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GRUSSWORTE

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

mit dem Sondervermögen des Bundes wurden im vergangenen Jahr große finanzi-
elle Spielräume geschaffen, um zentrale Zukunftsaufgaben zu bewältigen und In-
vestitionen in Infrastruktur, Mobilität und öffentliche Daseinsvorsorge zu stärken. 
Die damit verbundenen Erwartungen sind hoch, vor allem nach den jahrelangen 
Bemühungen aller Ingenieurverbände, die Unterhaltung unserer Infrastruktur end-
lich finanziell abzusichern und den lange vorausgesehenen Werteverlust unseres 
Vermögens 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 zusätzliche Investitionen konsequent zu ermögli-
chen, dienen Sondervermögen teilweise auch der Stabilisierung öffentlicher Haus-
halte und dem Ausgleich bestehender Finanzierungsdefizite, indem z. B. der Kern-
haushalt des Bundesministeriums für Verkehr deutlich zurückgefahren wird. Für 
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 unverändert groß: 
Sanierungsstaus, lange Planungs- und Genehmigungsprozesse, steigende Bauko-
sten sowie der zunehmende Fachkräftemangel 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, 
Planungsbüros, Bauunternehmen und Forschungseinrichtungen sind, die unter 
den anhaltend schwierigen Rahmenbedingungen dafür sorgen, dass Projekte über-
haupt umgesetzt werden können. 

Trotz wachsender technischer Anforderungen, komplexer Genehmigungsverfah-
ren, steigender Kosten und knapper personeller Ressourcen leisten wir einen ent-
scheidenden Beitrag zur Funktionsfähigkeit und Weiterentwicklung unserer Ver-
kehrsinfrastruktur. Denn Infrastruktur entsteht nicht allein durch bereitgestellte 
Haushaltsmittel oder Sondervermögen, sondern vor allem durch Fachkompetenz, 
Erfahrung, Verantwortungsbewusstsein und das Engagement vieler Beteiligter.
Umso wichtiger bleibt es, die Leistungsfähigkeit unserer Fachwelt zu stärken und 
den notwendigen fachlichen Austausch zu fördern. Die Beiträge in dieser Ausgabe 
unseres Journals spiegeln die Vielfalt und Kompetenz unseres Berufsstandes wider. 
Sie zeigen praxisnahe Lösungen, innovative Ansätze und das hohe Engagement 
derjenigen, die täglich Verantwortung für Planung, Bau und Betrieb unserer Infra-
struktur übernehmen.

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 wünschen Ihnen eine anregende und kritische Lektüre.

Mit freundlichen Grüßen
Norman Niehoff und Gerald Müller

Vorwort VSVI/GFVSVI

Gerald Müller, 
Vorsitzender GFVSVI 
Berlin-Brandenburg e. V.

Norman Niehoff, 
Vorsitzender VSVI 
Berlin-Brandenburg e. V.
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GRUSSWORTE

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

wir alle wissen, eine leistungsfähige Verkehrsinfrastruktur 
ist die Grundlage für eine sichere Mobilität und eine stabile 
Wirtschaft. Das Mobilitätsbedürfnis der Menschen und der 
Wirtschaft wird auch in Zukunft wachsen. Damit der Wirt-
schaftsstandort Deutschland wettbewerbsfähig bleibt, muss 
die Verkehrsinfrastruktur dringend ertüchtigt, modernisiert 
und erneuert werden. 

Ein Schwerpunkt unserer Ingenieurarbeit muss in Zukunft bei 
der Ertüchtigung und Erneuerung der Brücken liegen. Wenn 
Geld bereitsteht, müssen wir aber auch wirklich schneller 
Brückenbau 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 Straßenbau- und Verkehrsingeni-
eure e. V. hat im Frühjahr 2025, also kurz nach Beschluss 
des Sondervermögens, gerade darum mutige und wirksame 
Reformen im Genehmigungs- und Planungsrecht, z. B. Stär-
kung der Präklusion und Abschaffung der Verbandsklage, 
gefordert. Deutschland muss schneller baureife Planungen 
im Straßen- und Brückenbau schaffen. 

Ein weiterer Baustein neben der Vereinfachung des Planungs-
rechts sind Digitalisierung und Künstliche Intelligenz (KI). 
Nur durch eine konsequente Digitalisierung der Verfahren 
werden wir schneller. Für ein schnelleres Planen und Bauen 
müssen Verfahren und Prozesse entwickelt werden, die einen 
effizienten Einsatz der sehr begrenzten Ressourcen auf allen 
Seiten ermöglichen. Der Fachkräftemangel lässt grüßen.

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

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

dafür zu sorgen, dass sich diese Zustände nicht weiter ver-
schärfen. Das erwarten die Menschen, und zwar zu Recht. 

Konkret heißt das, den Sanierungsstau bei der Infrastruktur 
jetzt mutig und kreativ angehen und zwar durch verlässliche 
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 Straßen- und Verkehrsingenieure tragen durch unser 
Knowhow und unsere Erfahrungen eine ganz besondere und 
hohe Verantwortung den politisch Verantwortlichen und den 
Straßenbaulastträgern praxistaugliche Vorschläge 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 für 
den Erfolg. Ingenieure sind von ihrer Berufung her aktive 
Menschen, die nach vorn schauen, anpacken und sich nicht 
scheuen, Veränderungen anzustoßen und Verantwortung zu 
übernehmen.

Glück auf!
 

Bernhard Knoop
Präsident

Grußwort der BSVI

Dipl.-Ing. Bernhard Knoop
Präsident der Bundesvereinigung der Straßenbau- und  
Verkehrsingenieure (BSVI) e. V. 
(Foto: BSVI)
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LEITARTIKEL

Brücken in Schieflage? Zeit für tragfähige Ideen! 
Was lernen wir aus der Vergangenheit

1. Einleitung
Der Zustand der Brückeninfrastruktur 
in Deutschland wird seit mehreren 
Jahren als kritisch bewertet. Von den 
geschätzten insgesamt 130.000 Brü-
ckenbauwerken, von denen ein Groß-
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-
straßennetz, bestehend aus dem Au-
tobahnnetz und den Bundesstraßen. 
Von rund 40.000 Bundesfernstraßen-
brücken müssen nach Angaben des 
Bundesministeriums für Verkehr (BMV) 
mehr als 7.000 Brücken-Teilbauwerke 
modernisiert oder erneuert werden 
[1]. Im Jahr 2026 sollen laut BMV 
400 Teilbauwerke für einen Betrag 
von 1,4 Mrd. EUR modernisiert werden 

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

Die Deutsche Bahn (DB) unterhält 
mehr als 25.000 Brückenbauwerke 
in der Schieneninfrastruktur. Darun-
ter müssen nach Angaben der DB an 
mehr als 7.500 Brücken-Teilbauwerken 
Instandsetzungsmaßnahmen eingep-
lant werden [4].

Die zweite Hälfte und somit rund 
65.000 Brückenbauwerke befinden 
sich in Landes-, Kreis-, kommunaler 
sowie wasserschifffahrts-hoheitlicher 
Baulast. Die Brückenzustände dieser 
zweiten Hälfte 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-
tungsmaßnahmen eingeplant werden 
müssten. Die hierfür erforderlichen 
Ressourcen stehen jedoch in keinem 
angemessenen Verhältnis zu den per-
sonellen und finanziellen Kapazitäten, 
wie sie im Bundesfernstraßen- oder Ei-
senbahnschienenverkehrsnetz vorhan-
den sind. 

Drei wesentliche Ursachen führen zur 
aktuellen kritischen Situation der deut-
schen Brückeninfrastruktur. 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 Brückenbauwerke im Verlauf 
der Jahrzehnte zunehmend robuster 

Abb. 1: stark beschädigte Brücke – Foto: Pollo.ai (KI-generiert)
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 Neubau Elbebrücke BAB A14 - 
 Beratungsleistungen bei 
 Verzögerungen  im Wasserbau

Es geht auch ohne Asphalt, aber nicht ohne

Falkensee - Köln - Bernau
Ingenieurgesellschaft
für Verkehrsbau mbH

Planen - Überwachen - Beraten

VERKEHRSANLAGEN BIM ENTWICKLUNG BAUWERKSPRÜFUNG VERMESSUNG

BERATEN - PLANEN - ÜBERWACHEN - PRÜFEN - BEGUTACHTEN - BEWERTEN
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LEITARTIKEL

und widerstandsfähiger dimensioniert 
und errichtet. 

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

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

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

Zahlreiche ältere Brückenbauwerke 
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 Schädigungsprozessen, wodurch 
sich die theoretisch angenommenen 
Nutzungsdauern zunehmend verkürzen.

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

Quellen

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

[2] Bundesministerium für Digitales und 
Verkehr, Brücken an Bundesfernstraßen – Bilanz 
und Ausblick, Bonn, 10.03.2022, Seite 20 – 21.

[3] Bundesministerium für Digitales und 
Verkehr, Brücken an Bundesfernstraßen – Bilanz 
und Ausblick, Bonn, 10.03.2022, Seite 4, Bild 1.

[4] https://bruecken.deutschebahn.com/
brückenkarte; Zugriff 02/2026.

Planung von Erhaltungsmaßnahmen 
erforderlich, die sich etwa am gesamt-
en Lebenszyklus von Brückenbauwerken 
orientieren kann. Eine alleinige Aufar-
beitung der inzwischen entstandenen 
Defizite auf Grundlage des derzeit über-
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

 ‐

 500.000

 1.000.000

 1.500.000

 2.000.000

 2.500.000

 3.000.000

 3.500.000

 4.000.000

Alterstruktur der Brückenbauwerke der Bundesfernstraßen nach Bauwerksfläche in m²

BAB B

Stand: 01.03.2024

Abb. 2: Altersstrukturen Brücken im Bundesfernstraßennetz Deutschland [3]
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Berlin ist eine Stadt der Brücken. Sie verbinden nicht nur Stra-
ßen, Wege und Schienen, sondern auch Menschen, Stadtteile 
und Lebensräume. Brücken sichern den täglichen Weg zur 
Schule und zur Arbeit, sie sind unverzichtbar für die Wirt-
schaft, den Lieferverkehr und den öffentlichen Nahverkehr. 
Gleichzeitig schaffen sie Verbindungen zu Erholungsräumen 
und sind ein wichtiger Bestandteil für den Tourismus und 
die Mobilität aller Verkehrsarten. Als prägende Elemente 
des Stadtbilds stehen sie zudem für Ingenieurbaukunst und 
Identität unserer Stadt. Das Land Berlin ist auf ein leistungs-
fähiges Infrastrukturnetz und hier insbesondere auf sichere 
Brücken angewiesen.

In der Zuständigkeit des Landes Berlin befinden sich aktu-
ell 1.047 Brückenbauwerke. Diese bilden das Rückgrat der 
Verkehrsinfrastruktur und gewährleisten Mobilität für alle 
Verkehrsarten: vom Auto- und Schwerlastverkehr über den 
Rad- und Fußverkehr bis hin zum öffentlichen Nah- und 
Fernverkehr. Ein erheblicher Teil dieser Infrastruktur ist in 
die Jahre gekommen. Viele Brücken sind über 100 Jahre 
alt, zahlreiche Bauwerke sind den heutigen Anforderungen 
nicht mehr gewachsen. Die aktuellen Zustandsbewertungen 
zeigen deutlich den Handlungsbedarf auf: Nur 19 Prozent 
der Brücken befinden sich in einem guten oder sehr guten 
Zustand. Der restliche Teil bedarf turnusmäßiger Erhaltungs-

maßnahmen oder einem Ersatzneubau. Die Folgen sind be-
reits heute spürbar: durch Lastbeschränkungen, Sperrungen 
und Einschränkungen im Verkehr. Die Sicherheit für die Brü-
ckenbauwerke kann nur durch eine kontinuierliche und syste-
matische Bauwerkskontrolle, verbunden mit konsequenten 
und priorisierten Maßnahmen der Bauwerksunterhaltung 
gewährleistet werden. Gleichzeitig dauern Planungs- und 
Genehmigungsverfahren im Infrastrukturbereich derzeit im 
Durchschnitt mindestens zehn Jahre. Die anschließende Bau-
zeit einzelner Bauprojekte erstreckt sich dann nochmals über 
mehrere Jahre, welche sich häufig in einzelne Teilprojekte 
mit verschiedenen Zuständigkeiten untergliedern. Um ein 
dauerhaftes Gleichgewicht zwischen Alterung und Erneue-
rung zu erreichen, müssten jährlich mehr als zehn Brücken 
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 
zusätzliche Bereitstellung von Geld und Personal begrenzen 
darf, wovon ohnehin nur begrenzte Kapazitäten zur Verfü-
gung stehen. Vor diesem Hintergrund hat der Berliner Senat 
den Masterplan Brücken 2025 bis 2040 beschlossen, um 
den bestehenden Instandsetzungsrückstau an den Berliner 
Brücken systematisch und nachhaltig abzubauen. Der Ma-
sterplan markiert einen grundlegenden Strategiewechsel in 
der Brückenbaupolitik des Landes und setzt auf Priorisierung, 

Abb. 3: Friedrichsbrücke Berlin – Foto: SenMVKU

2. Masterplan Brücken 2025 bis 2040  
als Erhaltungsstrategie des Landes Berlin
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Beschleunigung, Digitalisierung und Nachhaltigkeit. Ziel ist 
es, die Sicherheit, Dauerhaftigkeit und Funktionsfähigkeit 
der Berliner Infrastruktur langfristig zu gewährleisten.

	► Berlin baut Brücken – priorisiert und strategisch! 
	► �Berlin baut Brücken – nachhaltig und zukunftsfähig!
	► Berlin baut Brücken – für eine lebenswerte und funk-
tionierende Stadt!

Grundlage des Masterplans ist eine umfassende Be-
standsanalyse der Berliner Brückenbauwerke mit Stand 
06/2025. Diese bietet einen detaillierten Überblick über 
den Bauwerkszustand, gegliedert nach Bezirken, und macht 
den bestehenden Instandsetzungsbedarf transparent. Ent-
gegen den zurückliegenden Planungsgrundlagen werden 
die erforderlichen Maßnahmen über einen Zeitraum von 15 
Jahren ermittelt und konkret aufgelistet. Daraus wird die 
Notwendigkeit von rund 175 Ersatzneubauten und 125 grö-
ßeren Instandsetzungsmaßnahmen abgeleitet. Die Investiti-
onskosten für Ersatzneubauten und Erhaltungsmaßnahmen 
werden auf insgesamt rund 1,84 Mrd. Euro geschätzt, welche 
nun schrittweise in die jeweiligen Finanzierungsplanungen 
aufgenommen werden müssen. 

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

nen. Durch ihre Expertise und das gemeinsame Verständnis 
für die Notwendigkeit effizienterer, schnellerer und innova-
tiverer Planungs-, Genehmigungs- und Bauprozesse konnten 
aktuell zehn Handlungsfelder mit 55 konkreten Maßnah-
menvorschlägen erarbeitet werden. Wesentliche Zielset-
zungen sind:

	► der Abbau bürokratischer Hürden,
	► die Beschleunigung von Planungs-, Genehmigungs- 
und Vergabeverfahren,

	► die stärkere Nutzung digitaler Instrumente im Projekt- 
und Bauwerksmanagement sowie

	► eine effizientere und wirtschaftlichere Umsetzung von 
Bauprojekten verbunden mit 

	► der Steuerung, Koordination und Beschleunigung von 
Baumaßnahmen

Ein zentrales Element ist dabei der Aufbau eines strate-
gischen Bauwerksmanagements sowie eines digitalen Er-
haltungsmanagements für Ingenieurbauwerke (EMS-I). 
Diese schaffen die Grundlage für vorausschauende Inve-
stitionen und ermöglichen es, Verkehrsbeeinträchtigungen 
zu minimieren und die Leistungsfähigkeit der Infrastruktur 
langfristig zu sichern. Nur durch einen kontinuierlichen Ver-
änderungsprozess und die aktive Mitwirkung aller am Pla-
nungs- und Bauprozess Beteiligten können die erforderlichen 
Gegensteuerungsmaßnahmen wirksam umgesetzt werden. 
Aber wie soll der Strategiewechsel im Berliner Brückenbau 
konkret umgesetzt werden? 

Anzahl der Brücken

inkl. Teilbauwerken

Brücken-

standorte

• Brückenbauwerke nach DIN 1076, alle Teilbauwerke 

in der Zuständigkeit des Land Berlin mit Stand 06/2025

• Brückenstandorte, als Summe aller Teilbauwerke einer 

Bauwerksnummer mit einem Brückennamen

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

LEITARTIKEL



VSVI Journal 2026 / 27  11

Wir ordnen die Zukunft mit einem konkreten und weitrei-
chenden Blick auf den Bestand, durch eine Langzeitplanung 
auf 15 Jahre und eine konkrete, öffentliche 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 lösen wir uns vom 
Einzelstück und wenden uns der standardisierten System- 
und Modulbauweisen zu. Wir bündeln, was zusammenge-
hört: 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 
zeitgemäße Anhebung von Wertgrenzen für Direktbeauftra-
gungen und europaweite Ausschreibungen. Mehr Flexibilität 
in Fach- und Teillosvergaben öffnet den Markt und stärkt die 
Umsetzungskraft und damit die Anzahl an Aufträgen für 
die gesamthafte Branche. Die dafür erforderliche Leistungs-
fähigkeit erwächst aus Menschen durch gezielte Stärkung 
und vorausschauende Steuerung der Personalressourcen und 
durch eine Verlässlichkeit in der Finanzierung. Wir müssen 
aber auch gemeinsam den Strategiewechsel im Berliner Brü-
ckenbau tragen, was mit der notwendigen Haltung und dem 
Willen zur Veränderung und zur Umsetzung bestimmt wird. 
Nur durch eine bereichsübergreifende Zusammenarbeit und 
einen kontinuierlichen Fachaustausch sowie in der konse-
quenten Anwendung bewährter Methoden können wir eine 

Veränderung herbeiführen. Das bekannte Spannungsfeld im 
Projektdreieck aus Termin, Kosten und Qualität 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 Maßnahmen als integraler Bestandteil der Nach-
haltigkeitsstrategie mit Fokus auf CO

2
-Reduktion, Ressource-

neffizienz und Etablierung geschlossener Materialkreisläufe 
stattfinden. 

Der Masterplan Brücken 2025 bis 2040 ist ein ambitio-
niertes, aber notwendiges Vorhaben, um die Berliner Brü-
ckeninfrastruktur zukunftsfähig aufzustellen. Er leistet einen 
wesentlichen Beitrag zur Sicherung der Mobilität, zur Stär-
kung der Wirtschaftskraft und zur Verbesserung der Lebens-
qualität in der Stadt! Mit dem Masterplan Brücken wird 
auch die Chance und das große Potenzial erkannt, um aus 
der Vielzahl notwendiger Brückenbauprojekte auch die wei-
teren Ziele des nachhaltigen Bauens, der Zukunftsfähigkeit 
und ganzheitlichen Anforderungen an die Mobilität für alle 
Verkehrsarten wirksam umzusetzen.

Arne Huhn,  
Senatsverwaltung für Mobilität,  

Verkehr, Klimaschutz und Umwelt, Berlin

Abb. 5: Handlungsfelder – Masterplan Brücken 2025 bis 2040 – Foto: SenMVKU
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3. Brückensprint – Programm zum modularen 
Bauen in Brandenburg

Der Landesbetrieb Straßenwesen (LS) ist für insgesamt rd. 
1560 Brückenbauwerke im Zuge von Bundes- und Landes-
straßen verantwortlich. Um die Erhaltung zu systematisieren 
wurde ein Prozess des Bauwerksmanagements auf der Grund-
lage der RPE-ING (Richtlinie zur Planung von Erhaltungs-
maßnahmen an Ingenieurbauten) implementiert [9, 10]. Im 
Ergebnis des Prozesscontrollings wird ersichtlich, dass der LS 
aktuell nur ca. 50 % des erforderlichen Erhaltungsbedarfs 
tatsächlich umsetzen kann. Dieses deutliche Defizit erhöht in 
den Folgejahren den Erhaltungsrückstau und wird in einigen 
Fällen auch Verkehrseinschränkungen zur Folge haben. Der 
LS ist deshalb bestrebt, die Anzahl umgesetzter Erhaltungs-
maßnahmen deutlich zu steigern. Einen Beitrag dazu soll der 
Einsatz von standardisierten, baulichen Lösungen liefern. 
Aus diesem Grund hat der LS im Land Brandenburg das Pro-
gramm „Brückensprint“ zum modularen Bauen initiiert. Mit 
diesem soll eine große Anzahl an Bauwerken unter der An-
wendung modularer Bauweisen erneuert bzw. modernisiert 
werden. Grundannahme dabei ist, dass Bestandsbrücken die 
einst mittels modularer Überbaukonstruktionen (bspw. BTB- 
und BT70-Fertigteile) errichtet worden sind, nun auch wieder 
mit modularen Systemen erneuert werden können. Daraus 
ergibt sich ein Umfang von 197 Brücken, welcher innerhalb 
der nächsten 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 zunächst 

14 Brücken 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 Einfüh-
rung aller Schritte des Zielbilds und einer projektbeglei-
tenden Evaluation der Vorgehensweise.

3.	 Phase: Umsetzung – von2033 bis 2039 werden 140 Brü-
cken unter Anwendung der zuvor entwickelten Ansätze 
bearbeitet. 

Zielbild

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

	► Beibehalten der Bestandsabmessungen: Die Bei-
behaltung der Bestandsabmessungen (insb. lichte 
Weite und Fahrbahnbreiten) führt dazu, dass kein 
zusätzlicher Grunderwerb für den Zeitraum nach der 
Baumaßnahme erforderlich wird. Dies schafft weniger 

Betroffenheiten und beschleunigt die Genehmigung 
der Maßnahmen deutlich. Die Einführung 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 zulässig. Bei der Beibehaltung der 
lichten Weiten sind vor allem die Interessen aus dem 
Hochwasserschutz und den naturschutzfachlichen 
Randbedingungen mit Augenmaß abzuwägen. 

	► Erhalt der Bestandsgründung und Weiternutzen der 
Unterbauten: Durch den Erhalt der Bestandgründung 
werden Eingriffe in den Boden minimiert. Vorausset-
zung ist, dass mit den tatsächlich vorhandenen Mate-
rialeigenschaften der sichere Betrieb der Unterbauten 
für die nächsten 70 Jahre gewährleistet werden kann. 
Daneben kann durch den Erhalt der Unterbauten ein 
wesentlicher Anteil zur Genehmigungs- und Bauzeit-
verkürzung erbracht werden. 

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

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

	► Kürzeste mögliche Bauzeit vor Ort: Durch den hohen 
Vorfertigungsgrad und die Reduzierung von Erdar-
beiten sind sehr kurze Bauzeiten vor Ort möglich. 
Angestrebt wird dabei eine Baumaßnahme unter 
Vollsperrung im einstelligen Wochenzeitraum. Dies ist 
einerseits wichtig für die Akzeptanz des Vorgehens in 
der Bevölkerung. Andererseits wird durch kompakte 
Baustellen die Attraktivität auch für 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 
für die Baustellenlogistik ersichtlich und bereits bei 
der Angebotsabgabe sind alle wichtigen Kalkulations-
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bedingungen bekannt. Des Weiteren ermöglicht die 
bauliche Standardisierung in Verbindung mit BIM bei 
der Umsetzung der Maßnahmen einen hoch effizi-
enten Genehmigungs- und Überwachungsablauf. 

	► Vergabekonzeption mit max. Skalierbarkeit: Aufgrund 
der umfangreichen Abhängigkeiten 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 für die Phase 3 von Anfang 
an mitgedacht werden muss. 

Bei erfolgreicher Umsetzung des Zielbildes ist ein planmä-
ßiges Verwaltungshandeln des LS in der Brückenerhaltung 
gegeben. Die Anwendung des Zielbildes scheint dann auch 
bei Bauwerken, die bisher nicht im Brückensprint erfasst 
sind, zweckmäßig. 

Projektstand und nächste Schritte

Aktuell werden an allen 14 Bauwerken der Phase 1 die fach-
technischen Vorrausetzungen zur Umsetzung des Zielbilds 
überprüft. 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 Kreuzungspartnern, TÖB und Grund-
stückseigentümern sowie die naturschutzfachlichen Unter-
suchungen durchgeführt. Durch eine enge Abstimmung mit 
den Beteiligten können auch zielführende und kompromiss-
fähige Lösungen für die Randbedingungen erzielt werden. 
Für alle 14 Bauwerke sollen diese Untersuchungen und Ab-
stimmungen bis Ende 2026 abgeschlossen sein. 

Mit Vorlage dieser Untersuchungen an den Einzelbauwerken 
wird die Vergabeunterlage für 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 Günther/ Till Brauer /  
Mike Koehler, Landesbetrieb Straßenwesen Brandenburg

Abb. 6: Aktuelle Leistungen: Vermessung, Baugrund, Material- und Schadstoffuntersuchung, faunistische Begutachtung
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Aktuelle Ereignisse zeigen: Fallen Straßenbrücken kurzfristig 
aus, werden Projekte neu priorisiert, Schnittstellen verdichtet 
und Entscheidungen schneller herbeigeführt. Die Neupla-
nung der Westendbrücke bis zur fertigen Vergabeunterla-
ge innerhalb von rund drei Monaten verdeutlicht, welches 
Tempo grundsätzlich erreichbar ist. Gleichzeitig war diese 
Leistung nur durch eine außergewöhnliche Belastung aller 
Beteiligten möglich – als Dauerzustand ist ein solches Vorge-
hen weder gesund noch skalierbar. Der Auftrag für die kom-
menden Jahre lautet daher nicht „Dauerkrisenmodus“, son-
dern die Etablierung eines reproduzierbaren, beschleunigten 
Regelprozesses: planbar, robust und verantwortbar.

Ersatzneubau im Bestand: Warum die Aufgaben 
heute deutlich komplexer sind

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

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

4. Tempo braucht tragfähige Prozesse – Lösungsansätze aus 
Sicht eines Ingenieurbüros

Abb. 7: BIM in der Planung – Foto: Pollo.ai (KI-generiert)

LEITARTIKEL



VSVI Journal 2026 / 27  15

Gleichzeitig hat sich die organisatorische Komplexität deut-
lich erhöht. Ersatzneubau im Bestand bedeutet heute nahe-
zu immer: Bauen unter Betrieb, geringe Baufreiheit, dichte 
innerstädtische Randbedingungen sowie eine Vielzahl betei-
ligter Akteure, Träger öffentlicher Belange, Leitungsbetreiber, 
Bahnanlagen, kommunale Schnittstellen, Anliegerinteressen 
und ein hoher Kommunikationsbedarf prägen den Projektall-
tag. Koordination und Abstimmung haben sich damit in der 
Praxis in ihrer Intensität vervielfacht. Diese Komplexität 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 Ingenieurbüros heute weit 
mehr als die rein technische Planung oder die Herstellung 

von Entscheidungsreife. Ihre Rolle hat sich zunehmend zu 
der eines Systemintegrators entwickelt: Technische Anforde-
rungen, betriebliche Zwänge, Genehmigungslogiken, Bauab-
läufe und Verkehrsführungen müssen zu einem konsistenten 
Gesamtsystem zusammengeführt 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 Unwägbarkeiten werden nicht nur erfasst, 
sondern in belastbare Bauzustände, schlüssige Verkehrs-
führungen, klare Vergabeunterlagen sowie realistische Ter-
min- und Logistikkonzepte übersetzt. Gleichzeitig sichern 
Planungsbüros Qualität und Sicherheit, indem sie robuste 
Entwürfe erzeugen, prüffähige Nachweise aufbauen und 
die baubetrieblichen Zwänge so frühzeitig in die Planung 
integrieren, dass die Ausführung nicht durch spätere Überra-
schungen ausgebremst wird. Soll Beschleunigung gelingen, 
ist diese Integrationsleistung unverzichtbar – und sie muss 
organisatorisch und vertraglich so gerahmt werden, dass sie 
nicht auf dauerhafte Überlastung angewiesen ist.

Effizienz als Schlüssel: Digitale Methoden als  
Voraussetzung für Beschleunigung

Steigende Komplexität bei gleichzeitigem Fachkräftemangel 
führt zu einer klaren Konsequenz: Ohne substanzielle Effi-
zienzgewinne wird die Vielzahl der anstehenden Projekte 
kaum zu bewältigen 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 größten 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, Bauzustände und Schnittstellen lassen sich 
konsistent zusammenführen. Insbesondere bei Bauzustands- 
und Bauphasenplanung hilft BIM, Annahmen sichtbar 
zu machen, Konflikte frühzeitig zu erkennen und Abstim-
mungen zu beschleunigen, weil alle Beteiligten auf dersel-
ben Informationsbasis argumentieren. Entscheidend ist, die 
Anwendungsfälle so zu definieren, dass sie Entscheidungen, 
Genehmigung und Vergabe tatsächlich unterstützen – etwa 
durch klar formulierte Informationsanforderungen, saubere 
Datenübergaben und standardisierte Auswertungen.

Künstliche Intelligenz entwickelt sich zunehmend zu einem 
ergänzenden Baustein mit weiterem Effizienzpotenzial. Nut-
zen entsteht heute bereits dort, wo im Projektalltag Zeit 

LEITARTIKEL



16  VSVI Journal 2026 / 27

durch Informationssuche, Wiederaufbereitung und Doku-
mentenarbeit verloren geht: Inhalte recherchieren, struktu-
rieren und zusammenfassen, Querverweise herstellen oder 
wiederkehrende Text- und Prüf- und Dokumentationspfade 
vorbereiten. Richtig in das Wissensmanagement eingebettet, 
kann KI Fachkräfte von Routineanteilen entlasten – und 
damit Freiräume für die eigentlichen ingenieurtechnischen 
Kernleistungen schaffen.

Beschleunigung aus der Planung heraus: frühe 
Klärung, verlässliche Abwägungen und robuste 
Bauphasen

Beschleunigung entsteht in der Praxis selten durch einzelne 
Maßnahmen oder isolierte Hebel. Entscheidend ist vielmehr 
eine konsequente Frühzeitig- und Verbindlichkeit. Besonders 
wirksam ist, die maßgeblichen Randbedingungen früh zu 
klären: Bauzustände, Verkehrsführung, Sperrfenster, Schnitt-
stellen zu Bahn und Leitungsbetreibern, Logistik sowie die 
für Genehmigung und Prüfung relevanten Nachweisannah-
men. Diese Themen sind keine nachgelagerten Detailfragen, 
sondern müssen bereits in frühen Leistungsphasen so weit 
konkretisiert werden, dass spätere Umplanungen nicht zum 
dominierenden Zeitfresser werden. Der Begriff ist dabei we-
niger entscheidend als die Haltung dahinter: frühe Klärung 
statt spätes Reparieren. 

Zentral ist zudem der Umgang mit Zielkonflikten. Im Bestand 
lassen sich Anforderungen selten in allen Dimensionen 
gleichzeitig maximieren. Verkehrssicherheit, Betriebsfähig-
keit, Umwelt- und Anwohnerbelange, Bauzeit und Kosten 
stehen in einem dauerhaften Spannungsfeld. Beschleuni-
gung benötigt deshalb klare Prioritäten, nachvollziehbare 
Abwägungen und Entscheidungstermine. Ingenieurbüros 
können hierfür 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 Betriebsführung müssen als gleichrangige 
Entwurfsparameter verstanden werden – nicht als Anhang 
zur Ausführungsplanung. Die aktuellen Ersatzneubauten im 
Umfeld der Ringbahnbrücke in Berlin zeigen exemplarisch, 
wie stark Bahnbetrieb und Umfeldrestriktionen den Projekt-
takt bestimmen und wie entscheidend eine abgestimmte 
Schnittstellenführung ist.

Fazit: Vom Ausnahmeprojekt zum verlässlichen 
Standard

Die jüngsten Beispiele belegen, dass Tempo grundsätzlich 
möglich ist. Die entscheidende Erkenntnis lautet jedoch: 
Beschleunigung darf nicht über dauerhafte Überlastung er-
zeugt werden, sondern muss als belastbarer Standardprozess 
funktionieren. 

Aus Sicht eines Ingenieurbüros sind dafür im Wesentlichen 
drei Voraussetzungen notwendig: eine klare Projektorga-
nisation mit definierten Rollen, Verantwortlichkeiten und 
Entscheidungsterminen. Der konsequente Einsatz digitaler 
Methoden – BIM als gemeinsamer Datenraum, KI als pro-
duktive Ergänzung – sowie eine Planung, die Bauzustände, 
Verkehrsführung und Schnittstellen von Beginn an als Kern-
aufgabe begreift.

Der Schlüssel liegt im Zusammenspiel aller Beteiligten. 
Wenn Auftraggeber Prioritäten und Abwägungen frühzei-
tig transparent machen, wenn Planung und Ausführung die 
baubetrieblichen Randbedingungen konsequent gemeinsam 
mitdenken und wenn digitale Arbeitsweisen als gemeinsame 
Grundlage genutzt werden, lässt sich Beschleunigung zuver-
lässig erreichen. Auf diese Weise wird aus einem einmaligen 
„Sprint“ ein belastbarer Regelprozess – und aus einzelnen 
Rekorderfolgen ein übertragbares Vorgehen für eine Vielzahl 
von Bauvorhaben.

André Hörmeyer, Frank Ehrlicher,  
Jens Völker, Schüßler-Plan  

Ingenieurgesellschaft mbH

Verweis „Neuplanung in Rekord-Zeit – 
Westendbrücke Berlin“
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5. STRABAG – Modulbrücke I Serieller Brückenbau als  
Lösungsansatz für den Infrastrukturstau in Deutschland

Abb. 8: Serielle & modulare Bauweise – Abb.: STRABAG
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Serielle und modulare Bauweisen 
im Brückenbau

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 Ansätze im 
Brückenbau erst seit Kurzem intensiver 
verfolgt. Das Ziel besteht darin, durch 
einen hohen Vorfertigungsgrad sowie 
standardisierte Bauabläufe die Bau-
zeiten auf der Baustelle deutlich zu 
verkürzen, Verkehrsbeeinträchtigungen 
zu minimieren und gleichzeitig eine 
gleichbleibend hohe Qualität sicherzu-
stellen. 

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

Konzept der STRABAG  
Modulbrücke

Die STRABAG Modulbrücke wurde für 
den Ersatzneubau kleiner und mittlerer 
Straßen- sowie Eisenbahnbrücken kon-
zipiert und ist zudem anwendbar für 
A-Bauwerke (Autobahnbrücken) und 
Ü-Bauwerke (Überführungsbauwerke), 
siehe Abbildung 8. Das Konzept ba-
siert auf der konsequenten Vorferti-
gung zentraler Brückenbauteile. Zu 
den modularen Komponenten gehören 
unter anderem Fundamentfertigteile, 
Widerlagerfertigteile, Flügelwände so-
wie Überbauelemente. Die Produktion 
dieser Bauteile erfolgt in Fertigteilwer-
ken, unabhängig vom Baustellenbe-
trieb. 

Durch die Entkopplung von Produktion 
und Baustelle können mehrere Baupro-
zesse parallel ablaufen. Während auf 
der Baustelle vorbereitende Maßnah-
men wie Abbruch, Baugrubenerstel-
lung und Verkehrsführung umgesetzt 
werden, erfolgt im Werk bereits die 
Herstellung der Brückenmodule. Die 
eigentliche Bauphase auf der Baustelle 
beschränkt 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 
übernehmen (siehe Abbildung 9). 

Nach dem Versetzen der Fertigteil-Auf-
lagerwände können unmittelbar die 
Brückenträger aufgelegt werden, so-
dass bereits in einer frühen Bauphase 
ein vollständiges, statisch wirksames 
Tragwerkssystem entsteht, siehe Abbil-
dung 9 – Prozessschritt 3. Erreicht wird 
dies durch eine innovative Stützfußver-
bindung aus Stahl, welche während 
der Herstellung der Fertigteil-Auflager-
wände direkt integriert wird. Dadurch 
wird nicht nur eine kraftschlüssige Ver-
bindung zwischen den Fertigteil-Auf-
lagerwänden und dem Fundament 
sowie eine sofortige Lastabtragung 
und frühe Ausbildung eines statisch 
wirksamen Gesamtsystems ermögli-
cht, sondern zugleich eine hohe Maß-
genauigkeit und Ausführungsqualität 
sichergestellt, siehe Abbildung 10. 
Durch diese bauzeitoptimierte Vorge-
hensweise kann weitgehend auf tem-
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Abb. 9: Statisch tragendes System – Abb.: STRABAG

poräre Hilfskonstruktionen oder Trag-
gerüste verzichtet werden. Dadurch 
wird ermöglicht, dass nachfolgende 
Arbeitsschritte, wie das Montieren der 
Fertigteil-Flügelwände, Vergießen der 
Anschlussbereiche oder ergänzende 
Ortbetonarbeiten, unabhängig vom 
laufenden Verkehr unter der Brücke 
ausgeführt werden können, siehe Ab-
bildung 9 – Prozessschritt 4. Dies resul-
tiert in einer deutlichen Verkürzung der 
verkehrsbedingten Einschränkungen 
während der Bauzeit und trägt 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 Brückenbaus zusätzlich 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-

nierten Montagezeitraums installiert. 
Insbesondere bei Ersatzneubauten 
über stark frequentierten Verkehrswe-
gen ermöglicht 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 Verkürzung 
der Gesamtausführungsdauer. Parallel 
dazu lassen sich die Vorhaltekosten für 
Verkehrssicherungsmaßnahmen sowie 
infrastrukturelle Baustelleneinrich-
tungen deutlich minimieren.

Nachhaltigkeits- und  
Wirtschaftlichkeitsaspekte

Neben der erheblichen Verkürzung der 
Bauzeit eröffnet die modulare Bauwei-
se zahlreiche weitere wesentliche Vor-
teile im Vergleich zu konventionellen 
Bauverfahren. Die industrielle Vorfer-
tigung der Module gewährleistet eine 
konsistent hohe Ausführungsqualität, 
während gleichzeitig der Einfluss wit-
terungsabhängiger Störfaktoren auf 
der Baustelle minimiert wird. Darüber 
hinaus ermöglichen standardisierte 
und digital gesteuerte Produktionspro-
zesse eine präzisere Kontrolle des Ma-
terialeinsatzes sowie eine optimierte 

Nutzung der eingesetzten Ressourcen 
entlang der gesamten Wertschöp-
fungskette.

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

Die bauzeitbedingte Optimierung 
trägt in erheblichem Maße zur Reduk-
tion schädlicher Umwelteinwirkungen 
bei. Gemäß aktuellen Schätzungen 
resultiert eine generelle Verkürzung 
der Bauzeit um circa 40 % in einer 
maßgeblichen Reduktion der durch 
Verkehrsstaus verursachten CO

2
-Emis-

sionen. Dies kann zu einer jährlichen 
Einsparung von etwa 58 Millionen 
Tonnen CO

2
 führen (vgl. BASt, 2023, 

S. 78). Der vorliegende Ansatz kann 
durch die konsequente Anwendung 
industriell vorgefertigter, modularer 
Bauweisen – wie sie beispielsweise 
mit dem modularen Brückensystem 
realisiert werden – weiter forciert wer-
den. Mit der Modulbrücke wird bereits 
heute eine Bauzeitreduktion von 50 % 
gegenüber konventionellen Verfahren 
erreicht, wodurch das CO

2
-Einspar-

potenzial deutlich gesteigert werden 
kann.

Es lässt sich feststellen, dass der mo-
dulare und serielle Brückenbau eine 
effektive Beschleunigung dringend be-
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nötigter Infrastrukturprojekte ermög-
licht und zugleich ein hochwirksames 
Instrument zur Minderung verkehrsin-
duzierter CO

2
-Emissionen darstellt. 

Folglich kommt dieser Bauweise ins-
besondere im Hinblick auf klimapo-
litische Zielsetzungen eine zentrale 
Rolle beim zukünftigen Ersatzneubau 
von Brückenbauwerken zu. Die Inte-
gration digitaler Planungsmethoden, 
insbesondere Building Information 
Modeling (BIM), vervollständigt dieses 
System. Durch die präzise Koordination 
der einzelnen Bauteile sowie eine opti-
mierte Logistik zwischen Fertigteilwerk 
und Baustelle werden Prozesssicher-
heit und Effizienz zusätzlich nachhaltig 
gesteigert.

Vergabemodelle und organisato-
rische Rahmenbedingungen

Die Einführung serieller Bauweisen 
bedingt zugleich eine Anpassung der 
Vergabestrukturen seitens öffentlicher 
Auftraggeber. In diesem Kontext erwei-
sen sich funktionale Ausschreibungen, 
bei denen neben der Bauausführung 
auch planerische Leistungen in den Zu-
ständigkeitsbereich 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 Lösungen sodann 
einer qualitätsorientierten Bewertung 

unterzogen werden. Durch diese Form 
der Auftragsvergabe wird es ermögli-
cht, innovative Bauverfahren bereits in 
frühen Projektphasen in den Entwick-
lungsprozess zu integrieren und den 
Wettbewerb verstärkt auf technische 
Lösungsansätze auszurichten. Dadurch 
entsteht ein förderlicher Rahmen für 
kreative und effiziente Baukonzepte, 
die den spezifischen Anforderungen 

serieller Bauweisen in besonderem 
Maße gerecht werden.

Pilotprojekte und Perspektiven

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

Abb. 10: Stützenfußverbindung – Abb.: STRABAG

Abb. 11: 50 % Zeitersparnis – STRABAG Modulbrücke – Abb.: STRABAG



20  VSVI Journal 2026 / 27

Quellen

[11] bast (2023): Innovativer und nachhaltiger 
Ersatzneubau von Betonbrücken.

[12] Bundesrechnungshof (2024): Bericht 
zum Brückenmodernisierungsprogramm der 
Bundesfernstraßen. 

[13] Interne Projektunterlagen und 
Präsentationen zum modularen 
Brückenschnellbausystem STRABAG 
Modulbrücke.

LEITARTIKEL

Abb.12: STRABAG Modulbrücke – Abb.: STRABAG

umgesetzt (siehe Abbildung 12) oder 
befinden sich aktuell in der Planungs- 
beziehungsweise Ausführungsphase. 
Das übergeordnete Ziel besteht darin, 
aus diesen initialen Referenzprojekten 
eine skalierbare Systembauweise zu 
entwickeln, die sich auf eine Vielzahl 
vergleichbarer Brückenbauwerke über-
tragen und anwenden lässt.

Zusammenfassung und Ausblick

Zusammenfassend zeigt sich, dass der 
serielle Brückenbau ein äußerst vielver-
sprechendes Konzept zur Bewältigung 
des hohen Modernisierungsbedarfs 
der deutschen Verkehrsinfrastruktur 
darstellt. Die Verknüpfung industriel-
ler Vorfertigung, digital unterstützter 
Planungsprozesse und effizienter Mon-
tagemethoden ermöglicht nicht nur 
eine wesentliche Reduzierung von Bau-
zeiten und Verkehrsbeeinträchtigungen, 
sondern erhöht auch die Ressourcenef-
fizienz im Bauwesen. Erfolgreiche Bei-
spiele wie die STRABAG Modulbrücke 
belegen, dass die konsequente Indus-
trialisierung und Standardisierung des 

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

Bereits heute werden umfassende 
Anstrengungen unternommen, um 
den Einsatz noch effizienterer und 
CO

2
-reduzierter Werkstoffe im seriel-

len Brückenbau 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 
Brückenbau der STRABAG AG schon 
jetzt einen wichtigen Beitrag zu einer 
zukunftsfähigen Infrastruktur und un-
terstützt aktiv das Erreichen der ange-
strebten Klimaziele.

Dipl.-Ing. (FH) Rainer Hampel, 
STRABAG AG – Direktion Brückenbau

Prof. Dr.-Ing. Tino Walther,
Hochschule Coburg

Jetzt Kontakt aufnehmen
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Abb. 13: Beispielhafte Entwicklung von Altersstrukturen

6. Erhaltungsmanagement

Vom reaktiven Eingreifen zur vorausschauenden 
Steuerung

Der bisher vorherrschende Umgang mit dem Erhalt von Brü-
ckenbauwerken war lange Zeit von einem reaktiven Ansatz 
geprägt. Maßnahmen wurden vielfach erst dann eingeleitet, 
wenn Schäden sichtbar oder sicherheitsrelevant wurden. 
Dieses Vorgehen war in Phasen mit jungen Beständen und 
überschaubaren Belastungen tragfähig, stößt jedoch ange-
sichts der heutigen Altersstruktur und Bestandsgröße an 
klare Grenzen.

Mit zunehmendem Alter der Bauwerke verkürzt sich das 
Zeitfenster zwischen dem Auftreten erster Schäden und 
der Notwendigkeit umfangreicher Eingriffe. Reaktive In-
standsetzungen verlieren ihren strategischen Charakter und 
führen häufig zu kurzfristigen, kostenintensiven Lösungen. 
Zudem erschwert dieses Vorgehen eine koordinierte Res-
sourcenplanung, da Maßnahmen ungeplant und unter Zeit-
druck umgesetzt werden müssen.

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

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

LEITARTIKEL
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Digitalisierung als strategischer Beschleuniger

Die zunehmende Komplexität in der Brückenerhaltung 
macht den Einsatz digitaler Werkzeuge nahezu unverzicht-
bar. Digitale Analyse- und Prognosesysteme ermöglichen es, 
große Bestände systematisch auszuwerten und deren Ent-
wicklung über verschiedene Zeiträume hinweg abzubilden. 
Kosten, Personalbedarf und Maßnahmenszenarien lassen 
sich simulieren und miteinander vergleichen, wodurch Ent-
scheidungsprozesse transparenter und belastbarer werden.

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

Abbildung von Bauwerken über ihren gesamten Lebenszy-
klus hinweg können Planungs- und Ausführungszeitpunkte 
innerhalb ihrer gesamten Nutzungsdauer besser verzahnt 
werden. Risiken lassen sich frühzeitig erkennen und Schnitt-
stellen klar definieren.

Vorbild sind u. a. die Richtlinien für die strategische Pla-
nung von Erhaltungsmaßnahmen an Ingenieurbauwerken 
(RPE-ING), die das Erhaltungsmanagement von Ingenieur-
bauwerken über den gesamten Lebenszyklus hinweg um-
rahmen. Die darin beschriebenen Ansätze wurden auf Basis 
realer Bauwerksdaten in eine digitale Berechnungssoftware 
übertragen.

Abb. 14: Beispielhafte Berechnung von Erhaltungskosten

Abb.15: Beispielhafte Berechnung von Zustandsentwicklungen

LEITARTIKEL



VSVI Journal 2026 / 27  23

Abb. 16: Schema - Übergang schadensorientiertes in lebenszyklusorientiertes Erhaltungsmanagement

Mithilfe von Tausenden Erfahrungswerten aus der Praxis 
lassen sich so Zustandsentwicklungen im Zeitverlauf pro-
gnostizieren. Bereits mit wenigen Eingangsgrößen – etwa 
Bauwerksabmessungen, Altersstrukturen und Bauwerks-
zustände – können Aussagen zur zukünftigen Substanz-
entwicklung getroffen werden. Dadurch wird eine voraus-
schauende Planung von Erhaltungsmaßnahmen möglich.

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

Auf dieser Grundlage können anschließend konkrete und 
praxisnahe Empfehlungen für die strategische Planung 
und Umsetzung von Erhaltungsmaßnahmen abgeleitet 
werden. 

Darüber hinaus eröffnen datenbasierte und KI‑gestützte 
Methoden neue Perspektiven. Sie ermöglichen etwa die 
Auswertung großer Mengen an Zustands- und Nutzungs-
daten oder die Entwicklung plausibler Ressourcenbedarfe 
über die Zeit.

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

Ein leistungsfähiger Brückenbestand lässt 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 hierfür die notwendige 
Transparenz über Zustand, Kosten und Handlungsoptionen 
im gesamten Bestand. Sie ermöglicht es Baulastträgern, be-
grenzte Ressourcen gezielt einzusetzen und den Erhalt der 
Infrastruktur langfristig steuerbar zu machen.

Dr. Christian Ganz, Drees & Sommer

LEITARTIKEL
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7. Fazit
Die Analyse des Brückenzustands in Deutschland sowie die 
Betrachtung unterschiedlicher strategischer, organisatorischer 
und technischer Ansätze machen deutlich, dass die Erneu-
erung und der Erhalt der Brückeninfrastruktur eine langfri-
stige und komplexe Steuerungsaufgabe darstellt. Der aktu-
elle Sanierungsdruck ist das Ergebnis einer über Jahrzehnte 
gewachsenen Altersstruktur, steigender Verkehrsbelastungen 
und eines überwiegend reaktiven Erhaltungsansatzes. Diese 
Ausgangslage betrifft alle Ebenen der öffentlichen Hand und 
erfordert koordinierte Lösungen, die über punktuelle Einzel-
maßnahmen hinausgehen.

Die dargestellten Beispiele zeigen, dass wirksame Strategien 
zum Abbau des Sanierungsstaus stets mehrere Handlungs-
felder miteinander verknüpfen. Dazu zählen klar definierte 
Zielbilder und Masterpläne, beschleunigte und digitale Ent-
scheidungs- und Genehmigungsprozesse, innovative Planungs- 
und Bauverfahren sowie eine priorisierte Mittelverwendung 
auf Basis transparenter Kriterien. Programme wie Brückenstra-
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 Lösungsansätze, 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 
vollständig, wenn sie in einer übergeordneten Erhaltungs- und 
Investitionsstrategie eingebunden werden, die den gesamten 
Brückenbestand berücksichtigt und dauerhaft fortgeschrieben 
wird.

Besondere Bedeutung kommt dabei dem Erhaltungsma-
nagement zu. Ein lebenszyklusorientierter Ansatz ermöglicht 
es, Brückenbauwerke nicht nur nach dem aktuellen Scha-
densbild zu bewerten, sondern ihre Entwicklung über län-
gere Zeiträume hinweg systematisch zu steuern. Auf dieser 
Grundlage lassen sich Maßnahmen priorisieren, Ressourcen 
bedarfsgerecht einsetzen und Zielkonflikte zwischen Sicher-
heit, Wirtschaftlichkeit und Verkehrsverfügbarkeit nachvoll-
ziehbar abwägen. Digitale Werkzeuge unterstützen diesen 
Prozess, indem sie Zustandsdaten konsolidieren, Prognosen 
ermöglichen und Entscheidungsvorlagen standardisieren.

Es wird deutlich, dass der Brückenerhalt künftig weniger als 
Abfolge einzelner Projekte, sondern vielmehr als kontinu-
ierlicher Prozess zu verstehen ist. Dies erfordert verlässliche 
Daten, klare Zuständigkeiten und eine langfristige Finanzie-
rungs- und Personalplanung. Gleichzeitig müssen Schnitt-
stellen zwischen Strategie, Planung, Bau und Betrieb weiter 
gestärkt werden, um die vorhandenen Instrumente wirksam 
zu nutzen.

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass die Heraus-
forderungen im Brückenwesen bekannt sind und geeignete 
Lösungsansätze bereits jetzt zur Verfügung stehen. Die maß-
gebliche Aufgabe der kommenden Jahre besteht darin, diese 
Ansätze systematisch anzuwenden, weiterzuentwickeln und 
dauerhaft in den Arbeitsalltag zu integrieren. Nur durch ein 
abgestimmtes, lebenszyklusorientiertes Vorgehen kann der 
Brückenbestand langfristig erhalten und die Leistungsfähig-
keit der Verkehrsnetze gesichert werden.

Lassen Sie uns als Ingenieure gemeinsam daran arbeiten un-
sere Infrastruktur wieder fit für die Zukunft zu machen!

LEITARTIKEL

Abb. 17: Brücke im gut erhaltenen Zustand – Foto: Pollo.ai (KI-generiert)
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Ringbahnbrücke Berlin (A 100): 
Ersatzneubau im beschleunigten Verfahren

Die Ringbahnbrücke im Zuge der A 100 am Autobahndrei-
eck Funkturm musste im März 2025 kurzfristig gesperrt 
werden. Auslöser war die Ausweitung eines Risses im Trag-
werk, die eine sichere Aufrechterhaltung des Verkehrs nicht 
mehr zuließ. Die Brückensperrung bedeutete einen akuten 
Eingriff in einen der am stärksten belasteten Verkehrsknoten 
Deutschlands.

Die Brücke führt die nördliche Richtungsfahrbahn der A 100 
über die Gleisanlagen der Berliner Ringbahn und ist damit 
ein zentrales Element für Verkehrsbeziehungen aus dem 
westlichen und südlichen Stadtgebiet in Richtung Norden 
sowie für überregionale Verkehre. Entsprechend weitreichend 
waren die Auswirkungen der Sperrung auf den Verkehr.

Ausgangslage und unmittelbare Maßnahmen

Das Bauwerk wurde 1963 errichtet und war ursprünglich für 
eine Verkehrsbelastung von rund 25.000 Fahrzeugen pro 
Tag ausgelegt. Zuletzt lag die Verkehrsmenge im Bereich der 
Ringbahnbrücke bei etwa 90.000 Fahrzeugen täglich. Die 

dauerhafte Überbeanspruchung führte zu einem Schadens-
bild, das die sichere Aufrechterhaltung des Verkehrs nicht 
mehr zuließ.

Nach der Feststellung der Schadensentwicklung am 6. März 
2025 wurde zunächst eine einstreifige Verkehrsführung 
eingerichtet. Es folgten weitergehende Untersuchungen. 
Am 19. März 2025 wurde die nördliche Richtungsfahrbahn 
schließlich voll gesperrt. Die Entscheidung war aufgrund der 
statischen Bewertung des Bauwerkszustands erforderlich.
Die Sperrung führte zu erheblichen Umleitungsverkehren im 
westlichen Stadtgebiet. Am 27. März musste der Bahnver-
kehr unterhalb der Brücke – insbesondere auf der Ringbahn 
– zeitweise eingestellt werden.

Rückbau und Wiederaufnahme des Bahnverkehrs

Am 2. April 2025 wurde entschieden, das Bauwerk kurzfri-
stig zurückzubauen. Ziel war es, die ohnehin erforderliche 
Sperrung der Bahnstrecke für den Abbruch zu nutzen und 
zusätzliche Einschränkungen zu vermeiden.

Abbruch – Foto: Autobahn GmbH
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Die Arbeiten wurden innerhalb weniger Wochen seitens der 
Autobahn GmbH des Bundes umgesetzt. Gleichzeitig nahm 
die von der Autobahn GmbH beauftragte Bund/Länder-Pro-
jektgesellschaft DEGES den Abbruch der nördlich gelegenen 
Westendbrücke vor, bei der ein ähnliches Schadensbild 
vorlag. Mit dem Abschluss des Rückbaus konnte der Bahn-
verkehr bereits am 28. April 2025 wieder aufgenommen 
werden. Damit wurde zumindest die Funktionsfähigkeit des 
schienengebundenen Verkehrs in diesem Bereich kurzfristig 
wiederhergestellt.

Projektorganisation und Vergabe

Für den Ersatzneubau der Ringbahnbrücke 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 herausgelöst. Das ist möglich, weil das neue 
Bauwerk in gleicher Lage wie das Bestandsbauwerk errichtet 
wird.

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 Bauausführung

Die bauvorbereitenden Maßnahmen begannen bereits im 
Juli 2025. Dazu zählten die Freimachung des Baufeldes – 
unter anderem durch Inanspruchnahme von Kleingarten-
flächen – sowie umfangreiche Leitungsumverlegungen im 
Bereich der Bahnanlagen.

Fotos: Autobahn GmbH
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Altes Bestandsbauwerk – Foto: Hajo Dietz

Visualisierung – Foto: DEGES
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Der offizielle Baubeginn erfolgte am 20. Oktober 2025. Der 
Ersatzneubau wird als dreizelliger, geschlossener Stahlver-
bundhohlkasten mit Ortbetonplatte ausgeführt. Die Gesamt-
stützweite beträgt 200,05 m (60,00 + 80,05 + 60,00 m). 
Die Überbaubreite liegt bei 24,10 m, die Breite zwischen den 
Geländern bei 23,60 m.

Künftig stehen je Fahrtrichtung drei Fahrstreifen zur Verfü-
gung. Ergänzt wird der Querschnitt um einen Standstreifen 
sowie regelgerechte Fahrzeugrückhaltesysteme und Notgeh-
wege. Auf der Ostseite ist eine Lärmschutzwand vorgesehen.

Beschleunigungsansätze in Planung und Bau

Zur Verkürzung der Bauzeit wurden sowohl organisatorische 
als auch technische Maßnahmen umgesetzt.

Zentral ist die Änderung des Bauverfahrens: Anstelle des 
ursprünglich vorgesehenen Taktschiebeverfahrens wird der 
Überbau mithilfe großer Raupenkräne montiert. Dadurch 
können Sperrpausen im Bahnverkehr reduziert werden.
Weitere Ansätze sind:

	► angepasster dreizelliger Verbundquerschnitt mit redu-
ziertem Eigengewicht und vereinfachtem Transport 

	► optimiertes Lager- und Pfeilerkonzept mit geringeren 
Eingriffen in Gleisnähe 

	► Einsatz von wetterfestem Stahl zur Reduzierung von 
Beschichtungsarbeiten 

	► vereinfachte Ausbildung der Widerlager mit seit-
lichem Zugang 

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

Einordnung

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

Der Ersatzneubau der Ringbahnbrücke zeigt, wie angepasste 
Vergabeverfahren, die frühzeitige Erstellung von Baukonzep-
ten und optimierte Bauverfahren Zeitpotenziale erschließen 
können. Gleichzeitig bleibt die Umsetzung komplex und mit 
erheblichen Eingriffen in bestehende Verkehrsabläufe ver-
bunden.

Ausblick

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

Die Wiederinbetriebnahme der nördlichen Richtungsfahr-
bahn der A 100 ist – abhängig vom Baufortschritt an der 
nördlich gelegenen, ebenfalls neu zu errichtenden Westend-
brücke – für den Sommer 2027 vorgesehen.

Christian Rohde, DEGES GmbH

Anlieferung Stahlteile – Fotos: DEGES / Time:Code:Media Verarbeitung Stahlteile – Fotos: DEGES / Time:Code:Media
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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 geprägt. Ein besonderer 
Schwerpunkt lag dabei auf der Vorbe-
reitung und Durchführung der Mitglie-
derversammlungen sowie auf der Ko-
ordination der vielfältigen Aktivitäten 
innerhalb des Vereins.

Mitgliederversammlungen 2024 
& 2025

Satzungsgemäß wurde am 12. No-
vember 2024 in der 23. Ordentliche 
Mitgliederversammlung der VSVI Ber-
lin-Brandenburg e. V. Kleinmachnow 
für die nächsten drei Jahre ein neuer 
Landesvorstand gewählt. Der Landes-
vorstand versteht sich dabei als koor-
dinierendes Gremium, das die Aktivi-
täten der Bezirksgruppen bündelt und 
gleichzeitig Impulse für die fachliche 
Weiterentwicklung des Vereins setzt.

Die Mitglieder bestätigten dabei in 
weiten Teilen die bewährte personelle 
Struktur des Vorstandes und setzten 
damit auf Kontinuität in der Führung 
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 für die Fortführung der 
erfolgreichen Vereinsarbeit.

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

an den landesweiten Fachveranstal-
tungen der VSVI.

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

Iris Kralack zum Ehrenmitglied 
ernannt

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

nung von Dipl.-Ing. Iris Kralack zum 
Ehrenmitglied der VSVI Berlin-Bran-
denburg. Mit dieser Auszeichnung 
würdigte die Mitgliederversammlung 
ihr außergewöhnliches und über viele 
Jahre hinweg gezeigtes Engagement 
für die VSVI. Iris Kralack zählt zu 
den Gründungsmitgliedern der VSVI 
Berlin-Brandenburg und hat die Ent-
wicklung des Vereins seit dessen Ent-
stehung maßgeblich begleitet und 
mitgestaltet. Über viele Jahre hinweg 
engagierte sie sich mit großem per-
sönlichen Einsatz für die Belange des 
Vereins und trug wesentlich dazu bei, 

Mitgliederversammlung und Vorstandswahlen 2024

Ernennung von Dipl.-Ing. Iris Kralack zum Ehrenmitglied  
der VSVI Berlin-Brandenburg
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die VSVI als wichtige Plattform für den 
fachlichen Austausch der Ingenieu-
rinnen und Ingenieure im Straßen- 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 
geprägt. Die Mitgliederversammlung 
würdigte dieses langjährige Wirken mit 
der Ernennung zum Ehrenmitglied und 
dankte ihr ausdrücklich für ihren au-
ßerordentlichen Einsatz für den Verein.

Geschäftsstelle der VSVI

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

Sie unterstützt den Landesvorstand 
sowie die Bezirksgruppen in allen or-
ganisatorischen Belangen der Vereins-
arbeit. Zu ihren Aufgaben gehören 
insbesondere die Vorbereitung und 
Organisation der Mitgliederversamm-
lungen, die Unterstützung bei der 

Planung und Durchführung von Ver-
anstaltungen sowie die Betreuung der 
administrativen Abläufe des Vereins.

Darüber hinaus übernimmt 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 trägt sie wesentlich dazu bei, 
die vielfältigen Aktivitäten der VSVI 
Berlin-Brandenburg organisatorisch zu 
ermöglichen und die Vereinsarbeit zu-
verlässig zu unterstützen.
 
Dank und Ausblick

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

Ein besonderer Dank gilt allen Orga-
nisatorinnen und Organisatoren der 
zahlreichen Veranstaltungen sowie 
den Partnerinstitutionen, die die Arbeit 
der VSVI begleiten und fördern sowie 
der zuverlässigen Zusammenarbeit mit 
dem Vorstand der Fördergemeinschaft.
Der Landesvorstand wird auch künftig 
daran arbeiten, die VSVI Berlin-Bran-
denburg als Plattform für fachlichen 
Austausch, Weiterbildung und Vernet-
zung im Straßen- und Verkehrswesen 
weiter zu stärken und die Zusammen-
arbeit innerhalb des Vereins weiter 
auszubauen.

Neu gewählter Landesvorstand und Geschäftsstellenleiterin

Mitgliederversammlung 2025
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Vorstand der GFVSVI Berlin-Brandenburg e. V.

Die Fördergemeinschaft der VSVI Berlin-Brandenburg e. V. 
(GFVSVI) versteht sich seit vielen Jahren als leistungsfähiges 
Netzwerk engagierter Unternehmen und Persönlichkeiten 
des Straßen- und Verkehrswesens. Ziel der Fördergemein-
schaft ist es, die fachlichen Aktivitäten der VSVI nachhaltig 
zu unterstützen und zugleich den regelmäßigen persönlichen 
und fachlichen Austausch ihrer Mitglieder zu fördern. Einen 
zentralen Rahmen hierfür bilden die Mitgliederversamm-
lungen sowie die etablierten Stammtische der GFVSVI.

Mitgliederversammlung und Vorstandswahl 2024: 
Bewährte Führung bestätigt

Im Restaurant „Paulaner im Spreebogen“ in Berlin wurde 
am 5. November 2024 in der 23. Ordentlichen Mitglie-
derversammlung turnusgemäß der Vorstand der GFVSVI  
Berlin-Brandenburg e. V. neu gewählt. 

Der bisherige Vorsitzende Dipl.-Geol. Gerald Müller wurde 
erneut in seinem Amt bestätigt und führt die Fördergemein-

schaft für eine weitere Amtsperiode von drei Jahren. Eben-
so wurde Dipl.-Ing. Detlef Figur als langjähriger stellvertre-
tender Vorsitzender erneut gewählt.

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 
Schönherr sowie Dipl.-Ing. Henrik Vierarm erhielten erneut 
das Vertrauen der Mitglieder. Dipl.-Ing. Daniel Scholz, der die 
Vorstandsarbeit bereits seit zwei Jahren aktiv unterstützt, ist 
neu gewähltes Vorstandsmitglied und verstärkt das Gremium.

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

Im Rahmen der Mitgliederversammlung wurde außerdem 
Dipl.-Ing. Rüdiger Rausch feierlich verabschiedet. Nach 25 
Jahren engagierter Vorstandsarbeit kandidierte er nicht er-
neut. Sein langjähriger Einsatz für die Entwicklung der För-
dergemeinschaft und die Unterstützung der Arbeit der VSVI 
Berlin-Brandenburg wurde von den Mitgliedern mit großer 
Wertschätzung gewürdigt.

Stammtische: Fachlicher Dialog auf Augenhöhe

Der regelmäßig stattfindende Stammtisch der GFVSVI ist seit 
vielen Jahren ein fester Bestandteil des Vereinslebens. Entge-
gen manchen Klischees steht er nicht für Tradition um ihrer 
selbst willen, sondern für 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 Straßenwesen 
Brandenburg und später Staatssekretärin im Ministerium für 
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 Künstlicher Intelligenz.

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

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

Stammtisch 2024
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kräftemangel sowie neue Ansätze in der Vertragsgestaltung 
und Projektabwicklung öffentlicher Infrastrukturprojekte. Der 
offene Dialog verdeutlichte einmal mehr den Mehrwert des 
persönlichen Austauschs innerhalb der Fördergemeinschaft.

Stammtisch November 2025: Infrastrukturprojekte 
im Berliner Südosten

Am 12. November 2025 fand im Anschluss an die 24. Or-
dentliche Mitgliederversammlung erneut der traditionelle 
Stammtisch der GFVSVI statt – diesmal an einem außerge-
wöhnlichen Veranstaltungsort: dem Stadion „An der Alten 
Försterei“ in Berlin Köpenick.

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

	► Umbau Bahnhof Köpenick
	► Westumfahrung der Bahnhofstraße
	► Tangentiale Verbindung Ost (TVO)

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

Im Anschluss nutzten die Teilnehmenden erneut die Gele-
genheit zum intensiven Austausch. In dem bewusst über-
schaubaren und exklusiven Kreis der Fördergemeinschaft 
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, persönlicher Dialog und Netzwerkpflege wir-
kungsvoll miteinander verbunden werden können. Sie bieten 
Raum für Information, Diskussion und Kooperation – und 
leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Weiterentwicklung 
des Straßen- und Verkehrswesens in der Region.

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

Vorstand und Mitglieder GFVSVI 

Gerald Mülller bedankte sich bei der Referentin Katrin Vietzke

Stammtisch „An der Alten Försterei“ 

Der Abend stand thematisch im Zeichen aktueller Infra-
strukturprojekte im Umfeld des Stadions und im Stadtbezirk 
Köpenick
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Bezirksgruppe Potsdam

Im Jahr 2024 stellte die Bezirksgruppe Potsdam im Rahmen 
der turnusmäßigen Mitgliederversammlung am 10. Oktober 
wichtige personelle Weichen für die Zukunft. Nach über zwei 
Jahrzehnten engagierter Vorstandstätigkeit trat die langjäh-
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 Brühl aktiv zu unterstüt-
zen. Damit wurde ein Generationsübergang eingeleitet, der 
sowohl Kontinuität als auch neue Impulse sicherstellt.

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

Das Veranstaltungsjahr 2025 begann bewusst erst in der 
zweiten Jahreshälfte, um eine qualitativ hochwertige und 
inhaltlich anspruchsvolle Vorbereitung sicherzustellen. Den 
Auftakt bildete im August eine fachlich geprägte Radtour, 
die rund 20 Teilnehmende zum Rangierbahnhof Neuseddin 
führte. Dort wurden praxisnahe Einblicke in betriebliche 
Abläufe sowie in moderne Rangiertechnologien vermittelt. 
Ergänzt wurde die Exkursion durch die Vorstellung einer Bau-
maßnahme zur Stabilisierung eines Radweges am Seddiner 
See – ein gelungenes Beispiel für 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 Bürgermeister Holger Schreiber wurde die Ent-
wicklung der Gemeinde vom ehemaligen Militärstandort 
hin zu einem dynamischen Wirtschaftsraum verdeutlicht. 
Projekte wie das Güterverkehrszentrum, der geplante Inno-
vationspark sowie die Expansion von Karls Erlebniswelten 
zeigen die wirtschaftliche Dynamik. Gleichzeitig standen 
Aspekte der Lebensqualität 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.

Besuch in der Gemeinde Wustermark

Vorstand der BG Potsdam 

„Talk nach Feierabend“



BEITRÄGE DER BEZIRKSGRUPPEN

VSVI Journal 2026 / 27  35

Radtour zum Rangierbahnhof Neuseddin

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 generationsü-
bergreifenden Dialog an. Die breite Altersstruktur der Teil-
nehmenden sorgte für einen lebendigen und konstruktiven 
Austausch.

Mit dem Innovationstag 2025 unter dem Leitmotiv „Infra-
struktur im Wandel“ wurde ein weiterer fachlicher Höhe-
punkt gesetzt. In Kooperation mit der Fachhochschule Pots-
dam entstand ein hochkarätiges Programm, das Themen wie 
Digitalisierung, Nachhaltigkeit und moderne Planungsme-
thoden beleuchtete. Besonders hervorzuheben ist die „Young 
Speakers Corner“, in der Studierende ihre Projekte präsen-
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 für 2027 bereits vorbereitet wird.
Ergänzend etablierte sich der erstmals durchgeführte Was-
serbautag im Herbst 2025 als erfolgreiches neues Veranstal-
tungsformat. Die Kombination aus theoretischen Grundlagen 
und praxisnahen Projektbeispielen traf auf großes Interesse: 
Rund 60 Teilnehmende nutzten die Gelegenheit zum fach-
lichen Austausch. Aufgrund der positiven Rückmeldungen 
wird der Wasserbautag künftig im zweijährigen Rhythmus 
im Wechsel mit dem Brückenbausymposium stattfinden.

Auch klassische Weiterbildungsangebote wurden stark nach-
gefragt. Insbesondere die Seminare zur „Barrierefreien Ge-
staltung von Verkehrsanlagen“ sowie zur ReWS im November 

2025 verzeichneten eine sehr hohe Resonanz und bestä-
tigten den Bedarf an praxisorientierter Fortbildung.

Ein besonderer Höhepunkt war die mehrtägige 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 Professionalität 
und das Engagement der beteiligten Institutionen hinter-
ließen bei den Teilnehmenden großen Eindruck. Fachlicher 
Austausch und kulturelle Programmpunkte – ergänzt 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 Qualität, 
Netzwerkpflege und Nachwuchsförderung. Neben einem ge-
planten Brückenbausymposium im September laufen bereits 
die Vorbereitungen für eine Studienreise nach Innsbruck, die 
auf großes Interesse stößt und frühzeitig ausgebucht ist.

Insgesamt zeigt der Zweijahresbericht deutlich: Die Bezirks-
gruppe Potsdam befindet sich in einem erfolgreichen Trans-
formationsprozess. Die Verbindung aus erfahrenen Kräften 
und engagiertem Nachwuchs, ergänzt durch innovative 
Veranstaltungsformate und praxisorientierte Fachangebote, 
bildet eine stabile Grundlage für die zukünftige Entwicklung.

Seminar in Potsdam
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Im Ruhestand engagiert – die Ü65-Aktivitäten 
der VSVI Berlin-Brandenburg

Die Ü65-Mitglieder der VSVI Ber-
lin-Brandenburg zeigen eindrucksvoll, 
dass fachlicher Austausch, gemein-
sames Lernen und persönliche Begeg-
nungen auch nach dem aktiven Berufs-
leben einen festen Platz haben. Für die 
nicht mehr berufstätigen Mitglieder 
werden regelmäßig interessante Tref-
fen organisiert und durchgeführt, die 
Zeit und Raum bieten, sich wiederzuse-
hen, miteinander ins Gespräch zu kom-
men und zugleich Neues zu entdecken 
– fachlich wie kulturell.

Die Organisation dieser Angebote 
wird mit großem Engagement getra-
gen von Iris Kralack, Petra Niehoff, 
Hans-Reinhard Reuter, Frank Schmidt 
und Norbert Ullrich, unterstützt von 
Elfie Wutke, Leiterin der Geschäftsstel-
le. Dieses Team sorgt dafür, dass die 
Veranstaltungen inhaltlich hochwer-
tig, gut vorbereitet und in angenehmer 
Atmosphäre stattfinden.

Vier Veranstaltungen im Jahr 
2025 – Vielfalt und Kontinuität

Im Jahr 2025 fanden insgesamt vier 
gut besuchte Treffen der Ü65-Mit-
glieder statt, die sowohl historisch-kul-
turelle als auch fachlich-informative 
Schwerpunkte setzten.

Den Auftakt bildete Anfang Februar 
2025 eine exklusive Führung durch 
die Garnisonkirche Potsdam mit Georg 
Linkhorst, langjähriges Mitglied der 
Fördergesellschaft für den Wiederauf-
bau der Garnisonkirche Potsdam e. V. 
(abgekürzt FWG). 44 Teilnehmende 
erhielten spannende Einblicke in die 
Geschichte der Kirche, den langjäh-
rigen Wiederaufbauprozess sowie die 
Ausstellung „Glaube, Macht und Mili-
tär“. Ein besonderes Highlight war der 
Panoramablick von der Aussichtsplatt-
form in 57 Metern Höhe, der Potsdam 

aus einer neuen Perspektive erlebbar 
machte.

Ende April 2025 folgte eine besondere 
Führung im Archiv der Stiftung Preu-
ßische Schlösser und Gärten. Archivlei-
ter Sven Olaf Oehlsen vermittelte mit 
großer Leidenschaft die Geschichte des 
Archivs von seiner Gründung 1927 bis 
in die Gegenwart. Originaldokumente, 
historische Exponate und Einblicke in 
die Bibliothek machten deutlich, wie 
lebendig und bedeutsam Archive als 
Gedächtnis unserer Gesellschaft sind.

Garnisonkirche Potsdam

Ein weiterer Höhepunkt war die nun-
mehr traditionelle Führung durch den 
Park Sanssouci Mitte Juli 2025 mit 
dem Gartenhistoriker Dr. Jörg Wacker, 
an der 22 Mitglieder teilnahmen. Vor 
Ort erläuterte er anschaulich histo-
rische Zusammenhänge, denkmalpfle-
gerische Herausforderungen und ge-
stalterische Entscheidungen – etwa zur 
Wegeführung, Materialwahl und Park-
platzgestaltung. Der lebhafte fach-
liche Austausch unter den ehemaligen 
Bauingenieuren und Verkehrsplanern 
zeigte einmal mehr, wie wertvoll diese 
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Führung im Archiv der Stiftung Preußische Schlösser und Gärten

Gruppenbild bei der Führung mit Dr. Jörg Wacker 2025

Hans-Reinhard Reuter (li.) und Werner Buhl beim Jahresabschluss 2025

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

Den gemütlichen Abschluss des Jahres 
bildete Ende November 2025 das Jah-
resabschlusstreffen in der Villa Feodora, 
an dem knapp vierzig Ü65-Mitglieder 
teilnahmen. In festlich-vorweihnacht-
licher Atmosphäre wurde gemeinsam 
auf das Jahr zurückgeblickt. 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 amüsanten Bei-
trag nahm er die Anwesenden mit auf 
eine kleine Zeitreise in die Jugendjahre 
vieler Teilnehmender. Mit persönlichen 
Erinnerungen und augenzwinkernden 
Anekdoten schilderte er insbesondere 
die Fahrten an die Ostsee, die bei vie-
len lebhafte Erinnerungen wachriefen 
und für zahlreiche Schmunzler bei den 
Anwesenden sorgte.

Fazit und Ausblick

Die Ü65-Aktivitäten der VSVI Ber-
lin-Brandenburg zeigen eindrucksvoll, 
wie Gemeinschaft, lebenslanges Ler-
nen und fachlicher Austausch auch 
im Ruhestand gelebt werden können. 
Die konstant hohe Beteiligung sowie 
immer wieder neue oder seltene Ge-
sichter bestätigen 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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Bezirksgruppe Cottbus

Die Bezirksgruppe Cottbus blickt auf einen aktiven und zu-
gleich vielseitigen Zeitraum von der Mitgliederversammlung 
im Oktober 2024 bis in das Frühjahr 2026 zurück. Neben 
personellen Weichenstellungen prägten natürlich 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 bestätigt und führt die Bezirksgruppe damit 
für weitere drei Jahre. Eine prägende Veränderung ging mit 
einem Rückzug einher, da sich Dipl.-Ing. Andreas Schiemenz 
nach 19 Jahren engagierter Vorstandsarbeit – unter ande-
rem als stellvertretender Vorsitzender – nicht erneut zur Wahl 
stellte. Sein langjähriger Einsatz wurde durch den Vorsitzen-
den mit großem Dank und einer persönlichen Würdigung 
hervorgehoben. Nichts desto trotz wird Herr Schiemenz wei-
ter die eine und andere Fortbildung aktiv unterstützen.

Mit B. Eng. Christian Hänsel wählten die Mitglieder einen 
neuen stellvertretenden Vorsitzenden. Die bewährten 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 bestätigt. Gleichzeitig konnte der Vorstand 
durch Mag.-Ing. Jakub Dzikuc und M. Sc. Mathias Kolkwitz 
gezielt um jüngere Fachkollegen erweitert werden, die neue 
Impulse einbringen. Ergänzend unterstützt Dipl.-Ing. Claus 
Gloßmann 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 persönliche Austausch, der traditionell bei einem 
gemeinsamen Abendessen im spanischen „El Toro“ in Cott-
bus gepflegt wird.

Ein besonderer Höhepunkt war im Mai 2025 die Fachexkur-
sion in die Schweiz, die bei den Teilnehmenden auf große Re-
sonanz stieß und fachlich wie kollegial nachhaltige Eindrü-
cke hinterließ. Lesen Sie dazu auch den Beitrag „Reisebericht 
über die VSVI-Fachexkursion "Straßen – Tunnel – Bahnen" in 
die Schweiz“ in diesem Journal.

Darüber hinaus zeigte sich die Bezirksgruppe auch auf re-
gionaler Ebene äußerst aktiv: Mitte Mai 2025 ermöglichte 
eine individuelle Führung im ICE-Werk Cottbus exklusive Ein-

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 unerschöpf-
liche Thema ‚HOAI‘ sowie das hybride Veranstaltungsformat 
zogen im Jahr 2025 über 160 Teilnehmende an, sondern 
auch die ausgewiesene Expertise von Dipl.-Ing. Ulrich Welter 
und Dr. Sabine Freifrau von Berchem stieß bei den Fachkolle-
ginnen und Fachkollegen auf großes Interesse.

Im November 2025 setzte der „Straßenbautag 2025 – Stra-
ßenbau mal anders“ einen deutlichen Akzent innerhalb des 
Fortbildungsangebots der Bezirksgruppe. Auf dem Gelände 
der Feind Frästechnik GmbH wurden innovative Verfahren 

Verabschiedung Dipl.-Ing. Andreas Schiemenz 

Vorstandssitzung der Bezirksgruppe Cottbus 
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des Straßenbaus vorgestellt und durch praxisnahe Vorfüh-
rungen anschaulich ergänzt. Die direkte Verbindung von 
Theorie und Anwendung stieß auf außerordentlich großes 
Interesse; die Veranstaltung war frühzeitig vollständig aus-
gebucht.

Um weiteren VSVI-Mitgliedern sowie interessierten Fachkol-
leginnen und Fachkollegen den Zugang zu den gefragten 
Inhalten zu ermöglichen, wurden die gleichen Fachvorträge 
am 15. April 2026 erneut angeboten. Veranstaltungsort war 
diesmal die HTI Akademie in Teltow, die mit ihrem besonde-
ren Ambiente einen passenden Rahmen für den fachlichen 
Austausch bot. Auch ohne Praxisdemonstration verfolgten 
über 50 Teilnehmende die Vorträge und bestätigten damit 
die hohe Relevanz und Aktualität 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 können.

Anfang Mai nahmen 30 Mitglieder an der Tagesexkursi-
on „Infrastruktur im Fokus: Brücken, Stadtentwicklung und 
nachhaltiger Beton“ teil. Die Route führte von Cottbus über 
Dresden nach Bautzen und bot ein anspruchsvolles Fachpro-
gramm:

In Dresden erhielten die Teilnehmenden Einblicke in die 
aktuellen Planungen zum Wiederaufbau der Carolabrücke 
sowie eine fachkundige Führung am „Blauen Wunder“. Am 
Nachmittag stand der Besuch der Firma Hentschke Bau 

Unsere Referentin und Referenten des Straßenbautages 
sowohl im Herbst 2025 als auch im April 2026 

Vorstandsmitglieder beim Abendessen im „El Toro“

GmbH im Mittelpunkt. Dort wurden das Betonfertigteilwerk, 
innovative Baustoffentwicklungen sowie eine Versuchsbrü-
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 fördert, aktu-
elle Entwicklungen aufgreift und gleichzeitig Raum für kol-
legiale Begegnungen schafft. Die Mischung aus Kontinuität 
im Vorstand, gezielter Verjüngung sowie einem qualitativ 
hochwertigen Veranstaltungsprogramm bildet hoffentlich 
eine solide Grundlage für die kommenden Jahre.
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Bezirksgruppe Frankfurt (Oder) 

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

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

Zum Vorsitzenden wurde nach 2021 wieder Dipl.-Ing. Detlef 
Figur gewählt. Das Amt des stellvertretenden Vorsitzenden 
übernahm Dipl.-Ing. Jens Baumann. Komplettiert wird der 
Vorstand durch Dipl.-Ing. Stefan Kunigam, Dipl.-Ing. Jörn 
Richter, Dipl.-Ing. Lutz Schimke sowie Dipl.-Ing. Peter Sta-
deler. Das Sextett steht für Kontinuität, Erfahrung und ein 
hohes Maß an ehrenamtlichem Engagement.

Ein sichtbarer Ausdruck dieser erfolgreichen Vorstandsarbeit 
ist insbesondere die Organisation und Durchführung der Se-
minare Asphalt und Erdbau, die sich seit Jahren als fester 
und geschätzter 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 für Wissen 
und Austausch

Die Asphalt- und Erdbauseminare in Strausberg sind das 
fachliche Aushängeschild der gesamten Landesvereinigung. 
Unter der Leitung des Seminarverantwortlichen Dipl.-Ing. 
Jens Baumann ist es in beeindruckender Weise gelungen, 
hochkarätige Expertinnen und Experten aus Verwaltung, 
Planung, Bauausführung, Forschung und Industrie für Vor-

träge zu gewinnen. Mit aktuellen, praxisnahen und zugleich 
zukunftsorientierten Themen sprechen die Seminare ein 
breites Fachpublikum an und fördern den intensiven fach-
lichen Dialog.

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

	► 2025: 437 Teilnehmende
	► 2026: 375 Teilnehmende

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

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

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

Seminarsaal in Strausberg

Referenten des Seminars „Asphalt“
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Einladung zum Mitgestalten

Die Bezirksgruppe Frankfurt (Oder) versteht sich als le-
bendige Plattform für 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.

levanz, Attraktivität und das Vertrauen, das die Seminare in 
der Branche genießen.

Praxisnähe 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, Bauausführung und 
Bauüberwachung im Mittelpunkt. Diskutiert werden sowohl 
bewährte Lösungsansätze als auch neue technische und or-
ganisatorische Herausforderungen.

Die Veranstaltungen bieten damit weit mehr als reine Wis-
sensvermittlung: Sie ermöglichen den offenen Austausch 
zwischen öffentlichen Auftraggebern, Ingenieurbüros, 
Bauunternehmen und weiteren Akteuren des Straßen- und 
Verkehrswegebaues. Dieser interdisziplinäre Dialog schafft 
Mehrwert, stärkt Netzwerke und fördert die Qualität zukünf-
tiger Projekte.

Blick in die Zukunft: Nachwuchs dringend gesucht

Trotz aller Erfolge wirft die Zukunft auch Herausforderungen 
auf. Im Zuge der turnusmäßig anstehenden nächsten Mitglie-
derversammlung mit Vorstandswahl im Frühherbst 2027 sind 
personelle Veränderungen im Vorstand unausweichlich. Aus 
gesundheitlichen Gründen wird Dipl.-Ing. Detlef Figur seine 
Aufgaben künftig nicht mehr in der gewohnten Intensität 

wahrnehmen können. Darüber hinaus werden sich Dipl.-Ing. 
Stefan Kunigam und Dipl.-Ing. Peter Stadeler aus der Vor-
standsarbeit zurückziehen. Die Bezirksgruppe steht damit vor 
der wichtigen Aufgabe, engagierte und motivierte Nachwuchs-
kräfte für die ehrenamtliche Vorstandsarbeit zu gewinnen.

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

Dipl.-Ing. Jens Baumann eröffnet das 
Seminar „Erdbau“

Referent Henning Buchmann –  
Baumschutz während Straßenbaumaß-
nahmen

Referent Heiko Früchting – Innovative 
Lösungen für Infrastrukturmaßnahmen
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Bezirksgruppe Nord

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

An der Spitze steht weiterhin Dipl.-Ing. Bärbel Heuer, die die 
Bezirksgruppe seit 2011 mit großer fachlicher Kontinuität 
führt. Unterstützt wird sie von Dipl.-Ing. Hans-Jürgen Otte 
als stellvertretendem Vorsitzenden sowie Dipl.-Ing. Manuela 
Elßner.

Gleichzeitig ist der Blick klar auf die Zukunft gerichtet: Mit 
der turnusmäßigen Neuwahl im Herbst 2027 wird sich der 
langjährig engagierte Vorstand altersbedingt neu aufstellen. 
Dieser Übergang wird frühzeitig gestaltet – mit dem erklär-
ten Ziel, jüngere Fachkolleginnen und Fachkollegen aktiv 
einzubinden und neue Impulse in die Vorstandsarbeit zu in-
tegrieren.
 
Fachexkursionen als Herzstück 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 – europäische Infrastruktur im 
Fokus

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

Projekt zählt zu den bedeutendsten Infrastrukturvorhaben 
Europas und beeindruckte die Teilnehmenden durch seine 
Dimensionen ebenso wie durch seine technische Komplexi-
tät. Der geplante Absenktunnel unter der Ostsee stellt eine 
zentrale Verbindung im transeuropäischen Verkehrsnetz zwi-
schen Skandinavien und Mitteleuropa dar und verdeutlicht 
eindrucksvoll die wachsenden Anforderungen an grenzüber-
schreitende Infrastrukturplanung.

A 14 – Elbebrücke Wittenberge

Am 12. Juni 2025 stand die Baustellenführung zur Elbe-
brücke im Zuge der Bundesautobahn A 14 bei Wittenberge 
im Mittelpunkt. Die Teilnehmenden erhielten detaillierte 
Einblicke in die Planung und Bauausführung eines zentra-
len Abschnitts der Nord-Süd-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 führte 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 Hochbrücke im Zuge der Bundesautobahn 
A7. Projektleiter Mario Schönherr, selbst Mitglied der VSVI 
Berlin-Brandenburg, vermittelte dabei tiefgehende Einblicke 

Infocenter in Dänemark
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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 leistungsfähiger Logistikstand-
orte für die regionale und überregio-
nale Versorgung. Im Fokus standen die 
verkehrliche Erschließung, die infra-
strukturellen Anforderungen sowie die 
bautechnische Umsetzung eines groß-
maßstäblichen Logistikprojekts.

Nachwuchs und Engagement als 
strategische Zukunftsaufgabe

Neben der fachlichen Exzellenz rückt 
ein Thema zunehmend in den Mittel-
punkt: die aktive Einbindung des be-
ruflichen Nachwuchses. Die bevorste-
henden personellen Veränderungen 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 lädt ausdrücklich 
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-
drücklich erwünscht.

Baustellenführung A 14 – Elbebrücke bei Wittenberge

Baustelle Fehmarn

Rader Hochbrücke 
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Bezirksgruppe Berlin 

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 Verände-
rungen im Vorstand prägten insbe-
sondere hochwertige Fachveranstal-
tungen, praxisnahe Exkursionen sowie 
eine intensive Nachwuchsarbeit das 
Geschehen.

Kontinuität und Generations-
wechsel im Vorstand

Mit der Wiederwahl von Dipl.-Ing. 
Katrin Vietzke zur Vorsitzenden im 
Oktober 2024 setzten die Mitglieder 
bewusst auf Kontinuität. Auch ihr 
Stellvertreter, Dipl.-Geol. Bernd Duden-
höfer, wurde in seinem Amt bestätigt. 
Ergänzt wird der Vorstand weiterhin 
durch die langjährig engagierten Mit-
glieder Dipl.-Ing. Kai Aster, Dipl.-Ing. 
Frank Reschke und Dipl.-Ing. Jürgen 
Terlinden.

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

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

Auch auf Landesebene verstärkte sich 

die Rolle der Berliner Bezirksgruppe: 
Katrin Vietzke kandidierte erfolgreich 
als stellvertretende Vorsitzende und 
prägt seitdem die Arbeit im Landesvor-
stand maßgeblich 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 Gärt-
ner inhaltliche Impulse. Dieses Thema 
wurde im Juli 2025 durch eine exklu-
sive Baustellenführung 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 März 2025 an 
der Berliner Hochschule für Technik. 

Führung Spreepark 

Seminar „Bautechnik“ Seminar „Wasserbautag“ 
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Trotz erschwerter Anreisebedingungen 
war das Seminar sehr gut besucht und 
bot intensiven fachlichen Austausch. 
Die Bandbreite der Vorträge reichte 
von nachhaltigem Betonstraßenbau 
über qualitätsorientierte 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 übergreifende Veranstaltungen, 
wie der gemeinsam mit der Bezirks-
gruppe Potsdam organisierte Wasser-
bautag sowie das Brückenbausym-
posium, zeigen die konstruktive 
Zusammenarbeit innerhalb des Ver-
bandes.

Praxisnahe Einblicke  
und Exkursionen

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

porigen Asphalts zur Lärmminderung 
aus nächster Nähe verfolgen. Im Jahr 
2025 standen gleich mehrere Exkursi-
onen im Fokus:

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

	► Der Besuch des Sprengplatzes 
Grunewald vermittelte ein-
drucksvoll die Bedeutung des 
Kampfmittelräumdienstes, 
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 für Nachwuchs und 
Öffentlichkeit

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

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

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

Fazit

Die Jahre 2024 und 2025 zeigen 
eine Bezirksgruppe im Wandel: Kon-
tinuität in der Führung, gepaart mit 
gezielter Verjüngung, sowie ein breit 
gefächertes Angebot an fachlichen 
Veranstaltungen prägen das Bild. Die 
enge Verbindung von Theorie und Pra-
xis, die kontinuierliche Netzwerkarbeit 
sowie das Engagement für den inge-
nieurtechnischen Nachwuchs sichern 
der Bezirksgruppe Berlin auch künftig 
eine zentrale Rolle innerhalb der VSVI  
Berlin-Brandenburg.

Exkursion BAB A 113
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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 Atmosphäre 
bei gutem Essen und kühlen Getränken 
stand vor allem eines im Mittelpunkt: 
das persönliche Kennenlernen sowie 
der offene Austausch über 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 Öffentlichkeitsarbeit, die 
das Engagement der jungen VSVI-Mit-
glieder aktiv unterstützen. Neun moti-
vierte Teilnehmende, viele anregende 
Gespräche und das klare Versprechen, 
den Austausch fortzuführen – damit 
wurde der Grundstein für eine starke 
und nachhaltige Vernetzung gelegt.

Um daran anzuknüpfen, findet 2026 
ein Bürohopping an verschiedenen 
Standorten der VSVI-Mitgliedsunter-
nehmen statt. Das Format dient dem 
fachlichen Austausch, der eigenstän-

digen Themenentwicklung sowie dem 
gezielten Ausbau des Netzwerks der 
jungen VSVI. Die jeweiligen Arbeitge-
ber – Bauunternehmen, Dienststellen 
und Planungsbüros – stellen sich in 
kurzen Impulsvorträgen vor und ergän-
zen diese durch eine Büro oder Bau-
stellenbesichtigung.

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

Hintergrund dieses Engagements ist 
die künftig stärkere Berücksichtigung 
junger Ingenieurinnen und Ingenieure 
innerhalb der VSVI. Der Verband setzt 
sich dafür ein, eine Kultur der Teilhabe, 
Mitsprache und Meinungsvielfalt zu 
fördern und auch langfristig eine at-
traktive Anlaufstelle für Weiterbildung, 
Vernetzung und persönliches Engage-
ment im Straßen und Verkehrswesen zu 
bleiben.

Jetzt mitmachen und Zukunft 
gestalten

Die junge VSVI lebt vom Mitmachen: 
von neuen Ideen, 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 
Bürohopping 2026 oder im Austausch 
über die bereits gegründete WhatsApp 
Gruppe.

Nikolaj Gavrilov

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

Junge VSVI-Mitglieder beim Bürohopping
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Mit bundesweit 140 Standorten und über 4.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern zählt VINCI Construction 
Deutschland mit seiner Marke Eurovia zu den führenden Unternehmen im Asphalt- und Straßenbau. 
Unsere Business Units sind fest in ihren Regionen verankert und bieten zusätzlich die Vorteile von VINCI, 
einem der größten Baukonzerne weltweit.
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Fachexkursion ins Ahrtal:
Ingenieurskunst, Wiederaufbau und gelebte Verantwortung

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

Gemeinsam mit unserem langjährigen Partner, der Günter 
Anger GmbH & Co. KG, machten sich 37 VSVI-Mitglieder auf 
den Weg, um den Wiederaufbau vor Ort fachlich zu begleiten 
und ein tieferes Verständnis für 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 führte 
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 Qualität in der Bauausführung heran-
geführt.

Ergänzt wurde der Besuch durch einen Fachvortrag von 
Steffen Makowski, Technischer Leiter für Großprojekte, zum 
Projekt SuedLink. Dieses zentrale Infrastrukturvorhaben der 
Energiewende wird künftig Energie aus Offshore-Windparks 
im Norden Deutschlands per Erdkabel nach Baden-Württem-
berg transportieren. Mit einem Investitionsvolumen von rund 

sechs Milliarden Euro und einer geplanten Fertigstellung bis 
Ende 2028 verdeutlicht das Projekt eindrucksvoll die Dimen-
sionen moderner Infrastrukturplanung. Ein herzlicher Dank 
gilt Herrn Weise und Herrn Makowski für ihre Zeit, ihre Of-
fenheit und die große Gastfreundschaft.

Wiederaufbau im Ahrtal – Planung,  
Umsetzung und persönliche Hingabe

Im Mittelpunkt der Exkursion stand der Wiederaufbau der 
klassifizierten Straßen- und Verkehrsinfrastruktur im Ahr-
tal. Ein einführender Fachvortrag von Stefan Schmitt, Leiter 
des Projektbüros Wiederaufbau Ahrtal beim Landesbetrieb 
Mobilität Rheinland-Pfalz, sowie von Silke Rothenberger, zu-
ständig für die Radverkehrsplanung, machte das Ausmaß der 
Schäden deutlich: Rund 70 Kilometer Bundes-, Landes- und 
Kreisstraßen, etwa 100 Brücken, zahlreiche Stützwände so-
wie rund 70 Kilometer Radwege waren betroffen. Das Ahrtal 
gleicht bis heute einer großen Baustelle, geprägt von einer 
Vielzahl an Akteuren, komplexen Abstimmungsprozessen 
und stetigen planerischen Anpassungen.

Besonders beeindruckend war dabei die fachliche Tiefe und 
das außerordentliche Engagement der beteiligten Kolle-
ginnen und Kollegen. Trotz unsicherer Schadenslagen, hoher 
zeitlicher und finanzieller Zwänge sowie der berechtigten 
Erwartungen der Bevölkerung wird der Wiederaufbau mit 
großer Professionalität, Ausdauer und Verantwortungsbe-
wusstsein vorangetrieben – eine Leistung, die höchste Aner-
kennung verdient.

Die anschließende Baustellenexkursion entlang der Ahr 
machte diese Herausforderungen greifbar: vom Wiederauf-
bau der B 9-Brücke in Sinzig mit Kolkschutz und Gewäs-
seraufweitung über komplexe Verkehrslösungen in Heimers-
heim und Lohrsdorf, einen eindrucksvollen Fußweg entlang 
der Tunnelstraße in Altenahr bis hin zu Brückenplanungen, 
Ortsdurchfahrten und Hochwasserschutzmaßnahmen in 
Ahrbrück, Rech und Marienthal. Jede Station zeigte, wie eng 
Verkehrsplanung, Wasserbau, Naturschutz und Sicherheit in-
einandergreifen müssen.

Ein intensiver und auch emotionaler Tag fand seinen wür-
digen Abschluss bei einem gemeinsamen Abend in der 
Winzergenossenschaft Mayschoß – der ältesten Winzerge-
nossenschaft der Welt. In der Vinothek Walporzheim boten 
Weinverkostung und Abendessen Raum für Austausch und 
Reflexion.

Einführungsvortrag durch Stefan Schmitt, Leiter des Projekt-
büros Wiederaufbau Ahrtal beim Landesbetrieb  
Mobilität Rheinland-Pfalz
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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 Geschäftsleitung, 
erhielten die Teilnehmenden umfassende Einblicke in die 
laufenden Maßnahmen. Dazu zählten unter anderem inner-
städtische Baustellen, welche im Kanalbau mit Flüssigboden 
verfüllt werden, klimaangepasster Straßenbau, Schwamm-
stadt-Elemente, Gewässerwiederherstellung, Hochwasser-
schutz, Verkehrsplanung sowie technisch anspruchsvolle 
Arbeiten an Wasser- und Abwasserdükern – vielfach unter 
laufendem Betrieb.

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

Der Freitagabend klang in geselliger Atmosphäre beim 
Weinfest in Dernau aus – ein Zeichen dafür, dass neben dem 
baulichen Wiederaufbau auch das gesellschaftliche Leben 
Schritt für Schritt zurückkehrt.

 B 267 Tunnelneubau

So sah es nach der Flutkatastrophe aus ˇ
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Abschluss mit historischem Blick

Auf der Rückreise nach Potsdam rundete eine kurze Stipp-
visite in Eisenach die Exkursion ab. Andreas Dietrich, Fach-
dienstleiter Stadtplanung, führte durch die Innenstadt und 
erläuterte den sensiblen Umgang mit Stadtsanierung im 
historischen Kontext der Wirkungsstätten von Martin Luther 
und Sebastian Bach. Gestärkt mit einer Thüringer Bratwurst 
und reich an Eindrücken trat die Gruppe anschließend die 
Heimreise an.

Bahnbrücke und Tunnelstraße in Altenahr

Fazit

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

Iris Kralack, Petra Niehoff,  
Bezirksgruppe Potsdam
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Kanalbau in der Altstadt von Ahrweiler

Gruppenfoto in Ahrweiler

Markierung Ahrweiler
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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 Wärmeversorgungstunnel in Ham-
burg, der Neubau der Rader-Hoch-
brücke an der Autobahn A7 über den 
Nord-Ostsee-Kanal (NOK) sowie der 
Neubau der Schleuse in Brunsbüttel.

Fernwärme-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-Wärme-
kopplungs-Anlagen und Abwärme-
nutzung aus. Für die Weiterleitung 
der Energie ist eine neue Anbindung 
an das Fernwärmesystem (FWS-West) 
notwendig, die teilweise unter der Elbe 
entlanggeführt 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 
Bräuning (ZETCON Ingenieure GmbH) 
am Startschacht. Dieser wurde in 
Schlitzwandbauweise hergestellt. Der 
Zwischenraum wird nach Fertigstel-
lung mit dem ausgebauten Erdstoff 
verfüllt.

Der Tunnel wurde mit einer Schildma-
schine mit einem Durchmesser von 
4,30 m aufgefahren, so dass ein Tun-
nelinnendurchmesser von 3,70 m mög-
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 Rück-
lauf. Der Vorlauf dient dem Transport 
des heißen Wassers zum Verbraucher. 
Der Rücklauf des abgekühlten Was-

Abb. 1: Übersichtsplan – Quelle: https://www.hamburg.de/ 
politik-und-verwaltung/behoerden/bukea/planfeststellungsverfahren- 
fernwaermeleitung-fws-west-183328

Abb. 2: Innerer Teil des Startschachts Abb. 3: Rohrgraben mit Vorlauf- und 
Rücklaufrohren

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

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

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

Beeindruckt hat uns das gute Klima 
zwischen den Kolleginnen und Kolle-
gen auf der Baustelle!
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Abb. 4: Vortrag des Projektleiters 
Mario Schönherr

Der Neubau der Rader Hoch
brücke (A7)

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

Die DEGES erhielt den Auftrag zur 
Realisierung der neuen Brücke. Zuerst 
wird bis 2026 die östliche Brücken-
hälfte neu errichtet. Danach wird der 
Verkehr auf diese Seite umgelegt, das 
Bestandsbauwerk abgerissen und die 
westliche Brückenhälfte errichtet. Wir 
besichtigten die Baustelle der öst-
lichen Brückenhälfte.

Mario Schönherr von der DEGES, der 
uns über die Baustelle führte, hatte 
viele interessante Details zu berichten: 

2014 wurden an den Pfeilerköpfen 
Schäden entdeckt. Die Statik wurde 
nachgerechnet und die Restnutzungs-
dauer (bei Einschränkung des Ver-
kehrs) bis 2026 festgelegt. Aufgrund 
der erhöhten Verkehrsmengen wurde 
die Planung auf einen 6-streifigen 
Ausbau geändert. Das bedeutete eine 
wesentliche Änderung im planungs-
rechtlichen Sinne und allein deswegen 
konnten auf 6,9 km Lärm- und Wind-
schutzwände mit einer Höhe bis zu 
4,5 m angeordnet werden. 

Ein Teil des Baustellenverkehrs wird zur 
Umgehung der Ortschaften über eine 
Fähre abgewickelt. 

Überraschend war, dass auf dem Bo-
den Probekörper für die Pfeilerköpfe 
aus Stahlbeton hergestellt wurden, die 
später in luftiger Höhe gegossen wer-
den müssen. 

Abb. 5: Fertig betonierter Probekörper Abb. 6: Unterführung für den Radver-
kehr

Die Brücke 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 Bauüberwachung beauftragte 
Ingenieurbüro (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 Störungen rechtzeitig kommuni-
ziert und Leistungsänderungen schnell 
veranlasst werden. Das vermeidet inef-
fizienten, zeitfressenden Streit.

Der Schülerradverkehr wurde zum Teil 
über die Baustelle geführt. 
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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 Brücken-
körper angeschweißt.

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

Den Abschluss dieser interessanten 
Baustellenführung bildete das Mitta-

Abb. 7: In der Korrosionsschutzhalle nach dem Anschweißen 
der Kragarme

Abb. 9: Der Vorschub ist deutlich zu sehen. Abb. 10: Gruppenbild auf der Baustelle 

Abb. 8: Links – neue Brücke im Entstehen, rechts – alte 
Brücke

gessen im Restaurant „Brauers Aalkate“ 
mit wunderschönem Blick aufs Wasser.

Neubau der Schleuse Brunsbüttel 
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 über die Ostsee aus-
zugleichen. 

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkom-
mens befinden sich die Schleusen als 

Nadelöhr des Kanals an der Kapa-
zitätsgrenze. Immerhin dauert eine 
Schleusung 30 – 40 min und das 
27.000 mal im Jahr! Außer für Sport-
boote besteht eine Lotsenpflicht.

Die Schleusenanlage besteht aus 
der Kleinen Schleuse und der Großen 
Schleuse mit je zwei Kammern. Eine 
5,36 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 
Führung durch Helmut Bork von der 
VHS ermöglichte uns einen Einblick in 
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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-
führer fragte nach den beruflichen 
Hintergründen unserer Reisegruppe. 
Kurzerhand verlegte er seinen Schwer-
punkt auf das aktuelle Baugeschehen 
in Hamburg. Die Stadt hat wie alle 
großen Städte in Deutschland einen 
gestiegenen Bedarf an Wohnraum, 
gleichzeitig aber auch den Wunsch, 
ihren Bürgern Kultur und Kunst zu bie-
ten. Die Elbphilharmonie ist ein gutes 
Beispiel für diese Aktivitäten und wir 
bekamen einige Interna (lustige und 
nicht so lustige) erzählt. Letztlich 
zollten wir doch Hochachtung vor 
dem Bau des Gebäudes, 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 außerdem viele 
neue Wohnungen gebaut, ein großer 
Teil als Sozialwohnungen und mit groß-
en Flächen für Grünflächen, Passagen, 
Restaurants und Gewerbe. Hamburg 
hat das Glück, den alten Hafen nicht 
mehr als solchen nutzen zu müssen 
und hat sich für 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 natürlich 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 schlüpf-
te in die verschiedensten Rollen – ein 
amüsanter Abend. 

Wie auch bei der vorangegangenen 
Exkursion wurden wir durch die Fir-
ma „Bustouristik Beese und Sohn“ 
und ihrem Busfahrer Uwe Jähn sicher 
gefahren und in den Pausen mit Ge-
tränken und Würstchen versorgt. Wir 
fühlten uns wie immer gut betreut. 

Katja Glante,  
Bezirksgruppe Nord

Abb. 11: Luftbild der Schleuse Brunsbüttel

Abb. 12: Einfahrt in den Kanal

Abb. 13: Blick auf die Hafen-City

Katja Glante
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Reisebericht über die Fachexkursion „Straßen – Tunnel – 
Bahnen“ in die Schweiz

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

Die Vorfreude war groß, denn wir hatten eine intensive Wo-
che voller interessanter Einblicke in die Welt der Straßen, 
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. Röhre des Gotthardtunnels. 
Am Nachmittag wurde getauscht, nachdem wir uns in der 
Baustellen-Kantine Breiti stärken durften.

Ganz besonderer Dank gilt den engagierten Referenten für 
ihre fachlich hochinteressanten Vorträge – und natürlich Frau 
Jasmin Schuler von der Uri Tourismus AG, ohne deren Organi-
sation dieser Tag in dieser Form nicht möglich gewesen wäre. 

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

Baustellführung Gotthardtunnel 
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Bild Quelleangabe: Bundesamt für Strassen ASTRA, https://gotthardtunnel.ch/

Fachteil – Die Zweite Röhre Gotthard

Der Gotthard-Straßentunnel zwischen Göschenen und Ai-
rolo braucht altersbedingt eine umfangreiche Instandset-
zung. Dafür wäre eine Vollsperrung notwendig. Damit die 
Nord-Süd-Verbindung während der Sanierung aufrechterhal-
ten werden kann, baut das Bundesamt für Straße ASTRA in 
den nächsten Jahren eine zweite Tunnelröhre. Auf den näch-
sten Seiten erfahren Sie mehr über das Bauprojekt, die Bau-
stellen, die Technik, die Umweltaspekte sowie den Betrieb 
und die Sicherheitsvorkehrungen.

Projektdetails, Ziel und Zweck

Wegen der Instandsetzung der ersten Röhre des 
Gotthard-Straßentunnels entsteht bis 2030 eine weitgehend 
parallel verlaufende zweite Röhre. Nach der Instandsetzung 
der ersten Röhre stehen zwei einspurig befahrene Tunnel-
röhren zur Verfügung. In jeder Röhre steht zudem ein Pan-
nensteifen zur Verfügung. Die Kapazität des Straßensystems 
bleibt gleich. Es findet weiterhin eine Dosierung statt.

Die Bauarbeiten

Die Bauarbeiten zur zweiten Röhre am Gotthard umfassen 
den Haupttunnel, die Zugangsstollen, Außenanlagen und 
Installationsplätze in Göschenen und Airolo sowie die Auto-
bahnüberdeckung und die Umgestaltung des Autobahnan-
schlusses in Airolo.

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

Vortriebsmethoden

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

Bild Quelleangabe: Bundesamt für Strassen ASTRA,  
https://gotthardtunnel.ch/
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Am Freitag fuhren wir mit der Bahn auf der Strecke des Gla-
cier Express nach Zermatt. Eine informative Stadtführung 
brachte uns die Besonderheiten dieses autofreien Ortes 
näher. Die anschließende Fahrt mit der Gornergratbahn bei 
strahlendem Sonnenschein und der Blick auf das majestä-
tische Matterhorn waren ein Erlebnis der Extraklasse. Auch 
hier wurden die klimatischen Veränderungen in den Schwei-

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

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

Der Abend fand seinen krönenden Abschluss mit einem lan-
destypischen Raclette, liebevoll vom Hotelchef persönlich 
zubereitet – ein echter Höhepunkt der Reise.

Gruppenbild Montreux an der Freddy-Mercury-Statue

Impressionen vom landestypischen Abend
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Die Fachkolleginnen und Fachkollegen der Fachexkursion

FACHBEITRÄGE

Torsten Wiemer

Die Rückreise am Samstag und Sonntag führte uns wieder über Singen, doch nicht 
ohne eine besondere Überraschung – ein Abstecher zum Rheinfall in Schaffhau-
sen, bei bestem Wetter und Sonnenschein, was unseren Abschied aus der Schweiz 
besonders schön gestaltete.

Insgesamt war die Fachexkursion „Straßen-Tunnel-Bahnen“ in die Schweiz nicht 
nur lehrreich, sondern auch ein unvergessliches Erlebnis, das uns neue Einblicke in 
die Ingenieurskunst und die natürliche Schönheit der Alpenwelt verschaffte.

Ganz herzlichen Dank an unseren Busfahrer Stefan Kappel vom Reiseunternehmen 
Günter Anger Güterverkehrs GmbH & Co. Omnibusvermietung KG, der uns sicher 
und zuverlässig durch die ganze Woche begleitete. Und ein besonderer Dank an 
„Alex“ von Anger Reisen, der uns mit seiner spontanen Unterstützung buchstäblich 
die Weiterfahrt gerettet hat.

Und ganz besonders danken wir Frau Elfie Wutke, Geschäftsstellenleiterin der VSVI 
in Potsdam – ohne ihre hervorragende Vorbereitung und unermüdliche Organisa-
tion wäre vieles nicht möglich gewesen. Sie hat entscheidend zum Gelingen dieser 
Fachexkursion beigetragen.

Danke an alle Mitreisenden – für die gute Gemeinschaft, die Gespräche und das 
gemeinsame Interesse.

Torsten Wiemer, Bezirksgruppe Cottbus 
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Erhebliches CO2-Einsparpotential im Asphaltstraßenbau:
Berechnung und Vergleich des CO2-Fußabdruckes zweier  
Straßenerhaltungsmethoden

Bild 1: Der Einbau von Asphaltbewehrungen kann den CO
2
-Fußabdruck senken, indem die Haltbarkeit einer baulichen Erhal-

tungsmaßnahme verlängert wird – Fotos in diesem Beitrag: HUESKER Synthetic GmbH

Für eine Studie wurde der CO
2
-Fußabdruck einer nachhaltigen 

Straßensanierung in zwei Fällen unabhängig untersucht und 
verglichen. Damit auch der tatsächliche Nutzungszeitraum 
der Straße betrachtet werden kann, wurde eine Erhaltungs-
maßnahme berechnet, die bereits 1996 durchgeführt wurde. 
Bei dieser Betrachtung wird die Methode „Verlegung einer 
Asphaltbewehrung HaTelit C 40/17“ auf eine bestehende, 
mit Rissen geschädigte Asphaltbinderschicht mit der konven-
tionellen Methode, d. h. der Ersatz der Asphaltbinder- und 
Asphaltdeckschicht verglichen.

Ziel dieser Studie ist es, den CO
2
-Fußabdruck einer nachhal-

tigen Straßensanierung in zwei Fällen unabhängig zu unter-
suchen und zu vergleichen.

Vergleich der baulichen Straßenerhaltungs
methoden

Im Jahr 1996 wurde die Rosenstraße auf der gesamten 
Fahrbahnbreite aufgrund von Substanzschäden 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 Gründen wurde 
beschlossen, auf das Fräsen der Asphalttrag- und Asphalt-
binderschicht zu verzichten und ausschließlich 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 2 bis 4: Schlechter Zustand der Unterlage nach den Fräsarbeiten 1996

Bild 5: Zustand der Fahrbahn 2009 Bild 6: Zustand der Fahrbahn 2020 

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

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

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

Auch nach 23 Jahren ist die Verkehrsflächenbefestigung 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 Sanierungsmaßnahme in vollem 
Umfang bewährt.

Berechnung des CO2-Fußabdruckes

Der CO
2
-Fußabdruck von Produkten wird gemäß EN 15804, 

einem Referenzstandard, der die Quantifizierungsmethode 
für die Umweltproduktdeklaration definiert berechnet. Die 
Berechnung für dieses Projekt erfolgt nach der erweiterten 
Cradle-to-Gate-Methode unter Berücksichtigung der fol-
genden Lebenszyklusphasen:

	► A1: Abbau der Rohmaterialien
	► A2: Transport der Rohmaterialien
	► A3: Aufbereitung und Produktion der Baustoffe
	► A4: Transport zur Baustelle
	► A5: Einbau der Baustoffe

Der CO
2
-Fußabdruck wird in der Einheit CO

2
-Äquivalent aus-

gedrückt, die das globale Erwärmungspotenzial (GWP) der 
Treibhausgase zusammenfasst, die aus den Inventarflüssen 
durch jede Lebenszyklusphase emittiert werden. Um Treib-
hausgasemissionen in das globale Erwärmungspotenzial 
(oder den CO

2
-Fußabdruck) umzuwandeln, wird die Metho-

dik gemäß den Anforderungen der EN 15804+A2 verwen-
det. Bei dieser konkreten Berechnung wurden 7.000 m2 sa-
nierte Asphaltfläche berücksichtigt. 
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Ergebnisse

Gesamtes globales Erwärmungspotenzial

Die GWP-Ergebnisse im Vergleich für beide Methoden

Bei der konventionellen Methode ist der CO
2
-Fußabdruck 

mehr als doppelt so hoch als bei der ausgeführten Metho-
de mit einer Asphaltbewehrung. Es ist deutlich zu erkennen, 
dass die größte Belastung durch den Abtrag und den Einbau 
der Asphaltbinderschicht entsteht. Für eine Baumaßnahme 
von 7.000 m2 (zum Beispiel 1 km Länge bei 7,0 m Breite) 
sind das 77.401 kg CO

2
-Äquivalent.

Ein weiterer zusätzlicher Aspekt der erheblich zur CO
2
-Erspar-

nis beiträgt, ist die Reduzierung der Bauzeit. Dadurch kann 
die Verkehrsflächenbefestigung / Fahrbahn auch früher für 
den Verkehr freigegeben werden, was zu einer Reduzierung 
der baustellenbedingten Staus führt. In Nordrhein-Westfalen 
entstehen z. B. ca. 50 % aller Staus durch Baustellen.

Bewehrung aus 100 % recyceltem Polyester – noch 
nachhaltiger

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

halat (PET) Garnen entwickelt. Vollständig geschlossene 
Recyclingkreisläufe sind die Voraussetzung für die langfristig 
anzustrebende Kreislaufwirtschaft, bei der die industrielle 
Produktion weitestgehend auf die Nutzung von natürlichen 
Ressourcen verzichtet. Gewonnen wird das recycelte Material 
aus entsorgten PET-Flaschen, die über den Warenkreislauf in 
Form eines Granulates einer neuen Aufgabe zugeführt wer-
den. Die Anforderungen an Garne aus Recyclingstoffen blei-
ben die gleichen. Sie sind nur dann markt- und einsatzfähig, 
wenn sie nachweisbar die gleichen Qualitätskriterien erfül-
len wie konventionell hergestellte Garne aus originären Roh-
stoffen. Untersuchungen zeigen, dass mit jedem Kilogramm 
Recycling-PET-Garn etwa 4,3 kg CO

2
-Emissionen eingespart 

werden, wenn auf konventionelles PET-Garn verzichtet wird. 
Dies entspricht einer Autofahrt von 33 km (PKW mit Emissi-
onen von 130 g äqu. CO

2 
/ km). Hochgerechnet auf die Pro-

duktion von Asphaltbewehrungen in der Größe einer Fläche 
eines Fußballfeldes (7.140 m2) werden etwa 1.200 kg CO

2 

eingespart, was mit einer Strecke von 42.000 km mit dem 
PKW zu vergleichen ist.
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Die HUESKER-Gruppe ist einer der weltweit führenden 
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 über 60 Ländern. Hierbei 
gestaltet HUESKER bereits seit 165 Jahren als Pionier 
der textilen Weberei die internationalen Märkte mit. Die 
HUESKER-Gruppe ersetzt konventionelle Massivbauwei-
sen durch nachhaltige und intelligente Lösungen aus dem 
Bereich der modernen und leistungsfähigen Technischen 
Textilien und Composites. 
Mit seinen Produkten und Dienstleistungen bietet das Un-
ternehmen Lösungen für die Bereiche Erd- und Grundbau, 
Straßen- und Verkehrswegebau, Umwelttechnik, Wasser-
bau, Bergbau sowie Anwendungen in der Industrie und 

Agrarwirtschaft. Erstklassige Ingenieurleistungen, eine 
sehr gute Kompetenz in der Flächenfertigung, der Be-
schichtung sowie Konfektion von Technischen Textilien 
und die Innovationsstärke sind der Schlüssel des Erfolgs 
von HUESKER. Ist ein Projekt herausfordernd, findet 
HUESKER eine Lösung.

Kontakt für 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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2
-Kalkulation, November 

2023.

Zusammenfassung

Die Bauweise mit Asphalteinlagen ist bei der baulichen Er-
haltung von Verkehrsflächenbefestigungen in Asphaltbau-
weisen eine sehr gute Möglichkeit die Investitionen sehr 
effektiv einzusetzen und eine verlängerte Nutzungsdauer 
der Verkehrsflächen als Ergebnis zu erhalten. Die Folgeko-
sten können deutlich minimiert und die Intervalle für weitere 
bauliche Erhaltungsmaßnahmen reduziert werden. 

Der Einsatz von Asphalteinlagen bietet den Anwendern so-
mit ein großes Potential zur Verlängerung der Nutzungsdau-
er von Verkehrsflächenbefestigungen und steigert durch die 
CO

2
-Ersparnis die Nachhaltigkeit beim Bauen im Bestand.

Es werden mehr als 50 % der CO
2
-Emissionen eingespart. 

Damit leistet die Bauweise mit Asphalteinlagen einen we-
sentlichen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele.

Andreas Elsing, Jens Baumann,  
HUESKER Synthetic GmbH
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Kühle Städte, starke Straßen – Infrastruktur als Schlüssel zur 
besseren Lebensqualität

Ausgangssituation

Seit 1980 erwärmt sich Europa doppelt so schnell wie der 
globale Durchschnitt und ist damit der sich am schnellsten 
erwärmende Kontinent der Erde. Deutschland ist eine stark 
urbanisierte Gesellschaft: Rund 78 Prozent der Bevölkerung 
leben in Städten oder Ballungsräumen und sind dadurch in 
besonderem Maße von dieser Entwicklung betroffen. In ur-
banen Räumen wird die Hitzebelastung zusätzlich durch den 
sogenannten städtischen Wärmeinseleffekt verstärkt, der 
bewirkt, dass sich dicht bebaute Gebiete stärker und länger 
aufheizen als ihr Umland.

Hohe Temperaturen stellen eine erhebliche gesundheitliche 
Belastung dar. Besonders gefährdet sind ältere 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 Wärmebelastung in Städten“, der die steigende 
Zahl heißer Tage in deutschen urbanen Räumen aufzeigt.

Abb. 1: DAS Monitoring-Indikator BAU-I-1 Wärmebelastung in Städten – Fallstudie, Quelle: DWD

Mit Blick auf die übergeordneten klimatischen Zusammen-
hänge wird deutlich, dass die globale Erderwärmung grund-
legende Veränderungen im Wasserkreislauf auslöst. Stei-
gende Temperaturen erhöhen die Verdunstungsrate sowohl 
aus Böden als auch aus Gewässern. Dadurch nimmt die Was-
serdampfmenge in der Atmosphäre zu, was wiederum häu-
figer zu Stark- und Extremniederschlägen führt. Gleichzeitig 
trocknen die Böden infolge längerer Hitzeperioden stärker 
aus. Trockene, verkrustete oder hydrophobe Böden können 
Regenwasser jedoch deutlich schlechter aufnehmen. Die Fol-
ge ist eine geringere Versickerung, selbst bei vergleichsweise 
kurzen, aber intensiven Regenereignissen.

In urbanen Räumen wird dieser Effekt zusätzlich durch die 
zunehmende Bodenversiegelung verstärkt: Versiegelte Flä-
chen vermindern die natürliche Infiltrationskapazität erheb-
lich, erhöhen den Oberflächenabfluss und steigern damit 
das Risiko lokaler Überflutungen deutlich [Abbildung 2].

EUROVIA-Ansatz

Eine interessante neue Lösungsstrategie verfolgt EUROVIA 
mit dem Konzept REVILO. Neben dem bekannten naturna-
hen Wassermanagement und der Förderung von Vegetati-
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Abb. 2: Einfluss der Urbanisierung auf verschiedene Komponenten des Wasserkreislaufs. Links: Natürliche Bodenbedeckung; 
rechts: Undurchlässige Oberfläche

on umfasst REVILO zwei weitere zentrale Handlungsfelder: 
Beläge und Böden. Aufbauend auf ihrer tiefbautechnischen 
Expertise entwickelt, produziert und verbaut EUROVIA re-
konstruierte Böden aus rezyklierten Materialien, die gezielt 
auf bestimmte funktionale Eigenschaften ausgelegt sind, um 
ihre ökologische Leistungsfähigkeit wiederherzustellen. Im 
Mittelpunkt stehen dabei insbesondere die Versickerungsfä-
higkeit sowie die Wasserspeicherung, welche für die Entwick-
lung und Resilienz von Vegetation essenziell sind – vor allem 
während Hitzeperioden.

Darüber hinaus spielen Oberflächenbeläge eine bedeutende 
Rolle im urbanen Raum. Der Ansatz von EUROVIA besteht 
darin, Straßenoberflächen mit einem zusätzlichen funktio-
nalen Nutzen auszustatten. Wasserdurchlässige Beläge er-
möglichen es, Niederschlagswasser direkt in den Untergrund 
infiltrieren zu lassen und dort zu speichern. Ein weiterer 
Ansatz ist die Solarwärmegewinnung über thermoaktive 
Fahrbahnen, die durch den Wärmetransport eine direkte 
Abkühlung der Oberfläche sowie der umgebenden Mikro-
klimazonen bewirkt. Ergänzend tragen beispielsweise helle 
Oberflächen zur Verringerung der Oberflächentemperaturen 
bei und unterstützen damit eine hitzeangepasste Gestaltung 
urbaner Räume. 

Innovativer REVILO-Belag

Im Jahr 2025 wurde in diesem Zusammenhang ein innova-
tiver REVILO-Belag entwickelt, der auf einem hellen, nicht bi-
tuminösen Bindemittel basiert. Diese Materialwahl ermögli-
cht sowohl die helle Oberflächenfarbe als auch die permeable 
Ausgestaltung des Belags. Die Lösung erlaubt eine besonders 
ansprechende gestalterische Integration und eignet sich vor 
allem für selten befahrene Bereiche wie Fuß- und Radwege, 
Plätze oder andere Flächen 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 spätere, gegebenen-
falls notwendige Reparaturmaßnahmen deutlich erleichtert.

Ein erstes Testfeld wurde bereits auf dem duraBASt Gelände 
bei Köln – dem Testareal der Bundesanstalt für Straßen- 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 Wärmebildkameras das 
Abkühlungspotenzial des Belags im Vergleich zu konventio
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nellen, dunklen Asphaltoberflächen 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 Kenngröße zur Beschreibung 
des Rückstrahlvermögens einer Oberfläche. Sie wird als Ver-
hältnis von reflektierter zu einfallender Strahlung definiert 
und besitzt typischerweise Werte zwischen 0 (keine Reflexi-
on, vollständige Absorption) und 1 (vollständige Reflexion). 
Meist wird die Albedo im Kontext der solaren Einstrahlung 
angegeben. Helle Oberflächen weisen höhere 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. Veränderungen der Landoberflächen – etwa durch das 
Abschmelzen von Schnee- und Eisflächen oder durch Entwal-
dung – können die Albedo beeinflussen. Solche Änderungen 
wirken sich auf den Strahlungshaushalt der Atmosphäre aus 
und führen in der Gesamtbilanz zu Erwärmungs‑ oder Abküh-
lungseffekten. Typische Albedo-Werte urbaner Oberflächen 
sind in Abbildung 5 dargestellt.

Der Albedo-Wert einer äußeren Oberfläche wird gemäß dem 
Standard ASTM E1918 bestimmt. EUROVIA nutzt hierzu ein 

Albedometer, welcher aus zwei Pyranometern sowie einer 
Datenerfassungseinheit besteht. Die beiden Pyranometer 
messen die Intensität der einfallenden und der reflektierten 
Strahlung in Watt pro Quadratmeter. Das Verhältnis dieser 
beiden Messgrößen beschreibt das Reflexionsvermögen der 
Oberfläche und ergibt die dimensionslose Albedo.

… zum Klima-Indikator

Die zentrale Frage lautet, in welchem Umfang eine erhöhte 
Albedo tatsächlich zu einer Reduktion der Lufttemperatur 
führt. Da hellere Oberflächen mehr kurzwellige Sonnen-

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

Abb. 3: Testfeld REVILO-Belag auf dem DuraBASt, Quelle: EUROVIA
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Abb. 5: Albedomessungen, Quelle: EUROVIA

Abb. 6: „Klima-Michel-Modell“ mit Komponenten der 
Strahlungsbilanz, Quelle: Abb.: 2 – 14a – Stuttgart – Amt für 
Umweltschutz

strahlung reflektieren, verringert sich üblicherweise die 
Wärmeaufnahme des Belags, was zu niedrigeren Oberflä-
chentemperaturen führt. Für ein vollständiges Verständnis 
der Wirkung reicht jedoch die Betrachtung der Oberfläche 
allein nicht aus. Ebenso relevant ist der Einfluss auf die um-
gebende Lufttemperatur, die in Abhängigkeit von Standort-
bedingungen, Verschattung, Windverhältnissen 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 Größen – 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 (gefühlte Temperatur) zurückzugreifen, die die wahr-
genommene thermische Belastung aus humaner Perspektive 
umfassend beschreiben (Abbildung 6).

Solche Indikatoren ermöglichen eine objektive Quantifizie-
rung der Wirkung innovativer Beläge. Gleichzeitig unterstüt-
zen sie die Branche dabei, systematisch Wissen aufzubauen 
und zukunftsorientierte Lösungen zu entwickeln, die einen 
messbaren Beitrag zur klimatischen Anpassungsfähigkeit ur-
baner Räume leisten.

Autor Emilie Lebel,  
VINCI Construction Shared Services GmbH 

		  Erik Westphal,  
EUROVIA Verkehrsbau GmbH
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Öffentliche Beleuchtung in Berlin

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

Aktuell werden rund 16.500 dieser Leuchten mit dem Me-
dium Gas betrieben. Damit ist Berlin unverändert weltweit 
die Stadt mit den meisten Gasleuchten, Düsseldorf 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 Straßen im Einsatz, fast alle in den 1950er Jahren errich-
tet. Die Leuchtenköpfe sind aufgrund der hohen thermischen 
Belastung alle 10 – 12 Jahre in der Werkstatt aufzuarbeiten 
und nach ca. 30 Jahren zu ersetzen. Die Lichtmaste stammen 
überwiegend noch aus der Zeit ihrer Inbetriebnahme.

Gasglühkörper
Zum Betrieb der Gasleuchten ist zwingend der Einsatz von 
Gasglühkörpern (siehe Abb. 2) erforderlich, diese halten 
etwa 11 Monate. 

Abb. 1: Die vier Grundtypen der Gasleuchten in Berlin

Vier bis neun dieser Gasglühkörper 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 führt zu unaufhörlich steigenden Stückpreisen. 
Regelmäßig steht die Einstellung der Produktion oder die 
Einstellung der Lieferung im Raum. In einem solchen Fall 
wäre der Lagerbestand für einen Fortbetrieb der Gasleuch-
ten für maximal 12 Monate ausreichend, dann sind mehr als 
1.000 Straßen ohne Straßenbeleuchtung. In den vergange-
nen Jahren gab es bereits mehrfach Lieferschwierigkeiten, 
die mit massiven Auswirkungen auf den Betrieb und auf die 
Ausleuchtung der Straßen einhergingen. 

Energieverbrauch und CO2-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 Gashängeleuchte stehen 10.100 kWh nur 250 
kWh Strom bei der Elektroleuchte gegenüber. 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 Wärme und 
nur zu einem kleinen Teil in Licht um. Der Energieverbrauch 
korrespondiert mit dem CO

2
-Ausstoß. Eine 9-flammige Gas-
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Abb. 2: Gasglühkörper

leuchte emittiert z. B. zwei Tonnen CO
2
 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

2
.

Während in allen Lebensbereichen intensiv Alternativen 
zu fossilen Brennstoffen gesucht werden, verbrauchte das 
Land Berlin zur Beleuchtung von Straßenland in 2025 rund 
81 Mio. kWh Gas. Ein Verbrennen von Gas zur Erzeugung 
von Licht ist weder ökologisch noch wirtschaftlich zeitgemäß.

Störungsverhalten
Statistisch gesehen ist jede Gasleuchte etwa zweimal jährlich 
defekt. Aufgrund der geringen Verfügbarkeit von Materialien 
und Werkstattkapazitäten für diese Leuchten sind Repara-
turen langwierig, die Ausfalldauer hoch. Aktuell gibt es noch 
eine Fachfirma, die sich auf Ausschreibungen zur Wartung 
und Störungsbeseitigung sowie Instandsetzung bewirbt. 
Sofern die Wartungskapazitäten erschöpft sind, werden Stö-
rungen und Schäden nicht mehr zeitnah beseitigt. Proviso-
rien sind an den Standorten ohne Stromanschluss nur mit 
Solarpaneelen möglich, die in den sonnenarmen Monaten 
oder an Standorten mit dichtem Grünbewuchs kaum funk-
tionieren.

An Standorten, bei denen aus verschiedenen Gründen kein 
Provisorium montiert werden kann, werden die Gasleuchten 
in den Dauerbetrieb gesetzt, um der Verkehrssicherungs-
pflicht nachzukommen. Die mögliche Nutzungsdauer der 
Gasglühkörper 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 zuverlässiger möglich als mit den häufig 
defekten Gasleuchten.

Die beschriebenen Besonderheiten der Gasleuchten im Be-
trieb aber auch die erforderliche wöchentliche nächtliche 
Abfahrt, die jährliche Wartung, das Abprüfen der Gasanla-
gen auf Leckagen führen insgesamt zu Betriebskosten, die 
um das 10fache höher sind als die der elektrisch betriebenen 
Leuchten.

Umrüstung der Gasleuchten 

Seit 2011 werden die Gasleuchten umgerüstet, begonnen 
wurde mit den ursprünglich 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 Bürgerprotesten, Demons-
trationen und einer Benefizveranstaltung für die Gasleuch-
ten. Um dem Wunsch der Bürgerschaft nach einem Erhalt 
von gasbetriebenen Standorten nachzukommen, wurden 
zwischen den für die Stadtgestaltung und für den Tiefbau 
zuständigen Senatsverwaltungen und dem Landesdenkmal-
amt so genannte Gaserhaltungsgebiete mit rund 3.200 Gas-
leuchten festgelegt. Diese Gasleuchten werden nicht umge-
rüstet und der Status der Gebiete gilt bislang unverändert.
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Abb. 3: Gasreihenleuchte (links); Standort nach Umrüstung (rechts) – Fotos: Linus Lintner

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

In den darauffolgenden Jahren wurden auch die anderen 
Typen von Gasleuchten umgerüstet. Die äußere Form der 
Leuchten und Maste blieb erhalten, die Lichtfarbe der Gas-
leuchten wurde nachempfunden. Sofern möglich, kamen die 
gusseisernen Gasmaste nach Prüfung, Ausarbeitung und mit 
der erforderlichen Mastklappe für die Masteinbauten (Stro-
manschluss) wieder zum Einsatz. Die Gasleuchtenköpfe kom-
men an gasbetriebenen Standorten wieder zum Einsatz.

Im Regelfall sind die gas- und die elektrisch betriebenen 
Standorte kaum zu unterscheiden.

Einige Unterschiede sind auf den Fotos zu erkennen, die Gas-
glühkörper unterscheiden sich leicht von ihren LED-Nachbil-
dungen. Die Glasglocke der Gasleuchte ist unten geöffnet, 
um die Luftzufuhr zu gewährleisten. Alle sichtbaren Bauteile 
der Leuchtenköpfe sind in Material und Abmaßen identisch.
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Diese Praxis, Gasleuchten durch LED-Nachbauten zu erset-
zen, endete mit einem Senatsbeschluss in 2022 (Senatsbe-
schlusses Nr. S-625 / 2022). Seitdem erfolgt die Umrüstung 
mit modernen Leuchten- und Mastformen, da diese Art der 
Umrüstung deutlich kostengünstiger ist, die verfügbaren 
Haushaltsmittel begrenzt sind und die Umrüstung beschleu-
nigt umgesetzt werden soll. Nur in Flächendenkmalen kom-
men weiterhin LED-Nachbauten zum Einsatz.

Aktuelles und Ausblick

Die bisher praktizierte Umrüstung der Gasleuchten in einem 
Umfang von etwa 2.000 Leuchten pro Jahr war nur unter 
Nutzung diverser Fördermöglichkeiten finanzierbar. Ins-
besondere das BENE-Programm des Landes Berlin hat die 
Bauvorhaben mit Fördermitteln unterstützt. Seit 2024 ist 
diese Möglichkeit entfallen, das Land Berlin hat die Umrü-
stung aktuell aus Eigenmitteln zu finanzieren. Die derzeit 
zur Verfügung stehenden Haushaltsmittel reichen für eine 

Abb. 5: LED-Leuchte zwischen zwei Gasleuchten – 
Foto: Jonathan Bratz

Abb. 7: Gasumrüstung mit modernen Leuchten – Fotos: Linus Lintner

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

Umrüstung von 300 – 500 Standorten jährlich. Bei den noch 
vorhandenen 16.500 Standorten ist von einem Investitions-
bedarf von überschlägig 165 Mio. Euro auszugehen.

Sofern die Umrüstung nicht deutlich beschleunigt wird, muss 
in großem Umfang in den Erhalt der gasbetriebenen Anlagen 
investiert werden, um diese weiterhin betreiben zu können. 

Es gilt also weiterhin mit Hochdruck nach Finanzierungs-
möglichkeiten für die Gasumrüstung zu suchen, um die un-
widerlegbaren wirtschaftlichen und klimapolitischen Effekte 
zu erzielen.

Evelyn Hoffschröer,  
Senatsverwaltung für Mobilität,  

Verkehr, Klimaschutz und Umwelt, Berlin
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Mehr als Verkehr: Straßen als KRITIS-Schlüsselinfrastruktur

Die Straßenverkehrsinfrastruktur bildet 
die Grundlage für gesellschaftliches 
Zusammenleben und wirtschaftliches 
Handeln (Blees, 2018), sichert die 
Funktionsfähigkeit zahlreicher weiterer 
Infrastrukturen und wird daher als kri-
tische Infrastruktur (KRITIS) eingeord-
net. Ihre Leistungsfähigkeit hängt vom 
strukturellen Zustand, der Verkehrsbe-
lastung und ihrer Resilienz gegenüber 
äußeren Einwirkungen ab. 

Kommt es zu Störungen, können da-
durch nicht nur die Mobilität, son-
dern auch die Versorgungssicherheit, 
Gefahrenabwehr und Daseinsvorsor-
ge beeinträchtigt werden. Dem trägt 
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 Abwehrfähigkeit 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-
silienzmaßnahmen in der Straßenver-
kehrsinfrastruktur auf. Die Grundlage 
bildet eine qualitative Literatur- und 
Fallstudienanalyse, die KRITIS-Publika-
tionen sowie Forschungsergebnisse der 
TU Darmstadt einbezieht.

Abhängigkeiten des Straßenver-
kehrs

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

wetterereignissen (Linke et al., 2022). 
Zugleich eröffnet die zunehmende Ver-
netzung digitaler Systeme neue Steu-
erungsmöglichkeiten, erhöht jedoch 
auch die Verwundbarkeit gegenüber 
technischen Störungen, Cyberangriffen 
und gezielten Eingriffen in das System 
(Messner & Schubert, 2021). Ergän-
zend stellen physische Bedrohungen 
wie Sabotage oder terroristisch mo-
tivierte Angriffe relevante Gefähr-
dungen für die Sicherheit sowie die 
Funktions- und Leistungsfähigkeit der 
Straßenverkehrsinfrastruktur dar.

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

Tab. 1: Systematisierung von Infrastrukturabhängigkeiten

Richtung der Abhängigkeit Reichweite der Abhängigkeit

Dependenz

einseitig

Interdependenz

wechselseitig

Systeminterne

innerhalb der Struktur

Systemübergreifend

zwischen Infrastrukturen

Art der Abhängigkeit

Physisch

stoffliche oder  
energetische Kopplung

Virtuell

informations- und  
kommunikations-tech-
nische Verknüpfung

Geografisch

räumliche  
Lagebeziehung

Logisch

funktionale, organisatorische 
oder politische  

Zusammenhänge
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Tab. 2: Folgeeffekte 

Kaskadeneffekt Eskalationseffekt

Ereignis

Systemstörung führt zur  
Störung weiterer Systeme

Ereignis

Störung eines Systems intensiviert 
die Störung eines weiteren Systems

Gleichursacheneffekt

Ereignis

parallele Störung von zwei Systemen

Straßenverkehrs- und der Sicherheitsin-
frastruktur. Rettungskräfte sind zum 
einen auf Straßen angewiesen und si-
chern diese zum anderen bei Unfällen 
oder Extremwetterlagen. 

Abhängigkeiten können nach ihrer 
Art in physische, virtuelle, geogra-
fische und logische Abhängigkeiten 
differenziert werden. Physische Ab-
hängigkeiten von der Stromversorgung 
bestehen etwa bei Lichtsignalanla-
gen, virtuelle Abhängigkeiten bei da-
ten- und kommunikationsgestützten 
Leit- und Steuerungssystemen, geo-
grafische Abhängigkeiten aufgrund 
räumlicher Lagebeziehungen wie hö-
hengleiche Bahnquerungen und lo-
gische Abhängigkeiten durch funktio-
nale oder politische Zusammenhänge, 
die sich beispielsweise in erhöhtem 
Verkehrsaufkommen in Grenzregionen 
aufgrund unterschiedlicher Kraftstoff-
preise zeigen (siehe Tab. 1).

Einwirkungen und Folgen 

Vor dem Hintergrund zunehmender 
Vernetzung und Abhängigkeiten rü-
cken Störanfälligkeit und Resilienz 
der Straßenverkehrsinfrastruktur in 

den Fokus. Insbesondere auf zentralen 
Straßenabschnitten können Unterbre-
chungen in der Funktionsfähigkeit er-
hebliche Folgen für Mobilität und wei-
tere Versorgungsbereiche entfalten. 
Hohe Abhängigkeiten erhöhen dabei 
die Störanfälligkeit und das Potenzial 

für Folgewirkungen (Mayntz, 1988). 
Potenziale hierfür gehen von natür-
lichen Ereignissen wie Extremwetter, 
technischen bzw. betrieblichen Fehlern 
infolge von Fahrlässigkeit oder Unfäl-
len sowie von gezielten menschlichen 
Eingriffen wie Terrorismus, Sabotage, 

Bild 1: Folgen der Extremwetterereignisse im Ahrtal – Foto: Benjamin Kraff
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Cyberangriffen oder kriegerischen 
Auseinandersetzungen aus. Die Aus-
wirkungen solcher Störungen können 
sich über Kaskaden-, Gleichursachen- 
und Eskalationseffekte fortsetzen (sie-
he Tab. 2) und bis hin zu Krisen oder, 
bei unmittelbarer oder mittelbarer Ge-
fährdung von Leben, zu Katastrophen 
führen (Bundesministerium des Innern, 
2009).

Die Flutkatastrophe im Ahrtal zeigt 
beispielhaft sowohl die zentrale Be-
deutung der Straßenverkehrsinfrastruk-
tur für Erreichbarkeit, Gefahrenabwehr 
und die Wiederherstellung Kritischer 
Infrastrukturen als auch ihre hohe 
Vulnerabilität gegenüber Extremwette-
rereignissen (siehe Abb. 1).

Infolge langanhaltender Starknieder-
schläge kam es im engen Talraum der 
Ahr im Jahr 2021 zu Überflutungen 
und Unterspülungen von Fahrbahnen, 
Brücken- und Stützwandschäden sowie 
zum Versagen von Entwässerungs-
einrichtungen, wodurch wesentliche 
Verkehrsverbindungen ausfielen oder 
dauerhaft zerstört wurden. Der Funk-
tionsverlust der Straßeninfrastruktur 
hatte ausgeprägte Kaskaden- bzw. Es-
kalationseffekte zur Folge und erhöhte 
die Systemkritikalität (Hempel et al., 
2018), da sowohl die Evakuierung 
und Erreichbarkeit der betroffenen 
Bevölkerung als auch die Wiederher-
stellung etwa der Energie- und Tele-
kommunikationsinfrastruktur sowie 
der Wasserver- und -entsorgung erheb-

Abb. 1: Kaskadeneffekte

lich beeinträchtigt wurden. Die topo-
grafischen Gegebenheiten des engen 
Talraums, die geringe Höhendifferenz 
der Straßen zum Fluss sowie konstruk-
tive Schwachstellen wie unzureichende 
Brückenspannweiten erhöhten die un-
mittelbare Störanfälligkeit der Straßen-
verkehrsinfrastruktur. Zudem führten 
die physischen und geografischen 
Abhängigkeiten mit anderen Infra-
struktursektoren zu erheblichen und 
langfristigen gesellschaftlichen Be-
einträchtigungen (Kraff, 2023; SWR, 
2023).

Die Schadensbilder der Straßenver-
kehrsinfrastruktur können je nach 
Störpotenzial und Ereignistyp sehr un-
terschiedlich ausfallen. Während Stark-
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regen und Hochwasser insbesondere 
Ausspülungen sowie Schlamm- und 
Geröllablagerungen verursachen kön-
nen, führen Stürme etwa zum Umsturz 
von Bäumen, Frost-Tau-Wechsel begün-
stigen Rissbildungen und Hitze kann 
Spurrinnen oder Blow-Ups hervorrufen.
Um den beschriebenen sowie über die 
dargestellten Schadensbilder hinaus-
gehenden Risiken zu begegnen, sind 
bei Projekten der Straßenverkehrsinfra-
struktur Gefährdungen systematisch zu 
erfassen, zu bewerten und in konkrete 
Schutz- und Resilienzmaßnahmen zu 
überführen. Das KRITIS-Dachgesetz 
und die NIS-2-Richtlinie geben hierfür 
einen Rahmen vor, der sowohl phy-
sische Resilienz als auch Cyber- und 
Informationssicherheit berücksichtigt. 
Eine frühzeitige Begleitung durch 
KRITIS-Expert*innen ist bei komple-
xen Straßenverkehrsprojekten sinnvoll. 
Drees & Sommer unterstützt hierbei 
unter anderem bei der Analyse pro-
jektspezifischer Gefährdungen und Ab-
hängigkeiten, der Bewertung kritischer 
Netz- und Anlagenbestandteile, der 
Ableitung geeigneter Schutz- und Re-
silienzmaßnahmen sowie der Koordi-
nation beteiligter Akteure und Schnitt-
stellen.

Schlussfolgerung für den Schutz 
und die Resilienz

Zur Stärkung der Resilienz der Stra-
ßenverkehrsinfrastruktur sind Neu-, 
Aus- und Umbaumaßnahmen an ver-
änderte Gefährdungslagen anzupas-
sen und durch ein umfassendes Risi-
komanagement zu ergänzen (Fekete & 
Kraff, 2012). Die Verkehrsinfrastruktur 
ist dabei nicht isoliert, sondern im 
Kontext räumlicher und struktureller 
Abhängigkeiten zu betrachten. Grund-
lage hierfür können Expositions-, Sen-
sitivitäts- und Kritikalitätsanalysen 
bilden. Mit der Expositionsanalyse 
können potenzielle Gefährdungen, 
etwa durch Hochwasser oder kriege-
rische Auseinandersetzungen, ermittelt 
werden. Die Sensitivitätsanalyse unter-
sucht, welche Systemelemente gegen-

über diesen Einwirkungen besonders 
anfällig sind. Die Kritikalitätsanalyse 
bewertet schließlich, welche Netzbe-
standteile für die Funktionsfähigkeit 
des Gesamtsystems besonders bedeut-
sam sind und daher prioritär geschützt 
oder wiederhergestellt werden müssen. 
Darauf aufbauend sind Planung, Bau 
und Betrieb gezielt weiterzuentwickeln. 

Zusammenfassend ist ein integriertes 
und sektorenübergreifendes Vorgehen 
erforderlich, um die Funktionsfähigkeit 
der Straßenverkehrsinfrastruktur und 
damit zugleich die Sicherstellung an-
derer Kritischer Infrastrukturen langfri-
stig zu gewährleisten.

Benjamin Kraff, Drees & Sommer SE
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Der Spreepark Berlin wird wach

Jahrzehntelang ein verwunschener 
Lost Place, entsteht hier bis zur Eröff-
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 Eröffnung wird bereits sichtbar, 
was die Besucherinnen und Besucher 
künftig erwartet.

Einst tobten im Plänterwald Kinder 
zwischen Achterbahn, Geisterbahn 
und Riesenrad. 1969 als „VEB Kultur-
park“ eröffnet, war der Freizeitpark der 
DDR ein Magnet für Millionen Besu-
cher*innen. Nach der Schließung 2002 
verfielen Gelände und Fahrgeschäfte, 
wurden überwuchert und schließlich 
zu einem der bekanntesten „Lost Pla-
ces“ Europas. Dinosaurierfiguren kipp-
ten um, Gondeln rosteten vor sich hin, 
und das große Riesenrad ragte noch 
bis 2021 als melancholische Land-
marke über die Baumwipfel. Mit dem 
Ankauf des Geländes durch das Land 
Berlin und der Übergabe an Grün Ber-
lin begann 2016 eine neue Phase. Die 

landeseigene Gesellschaft, bekannt für 
Projekte wie den Park am Gleisdreieck 
oder die Sanierung des Gendarmen-
markts, entwickelte ein Konzept, das 
weit über eine Parksanierung hinaus-
geht: ein Park, der Kunst und Natur 
verbindet, historische Relikte transfor-
miert und den Ort für neue Nutzungen 
öffnet.

Ein neues Parkmodell für Berlin

23 Hektar umfasst das Gelände, ein-
gebettet zwischen den „Zukunftsorten“ 
Schöneweide und Adlershof. Wo einst 
Achterbahnschienen lagen, entsteht 
nun ein öffentlicher Park, dessen Ge-
samtkonzept – als erster Park bundes-
weit – von der Deutschen Gesellschaft 
für Nachhaltiges Bauen mit Platin 
vorzertifiziert wurde. Die Entwicklung 
des Spreeparks ist zugleich Teil einer 
übergeordneten wasser- und klimapoli-
tischen Neuausrichtung Berlins. Ange-
sichts zunehmender Trockenperioden, 
häufiger Starkregenereignisse und 
einer stark grundwasserabhängigen 
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 interdisziplinärer Raum geplant, in 
dem Künstler*innen, Ingenieur*innen 
und Landschaftsarchitekt*innen ge-
meinsam gestalten. Die historischen 
Überreste des alten Freizeitparks die-
nen dabei als Inspirationsquelle: alte 
Pavillons werden zu Kunstorten, Wege 
zu begehbaren Klangräumen, und eine 
Brücke führt ins scheinbare Nichts über 
einem trockengelegten Wassergraben.

Das Riesenrad – Kunstwerk und 
Ingenieursleistung

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

Foto: Manuel Frauendorf Fotografie
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Inmitten des Spreeparks und in direkter Nachbarschaft zum historischen Riesenrad entsteht mit 
der Neuinterpretation des Englischen Dorfes ein Erlebnisort mit unverwechselbarem Charakter.

Englisches Dorf Erlebnis Nachhaltigkeit

13 WCs
Inklusive  
barrierefreies WC

Barrierefreier 
Zugang

Kiosk-Gastronomie 
im Park

Neuer kultureller 
Begegnungs- und 
Veranstaltungsort 

Regenwasser werden max. pro Jahr
vom 1.400 m2 großen Dach abgeleitet 

Dachkonstruktion mit Laterne sorgt 
für natürliche Belüftung und Kühlung

Zusätzliche klimafreundliche Heizung

für Veranstaltungen

Grundfläche, davon

315m2

1.130m2

Veranstaltungen
für 
bis 
zu 
Personen gleichzeitig
300

365

Ganzjährig geö�net 
und nutzbar 

Mit dem gesammelten Wasser 
können pro Jahr                           
Parkfläche oder          Bäume 
bewässert werden

Nachhaltiges Bauen 
mit nachwachsendem 
Rohsto� - Gebäude 
in Holzbauweise

800.000 L

750
12.000 m2

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 über 
einem großen Becken zu schweben – 
ein bewusst gesetztes Bild für Transfor-
mation und Wandel.

Dieses Wasserbecken übernimmt dabei 
eine zentrale technische Funktion. Mit 
einer Fläche von rund 3.000 m2 bildet 
es das Herzstück des Regenwasserma-
nagements im Spreepark. Nicht versi-
ckerungsfähiges Niederschlagswasser 
aus Wegen, Plätzen und Dachflächen 
wird hier gesammelt, zwischengespei-
chert und bedarfsgerecht für Bewässe-
rung, Verdunstung und die Versorgung 
von Vegetationsflächen genutzt. Per-
spektivisch soll der Wasserstand digital 
überwacht und automatisch gesteuert 
werden. Teile der früher versiegelten 
Flächen werden entsiegelt, das Gelän-
de so modelliert, dass Regenwasser 
im Park gehalten wird. Zukünftig soll 
der Spreepark nahezu wasserautark 

funktionieren und sich teilweise selbst 
mit Energie versorgen – etwa über 
Photovoltaik auf der neuen Werkhalle, 
dem Eingangs-, Veranstaltungs- und 
Verwaltungsgebäude, sowie auf dem 
neuen Wirtschaftshofgebäude.

Planung mit Phase 0 und  
Beteiligung

Bevor die heutigen Bauarbeiten be-
gannen, durchlief der Spreepark eine 
ungewöhnlich aufwendige Vorberei-
tungsphase. Grün Berlin entwickelte 
dafür eine eigene Methodik: eine frei-
raumbezogene Projektentwicklung, die 
Bedarfsplanung, Machbarkeit, Nut-
zungskonzeption und Beteiligung eng 
verzahnt. Zwischen 2016 und 2020 
brachten Bürger*innen, Fachleute und 
Nachbarschaften über 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 frühzei-

tig auf integrierte Lösungen. Aufgrund 
der Weitläufigkeit 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 großflächige Bo-
denbewegungen vermieden und beste-
hende Biotope geschützt werden.

Nachhaltigkeit als Grundprinzip

Der Spreepark wird ein Pilotprojekt für 
klimagerechte Freiraumentwicklung:

	► konsequente Regenwasser
rückhaltung,

	► Nutzung vorhandener  
Bausubstanz,

	► neue, klimaresiliente  
Bepflanzung,

	► ein Verkehrskonzept, das Fuß-, 
Rad- und Fährverkehr stärkt.

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

Abb.: realities:united & sbp schlaich bergermann partner
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lende Regenwasser wird weder regulär 
in die Kanalisation noch in die Spree 
eingeleitet. Stattdessen wird es – un-
ter Berücksichtigung der Lage in der 
Trinkwasserschutzzone – vor Ort gerei-
nigt, gespeichert und als Brauchwasser 
genutzt oder über Vegetationsflächen 
verdunstet und versickert. Die Transfor-
mation des Wasserbeckens, neue Le-
bensräume für Tiere und Pflanzen und 

die Integration erneuerbarer Energien 
machen den Spreepark zu einem Mo-
dellprojekt für nachhaltige Stadtent-
wicklung. Durch das dezentrale Re-
genwassermanagement lassen sich je 
nach Witterungsverlauf jährlich bis zu 
rund 22.600 m3 Frischwasser einspa-
ren; in einem mittleren Jahr gehen die 
Planer von etwa 15.000 m3 Trinkwas-
sersubstitution aus.

Den Spreepark schon heute 
erleben

Bereits eröffnet ist das sanierte Eier-
häuschen am künftigen Hauptein-
gang. Hier arbeitet seit 2024 der 
Spreepark Art Space, der internationa-
le Künstler*innengruppen einlädt, an 
Schnittstellen von Kunst und Natur zu 
forschen. Der Biergarten am Spreeufer 
und ein neuer Fähranleger binden den 
Ort schon jetzt an die Umgebung an.

Der Weg zur Eröffnung 2027

Der Spreepark tritt in seine entschei-
dende Phase ein – die Eröffnung 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 TÜV Süd erfolgreich absolviert. 
Das Einhängen der Gondeln folgt als 
finaler Schritt pünktlich zur Parkeröff-
nung. Auch im Hochbau sind die Fort-
schritte unverkennbar. Während das 
neue Wirtschaftshofgebäude fertig-
gestellt ist, nimmt das Englische Dorf 
mit seinen Gastronomie- und Veran-
staltungsflächen Gestalt an; die Fertig-
stellung ist für das dritte Quartal 2026 
geplant. Die 2.500 m2 große Werkhal-
le wird bis zur Eröffnung als markanter 
südlicher Haupteingang fertiggestellt 
sein. In den Freianlagen werden aktu-
ell Wege und Topografien modelliert, 
während zeitgleich die dauerhaften 
Kunstwerke entstehen.

Mit dem Spreepark entsteht damit 
nicht nur ein neuer Kultur- und Na-
turraum, sondern ein übertragbares 
Modell für klimagerechte Freiraument-
wicklung im Bestand. Das Projekt 
zeigt, wie wasserwirtschaftliche Infra-
struktur, Landschaftsarchitektur und 
Ingenieurplanung frühzeitig zusam-
mengedacht werden können – ein 
Ansatz, der auch für zukünftige Infra-
struktur- und Freiraumprojekte rich-
tungsweisend ist.

Foto: Manuel Frauendorf Fotografie

Außenvisualisierung Englisches Dorf – Abb.: Winkelmüller ArchitektenVisualisie-
rung Lindenkreuz
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Im Spreepark wird jeder Regentropfen genutzt:
	► Ein neues Wasserbecken mit 3.000 m2 Fläche sam-
melt das Regenwasser aus großen Teilen des Parks.

	► Zisternen sowie Sedimentations- und Substratfiltersy-
steme sorgen dafür, dass das Regenwasser aufbereitet 
und als Brauchwasser für Bewässerung, Biotope und 
Verdunstung genutzt werden kann.

	► So spart der Park im Jahr bis zu rund 22.600 m3 Frisch-
wasser; in einem mittleren Jahr liegen die Einsparungen 
bei etwa 15.000 m3 – das entspricht rund 100.000 bis 
150.000 Badewannen.

	► Gleichzeitig verbessert das System das Mikroklima 
durch Verdunstungskühlung.

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 m2 zum barri-
erefreien Veranstaltungsort für bis zu 1.200 Personen 
umgebaut.

	► Das denkmalgeschützte Eierhäuschen 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 für ein besseres Stadtklima:
	► Im Park werden 5.200 m2 Fläche entsiegelt, damit mehr 
Regenwasser im Boden versickern kann.

	► Es entstehen zwei neue Wasser- und Feuchtbiotope, 
die wichtige Lebensräume schaffen.

	► Insgesamt profitieren rund 10.200 m2 Vegetationsflä-
chen vom gesammelten Regenwasser.

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

Ankommen ohne Auto wird bewusst gefördert:
	► Über den neuen Schiffsanleger kommt man seit 2024 
bequem per Fähre direkt in den Park.

	► Die Zufahrt über den Dammweg wird für Autos stark 
eingeschränkt – gut für Fuß- und Radverkehr.

	► An den Eingängen und S-Bahn-Stationen entstehen  
Mobilitätspunkte mit Sharing-Angeboten.

	► Öffentliche Parkplätze sind nicht vorgesehen – der 
Park soll vor allem per Rad, zu Fuß oder ÖPNV erreich-
bar sein.

Grün Berlin GmbH

Außenvisualisierung Werkhalle – Foto: Nieto Sobejano 
Arquitectos GmbH

Schiffsanleger – Foto: Frank Sperling

Foto: Manuel Frauendorf Fotografie
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Kalkmilch im Asphaltbau: Mehr Prozesssicherheit bei  
temperaturabgesenkten Asphalten

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

Kalkhydratbasierte Kalkmilchsysteme wie die Asphacal® TC 
Kalkmilch der Nadler Straßentechnik GmbH nutzen die Af-
finität von Kalk zum Bitumen und schützen so den Schich-
tenverbund, insbesondere in den heißen Sommermonaten. 
Seit vielen Jahren wird Kalkhydrat bei der Asphaltmisch-
gutherstellung erfolgreich als Haftverbesserer verwendet, da 
es nachweislich die Affinität des Bindemittels zum Gestein 
verbessert. Dies ist auch das Geheimnis der vielfach verblüf-
fenden Schichtenverbundwerte, die durch die Verwendung 
von Kalkmilch beim Schutz der Bitumenemulsionen erzielt 
werden. Durch die herausragende Affinität 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 spätere Reinigungsarbeiten außerhalb der Baustelle sind 
somit hinfällig.

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

Für die Prozesssicherheit ist jedoch eine definierte Gramma-
tur entscheidend. In der Praxis wird diese über kalibrierte 
Auftragsgeräte wie den SpritzWolf gewährleistet, der einen 
gleichmäßigen und kontrollierten Auftrag ermöglicht. Auch 
beim Einbau von Asphaltarmierungen kommt das System er-
folgreich zum Einsatz, da die beschichteten Lagen weniger 
durch Baustellenverkehr beeinträchtigt werden und ein sau-
berer Überbau entsteht.

Die Asphacal® TC Kalkmilch hat sich in den letzten sieben 
Jahren flächendeckend 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 Müritzer Oberflä-
chentechnik GmbH zahlreiche Projekte. 

Aufbringen der Asphacal® TC Kalkmilch durch die MOT  
Müritzer Oberflächentechnik GmbH – Foto: MOT Müritzer 
Oberflächentechnik GmbH

Der Asphacal-O-mat mit 1000-Liter-Tank im Einsatz bei 
der MOT Müritzer Oberflächentechnik GmbH – Foto: MOT 
Müritzer Oberflächentechnik GmbH
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Kalkmilch gewinnt zunehmend an Bedeutung – sowohl 
auf Großbaustellen als auch im städtischen Raum mit kom-
plexen Verkehrsführungen und engen Einbautakten – und 
leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Prozesssicherheit 
von Baustellen.

Weitere Informationen: www.strassentechnik.de

Nadler Straßentechnik GmbH

Die Asphacal® TC Kalkmilch verhindert den Austrag der 
Bitumenemulsion und trägt zur Optimierung des Schichten-
verbunds bei – Foto: Nadler Straßentechnik GmbH

Der SpritzWolf mit 200-Liter-Tank zur gleichmäßigen Auftra-
gung von Asphacal® TC Kalkmilch – Foto: Nadler Straßen-
technik GmbH
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Digitaler Zwilling im Straßenbau: Planung parametrisch  
und integriert denken

Die Planung moderner Straßeninfra-
struktur ist geprägt von hoher fachlicher 
Komplexität, 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 frühzeitig abzusichern. 
Genau an diesem Punkt setzt KorFin® 
an. Die Software positioniert sich als 
wegweisende Software-Plattform zur 
3D Echtzeitplanung Digitaler Zwillinge 
für Infrastrukturprojekte, die unter 
anderem die Bestandsmodellierung, 
integrierte Planung, Visualisierung, Ko-
ordinierung, Bauablaufmanagement 
und modellbasierte Kostenberechnung 
in einer einzigen Arbeitsumgebung 
zusammenführt. Hierauf aufbauend 
können KI-Agenten für weiterführende 
Analysen eingesetzt werden, z. B. für 
eine automatisierte Kostenermittlung 
oder Umwelt- und Schallanalysen.

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

Abb. 2: Dynamische Auswertung der Entwurfsparameter in der parametrischen 
Straßenplanung

Die eigentliche Innovationskraft liegt 
darin, Infrastrukturplanung nicht 
länger als Abfolge voneinander ge-
trennter Arbeitsschritte zu verstehen, 
sondern als durchgängigen 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. 3: Generiertes 3D-Baugrundschichtenmodell anhand vorgegebener Aufschlüsse

Dadurch wird Planung nicht nur sicht-
bar, sondern in Echtzeit auswertbar 
und steuerbar. Räumliche Konflikte 
können gezielt analysiert und bei jeder 
Planungsänderung erneut untersucht 
werden, etwa im Hinblick auf Sicht-
linien, Lichträume oder Überschnei-
dungen zwischen einzelnen Gewerken 
bzw. dazugehörigen Fachmodellen, 
denn Änderungen im Bestand oder in 
der Planung wirken sich unmittelbar 
auf abhängige Berechnungen und Be-
wertungen aus. Das schafft eine neue 
Qualität in der Entscheidungsfindung, 
weil Projektteams nicht mehr auf sta-
tische Zwischenstände angewiesen 
sind, sondern jederzeit mit einem ak-
tuellen und konsistenten Planungsmo-
dell arbeiten können.

Besonders deutlich wird dieser Vorteil 
bei der Entwicklung und Bewertung 
von Varianten. KorFin® ermöglicht für 
Straße, Bahn und Energieinfrastruktur 
die parallele Bearbeitung unterschied-
lichster Anwendungsfälle innerhalb 
einer Plattform. Bereits während der 
Trassenplanung können über vorein-

gestellte Parametrisierungsregeln je 
nach Strecken- und Geländeverlauf 
Dämme, Einschnitte, Brücken, Tunnel 
oder Stützwände automatisch abgelei-
tet werden (siehe Abb. 2). Gleichzeitig 
passen sich bei Änderungen 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 mühsam zu vergleichen, 
entstehen objektive Entscheidungs-
grundlagen bereits im laufenden Pla-
nungsprozess. Vorzugsvarianten wer-
den nicht nach Bauchgefühl, sondern 
auf Basis belastbarer, regelwerkskon-
former und nachvollziehbarer Kenn-
werte bestimmt.

Die Integration geotechnischer Daten 
stellt eine weitere wichtige Grundlage 
für eine belastbare Straßenplanung 
dar. Aufschlussdaten können in ein ge-
oreferenziertes Modell überführt und 
zu parametrischen Baugrundschich-
tenmodellen weiterentwickelt werden, 

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

Auf dieser Basis lassen sich Homogen-
bereiche für Erdarbeiten konsistent 
ableiten und fortschreiben. Längs- und 
Querschnitte können unmittelbar aus 
dem Modell erzeugt werden, sodass 
Baugrundverhältnisse entlang der 
Straße jederzeit nachvollziehbar sind. 
Änderungen im Planungsstand wirken 
sich direkt auf die zugrunde liegen-
den Baugrundschichtenmodelle und 
deren Auswertungen aus, wodurch 
eine hohe Aktualität und Konsistenz 
gewährleistet wird. Damit entsteht 
eine verlässliche Grundlage, um Bau-
grundrisiken frühzeitig zu erkennen 
und bei der Planung sowie Umsetzung 
von Straßenprojekten angemessen zu 
berücksichtigen. Durch die Überlage-
rung der parametrischen Baugrund-
schichten mit dem geplanten Straßen-
körper entstehen entlang der Trasse 
eindeutig abgegrenzte Homogenbe-
reiche, die unmittelbar für die Ablei-
tung von Erdbauleistungen genutzt 
werden können. Auf dieser Grundlage 
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lassen sich Massen für Oberbodenab-
trag, Auffüllungen oder den Umgang 
mit unterschiedlichen Bodenarten wie 
Löss oder Geschiebemergel modellba-
siert und lagegenau ermitteln.

Die Berücksichtigung von Schallim-
missionen ist ebenso ein zentraler 
Bestandteil der Planung von Straßen-
infrastruktur und gewinnt insbeson-
dere in frühen Projektphasen zuneh-
mend an Bedeutung. Auf Grundlage 
des digitalen Gesamtmodells können 
Schallausbreitungen direkt im dreidi-
mensionalen Kontext berechnet und 
kontinuierlich ausgewertet werden. 
Dabei werden Emissionen aus dem 
Straßenverkehr unter Berücksichtigung 
von Fahrbahnbeschaffenheit und Ver-
kehrsaufkommen regelwerkskonform 
ermittelt und im Modell räumlich 
nachvollziehbar abgebildet (siehe  
Abb. 4). Die Ergebnisse stehen un-
mittelbar für Variantenvergleiche zur 
Verfügung und können bei jeder Pla-
nungsänderung aktualisiert werden.

Abb. 4: Schallimmissionsberechnung am Digitalen Zwilling für Variantenuntersuchungen einer Lärmsanierung

KorFin® steht somit für einen grund-
legenden Wandel in der Infrastruk-
turplanung und beschreitet einen 
Lösungsweg 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 
Insellösungen in einer KI-gestützten 
Koordinierungsplattform, die Komple-
xität beherrschbar macht und Qualität 
messbar steigert.

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

Dr.-Ing. Al-Hakam Hamdan

Dr.-Ing. Veit Appelt



VSVI Journal 2026 / 27  87
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Berliner Uferbefestigungen: Historischer Bestand – Neubau-
planung – Ausführung – Perspektive

Übersicht

Das heutige Berlin wurde 1920 aus acht Städten und 86 
anderen Entitäten gebildet [7]. Maßgebliche mittelalter-
liche Orte, Berlin und Kölln, im heutigen Zentrum sowie 
die Eingangsorte Spandau und Köpenick lagen bereits an 
den Flüssen im Urstromtal, der Spree, Havel und Dahme. 
Flüsse prägen seit der Eiszeit auch die Oberfläche der Re-
gion. Historisch gab es flache, feuchte Ufer und Auen mit 
lang anhaltenden Hochwasserereignissen. Die geringe 
Schleppkraft der Gewässer verursachte Ablagerungen mit 
Problemen für Schifffahrt, Hygiene und die siedlungskon-
forme Kontrolle der Wasserspiegel.

Voraussetzung der Nutzungen waren die Stauhaltungen 
zuerst im 13. Jahrhundert in Spandau und am Müh-
lendamm sowie die Flussregulierungen. Die Flüsse haben 
den typischen Charakter mäandrierender norddeutscher 
Tieflandflüsse mit geringer Dynamik. Die innerstädtischen 
Flüsse nach den Regulierungsmaßnahmen und die Schiff-
fahrtskanäle sind regelmäßig zwischen 30 und 50 Meter, 
maximal gut 200 Meter breit. Allgemein sind die Gewäs-
ser selten tiefer als vier Meter. Die Wasserspiegellage va-
riiert kaum mehr als einen halben Meter und die Fließge-
schwindigkeiten bleiben meistens kleiner als 0,5 Meter je 
Sekunde. 

Geologisch bricht das mindestens vier Kilometer breite Ur-
stromtal durch die Hochflächen des Barnim und des Teltow. 
Der oberflächennahe Untergrund des Urstromtals wird von 
weichselkaltzeitlichen bis holozänen fein- bis mittelkörnigen 

Sanden sowie Ablagerungen aus organischen und sandigen 
und schluffigen Schichten gebildet. Prägend für die urbanen 
Bereiche sind anthropogen entstandene Auffüllungen in 
den Gewässersohlen und auf den Flächen landseitig der 
Ufer.

Die Ufer der Flüsse wurden als Mittel der Regulierung und 
für den Ausbau der Wasserstraßen häufig befestigt. Seit den 
ersten Uferbefestigungen im 13. Jahrhundert [1] und be-
sonders seit den 1850er Jahren erforderte auch die Urba-
nisierung verstärkt die Befestigung der Ufer. Zu den Beson-
derheiten gehört, dass der Hochwasserschutz der Berliner 
Innenstadt gemäß Wiebe-Plan (ab 1883) nicht über eigene 
Hochwasserschutzanlagen, sondern durch die Kanalisierung 
und Stauhaltung der Spree erreicht wird [4]. Bestandteil die-
ses Gesamtkonzeptes sind die Uferbefestigungen.

Die Wasserstraßen verteilen sich längenmäßig zu mehr 
als 90 Prozent auf Bundeswasserstraßen und einen gerin-
gen Anteil an Landeswasserstraßen. Schiffe sind von Berlin 
aus über Binnenwasserstraßen in der Lage, gleichermaßen 
Häfen in Stettin, Hamburg, ARA-Häfen, im Ruhrgebiet, in 
Schlesien, der Schweiz oder Tschechien zu erreichen. Die 
Fahrgastschifffahrt verkehrt seit Mitte des 19. Jahrhunderts 
stark. 

Historischer Bestand

Die Gewässer 1. Ordnung bilden das Berliner Wasserstra-
ßennetz auf einer Länge von 240 Kilometer innerhalb Ber-
lins. Zwei Drittel sind Flüsse und ein Drittel Kanäle.

Abb. 1: Wikingerufer (SOW rechtes 
Ufer km 10,3) Abb. 2: Bonhoefferufer (SOW rechtes Ufer km 7,9)
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Die Unterhaltungszuständigkeit für einzelne Uferabschnit-
te war seit Inkrafttreten des Staatsvertrages zwischen dem 
Reich und fünfzehn deutschen Ländern im Jahr 1921 über 
den Übergang der Wasserstraßen von den Ländern auf das 
Reich umstritten und ist bis heute Gegenstand von Klä-
rungen. Mit der gesetzlichen Regelung wurde dem Deut-
schen Reich ein großer Teil der innerdeutschen Wasserstra-
ßen in die eigene Verwaltung übertragen. Dieser für die 
staatliche Entwicklung maßgebliche Verkehrsträger sollte 
zentral entwickelt und verwaltet werden. Die Übertragung 
beinhaltete hinsichtlich der baulichen Anlagen jedoch nur 
das „Zubehör“ der Wasserstraßen. Ein Uferbefestigungsab-
schnitt ist nur dann dem Reich übertragen worden, wenn er 
als Zubehör gelten musste. 

In den 1920er Jahren war das Problem der schwierigen Zu-
ordnung von Uferbefestigungen als Zubehör zum Deutschen Abb. 3: Schleswiger Ufer (SOW linkes Ufer km 11,2) –  

Sofortsicherung
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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 
Klärung. Erst mit dem Beitritt der beiden Teile Berlins 1990 
unter das Grundgesetz und nachdem die Rechtsnachfolger, 
Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV) und Land Berlin, ihre Verwaltungsorganisationen ent-
wickelt hatten, wurde die Klärung möglich. Wichtige Zutat 
war und ist der Kooperationswille der beteiligten Personen.

Der Bundesgerichtshof hat für den privatrechtlichen Aspekt 
2015 Leitlinien zur Zuordnung in einem Urteil bestimmt [6].
Stand 2026 besteht Einigkeit über die Zuständigkeit für 25 
Prozent der Uferbefestigungen zwischen der WSV und dem 
Land Berlin in schriftlicher Form. Im Übrigen wird auf Ba-
sis geübter Praxis gearbeitet und die fortlaufende weitere 
Klärung gesucht. Das Land Berlin betreut zurzeit rund 145 
Kilometer Ufer, davon etwa Zweidrittel mit nennenswerter 

Befestigung. Diese Uferbefestigungen umfassen ein Brutto-
anlagevermögen von 2,5 Milliarden EUR [3]. 

Das Land Berlin ist an Landeswasserstraßen nahezu voll-
ständig, an der Spree in der westlichen Innenstadt zu 80 
Prozent, in der östlichen Innen- und Vorstadt zu einem 
Drittel und an einigen Kanälen der WSV nahezu nicht für 
Uferbefestigungen zuständig. Insgesamt liegt der Anteil des 
Landes an allen Ufern etwa bei einem Drittel. Neben der 
WSV können lokal auch Dritte öffentliche oder private juri-
stische Personen in größerem Maße zuständig sein. Die Klä-
rung erfordert umfangreiche Informationen bis hin zu den 
Verhältnissen vor dem Bau der Uferbefestigung und ist nicht 
direkt mit den Flurstücksgrenzen bestimmbar.

Die Uferbefestigungen wurden historisch bedingt ab-
schnittsweise von unterschiedlichen Bauherren errichtet. 
Berlin unterhält zurzeit fast 1200 Uferabschnitte, deren je-
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weilige Länge zwischen unter 20 Metern und über einem Ki-
lometer variiert. Der Medianwert von 64 Metern je Abschnitt 
verdeutlicht die historisch gewachsene Kleinteiligkeit.

Technisch sind die Ufer als Schrägufer, Kombinierte Recht-
eck-Trapezprofile oder Rechteckprofile (Senkrechtufer) aus-
gebildet worden. Beliebte Bauweisen waren Pflasterungen, 
Steinschüttungen, ingenieurbiologische Bauweisen (Röh-
richt), Uferwände als Stahlspundwände, Stahlbetonspund-
wände, Trägerbohlwände und Holzpfahlreihen, Ufermauern 
aus Stampfbeton und Mauerwerk. Die Längenverteilung und 
die Anteile der Bauweisen am Bruttoanlagevermögen (BAV) 
stellt Abb. 5 dar.

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

Tendenziell wurde die Innenstadt mit geringer Flächenver-
fügbarkeit und größeren Einwirkungen schwerer befestigt 
und die Außenbereiche mit flacheren, einfacheren und ko-
stengünstigeren Uferbefestigungen gesichert. 

Die ältesten Uferbefestigungen stammen aus Mitte des 
19. Jahrhunderts. Die Altersstruktur (Häufigkeit) ist schief 
verteilt. Bei typischer Nutzungsdauer der Spundwände, Trä-
gerbohlwände und Schwergewichtsmauern von 80 bis 100 
Jahren sollte der Medianwert des Alters bei etwas unter der 
Hälfte liegen. Damit wären auch frühere Abgänge aus an-
deren Gründen als Alterung, z. B. Umnutzungen, abgedeckt. 

Abb. 6: Charakteristische Bauweisen
ˇ

Abb. 5.: Verteilung der Längen- und BAV-Anteile nach Bau-
weise (ohne unbefestigte Ufer) nach Ortmann
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Tatsächlich liegt der Median beispielhaft in der westlichen 
Innenstadt bei über 60 Jahren, also mindestens 20 Jahre 
über dem verträglichen Wert. Bei einem Fünftel der Ufer-
befestigungen ist hier die Nutzungsdauer überschritten, 
insbesondere wenn die Bauwerke aus der Zeit vor dem  
1. Weltkrieg stammen.

Der Instandsetzungsrückstau kommt schleichend daher, ins-
besondere da öffentlichkeitswirksames 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 SK0 hin-
zugefügt, um Ufer ohne Schäden besonders zu fassen.

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

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

Typische Schäden sind das Versagen einzelner Bauteile, ins-
besondere von Holzbauteilen unter Wasser, unplanmäßige 
Einwirkungen, z. B. durch Bäume und Kolke, mechanische 
Zerstörungen um die Wasserlinie infolge Abrasion und die 
Einwirkung von Frost, Durchfeuchtungen mit Frostspren-
gung, Hinterfüllungsschäden und Hohlraumbildung infolge 
sanddurchlässiger Altkonstruktionen und Abrostung. Infol-
ge des unzureichenden Umfangs an vorliegenden Altunter-
lagen sind Aussagen zur tatsächlichen Gesamttragfähigkeit 
in der Regel erst nach langwierigen Bauwerkserkundungen, 

Verteilung der Schadensklassen 0 – 4
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Abb. 7: Verteilung der Schadensklassen von Uferbefesti-
gungen des Landes Berlin (Ortmann 2026)

Abb. 8: Schleswiger Ufer (SOW linkes Ufer km 11,2) – Trägerbohlwand (vor 1914 I einsturzgefährdet vor der Sicherung) – 
Ansicht I Bestandsplan I aufgelöste Holzkonstruktion mit Materialverlust I Scans

geotechnischen Untersuchungen und Nachrechnungen 
möglich. 

Als Erfahrungswert zeigt sich, dass Schwergewichtsmauern 
bezogen auf heutige Vorstellungen zur Tragfähigkeit in der 
Regel zu schlank und mit Problemen hinsichtlich Grund-
bruch, Kippen und Gleiten behaftet sind. Verankerte Trä-
gerbohlkonstruktionen sind mit mangelnder Tragfähigkeit 
hinsichtlich des Nachweises der Tiefen Gleitfuge und erheb-
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lichen Alterungsschäden verbunden. Stahlspundwände vor 
den 1980er Jahren haben auch bei moderater Abrostung 
zu geringe Widerstandsmomente und deutlich zu geringe 
Einbindetiefen, sind aber gelegentlich sanierungsfähig. 
Stahlbetonspundwände (nur Ostberlin) lassen vermuten, 
dass baubedingte Horizontalrissbildungen infolge asymme-
trischer Längsbewehrungsführung begrenzend für die Le-
bensdauer sind. Außerdem ist ihre Einbindetiefe gemessen 
an heutigen Standards zu gering.

Neubauplanung 

Die Uferbefestigungen in der Zuständigkeit Berlins erfor-
dern die umfassende Erneuerung, um die Schifffahrt, die 
landseitige Infrastruktur, den Hochwasserschutz und die 
Erholungsnutzung in der Stadt sicherzustellen. Infolge der 
Investitionsrückstaus 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 ergänzt 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 ermöglicht. Ziel ist 
es, den Handlungsbedarf als Produkt aus dem Grad der Be-
einträchtigung und dem Gefährdungspotenzial zu ermitteln.
Unterhaltungsseitig werden wir in den kommenden Jahren 
den Versuch unternehmen, die übliche handnahe und deut-
lich personenbezogene Erfassung von Schäden durch stär-
ker automatisierte Methoden zu ersetzen. Zu großflächigen 
Bauwerksscans und Fächerecholotaufnahmen verfügen wir 
über langjährige Erfahrungen. Wir hoffen, in einigen Jahren 
auch auf lernende Systeme zurückzugreifen, die die geome-

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 über die Stadt, jedoch mit einem 
Schwerpunkt in der westlichen Innenstadt auf 2,5 Kilometer 
Länge wasserseitig Spundwände als Sicherung und Sand als 
Stützkörper eingebracht. Gegenstand der Planung sind wei-
tere Sicherungen u. a. im Neuköllner Schifffahrtskanal und 
in der östlichen Innenstadt. Neben dem provisorischen Si-
chern werden spätere Aufstellflächen zum Neubau oder die 
Sanierung der Uferbefestigungen geschaffen. Die Gesamt-
kosten der bereits ausgeführten und kommenden Siche-
rungen können 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-für-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 über Belastungsver-
suche.

Im Neuköllner Schifffahrtskanal werden die Uferbefesti-
gungen auf 4 Kilometer Länge und die Schleuse neu gebaut. 
Die Uferbefestigungen sind stellenweise im Prozess des Ver-
sagens und müssen zunächst gesichert werden. Die Uferbe-
festigungen der unteren Haltung sind zurzeit in der Planung. 
Der Gesamtumfang wird auf 100 Mio. Euro geschätzt.

An der Spree in der östlichen Innen- und Vorstadt vom Müh-
lendamm (SOW 17,8 km) bis zur Altstadt Köpenick (SOW 
33,2 km) sind drei Vorhaben im Gesamtumfang von knapp 
300 Mio. Euro vorgesehen. Die Ausführung der Sofortsiche-
rung von drei Abschnitten hat bereits begonnen. Die Pla-
nung wird zunächst in der östlichen Innenstadt ab 2027 
beginnen, gefolgt von der östlichen Vorstadt zwischen dem 
Britzer Verbindungskanal (SOW 26,5 km) und der Altstadt 
Köpenick (SOW 33,2 km) und schließlich mit dem mittleren 
Bereich abschließen. Vorlaufend müssen aufwändig über 
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-

Abb. 9: Grafik: Berliner Gewässer – Landesvorhaben mit 
Projektpunktgrößen >200 Mio. EUR, >80 Mio. EUR;  
<80 Mio. EUR)
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Abb. 10: Nachweis der Konformität der Baustellenflächen zu tatsächlichen Fahrspuren (Schiffe)

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

Wegen der städtebaulichen 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 möglich wird.

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

In anderen Berliner Wasserstraßen, z. B. dem Griebnitzkanal, 
wird die Bedarfsplanung erst nach der schriftlichen Feststel-
lung der Zuständigkeit mit der WSV möglich sein.

In der Regel folgt die Planung den folgenden Grundsätzen: 
	► kein Ausbau der Wasserstraße oder des Gewässers

	► Uferlinie im Wesentlichen erhalten
	► Niveau des Hochwasserschutzes sichern
	► Städtische Funktionen sichern
	► Schifffahrt als gewidmeten Verkehrszweck nicht dau-
erhaft beeinträchtigen

	► Kreuzungsbauwerke / Leitungsbestand schützen und 
erhalten bzw. ggf. wiederherstellen 

	► gebotene Maßnahmen zur Ergänzung der Stadtan-
sicht und zur ökologischen Entwicklung ermöglichen

Ausführung 

Mit der Ausführung sollen aus wirtschaftlichen Gründen 
Bereiche angemessen großen Umfangs umgesetzt werden. 
Kleinverträge kommen insbesondere in Betracht, soweit dies 
aus vergaberechtlichen Gründen hinsichtlich Fachlosen in 
Frage kommt.

Typische, zeitlich maßgebliche Faktoren sind der Abschluss 
von Genehmigungsverfahren, die Priorisierung gemäß aktu-
ellem Bauwerkszustand, die Minimierung von Verkehrsein-
schränkungen und von Hochwassergefahren sowie die Ver-
fügbarkeit von finanziellen Mitteln. 

In der Regel werden Einheitspreisverträge gem. VOB geschlos-
sen, die gewerbliche Leistungen beinhalten. In Ausnahme-
fällen bei besonderer Dringlichkeit der Sofortsicherung sind 
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auch Planungs- und Erkundungsleistungen eingeschlossen.

Gearbeitet wird ausschließlich oder überwiegend von der 
Wasserseite aus. Die zuvor hergestellten Sofortsicherungen 
mit Aufstellflächen für 100 Tonnen Fahrzeuge und einer 
Breite von acht Metern erweisen sich regelmäßig als nützlich.

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

Ab 2027 ist die Erneuerung von Uferbefestigungen in der 
westlichen Innenstadt an der Spree beginnend an der Jung-
fernheide über 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 
östlichen Innenstadt die zurzeit sofortgesicherten Abschnitte 
neu gebaut. Sukzessive sollen größere Bereiche vom Müh-
lendamm Richtung Oberstrom bis Köpenick folgen.

Zeitgleich werden die Uferbefestigungen im Neuköllner 
Schifffahrtskanal beginnend in der unteren Haltung erneu-
ert. Die Schleuse Neukölln 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 Gewässern südöst-
lich der Altstadt Köpenick sind mittel- bis langfristig Erneue-
rungen zu erwarten.

Perspektive

Der Bedarf zur Erneuerung der Uferbefestigungen in Berli-
ner Zuständigkeit ist auch mittel- und langfristig erheblich. 
Der reduzierte Bauwerkszustand wird Leistungen erfordern, 
die einen mittleren zweistelligen Millionen‑Euro‑Betrag je 
Jahr über die nächsten Jahrzehnte umfassen. Unter Ansatz 
des anzunehmenden Bruttoanlagevermögens in Höhe von 
2,5 Milliarden Euro erscheint ein absoluter Finanzbedarf von 
1 Milliarde Euro über 20 Jahre realistisch, damit der gegen-
wärtige Zustand zumindest gehalten wird. Anderenfalls müs-
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sen wir mit reduzierten Leistungen der Gewässerinfrastruktur 
hinsichtlich ihrer Funktionen rechnen. Mit den eher neuen 
technischen Möglichkeiten zur berührungslosen Erfassung 
von Oberflächen und digitalen Auswertemöglichkeiten muss 
das Unterhaltungsmanagement neu geformt werden. Die 
verfügbaren Humanressourcen müssen durch höhere Effekti-
vität bei der Erfassung und Auswertung von Zustandsdaten 
in die Lage versetzt werden, die Unterhaltung sachgerecht 
durchzuführen. Dazu gehört insbesondere auch, den kom-
pletten Aktenbestand nunmehr digital zu erschließen. Dieser 
Prozess wurde begonnen.

In diesem Zusammenhang planen wir die Ertüchtigung von 
zwei Arbeitsschiffen zur einfacheren Prüfung 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 für Leib, Leben und große Sachschäden zu 
minimieren.

Jörgen Rutke,  
Senatsverwaltung für Mobilität,  

Verkehr, Klimaschutz und Umwelt, Berlin
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B 97n / B 168n Ortsumgehung Cottbus

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

Bereits im September 2012 wurde der erste Verkehrsab-
schnitt (1.VA) der OU-CB für 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 Streckenzüge (B 97 und B 168) 
werden durch den 2. VA der OU-CB miteinander verknüpft 
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 (südl. v. Cottbus) und 
ermöglicht die vollständige östliche Umfahrung von Cottbus. 
Der 3. VA befindet sich derzeit in der Entwurfsplanung.

Informationen über den im III Quartal 2026 fertig-
gestellten 2. VA

Der Startschuss für den zweiten Verkehrsabschnitt fiel im 
Dezember 2020 mit den bauvorbereitenden Maßnahmen 
für die Faunabrücke. Ein Spatenstich zum Baubeginn konnte 
aufgrund der Corona-Krise nicht durchgeführt werden, so-
dass zeitversetzt durch den Bund, das Land und die Stadt 
Cottbus ein örtlicher Pressetermin erst am 12.07.2021 mög-
lich wurde.

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

Der Streckenverlauf ist konsequent auf Leistungsfähigkeit 
ausgelegt: Über weite Abschnitte der B 168 / B 97n entsteht 

1. Verkehrsabschnitt
seit 2012 unter Verkehr

2. Verkehrsabschnitt
 Bau bis III Quartal 2026

1. Verkehrsabschnitt
seit 2012 unter Verkehr

3. Verkehrsabschnitt
derzeit in Planung

hj

OU Cottbus 2. Verkehrsabschnitt
Kontakt:
oucottbus.2va@ls.brandenburg.de

Abb. 1: Übersichtslageplan der drei Verkehrsabschnitte 
OU-CB

 Abb. 3: Aufteilung der Hauptbaulose während der Bau-
durchführung des 2. VA’s d. OU-CB

Abb. 2: Pressetermin OU CB 2. VA am 12.07.21  
(Quelle: MIL)
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von Bau-km 3+025 bis 3+045
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Verziehung rechter Fahrbahnrand (Achse 415)
von Bau-km 3+180 bis 3+205

L = 25 m; i = 2,75 m

Verziehung rechter Fahrbahnrand (Achse 230)
von Bau-km 0-891,500 bis 0-861,500
i = 3,25 m; L = 30 m

Verziehung rechter Fahrbahnrand (Achse 415)
von Bau-km 3+500 bis 3+520

L = 20 m; i = 0,50 m

Schacht R1: Bau-km 3+268,000
Abstand zur Achse: -8,80 m

Deckelhöhe: 88,75 m
Rohrsohle: 87,55 m

Tiefe: 1,20 m
Schacht: DN425

Schacht R2: Bau-km 3+244,000
Abstand zur Achse: -8,80 m

Deckelhöhe: 88,30 m
Rohrsohle: 87,10 m

Tiefe: 1,20 m
Schacht: DN425

Schacht R3: Bau-km 3+281,000
Abstand zur Achse: -8,80 m

Deckelhöhe: 88,88 m
Rohrsohle: 87,68 m

Tiefe: 1,20 m
Schacht: DN425

Schacht R4: Bau-km 3+306,000
Abstand zur Achse: -8,80 m

Deckelhöhe: 88,96 m
Rohrsohle: 87,56 m

Tiefe: 1,40 m
Schacht: DN425

Haltung H1: von R1 bis R2
Länge: 24,00 m
Neigung: 1,87 %

Rohr: DN200

Haltung H2: von R3 bis R4
Länge: 25,00 m
Neigung: 0,48 %

Rohr: DN200

von Bau-km 2+890,000 bis 2+910,000
Muldensohle links profilieren

Muldensohlenhöhe = 80,41 m.ü.DHHN
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Bankettverziehung am linken
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von Bau-km 3+235,5 bis 3+245,5
L = 10 m; i = 2,50 m
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der Bauwerkskappen (B 97n) für
Bauwerk 13 siehe Bauwerkspläne
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von Bau-km 2+898,0 bis 2+908,0
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Fahrbahnrand (Achse 415)
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Fahrbahnrand (Achse 415)
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siehe Bauwerkspläne
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von Bau-km 3+194,5 bis 3+204,5
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Fahrbahnrand (Achse 415)

von Bau-km 3+236,5 bis 3+246,5
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Bankettverziehung im Bereich
der Bauwerkskappen für

Bauwerk 14 siehe Bauwerkspläne

Bankettverziehung am rechten
Fahrbahnrand (Achse 415)

von Bau-km 3+303,5 bis 3+313,5
L = 10 m; i = 2,50 m
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Abb. 4: Lageplan Baulos 2, neuer Knotenpunkt B 168 /  
B 97n (KP 4) 

eine dreistreifige ca. 8,2 km lange Kraftfahrstraße im Regel-
querschnitt RQ 11,5+, die durch wechselnde Überholabschnit-
te in beide Richtungen einen gleichmäßigen und sicheren 
Verkehrsfluss ermöglicht. Zudem erhält 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 Straßenverkehrsströme ermöglicht. Von dort wird 
ebenfalls die B 97n zur B 97 Richtung Guben geführt. 

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 Berücksichtigung der Brutplätze des Seeadlers festgelegt, 
um sensible Lebensräume gezielt zu schützen. Zur Sicherung 
der ökologischen Vernetzung werden darüber hinaus gezielt 
Querungsmöglichkeiten für Wildtiere geschaffen. Eine Wild-
brücke, ein Wilddurchlass sowie zusätzliche Kleintierdurch-
lässe stellen sicher, dass Wanderbewegungen auch künf-
tig gefahrlos und konfliktarm erfolgen können. Ergänzend 
kommen zahlreiche Irritationsschutzwände zum Einsatz, die 
insbesondere Fledermäuse und Vögel – vor den negativen 
Auswirkungen des Straßenverkehrs schützen. Sie dienen 
dazu, die Flugrouten von Fledermäusen über Straßen sicher 
zu gestalten und Kollisionen mit Fahrzeugen zu verhindern. 
Darüber hinaus wird eine Vielzahl trassennaher und trassen-
ferner naturschutzrechtliche Ausgleichsmaßnahmen umge-
setzt. Diese tragen frühzeitig zur Entwicklung und Sicherung 
geeigneter Lebensräume bei, sodass die ökologischen Funkti-
onen im Umfeld der Baumaßnahme dauerhaft erhalten und 
wirksam ausgeglichen werden.

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

Im Vorfeld der Baumaßnahme wurden auf einer Betrach-
tungsfläche von ca. 90 ha umfangreiche bauvorbereitende 
Maßnahmen wie Kampfmittelräumungen, archäologische 
Untersuchungen, Baugrunduntersuchungen, Baumfällar-
beiten, Artenschutz sowie landschaftspflegerische Aus-
gleichs- und Ersatzmaßnahmen zum Schutz von Tier- und 
Vegetationsbeständen durchgeführt.

Baulos 1 / Bau der Netzergänzung östl. der OU 
Cottbus

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

erste Teilstück des Ausbaus der B 97 mit Neubau des Kno-
tenpunktes (KP 6) der B 97 (Cottbus–Guben) mit der L 49 re-
alisiert. Östlich des KP 6 wurde eine Wildbrücke in der Trasse 
der B 97 als biegesteifer Stahlbetonrahmen mit einer lichten 
Weite von ca. 22 m über 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 bezüglich der Lage der Trom-
pete durchgeführt. Trotz der stark frequentierten Verkehrs-
beziehung von der BAB 15 in Richtung Cottbus wurde sich 
gegen eine linksliegende Trompete entschieden, da sich grö-
ßere Überholabschnitte im Zuge der B 168n ergaben und 
ein überproportionaler Schwerverkehr Richtung Osten und 
Norden zu verzeichnen ist.

Im Baulos 2 entstanden insgesamt vier Brückenbauwerke 
sowie Dammbauwerke bis zu einer Höhe von 9,50 m für die 
Streckenausführung. Aufgrund längerer Konsolidierungs-
zeiten und Setzungen war es erforderlich, in bestimmten 
Abschnitten die Dämme mit einer zusätzlichen Auflast von 
1,0 m zu versehen, um dadurch die spätere Auflast zu simu-
lieren und die Konsolidierungszeit zu verkürzen. Dadurch 
konnte die avisierte Liegedauer des Erddamms von rund 200 
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Tagen eingehalten und der planmäßige Bau des Oberbaus 
begonnen werden.

Baulos 3

Von August 2023 bis August 2025 wurde Baulos 3 realisiert. 
Dieses setzt die Fortführung 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 vollständig 
fertiggestellt. Die bislang andauernde gesperrte Verkehrs-
verbindung zwischen Cottbus und Forst konnte wieder dem 
öffentlichen Verkehr freigegeben werden, was in der Region 
zu einer deutlichen Verkehrsentlastung führte.

Für die Neugestaltung des Kreuzungspunkt L 49 / B 168 (KP 
3) war es erforderlich den bestehenden Knotenpunkt L 49 /  
B 168 vollständig zurückzubauen. Der neue Knotenpunkt 3 
ist in Form eines halben Kleeblattes gestaltet und verfügt 
über plangleiche Einmündungen an der L 49, die durch Licht-
signale gesteuert werden. Die Zufahrt zur durchgängigen  
B 168n erfolgt in Richtung Norden über eine Einfädelspur 
und in Richtung Osten über eine zusätzliche Fahrspur, die 
durch Spuraddition im RQ 11,5+ in Richtung Osten (KP4) 
führt. Entlang der L 49 verläuft auf der Nordseite ein Rad-
weg, der mit der neu verlegten L 49 über B 168n überquert 
wird. Die L 50 am derzeitigen Abzweig nach Kahren wird mit 
einem Radweg über die B 168n überführt und schwenkt in 
die alte Trasse der ehemaligen L 49 mit Weiterführung nach 
Knotenpunkt 3 bzw. L 50 Haasow ein. 

Panorama Baulos 2, planfreier Knotenpunkt B 168/B 97n (KP 4) 
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Die Trassen der neuen Verkehrswege verlaufen größtenteils 
über Ackerflächen und gerodete Waldflächen. In beiden 
Bereichen wurden nach dem Oberbodenabtrag, aufgrund 
vorgefundener nicht tragfähiger Böden, individuelle Boden-
verbesserungsmaßnahmen bis zu einer Tiefe von 1,30 m 
durchgeführt. 

Baulos 4

Die Bauarbeiten im Rahmen des Baulos 4 haben planmäßig 
im Frühjahr 2024 begonnen, wodurch gleichzeitig in allen 
Baulosen gearbeitet wird. Im Rahmen des Baulos 4 wird die 
B 97n über 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 
oberflächennah anstehenden Grundwasser während der 
feuchten Jahreszeiten. Zur Sicherstellung der Standfestigkeit 
des künftigen Erddamms wurde daher über weite Strecken 
eine in Geotextil eingeschlagene Grobschlagsschicht aus 
Naturstein in einer Dicke von 50 cm eingebaut. Ein zentrales 
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N 5728527,843
E 33460357,421
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Achse 3

Achse 1

Achse 5
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0+320,000

0+356,000

0+396,000
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39+525,000
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R=∞
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R=1609,472

R=613,225 0+746,930
R=613,225

0+776,728

R=1670,3540-005,303
R=1670,354

R=627,0070+024,895
R=627,007

R=2008,1250+055,088

R=2004,000

R=625,422
0+694,881

R=625,422

R=1668,276
0+725,029

R=1668,276
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R=∞
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R
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0
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R=125,000

R=1
25

,00
0

R=∞
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R
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 f=   -1,960 m T=  280,000 m H=    20000 m

KM
=0+340,000

TS=90,394 m

1,400 %

666,511 m

-1,400 %
796,000 m

 f=   - 0,145 m
 T =   12,500 m
 H

=      538 m

KM=0+018,385
TS=86,090 m

2,500 %
12,500 m

-2,150 %

228,494 m

KNICK
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=0

+2
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,8
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=8

1,
17
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m

-2,150 %

228,494 m
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IC

K

KM=0+005,625

TS=88,262 m

-2,500 %
5,625 m

-2,500 %
243,219 m

KNICK

KM
=0+248,844

TS=82,181 m

-2,500 %
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 H
=     3285 m

 T=   68,985 m
 f=    0,724 m

KM=0+348,154 TS=79,784 m

-1,700 %
79,920 m

2,500 %
86,866 m

 H=     2100 m

 T=   40,950 m

 f=    0,399 m

KM
=0+439,214

TS=80,187 m

-1,500 %

76,926 m

2,400 %

43,195 m

 f=    0,479 m

 T=   33,296 m
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=     1158 m

KM=0+300,809TS=79,173 m

-3,55 0 %
34 ,68 3 m

2,200 %
33,296 m
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m
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=0
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1,
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m
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 f=    0,430 m
 T=   40,000 m
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=0
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,8
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TS
=7

9,
39

4 
m

-2,150 %

87,636 m
2,150 %

40,440 m

BSWF
BSWF

BSWF
BSWF

BSWF: Stellung Betonschutzwandfertigteile
im Zuge Baulos 4.1.2 (Unterlage 16.16)

von Bau-km 39+586,340 bis 39+673,790

Bankettbreite = 1,80 m  

Bankettverziehung = 10 m

DN150

DN
1 5

0

D N1 50

S11
Achse 111

Achse 101

S1

Achse 112

Achse 102

Achse 112

DS1

DS2

DS3

Auslauf 1

Auslauf 3

Auslauf 2

Achse 102

DS11

DS12

DS13

DS14

DS15

DS16

555_0_250

552_0_350

552_0_625

400_0_100

400_0_800
400_0_875

553_0_300

553_0_400

553_0_450

554_0_275

554_0_500

554_0_700

555_0_350

552_0_250

552_0_500

552_0_700

400_0_400

400_0_950

553_Z1

553_Z2

554_0_400

554_0_600

554_Z1

2267_87

KHR26_23

2514_89

1573_81

400_0_200

400_0_300

400_0_600

400_0_700

BW_18_1

BW_18_2

BW_18_3

BW_18_4

RKS_126

BO49/72

RKB_57

RKB_58

S_127

RKS_128

RKB_59

RKS_129

B_131

RKB_60

RKS_132

RKS_133

RKB_61

S_134

B_136

RKS_138

RKS_137

RKB_62

RKS_139

RKS_140

B_141

RKB_63

RKS_142

S_143

S_144

B_50

RKB_64

B 17a-1/20
12 m

DPH 17a-1/20
12 m

B 17a-2/20
12 m

DPH 17a-2/20
12 m

B 18-1/20
20 m

DPH 18-1/20
20 m

B 18-2/20
20 m DPH 18-2/20

20 m

B 18-3/20
20 m

B 18-4/20
20 m

S_135

LA = 60 m LV = 40 m LZ = 30 m

1,50

4,25 50
3,25
4,00

1,50

BW 17a

Bauwerk  Nr. 17a

Bau-km   0+814,000

    =     100,000

KH =     0,50 m

LW =  2,50 m

LH      2,00 m

g

NBr.= 22,50 m

Brücke im Zuge der B 97n über
Graben 37 Kahren (N4.2)

DIN EN 1991-2

Durchlass
DN 1000

Durchlass
DN 1000

1,00
4,00

1,00

75
3,00

751,00

B 97n

2,50

2,50

1,00
3,00

Knotenpunkt 5

BW 18 / 
A 15 BW 30Ü1

15,00 12,00

2,00

End e 
B au los  4. 1.2

B eg inn  
B au los  4. 1.1

0+775,0 00

Bauwerk  Nr. 18
Brücke im Zuge der B 97n über
die A 15 (A15 BW 30Ü1)
Bau-km   0+481,472 (B 97n)
BAB-km  39+073,946 (A 15)

    =       54,707
KH =     1,37 m

LW = 42,30 m
LH       4,76 m

g

NBr.= 12,20-12,33 mDIN EN 1991-2

Beginn O
U

 C
ottbus 2. VA

Beginn B 97n

Beginn Baulos 4.1.2

Anschluss 3. VA

Richtung B 168

Richtung  Spremberg

Richtung Polen

Richtung  Berlin

km 39+305,000 

Bau-km 1+700,340

(Achse 3)

75
3,50

75

Kabelzuführung LSA
siehe gesonderte
Unterlage

km
 39+525,000

Bau-km
 0+677,370

(Achse 5)

Ende 
AS Cottbus - O

st

A 15 rechte RiFa

km 38+850,000

Bau-km 0+000,000

(Achse 5)

Geländeauffüllung
in der Dreiecksfläche

Geländeauffüllung
in der Dreiecksfläche

km 38+657,000

Bau-km 1+054,735

(Achse 3)

Beginn 

AS Cottbus - Ost

A 15 linke RiFa

Ende 

Bauabschnitt 1

A 15

Achse 3

Achse 3

Achse 5

Achse 5

Achse 5

Achse 3

Achse 1

Achse 5

Achse 3

Achse 1

Achse 1

Achse 1

Bk32

Bk
32

Bk
32

Bk32

Bk32

Zwischenlagerfläche
des AG

Zwischenlagerfläche
des AG

Querschnitt A4 - A4
Regelquerschnitt  B 97n

75 3,50
50

3,25 3,50
50

1,50 12,00 1,50 2,00

15,00

Anschluss an Bestand
im Bereich der Baumaßnahme

L = 10 m

Anschluss an Bestand
im Bereich der Baumaßnahme

L = 10 m

Standort NRS
bei 39+182

LA = 68 m
LV = 40 m

LZ = 50 m

LA = 36 m
LV = 40 m

LZ = 50 m

4,25
4,35

1,
50

3,
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3,
25 5,
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1,50
5,50

6,
15

1,50

4,00
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4,00
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1,505,00
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4,505,001,50
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3,75 50
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00 1,
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75 1,
50

1,50

4,25 50
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00

1,
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2,2511,50
3,00

2,25
11,50

3,00

1,00

2,003,0012,50
3,25

1,00

2,003,0012,501,00

1,50

14,50

1,50
3,25

10,50
4,00

L
Z = 60 m

L
A = 250 m

3,25

11,503,00

2,00
4,00

11,50
3,25

1,003,00
12,50
3,25

1,002,003,00
12,50
3,25

L
Z = 60 m

L
A = 250 m

vorh. Notrufsäule
zurückbauen

vorh. Notrufsäule
zurückbauen

Kabelzuführung LSA
siehe gesonderte
Unterlage

Kabelzuführung LSA
siehe gesonderte
Unterlage

1,50

3,75
3,50
3,75
4,00

1,50

3,25
11,50

3,00

20,00

3,00

Zuwegung NRS

20,00

3,00 Zuwegung NRS
Standort NRS
bei 38+989

0+273,000

50
3,

50 50

4,00

75

4,00
75

50
3,

00 50

75 4,
00

75

Beginn 

AS Cottbus - Ost

A 15 rechte RiFa

Anschluss Blatt 2

Ende 
AS Cottbus - Ost

A 15 linke RiFa

Beginn 
Bauabschnitt 2

A 15

Anschluss Blatt 4

km
 39+525,000

Bau-km
 1+919,526

(Achse 3)

1,0011,50
1,00

1,0011,50
1,00

1,00

11,501,00

10,50

1,00

1,50

6,00

1,50

Grab
en

 37
 K
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ren

G
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be
n 

40
 K

ah
re

n

G
ra

be
n 

42
 K

ah
re

n

3,00

10,00

3,00
1,

50

3,
00

Wartungs-
fläche LSAAufstellfläche

für Brücken-
prüffahrzeuge

Achse 601

Aufstellfläche
für Brücken-
prüffahrzeuge

Achse 611

3,00

10,00

3,00

3,
00

1,
50

Wartungs-
fläche LSA

Verlängerung
Durchlass DN 800

3,00
1,00

1,00

3,00

3,00
1,00

1,00

3,00

Weg endet
stumpf

Koppelzaun
versetzen

2,00

2,
00

2,00

2,00

2,00

2,00

Graben
umverlegen

Einlaufgraben (3,0 m breit, 0,50 m tief)
Überlaufschwelle (1,0 m breit) 

und Einlaufbereich Graben
mit Pflaster befestigen

Flurstück Koppatz 1/ 200
keine Betretungs- und Bauerlaubnis

Querschnitt A42 - A42
Regelquerschnitt  B 97n - Bereich KP 5

50
3.50 3.25 3.50

50

1.50 11.25 1.50

14.25

2.00

Querschnitt C42 - C42
Regelquerschnitt A 15 - Ein- und Ausfädelungsstreifen

50 3.75 3.75 3.75 75

12.50
ca. 3.30

variabel

50
3.50 3.50 2.50

10.50

50

3.00 1.50

50

Querschnitt D42 - D42
Regelquerschnitt A 15 - Aus- und Einfädelungsstreifen

ca. 3.30

variabel

50
3.50 3.50 3.50

11.50

752.50 3.75 3.75 75

1.00 11.50

50

3.00

Querschnitt E42 - E42

75 4,50 75

1,50 6,00 1,50 2,00

Regelquerschnitt Rampen
Querschnitt F42 - F42
Regelquerschnitt Verbindungsrampen - KP 5

50
3,25

50
3,25

50

1,50 8,00 1,50
(9,00)

(3,75) (3,75)

Achse 404

Achse 404

Achse 455

Achse 839

Achse 404

Achse 980

Achse 980

Achse 920

Achse 920

Achse 896

Achse 973

Ac
hs

e 9
87

Achse 988

KP 5 - Rampe Nordwest
Rampengeschwindigkeit = 40 km/h

KP 5 - Rampe Südost
Rampengeschwindigkeit = 50 km/h

Achse 837

1+000,000

1+100,000

1+200,000

1+300,000

1+400,000

1+500,000

1+600,000

1+700,000

1+800,000

1+900,000

2+000,000

0+100,000

0+200,000

0+300,000

0+400,000

0+500,000

0+600,000

 f=   -0,139 m

 T=  135,000 m

 H=    65559 m

KM
=1+784,245

TS=81,599 m

0,142 %
1025,866 m

-0,270 %
440,755 m

KNICK

KM=0+000,000

TS=81,019 m

0,197 %

454,513 m

 H=   155695 m

 T=  200,000 m

 f=   -0,128 m

KM=0+454,513

TS=81,914 m

0,197 %454,513 m
-0,060 %

222,857 m

KNICK

KM
=0+677,370

TS=81,781 m

-0,060 %222,857 m

0+273

0+300

0+320

0+340

0+360

0+380

0+400

0+420

0+540

0+560

0+58 0

0+600

0+620

0+640

0+ 66 0

0+6 80

0+700

0 +72 0

0 +7 40

0+ 76 0

0+ 775

0+053

0+069

0+080

0+
10

0

0+
12

0

0+
14

0

0+
16

0

0+
17

8

0+
20

0

0+
22

0

0+
24

7

0+062

0+080

0+105

0+120

0+140

0+160

0+180 0+200

0 +22 0

0+249

0+370

0+390

0+410

0+430

0+450

0+470

0+275

0+300

0+320

0+340

0+360

0+380

0+
43

3

0+
45

0

0+
47

8

0+275
0+300

0+325

1+055
1+075

1+100

1+115

1+125

1+150

1+175

1+200

1+225

1+250

1+275

1+300

1+325

1+350

1+375

1+400

1+425

1+450

1+475

1+500

1+525

1+550 1+575

1+600

1+625

1+641
1+650

1+675

1+700

0+000
0+025

0+050
0+060

0+075

0+100

0+125

0+150

0+175

0+200

0+225

0+250 0+274

0+299

0+325

0+350 0+379

0+404

0+425

0+450

0+475

0+500

0+525

0+550

0+575

0+600

0+617

0+625

0+650

0+677

Zeichenerklärung

Neigungsbrechpunkt mit Angabe von
Ausrundungshalbmesser,
Längsneigung und Abstand zum
nächsten Neigungsbrechpunkt

L=216.487m
0.526%

H=8000

L=196.759m
0.504%

Gradientenhochpunkt

Gradiententiefpunkt

Planung
Einschnittsböschung

Bankett

Bankett
Dammböschung

Versickermulde mit Schotterschwellen

Fahrbahnneubau (Asphalt)

Versickermulde mit Schotterschwellen
Waldbrandschutzstreifen  (Schotter/ungebunden)

Arbeitsstreifen/BE-Fläche
mit Baufeldgrenze

Wirtschaftswege (asphaltiert/ungebunden)
Radweg/Gehweg/StellplatzAsphalt Pflaster

Schutzeinrichtung (Informativ, sep. Baulos)

Sonstiges

Rückbau vorh. Befestigung/Entsiegelung
(außerhalb überbauter Flächen)

Planfeststellungsgrenze

Wildschutzzaun
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Bestand (hier: Einfriedung)
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Entwässerung
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Drainage
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vorh. Drainage
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vorh. Fernmeldekabel (AdB)

Baulos 4.1.2 KSR Trasse für
BAB-Fernmeldekabel

Lichtsignalanlagen (LSA)

Baulos 4.1.2 Durchörterung

vorh. Fernmeldekabel - außer Betrieb (AdB)

Baulos 7.4 Kabelsicherung BAB - Fernmeldekabel
Baulos 7.4 Neuverlegung
BAB - Fernmeldekabel

Baulos 7.4 KSR Trasse für
BAB - Fernmeldekabel

Verwaltung
Gemarkungsgrenze

Flurgrenze

Flurstücksgrenze

Abb. 7: Lageplan Baulos 4, neue 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 Brücke über die 
Autobahn, welche als Zweifeldbrücke mit Stahlverbundüber-
bau realisiert wird.

Die Konstruktionshöhe des Überbaus beträgt ca. 1,37 m, 
wobei die größte Stützweite bei ca. 30,27 m liegt und die 
Mittelstütze aus zwei Einzelpfeilern mit achteckigen Grund-
rissformen besteht. Die Gründung des Bauwerks erfolgt ge-
mäß den Empfehlungen des Baugrundgutachtens mittels 
klassischer Bohrpfähle und Pfahlkopfplatte, wobei Pfähle 
mit einer Absetztiefe von bis zu 20 m für die Lastabtragung 
erforderlich sind.

Im Zuge der mit der Ortsumgehung verbundenen Verkehrssi-
cherungsmaßnahmen ließ die Autobahn GmbH des Bundes 
die Autobahn zwischen den bestehenden Mittelstreifenü-
berfahrten erneuern: in Fahrtrichtung Berlin auf einer Län-
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 Bauausfüh-
rung des 2. VA’s beteiligt waren. Ihr Engagement, Ihre Prä-
zision und Ihre Zusammenarbeit haben dieses zukunftswei-
sende Vorhaben möglich gemacht.

Christian Hänsel,  
Landesbetrieb Straßenwesen Brandenburg

Abb. 9: Luftaufnahme BL 4 Strecke 
Blickrichtung A 15 (296 Großbaumpf-
lanzung als Fledermausleitpflanzung)

Abb. 10: Baulos 4 (KP 5) im Bau be-
findliche Brücke über die A 15 an neuer 
AS Cottbus Ost 

Abb. 11: Baulos 4 (KP 5) Foto Einhe-
ben von Verbund-Fertigteil-Trägern bei 
Brücke ü. A 15
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Historische Pflasterstraßen prägen das Bild vieler Städte und 
Gemeinden. Gleichzeitig gelten sie häufig als laut, unkom-
fortabel und für den Rad- und Fußverkehr nur eingeschränkt 
geeignet. Mit dem neuen Verfahren Precision Grinding von 
Natursteinpflaster steht Kommunen nun eine Technologie 
zur Verfügung, die genau diesen Zielkonflikt auflöst: Sub-
stanzerhalt und das ortsbildprägende Bild bleiben gewahrt, 
während Fahrkomfort, Sicherheit und Lärmschutz 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-
sterstraßen, insbesondere von Großsteinpflaster. Kern des 

Precision Grinding von Natursteinpflaster: Historische  
Pflasterstraßen nachhaltig modernisieren – leiser, sicherer, 
schneller

Verfahrens, welches von uns, Firma Fräsdienst-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 bestückt ist (Abb. 2). Die-
se Konstruktion ermöglicht sehr präzise Schleifarbeiten auch 
auf unregelmäßigen oder stark beanspruchten Oberflächen.
Während des Schleifprozesses wird die Diamantwelle kon-
tinuierlich mit Wasser gekühlt. Das Schleifgut wird direkt 
an der Welle abgesaugt. Dies ermöglicht einen weitest-
gehend sauberen Arbeitsprozess. Der dabei entstehende 
Schleifschlamm wird von Fahrmischern aufgenommen und 
anschließend auf Recyclinghöfe transportiert. Dort wird er 
aufbereitet und kann wieder dem Stoffkreislauf zugeführt 
werden.

Abb. 1: Großfräse W210 XF der Firma Wirtgen
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Je nach Ausgangszustand sind mehrere Schleifgänge erfor-
derlich, um eine gleichmäßig begradigte Oberfläche herzu-
stellen. Pro Schleifgang werden 3 bis 6 Millimeter der Ober-
fläche abgetragen. So werden Unebenheiten präzise und 
schonend beseitigt, ohne die Substanz der Pflastersteine zu 
gefährden.

Vorteile für Kommunen, Verkehr und Anwohner

Precision Grinding entfaltet seine Stärken vor allem dort, wo 
klassische Sanierungsmethoden an Grenzen stoßen – etwa 
bei denkmalgeschützten Pflasterflächen oder stark bela-
steten innerstädtischen Hauptachsen.

1. Sanierung im Bestand – ohne Aus- und Wiedereinbau
	 Die Bearbeitung erfolgt direkt auf der bestehenden Flä-

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

2
-Bilanz der 

Maßnahme deutlich.

2. Erhalt des historischen Erscheinungsbildes
	 Das typische Stadtbild bleibt erhalten. Eine Überbauung 

mit Asphalt – die Optik verdeckt und die Drainagefähig-
keit behindert – ist nicht mehr notwendig.

3. Deutlich weniger Lärm
	 Durch die angepasste Ebenheit der Steine reduziert sich 

das Reifen-Fahrbahn-Geräusch spürbar. Gerade „laute“ 
Pflasterstraßen werden wieder zu angenehm befahr-
baren Verkehrswegen. Für Anwohner wird eine verkehrs-
bedingte Lärmentlastung von 4 bis 5 dB erreicht. 

4. Mehr Sicherheit und Barrierefreiheit
	 Die eingebrachte Grinding-Struktur sorgt für höhere 

Griffigkeit und eine verbesserte Wasserabführung. (Abb. 
3) Das steigert die Verkehrssicherheit bei Nässe und ver-
bessert v. a. die Nutzbarkeit für Radfahrende. Menschen 
mit eingeschränkter Mobilität 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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UNSERE 
GRÖSSTE 

BAUSTELLE:  
DIE ZUKUNFT.

Wir werden klimaneutral bis 2040.
Hand drauf!

STRABAG AG, Direktion Nord-Ost, Bessemerstr. 42 b, 12103 Berlin, www.strabag.de

210x297_3mm_IFS_STR_NordOst_Inserat_Die Zukunft_260129_BB0734.indd   1210x297_3mm_IFS_STR_NordOst_Inserat_Die Zukunft_260129_BB0734.indd   1 29.01.26   16:4529.01.26   16:45
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Abb. 3: Die eingebrachte Grinding-Struktur sorgt für höhere Griffigkeit und eine verbesserte Wasserabführung
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5. Kürzeste Bauzeit
	 Im Vergleich zu herkömmlichen 

Verfahren, wie z. B. das Asphaltie-
ren von Flächen, wird die Bauzeit 
deutlich reduziert. Straßen kön-
nen schneller wieder freigegeben 
werden – ein spürbarer Vorteil 
für 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 Funktionalität, Nachhaltig-
keit und Substanzerhalt – mit klarem 
wirtschaftlichem und städtebaulichem 
Mehrwert.

Praxisbeispiel Berlin: Precision 
Grinding in der Hufelandstraße

Wie sich Precision Grinding in der Pra-
xis bewährt, zeigt das Projekt in der 
Hufelandstraße im Berliner Ortsteil 
Prenzlauer Berg (Bezirk Pankow). Der 
Straßenzug im Bötzowviertel (Berliner 
Ortsteil Prenzlauer Berg – Bezirk Pan-
kow) wurde in zwei Bauphasen zur 
Fahrradstraße umgebaut. Er verbindet 
die Bezirke Pankow und Friedrichs-
hain-Kreuzberg zwischen Greifswalder 
Straße und Volkspark Friedrichshain 
und zählt zu den am stärksten durch 
Radfahrende frequentierten Achsen 
der Stadt.

Ziel des von der Senatsverwaltung be-
auftragten infraVelo-Projekts ist die 
Erhöhung der Verkehrssicherheit für 
Radfahrende sowie eine spürbare Stei-
gerung der Aufenthaltsqualität im Kiez. 

Umfang und Ausführung

In der ersten Bauphase wurde das vor-
handene Großsteinpflaster der Fahr-
bahngasse sowie das Kleinpflaster 
an den Querungsstellen geschliffen. 
Die zu bearbeitende Pflasterfläche 
umfasste 3.646 m2 und wurde vorab 

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

Zum Einsatz kamen zwei modifizierte 
Großfräsen W210 XF von Wirtgen, 
ausgestattet mit 1,85 m breiten Grin-
ding-Wellen. Jede Welle besteht aus 
380 einzelnen Diamantscheiben. Für 
die gewünschte Oberflächenqualität 
waren drei bis sechs Schleifgänge er-
forderlich. So entstand eine begradigte, 
griffige Oberfläche, die den sicheren 
Zweiradverkehr deutlich unterstützt.

Für höher liegende Bereiche, wie Fuß-
gängerüberwege oder Anrampungen, 
nutzten wir zusätzlich eine ferngesteu-
erte Fräsmaschine BEF 400RC von 
Schwamborn mit 40 cm Wellenbreite, 
um auch diese Zonen präzise zu bear-
beiten.

Fazit

Das Verfahren „Precision Grinding von 
Natursteinpflaster“ erfüllt die Anforde-
rungen der heutigen Gesellschaft. Es 
stellt eine nachhaltige Lösung dar, die 
barrierearme Mobilität für alle ermög-
licht. Städte und Kommunen erhalten 
damit die Möglichkeit, wertvolle Be-
standsflächen zu modernisieren, ohne 
deren gestalterischen und historischen 
Charakter zu beeinträchtigen. So wer-
den die ortsbildprägenden Pflaster-
flächen zu komfortabel begeh- und 
befahrbaren Wegen für alle Verkehrs-
teilnehmer.

Eric Feind,
Fräsdienst-Service E. Feind GmbH

Hier finden Sie weitere Infos und Refe-
renzen zum Thema „Precision Grinding“
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ADRESSEN UND KONTAKTE

Bezirksgruppe Potsdam
www.vsvi-blnbbg.de/potsdam

Bezirksgruppe Cottbus
www.vsvi-blnbbg.de/cottbus

Bezirksgruppe Frankfurt (Oder)
www.vsvi-blnbbg.de/frankfurt-oder

Bezirksgruppe Nord
www.vsvi-blnbbg.de/nord

Bezirksgruppe Berlin
www.vsvi-blnbbg.de/berlin

vsvi-blnbbg.de

VSVI Berlin-Brandenburg e. V. und  
GFVSVI Berlin-Brandenburg e. V.

Arbeitskreis Öffentlichkeitsarbeit
www.vsvi-blnbbg.de/vsvi/arbeitskreise

Arbeitskreis Aus- und Fortbildung
www.vsvi-blnbbg.de/vsvi/arbeitskreise

Im konstruktiven Austausch – der Landesvorstand bei einer turnusmäßigen Sitzung in Potsdam

VSVI Berlin-Brandenburg e. V. (Vereinigung der  
Straßenbau- und Verkehrsingenieure)
VSVI LinkedIn Profil
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ADRESSEN UND KONTAKTE

Leitung der Geschäftsstelle
Elfie Wutke
E-Mail: e.wutke@vsvi-blnbbg.de
Tel.: 0160-97576202

Aufnahmeantrag der GFVSVI
www.vsvi-blnbbg.de/gf-vsvi/aufnahmeantrag-gf-vsvi

Satzung der VSVI 
www.vsvi-blnbbg.de/images/2021-10-28_Satzung_VSVI.pdf

Satzung der GFVSVI 
www.vsvi-blnbbg.de/images/2021-10-28_Satzung_GFVSVI.pdf

Aufnahmeantrag der VSVI
www.vsvi-blnbbg.de/vsvi/aufnahmeantrag

Landesvorstand der GFVSVI
www.vsvi-blnbbg.de/gf-vsvi/vorstand

Landesvorstand der VSVI
www.vsvi-blnbbg.de/vsvi/landesvorstand

Gemeinsame Geschäftsstelle
Karl-Marx-Straße 27, 14482 Potsdam
www.vsvi-blnbbg.de

Gemeinsam gestalten – der Vorstand der Bezirksgruppe Potsdam im Austausch zu aktuellen Themen
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Komfortabler. Sicherer. Leiser. –  
Precision Grinding revolutioniert Pflasterstraßen

Mit Precision Grinding von Natursteinpflaster 
lassen sich historische Pflasterstraßen nachhaltig 
modernisieren, ohne ihren Charakter zu verlieren. 

Unser innovatives Schleifverfahren sorgt für  
deutlich mehr Fahrkomfort, erhöhte Sicherheit und 
spürbare Lärmreduktion – direkt im Bestand.

Sanierung direkt 
im Bestand ohne 
Aus- und Wieder-
einbau des Pflasters

Erhalt des  
historischen  
Erscheinungs- 
bildes 

Lärmreduktion  
um bis zu 5 dB 
durch Angleichung 
der Stein-zu-Stein-
Ebenheit

Komfort und  
Sicherheit durch 
ebene und griffige 
Straßen und Wege

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

Kürzeste Bauzeit 
im Vergleich zu  
herkömmlichen  
Verfahren, z. B. das 
Asphaltieren von 
Flächen

+
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Liesen NL Spreenhagen 
Am Winkel 16 
15528 Spreenhagen  
033633/89710 

LIESEN…alles für den Bau GmbH 
Willy-Brandt-Ring 18 
49808 Lingen 
0591/96301-0 

info.spreenhagen@liesen.com  

Liesen Werk Senftenberg 
Am Schießplatz 1 
01968 Hörlitz 
03573/37470 
info.senftenberg@liesen.com 

Liesen DSK 
Im Gewerbegebiet 10 
06679 Hohenmölsen 
034441/399730 
info.hohenmoelsen@liesen.com 


