wurde bereits von 01 /2022 bis 04 /2023 das

FACHBEITRAGE

erste Teilstlick des Ausbaus der B 97 mit Neubau des Kno-
tenpunktes (KP 6) der B 97 (Cottbus—Guben) mit der L 49 re-
alisiert. Ostlich des KP 6 wurde eine Wildbriicke in der Trasse
der B 97 als biegesteifer Stahlbetonrahmen mit einer lichten
Weite von ca. 22 m (ber die neue B 97n und einer Breite von
ca. 30 m errichtet. Entsprechende Impressionen finden Sie
bereits im VSVI Journal 2024 / 25.

Baulos 2

Die Bauzeit des Bauloses 2, welches im Wesentlichen den
Bau eines neuen planfreien Knotenpunktes als rechtslie-
gende Trompete (KP 4) der B 168 mit der B 97 in Richtung
Autobahn BAB A 15 umfasst wurde 02 /2023 begonnen
und 08/ 2025 abgeschlossen. Im Zuge der Planung wurde
eine Variantenuntersuchung beziiglich der Lage der Trom-
pete durchgefiihrt. Trotz der stark frequentierten Verkehrs-
beziehung von der BAB 15 in Richtung Cottbus wurde sich
gegen eine linksliegende Trompete entschieden, da sich gro-
Rere Uberholabschnitte im Zuge der B 168n ergaben und
ein iiberproportionaler Schwerverkehr Richtung Osten und
Norden zu verzeichnen ist.
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Abb. 4: Lageplan Baulos 2, neuer Knotenpunkt B 168 /
B 97n (KP 4)

Im Baulos 2 entstanden insgesamt vier Briickenbauwerke
sowie Dammbauwerke bis zu einer Hohe von 9,50 m fiir die
Streckenausfiihrung. Aufgrund langerer Konsolidierungs-
zeiten und Setzungen war es erforderlich, in bestimmten
Abschnitten die Damme mit einer zusatzlichen Auflast von
1,0 m zu versehen, um dadurch die spatere Auflast zu simu-
lieren und die Konsolidierungszeit zu verkiirzen. Dadurch
konnte die avisierte Liegedauer des Erddamms von rund 200
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Tagen eingehalten und der planmaBige Bau des Oberbaus
begonnen werden.

Baulos 3

Von August 2023 bis August 2025 wurde Baulos 3 realisiert.
Dieses setzt die Fortfiihrung des ersten Verkehrsabschnitts
der B 168n von Peitz kommend fort und erstreckt sich bis
zum Baulos 2 (KP4).

Damit waren im August 2025 Baulos 1, 2 und 3 vollsténdig
fertiggestellt. Die bislang andauernde gesperrte Verkehrs-
verbindung zwischen Cottbus und Forst konnte wieder dem
offentlichen Verkehr freigegeben werden, was in der Region
zu einer deutlichen Verkehrsentlastung fihrte.

Fir die Neugestaltung des Kreuzungspunkt L 49 / B 168 (KP
3) war es erforderlich den bestehenden Knotenpunkt L 49 /
B 168 vollstandig zuriickzubauen. Der neue Knotenpunkt 3
ist in Form eines halben Kleeblattes gestaltet und verfiigt
uber plangleiche Einmiindungen an der L 49, die durch Licht-
signale gesteuert werden. Die Zufahrt zur durchgéngigen
B 168n erfolgt in Richtung Norden (iber eine Einfadelspur
und in Richtung Osten (iber eine zusatzliche Fahrspur, die
durch Spuraddition im RQ 11,5+ in Richtung Osten (KP4)
fiihrt. Entlang der L 49 verlauft auf der Nordseite ein Rad-
weg, der mit der neu verlegten L 49 iiber B 168n iiberquert
wird. Die L 50 am derzeitigen Abzweig nach Kahren wird mit
einem Radweg ber die B 168n Uberflihrt und schwenkt in
die alte Trasse der ehemaligen L 49 mit Weiterfiihrung nach
Knotenpunkt 3 bzw. L 50 Haasow ein.

Abb. 5 Lageplan Baulos 3, neuer Knotenpunkt B 168
B 97n (KP 3) (KP 4)

Abb. 6: Luftaufnahme Baulos 3 neuer Knotenpunkt B 168 /
L 49 (KP 3)
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Abb. 7: Lageplan Baulos 4, neue AS Cottbus Ost

Die Trassen der neuen Verkehrswege verlaufen gréBtenteils
iber Ackerflachen und gerodete Waldflachen. In beiden
Bereichen wurden nach dem Oberbodenabtrag, aufgrund
vorgefundener nicht tragfahiger Boden, individuelle Boden-
verbesserungsmafnahmen bis zu einer Tiefe von 1,30 m
durchgefiihrt.

Baulos 4

Die Bauarbeiten im Rahmen des Baulos 4 haben planméaRig
im Frihjahr 2024 begonnen, wodurch gleichzeitig in allen
Baulosen gearbeitet wird. Im Rahmen des Baulos 4 wird die
B 97n (iber eine Strecke von 3 Kilometern vom Knotenpunkt
B 168n/ B 97n (KP 4) bis zur neuen Autobahnanschlussstel-
le der BAB A 15 (KP 5) errichtet. Wobei auf 2200 m Kom-
paktasphalt eingebaut wird.

Der neue KP 5 dient als Verbindungspunkt zwischen der Ort-
sumgehung Cottbus und der BAB A 15, gestaltet in Form
eines halben Kleeblattes.

Bauzeitliche Herausforderungen ergaben sich aus dem
oberflachennah anstehenden Grundwasser wéhrend der
feuchten Jahreszeiten. Zur Sicherstellung der Standfestigkeit
des kiinftigen Erddamms wurde daher iiber weite Strecken
eine in Geotextil eingeschlagene Grobschlagsschicht aus
Naturstein in einer Dicke von 50 cm eingebaut. Ein zentrales

Abb. 9: Luftaufnahme BL 4 Strecke
Blickrichtung A 15 (296 GroBbaumpf-
lanzung als Fledermausleitpflanzung)
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Abb. 10: Baulos 4 (KP 5) im Bau be-
findliche Briicke tiber die A 15 an neuer
AS Cottbus Ost

Abb. 8: Luftaufnahme Baulos 4 (KP 5) im Bau befindliche
neue AS Cottbus Ost mit Blickrichtung Nordost

Element dieses Abschnitts ist am KP 5 die Briicke lber die
Autobahn, welche als Zweifeldbriicke mit Stahlverbundiiber-
bau realisiert wird.

Die Konstruktionshdhe des Uberbaus betragt ca. 1,37 m,
wobei die groBte Stiitzweite bei ca. 30,27 m liegt und die
Mittelstiitze aus zwei Einzelpfeilern mit achteckigen Grund-
rissformen besteht. Die Griindung des Bauwerks erfolgt ge-
mal den Empfehlungen des Baugrundgutachtens mittels
klassischer Bohrpfahle und Pfahlkopfplatte, wobei Pfahle
mit einer Absetztiefe von bis zu 20 m fiir die Lastabtragung
erforderlich sind.

Im Zuge der mit der Ortsumgehung verbundenen Verkehrssi-
cherungsmafBnahmen lieB die Autobahn GmbH des Bundes
die Autobahn zwischen den bestehenden Mittelstreifeni-
berfahrten erneuern: in Fahrtrichtung Berlin auf einer Lan-
ge von rund 2,65 km und in Fahrtrichtung Polen auf etwa
800 m, jeweils in Asphaltbauweise.

Vielen Dank an alle, die an der Planung und der Bauausfiih-
rung des 2. VA's beteiligt waren. Ihr Engagement, Ihre Pra-
zision und Ihre Zusammenarbeit haben dieses zukunftswei-
sende Vorhaben mdglich gemacht.

Christian Hdnsel,
Landesbetrieb StraBenwesen Brandenburg

Abb. 11: Baulos 4 (KP 5) Foto Einhe-
ben von Verbund-Fertigteil-Trigern bei
Briicke ii. A 15
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Precision Grinding von Natursteinpflaster: Historische
PflasterstraBen nachhaltig modernisieren - leiser, sicherer,
schneller

Historische Pflasterstralen pragen das Bild vieler Stadte und
Gemeinden. Gleichzeitig gelten sie héufig als laut, unkom-
fortabel und fiir den Rad- und FuBverkehr nur eingeschrankt
geeignet. Mit dem neuen Verfahren Precision Grinding von
Natursteinpflaster steht Kommunen nun eine Technologie
zur Verfiigung, die genau diesen Zielkonflikt aufldst: Sub-
stanzerhalt und das ortshildpragende Bild bleiben gewahrt,
wahrend Fahrkomfort, Sicherheit und Larmschutz deutlich
verbessert werden — und das direkt im Bestand.

Die Technik hinter ,,Precision Grinding von
Natursteinpflaster"

Precision Grinding von Natursteinpflaster ist eine innova-
tive Schleiftechnik zur Aufarbeitung unterschiedlicher Pfla-
sterstralen, insbesondere von GrofBsteinpflaster. Kern des

Verfahrens, welches von uns, Firma Frasdienst-Service E.
Feind, entwickelt wurde, ist eine speziell modifizierte Hoch-
leistungsmaschine der Firma Wirtgen (Abb. 1). Unterhalb der
Maschine arbeitet eine schnell rotierende Grinding-Welle,
die mit Diamant-Schleifscheiben bestiickt ist (Abb. 2). Die-
se Konstruktion ermdglicht sehr prézise Schleifarbeiten auch
auf unregelmaBigen oder stark beanspruchten Oberflachen.
Wahrend des Schleifprozesses wird die Diamantwelle kon-
tinuierlich mit Wasser gekihlt. Das Schleifgut wird direkt
an der Welle abgesaugt. Dies ermdglicht einen weitest-
gehend sauberen Arbeitsprozess. Der dabei entstehende
Schleifschlamm wird von Fahrmischern aufgenommen und
anschlieBend auf Recyclinghofe transportiert. Dort wird er
aufbereitet und kann wieder dem Stoffkreislauf zugefiihrt
werden.
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Je nach Ausgangszustand sind mehrere Schleifgénge erfor-
derlich, um eine gleichméaBig begradigte Oberflache herzu-
stellen. Pro Schleifgang werden 3 bis 6 Millimeter der Ober-
flache abgetragen. So werden Unebenheiten prazise und
schonend beseitigt, ohne die Substanz der Pflastersteine zu
gefahrden.

Vorteile fiir Kommunen, Verkehr und Anwohner

Precision Grinding entfaltet seine Stéarken vor allem dort, wo
klassische Sanierungsmethoden an Grenzen stoen - etwa
bei denkmalgeschiitzten Pflasterflachen oder stark bela-
steten innerstadtischen Hauptachsen.

1. Sanierung im Bestand — ohne Aus- und Wiedereinbau
Die Bearbeitung erfolgt direkt auf der bestehenden Fl&-
che, ohne Ausbau oder Neuverlegung der Pflastersteine.
So werden Transportwege, Emissionen und der Einsatz
neuer Materialien samt Aufbereitung vermieden. Das
schont Ressourcen und verbessert die CO,-Bilanz der
Malnahme deutlich.

2. Erhalt des historischen Erscheinungsbildes
Das typische Stadtbild bleibt erhalten. Eine Uberbauung
mit Asphalt — die Optik verdeckt und die Drainagefahig-
keit behindert — ist nicht mehr notwendig.

3. Deutlich weniger Larm
Durch die angepasste Ebenheit der Steine reduziert sich
das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch spiirbar. Gerade ,laute”
PflasterstraBen werden wieder zu angenehm befahr-
baren Verkehrswegen. Fiir Anwohner wird eine verkehrs-
bedingte Larmentlastung von 4 bis 5 dB erreicht.

4. Mehr Sicherheit und Barrierefreiheit

Die eingebrachte Grinding-Struktur sorgt fiir hohere
Griffigkeit und eine verbesserte Wasserabfiihrung. (Abb.
3) Das steigert die Verkehrssicherheit bei Nasse und ver-
bessert v. a. die Nutzbarkeit fiir Radfahrende. Menschen
mit eingeschrankter Mobilitat profitieren besonders von
der Stein-zu-Stein-Ebenheit, da sie eine barrierefreie
Fortbewegung erleichtert.

Abb. 2: Ein Blick unter die Maschine: eine 1,85 m breite Grinding-Welle, bestehend aus 380 einzelnen Diamantscheiben
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Abb. 3: Die eingebrachte Grinding-Struktur sorgt fiir hohere Griffigkeit und eine verbesserte Wasserabfiihrung
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5. Kiirzeste Bauzeit

Im Vergleich zu herkdmmlichen
Verfahren, wie z. B. das Asphaltie-
ren von Flachen, wird die Bauzeit
deutlich reduziert. Stralen kén-
nen schneller wieder freigegeben
werden — ein spirbarer Vorteil
fiir den urbanen Verkehr und die
Anwohner. Zudem sind keine vor-
gelagerten  Planungsleistungen
notwendig, sodass das Verfahren
kurzfristig, flexibel und bedarfsge-
recht eingesetzt werden kann.

Insgesamt ergibt sich eine Verbin-
dung von Funktionalitdt, Nachhaltig-
keit und Substanzerhalt — mit klarem
wirtschaftlichem und stadtebaulichem
Mehrwert.

Praxisbeispiel Berlin: Precision
Grinding in der HufelandstraBBe

Wie sich Precision Grinding in der Pra-
xis bewahrt, zeigt das Projekt in der
HufelandstraBe im Berliner Ortsteil
Prenzlauer Berg (Bezirk Pankow). Der
Straenzug im Bétzowviertel (Berliner
Ortsteil Prenzlauer Berg — Bezirk Pan-
kow) wurde in zwei Bauphasen zur
Fahrradstrale umgebaut. Er verbindet
die Bezirke Pankow und Friedrichs-
hain-Kreuzberg zwischen Greifswalder
StraBe und Volkspark Friedrichshain
und zahlt zu den am starksten durch
Radfahrende frequentierten Achsen
der Stadt.

Ziel des von der Senatsverwaltung be-
auftragten infraVelo-Projekts ist die
Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir
Radfahrende sowie eine spiirbare Stei-
gerung der Aufenthaltsqualitat im Kiez.

Umfang und Ausfiihrung

In der ersten Bauphase wurde das vor-
handene GroBsteinpflaster der Fahr-
bahngasse sowie das Kleinpflaster
an den Querungsstellen geschliffen.
Die zu bearbeitende Pflasterflache
umfasste 3.646 m? und wurde vorab

FACHBEITRAGE

partiell reguliert. Nach dem Schleifen
erfolgte eine Hochdruckreinigung so-
wie das Verfugen mit Brechsand. Er-
ganzend wurden 1.300 m Randfase
hergestellt.

Zum Einsatz kamen zwei modifizierte
GroBfrasen W210 XF von Wirtgen,
ausgestattet mit 1,85 m breiten Grin-
ding-Wellen. Jede Welle besteht aus
380 einzelnen Diamantscheiben. Fir
die gewilnschte Oberflachenqualitat
waren drei bis sechs Schleifgange er-
forderlich. So entstand eine begradigte,
griffige Oberflache, die den sicheren
Zweiradverkehr deutlich unterstiitzt.

Flir héher liegende Bereiche, wie FuB-
gangeriiberwege oder Anrampungen,
nutzten wir zusatzlich eine ferngesteu-
erte Frdsmaschine BEF 400RC von
Schwamborn mit 40 cm Wellenbreite,
um auch diese Zonen prazise zu bear-
beiten.

Hier finden Sie weitere Infos und Refe-
renzen zum Thema ,Precision Grinding”

Fazit

Das Verfahren ,Precision Grinding von
Natursteinpflaster” erflllt die Anforde-
rungen der heutigen Gesellschaft. Es
stellt eine nachhaltige Lésung dar, die
barrierearme Mobilitat fiir alle ermdég-
licht. Stadte und Kommunen erhalten
damit die Mdglichkeit, wertvolle Be-
standsflachen zu modernisieren, ohne
deren gestalterischen und historischen
Charakter zu beeintrachtigen. So wer-
den die ortsbildpragenden Pflaster-
flachen zu komfortabel begeh- und
befahrbaren Wegen fiir alle Verkehrs-
teilnehmer.

Eric Feind,
Frdsdienst-Service E. Feind GmbH
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Komfortabler. Sicherer. Leiser. -
Precision Grinding revolutioniert PflasterstraBen

Mit Precision Grinding von Natursteinpflaster Unser innovatives Schleifverfahren sorgt fur
lassen sich historische PflasterstraBen nachhaltig deutlich mehr Fahrkomfort, erhdhte Sicherheit und
modernisieren, ohne ihren Charakter zu verlieren. spurbare Larmreduktion — direkt im Bestand.
T~ + 9 FO 0,
Sanierung direkt Erhalt des Larmreduktion Komfort und Kiirzeste Bauzeit
im Bestand ohne historischen um bis zu 5 dB Sicherheit durch im Vergleich zu
Aus- und Wieder- Erscheinungs-  durch Angleichung  ebene und griffige herkdmmlichen
einbau des Pflasters  bildes der Stein-zu-Stein-  StraBen und Wege Verfahren, z.B. das
Ebenheit Asphaltieren von

Flachen

Nehmen Sie gerne Kontakt mit uns auf:
grinding@fraesdienst-feind.de
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