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Geleitwort des Prasidenten

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Kolleginnen und Kollegen,

vor lhnen liegt unser Infoheft 2022. Wir geben Ihnen damit ei-
nen Rickblick auf die Themen des Jahres, auf unsere Aktivita-
ten, auf Bauvorhaben, auf Entwicklungen und die Herausforde-
rungen unserer Zeit. Eine Krise scheint die nachste abzuldsen
und letztlich wirken diese Krisen auch auf unsere Arbeitswelt.
Corona ist wieder in den Hintergrund getreten. Aktuell reden
wir Uber die Klimakrise, die Energiekrise, den Fachkrafteman-
gel und die steigenden Baupreise.

Der Klimawandel hat in der letzten Zeit an Bedeutung gewon-
nen. Die Unwetter mit zerstérender Wirkung haufen sich einer-
seits und ausbleibende Niederschlage flihren andererseits zu
langeren Trockenperioden. Diese Ereignisse bringen fir uns
Straflenbau- und Verkehrsingenieure neue Herausforderungen.
Sie fuhren letztlich zu Innovationen, die wir dringend bendti-
gen, um auch im internationalen Wettbewerb zu bestehen.

Der Klimawandel erfordert energie- und ressourcenschonen-
des Bauen. Bestehende Vorschriften missen geandert oder
neue verfasst werden. Es besteht die Gefahr, mehr Blrokratie
zu erzeugen. Wir mussen daher auch ein Augenmerk auf den
Burokratieabbau legen und fordern eine Vereinfachung von Ge-
nehmigungsverfahren fir den schnelleren Ausbau der dringend
notwendigen Infrastruktur.

Die Preissteigerungen der letzten Jahre wirken sich negativ
auf die Investitionstatigkeit aus. Die in der Corona-Zeit ent-
standenen Lieferengpasse bei Baustoffen und Fertigproduk-
ten haben sich durch den Krieg in der Ukraine noch verstarkt.
Dazu kommen nun noch die steigenden Energiekosten. Das
fuhrt zu GberméRigen Kostensteigerungen, was sich letztlich in
den Baupreisen niederschlagt. Gegentber 2018 sind die Bau-
preise um mehr als 30 % gestiegen. Dadurch werden weniger
Projekte realisiert, viele werden verschoben. Besonders die
Stadte und Gemeinden sowie die Landkreise haben eine sehr
hohe Last zu tragen. Die Unterstltzung durch die Lander und
den Bund bei wichtigen Investitionen gewinnt an Bedeutung.
Jedoch koénnen Fordermittel nur dann in Anspruch genommen
werden, wenn auch die notwendigen Eigenmittel zur Verflugung
stehen. Um Investitionen auch bei gestiegenen Baupreisen zu
ermoglichen, mussen die Forderquoten erhdht werden, um die
Belastung der Kommunen zu senken.

Der Fachkraftemangel wirkt sich bereits auf alle Dienststellen
aus. Die Verwaltungen, die Bauwirtschaft und die Ingenieurbu-
ros suchen handeringend nach Fachpersonal. Wer die besten
Konditionen bietet, hat die groften Chancen, von den wenigen
zur Verfugung stehenden Fachkraften welche zu bekommen.
Das altersbedinge Ausscheiden erfahrener Kolleginnen und
Kollegen konnte durch die Ausbildung an unseren Lehreinrich-
tungen nicht kompensiert werden. Es gehen immer noch mehr
Fachkrafte in den Ruhestand als ausgebildet werden. Wir mus-
sen uns daher mit allen Akteuren im Straen- und Verkehrs-
wesen daflr einsetzen, dass ein Beruf im Bauwesen wieder
attraktiv wird. Die Lehreinrichtungen sind fir die Ausbildung
gut gerlstet.

Building Information Modelling — kurz BIM — soll die Planung
und den Bau und spater auch die Unterhaltung von Verkehrs-
wegen und Bauwerken erleichtern. Die von der BSVI im Jahr
2022 durchgefihrte bundesweite Umfrage unter den VSVI-
Mitgliedern aus den Verwaltungen, der Bauwirtschaft und den
Ingenieurbiros sowie der Forschung und Lehre hat ein sehr
differenziertes Bild ergeben. Eine Zusammenfassung der Er-
gebnisse finden Sie in diesem Heft.

Um das Ziel des Bundesverkehrsministers Wissing zu errei-
chen, dass alle Projekte des Bundes ab 2025 mit der BIM-Me-
thode zu planen und zu realisieren sind, sind noch einige Hur-
den zu nehmen. Insbesondere fehlen auch fur diese Aufgabe
die Spezialisten.

Die Liste der Herausforderungen ist lang. Es braucht fiir deren
Bewaltigung Menschen wie Sie, unsere VSVI-Mitglieder. Fur die
anstehenden Aufgaben wunsche ich uns allen, besonders den
jungeren Kolleginnen und Kollegen, viel Ausdauer und letztlich
Erfolg.

Ich wiinsche lhnen alles Gute und viel Freude mit unserem
Infoheft 2022.

Ihr Dr. Frank Gref3ler
Prasident der VSVI Thuringen
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Gruf3wort von Dr. Volker Wissing MdB, Bundesminister fiir Digitales und Verkehr

Pendler und Handwerker fahren auf ihnen zur Arbeit. Glter und
Waren, Rohstoffe und Fertigteile werden Uber sie transportiert.
Und sie sind die Startbahnen fir den Familienbesuch, den Aus-
flug ins Griine oder den Urlaub am Meer: unsere Strafen. Sie
gelten als Lebensadern, die Wirtschaft und Gesellschaft mobil
und vital halten. Sie ermoglichen Wachstum und Wohlstand, Frei-
heit und Teilhabe. AuBerdem spielen sie eine Uberragende Rolle
fur die offentliche Sicherheit, wenn es etwa um Feuerwehr, Poli-
zei, Krankenwagen oder auch militérische Transporte geht. Seit
dem russischen Angriff auf die Ukraine ist diese Bedeutung der
Verkehrswege starker ins oOffentliche Bewusstsein gerlckt. Es
zeigt sich auch, warum wir eine sichere, krisenfeste Infrastruktur
dringend als Staatsziel im Grundgesetz verankern sollten.

Unabhangig davon haben die Verkehrswege fir uns ohne-
hin eine hohe Prioritat. In den vergangenen Jahren war das
leider nicht immer so, wie zum Beispiel an vielen Autobahn-
bricken deutlich wird: Rund 4000 Brlckenteilbauwerke auf
besonders wichtigen Autobahnstrecken mussen wir in einem
ersten Schritt modernisieren. Das wollen wir in weniger als
zehn Jahren schaffen. Daflr muss die Zahl der jahrlich fertig
modernisierten Bricken bis 2026 schrittweise von bisher 200
auf etwa 400 verdoppelt werden. Darauf haben wir uns im Zu-
kunftspaket leistungsfahige Autobahnbricken verstandigt. Wir
setzen es um und investieren dafur auch auf hohem Niveau:
So sind im Haushalt 2023 rund 2,1 Milliarden Euro fir das
Erhalten von Bauwerken vorgesehen. Insgesamt sollen in die-
sem Jahr Investitionen in Hohe von rund 8,5 Milliarden Euro
in den Bau von Bundesfernstrafien flieBen. Mit diesen Mitteln
erhalten und erneuern wir die Strafleninfrastruktur. Und wo es
notig ist, bauen wir sie selbstverstandlich auch neu. Denn klar
ist: Wir brauchen Straf3en, ohne sie lauft nichts.

Vieles geht beim Bau von Straen — aber auch von Schienen
und Wasserwegen — leider noch zu langsam und behabig. Des-
halb beschleunigen und vereinfachen wir die Planungs- und
Genehmigungsprozesse. Dazu bringen wir die nétigen gesetz-
lichen MafSnahmen auf den Weg.

Ein weiterer Ansatzpunkt ist die Digitalisierung. Sie macht uns
schneller, effizienter und besser. Wir treiben sie deshalb zum
Beispiel mit dem Building Information Modeling (BIM) voran.
Bei BIM werden alle planungs-, bau- und betriebsrelevanten
Informationen Uber ein Bauprojekt von Anfang an digitalisiert.
Das ist nichts weniger als der nachste evolutionare Schritt
beim Bauen — vom analogen Zeichenbrett friher zum vernetz-
ten Modell heute, dem digitalen Zwilling. Mit seiner Hilfe kon-
nen alle Beteiligten zeitgleich und gemeinsam an einem Projekt
arbeiten und so sicherstellen, dass die Planungen zusammen-
passen. Wir sind von BIM Uberzeugt und wollen es deshalb
beim Planen und Bauen der Verkehrswege als Standard fla-
chendeckend und einheitlich einfuhren.

Ab dem Jahr 2025 soll es zum Beispiel regelmagig fiir den
Bau von BundesfernstraRen angewendet werden. Das Kurs-
buch flr den Weg dorthin ist der Masterplan BIM Bundesfern-
straRen, den wir derzeit umsetzen. Er sieht unter anderem vor,
dass wir bundesweit einheitliche Vorgaben entwickeln. Zudem
stellen wir spezifische Anwendungsfalle und die erste Version
eines einheitlichen BIM-Objektkatalogs fur Bundesfernstraen
zur Verflgung.

Digitalisierung hilft uns nicht nur beim Planen und Bauen, son-
dern auch dabei, Infrastruktur zu beobachten und mégliche
Schaden rechtzeitig festzustellen. So gibt es zum Beispiel das
Projekt DaRkSEit, das wir Uber unser datenbasiertes Forderpro-
gramm fur digitale Anwendungen und Innovationen fur die Mo-
bilitat der Zukunft unterstitzen. Dabei bildet eine Software den
Zustand kommunaler Strafen erstmals in Echtzeit ab und be-
rechnet daraus die verbleibende Nutzungsdauer sowie die Re-
paraturbedurftigkeit. Das Ganze basiert darauf, dass Daten der
Verkehrslberwachung, des Klimas, der Strafendatenbank sowie
eigene Messungen verknlpft werden.

Solche und andere digitalen Lésungen haben das Zeug, den
Arbeitsalltag rund um das Bauen und Erhalten unserer Ver-
kehrswege zu erleichtern. Damit sind sie ein Mosaikstein, um
Jobs in diesem Bereich noch attraktiver zu machen und die so
dringend bendtigten Fachkrafte zu gewinnen. Fir das Gestalten
einer zukunftsfahigen Infrastruktur ist das unerlasslich. Wir
brauchen Menschen, wie Sie — Menschen, die es konnen und
die es machen. Im Moment haben wir davon leider zu wenige.
Das wollen wir andern. Zum Beispiel indem wir die Ausbildung
und Qualifizierung von Fachkraften gezielt fordern. Oder indem
wir das Einwanderungsrecht so reformieren, dass das Arbeiten
in Deutschland deutlich attraktiver wird.

Wertschatzen und Investieren, Erhalten und Ausbauen, Digita-
lisieren und Modernisieren: Rund um unsere Verkehrswege ist
gerade sehr viel in Bewegung. Denn auch in Zukunft sollen sie
ihre Aufgaben zuverlassig erfullen und ihrer groBen Bedeutung
gerecht werden kdnnen. Lassen Sie uns daran weiter gemein-
sam arbeiten. Herzlichen Dank und alles Gute!

Dr. Volker Wissing MdB

Bundesminister fur Digitales und Verkehr



Gruf3wort von Matthias Paraknewitz, Prasident der BSVI

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

die Ingenieurinnen und Ingenieure der VSVI Thiringen sind zu-
sammen mit der BSVI eine starke Gemeinschaft, die sich fir den
StraBenbau und das Verkehrswesen und damit fur die Mobilitat
unserer Gesellschaft engagieren. lhr Landesverband konnte vor
kurzem auf ein 30-ahriges Bestehen zurlickblicken, verbunden
mit einer erfolgreichen Arbeit flr unseren Berufsstand und ein
hervorragendes fachliches Fortbildungsprogramm. Durch I|hre
Fortbildungsveranstaltungen tragen Sie dazu bei, dass die Inge-
nieurinnen und Ingenieure lhres Landes stets ihre vorhandenen
Kompetenzen durch aktuelles Wissen anreichern, um auch kinf-
tig fachlich fundierte Arbeit zu leisten. Doch lassen Sie mich an
dieser Stelle einige Dinge ansprechen, die uns als Straenbau-
und Verkehrsingenieure klinftig besonders beschaftigen werden.
Der Klimawandel und dessen Auswirkungen stellen uns in Ver-
bindung mit einer sich verandernden Verkehrsmittelwahl vor be-
sondere Herausforderungen. Insbesondere der Radverkehr wird
deutlich zunehmen. Fur eine leistungsfahige, sichere und ,neue*
Mobilitdt muss die Verkehrswegeinfrastruktur mehr als bisher
gesamtheitlich und nachhaltig gedacht werden — fir FuBganger,
fur Radfahrer und fir den motorisierten flieBenden und ruhen-
den Verkehr. Das Thema ,Flachenverbrauch® oder besser das
Thema ,Flachen-Management“ wird in diesem Zusammenhang
kontrovers diskutiert. Von einem Arbeitskreis der BSVI wird die-
ses Spannungsfeld aktuell aufgearbeitet. Die Ergebnisse sollen
lhnen fur die fachliche Diskussion mit den Beteiligten und den
Burgerinnen und Blrgern im Planungsprozess ab Mitte 2023 zur
Verflgung stehen.

Gleichzeitig erfordert das energie- und ressourcenschonende
Bauen im Sinn des Klimaschutzes fur den Einsatz von nachhal-
tigen Baustoffen und Bauweisen innovative Gedanken. Dabei
ist ein Fachkraftemangel auch in unserer Branche deutlich spur-
bar. Gegen den Fachkraftemangel helfen nur das stete Werben,
eine gute Kommunikation und das Schaffen von Anreizen sich
den heutigen Anforderungen und Bedurfnissen zu stellen. Dem
Berufseinsteiger stellen sich aktuell und auch kiinftig vielfaltige
Gestaltungsmoglichkeiten, um fir uns alle ein lebenswertes Um-
feld zu schaffen. Trotz dieser sehr guten Perspektiven sinken in
den Ingenieurwissenschaften die Anzahl der Studierenden ste-
tig. Aktuelle Befragungen der Studierenden zeigen, dass vor al-
lem die Themen Nachhaltigkeit (6kologische, 6konomische und
soziale), zukunftsorientiertes Denken oder auch technische Inno-
vationen vermisst werden. Dieses werden wir als BSVI und VSVI
gemeinsam mehr als bisher in den Vordergrund unserer Kommu-
nikation stellen mussen. Auch Sie kdnnen einen Beitrag leisten:
Nutzen Sie Ihre Moglichkeiten, damit wir als Berufsstand gehort
und wahrgenommen werden. Berichten Sie Uber lhre erfolgreiche
Arbeit und unser Wirken im Freundeskreis, wenn wieder einmal
Uber StraBenbau, Sperrungen, Staus oder auch Uber einen zu
teuren OPNV diskutiert wird. Hier kdnnen wir fiir unsere Arbeit
werben, indem wir zuhdren und gelegentlich die selbsternannten
»Verkehrsexperten“ aufklaren, die angesprochenen Probleme in
den richtigen Kontext stellen und Losungsansatze aufzeigen. Wir
konnen alle einen kleinen Beitrag leisten, damit die Notwendig-
keit unserer Fachrichtung deutlich wird und das Interesse an un-
serem Beruf wieder wachst. Und wir sollten sofort starten bzw.
weitermachen, unabhangig von ,Gipfeln, runden Tischen, Initiati-
ven, Erklarungen und Kampagnen®.

Gemeinsam werden wir uns als VSVI und BSVI auch um die Ein-
fuhrung der BIM-Methode engagieren missen. Der Einsatz der

BIM-Methode bedeutet einen Paradigmenwechsel in unserer
taglichen Arbeit und ist vergleichbar mit dem Wechsel vom Zei-
chenbrett zum CAD-Programm. Insgesamt ist mit der Einfihrung
der BIM-Methode die Erwartung verbunden, dass die Ablaufe
von der Planung bis zur Realisierung der Infrastrukturprojek-
te und dartber hinaus absehbar fachlich qualitativ besser und
schneller werden. Die Umfrage der BSVI zu diesem Thema hat
Ihre Landesvereinigung hervorragend begleitet. Uber die Ergeb-
nisse hat die BSVI auf ihrer Homepage, in der Zeitschrift Strale
und Autobahn informiert und auch beim Deutschen Strafen- und
Verkehrskongress 2022 berichtet. Mit der Veroffentlichung der
Ergebnisse entstand ein reger Austausch und eine offene Dis-
kussion mit denjenigen, die technisch, wissenschaftlich und or-
ganisatorisch den Umstellungsprozess begleiten. Mageblich fur
ein Gelingen ist, dass der Aufraggeber dabei die Umstellung auf
die BIM Methode einfordert und die VSVI-Landesvereinigungen
ihren Mitgliedern die entsprechenden Fortbildungen anbietet.
Die Politik als Spiegel der Gesellschaft ruft immer wieder nach
einer Planungsbeschleunigung zur schnelleren Umsetzung von
Infrastrukturprojekten. Ich frage mich, warum gelingt es nicht
die Definition und die Rechtsnormen, die kurzfristig fur die Er-
richtung der LNG-Terminals genutzt wurden, auch auf unsere Ver-
kehrsprojekte zu Ubertragen? Mit der Definition ,Von Uberragen-
dem offentlichen Interesse® scheint es einen Ansatz zu geben,
dessen Ubertragung auf die Verkehrsinfrastrukturprojekte aktuell
noch kontrovers diskutiert wird. Wichtig ist es mit Blick auf die
beschrankten Planungs- und Bauressourcen (Fachkraftemangel),
hier eine politisch ehrliche Priorisierung der Verkehrsprojekte vor-
zunehmen und diese dann mit der notwendigen juristischen Defi-
nition zu versehen. Dann kdnnen wir Ingenieure Verkehrsprojekte
zugig, effizient und rechtssicher umsetzen. Also eine ,politische
Ehrlichkeit und Vorgabe“ und keine mehrdeutigen Bekenntnisse.
Notwendig bleibt es zudem, die erforderlichen Mittel fur den Er-
halt der Infrastruktur bereit zu stellen. Eine besondere Beach-
tung gilt dabei den zum Teil maroden Brickenbauwerken. I|hr
Erhaltungszustand beschrankt derzeit die Nutzung unseres ge-
samten StrafRennetzes.

Die BSVI fordert von der Politik ein klares und ehrliches Bekennt-
nis zu den bestehenden Planungs- und Investitionsprogrammen
fur die gesellschaftlich notwendige Verkehrsinfrastruktur, einen
Abbau von burokratischen Hemmnissen, das Vorantreiben der
Digitalisierung sowie den Erhalt von Mobilitat im Einklang mit
dem Klimaschutz. Nur so kénnen wir die Herausforderungen der
Zukunft bewaltigen.

Mit freundlichen Grifen

Ihr Matthias Paraknewitz



Wir denken
Bauen neu.

I Als europdischer Technologiekonzern fur Baudienstleistungen
stellt sich STRABAG den dréangenden Zukunftsthemen der Bau-
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denkt Infrastrukturprojekte ganzheitlich — von der Baustoffgewinnung
und -produktion, tber die Planung und den Bau, die Wartung
und Unterhaltung durch eigene StraBenbetriebsdienste, bis hin
zum Abriss und der Wiederverwertung. Die gesamte Wertschdp-
fungskette im Bau von Infrastrukturanlagen bilden wir in unseren
Einheiten ab und integrieren Innovation, Digitalisierung und Nach-
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Bauen ressourcenschonender und klimaneutral zu machen.
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www.strabag.de
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Bericht zur 31. Ordentlichen Mitgliederversammlung
der VSVI Thiringen am 26. Oktober 2022 in Erfurt

Die 31. Ordentliche Mitgliederversammlung fand am 26. Okto-
ber 2022 im Kaisersaal in Erfurt statt. Der Prasident der Ver-
einigung der Strafenbau- und Verkehrsingenieure Thiringen,
Herr Dr. Frank GreRler, erdéffnete die Mitgliederversammlung
um 14 Uhr.

In einem Gastvortrag gab Dipl.-Ing. Andreas Trenkel, Leiter der
Niederlassung Ost der Autobahn GmbH, einen Rickblick und
einen Ausblick auf die Entwicklung der 2018 gegriindeten Ge-
sellschaft, speziell zur Uberleitung der Abteilung Autobahn des
Thuringer Landesamtes flr Bau und Verkehr in die Autobahn-
gesellschaft.

Als zweiter Gastredner berichtete Herr Dr.-Ingenieur Thomas
Koppe, Geschaftsfuhrer des Planungsburos INVER, Uber die
Ergebnisse des im Zeitraum 2021 bis 2022 durchgefihrten
BIM-Pilot-Projektes.

Zu Beginn der Mitgliederversammlung teilte der Prasident mit,
dass sechs unserer Mitglieder verstorben sind. Die anwesen-
den Mitglieder erhoben sich zu einer Gendenkminute fir Ro-
bert Kircher, Sigfried Fabritius, Werner Schafer, Folker Schnei-
der, Winfried Gries und Heike Stock.

Mit Schreiben vom 4. Oktober 2022 lud das Prasidium der
VSVI Thuringen zur 31. Mitgliederversammlung nach Erfurt
ein. Die Einladung wurde ordnungsgemafl per E-Mail versen-
det. Mitglieder, die auf ausdrlcklichen Wunsch den Versand
an die Postadresse angegeben haben, erhielten die Einladung
auf dem Postweg. Weiterhin wurde der Termin der Mitglieder-
versammlung auf der Internetseite der VSVI Thlringen bekannt
gegeben.

Von den derzeit 660 Mitgliedern waren 35 Mitglieder anwe-
send. Aus den Bezirksgruppen haben teilgenommen: 31 Mit-
glieder aus der Bezirksgruppe Mittelthuringen, zwei Mitglieder
aus der Bezirksgruppe Suldthdringen und je ein Mitglied aus
den Bezirksgruppen Nordthuringen und Ostthuringen.

Die Beschlussfahigkeit der 31. Mitgliederversammlung wurde
gemaf Satzung festgestellt.

Mit der Einladung wurde die Tagesordnung zugesandt.

Die Tagesordnungspunkte sind in der Satzung vorgegeben.
Ein Tagesordnungspunkt ,Wahl des Schatzmeisters® wurde er-
ganzt und eine entsprechende Wahlliste war der Einladung bei-

geflgt.

Es gab keine weiteren Antrage aus den Reihen der Mitglieder.

Die Niederschrift der 30. Mitgliederversammlung vom
16.11.2021 ist im INFO-Heft 2021 auf den Seiten 6 bis 19
abgedruckt. Dem Prasidium liegen bis dato keine Erganzungs-
antrage zur Niederschrift vor. Da keine Anderungsantrage vor-
lagen, ist sie wie abgeduckt genehmigt.

Auch in diesem Berichtszeitraum haben wir alle Aktivitaten
unter Corona-Bedingungen planen mussen. Einige der vorge-
sehenen Veranstaltungen mussten zum Teil verschoben oder
ganz abgesagt werden, oder sie konnten nur mit Corona-Maf3-
nahmen durchgefliihrt werden.

Wir mussten uns umstellen und an die Gegebenheiten anpassen.

Aber auch unter erschwerten Bedingungen haben wir unsere
Arbeit fortgesetzt. Zu unseren Aufgaben gehoren:

die Organisation von Weiterbildungsseminaren — jetzt neu
im Online-Modus

die Nachwuchsgewinnung, welche im Berichtszeitraum in-
tensiviert wurde und erste Frichte tragt

die Unterstltzung der berufsstandischen Interessen unse-
rer Mitglieder aus den Ingenieurblros durch eine intensive
Zusammenarbeit mit der Ingenieurkammer Thiringen

die Unterstutzung der Interessen unserer Mitglieder aus
der Bauwirtschaft durch eine verstarkte Zusammenarbeit
mit dem Bauindustrieverband

die Offentlichkeitsarbeit durch auBenwirksame Darstellung
und Vertretung bei Veranstaltungen

die Interessensvertretung bei Diskussionen mit Verwaltun-
gen und Verbanden

die Zusammenarbeit mit der Bauhaus-Universitat Weimar
und der Fachhochschule Erfurt im Hinblick auf die Auslo-
bung des VSVI-Preises

die Kooperation mit anderen Verbanden und Vereinigungen
die Unterstutzung der Arbeit der Bezirksgruppen bei der Or-
ganisation von Exkursionen

die aktive Mitarbeit in den Gremien der BSVI und

die standige Aktualisierung des Internetauftritts

Unsere Hauptaufgabe ist und bleibt die Organisation der fach-
lichen Weiterbildung der Strafenbau- und Verkehrsingenieure
Thiringens im Rahmen von Seminaren, die durch das Prasidi-
um vorbereitet werden, und von Exkursionen, die hauptsachlich
durch die Bezirksgruppen und die Senioren organisiert werden.

Die von uns angebotenen Seminare haben ein gutes Preis-
Leistungs-Verhaltnis. Fur nur 20 € bekommen unsere Mit-
glieder ein Tagesseminar mit qualifizierten Referenten und
Fachleuten angeboten. An unserer Preispolitik hat sich nichts
geandert, deshalb halten wir daran fest.
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Mit unseren Seminaren und den Exkursionen der Bezirksgrup-
pen konnten wir einen Beitrag zur fachlichen Weiterbildung und
Qualifizierung unserer Mitglieder leisten.

An dieser Stelle soll erwahnt werden, dass unsere Arbeit eh-
renamtlich ist und neben unserer Tatigkeit in den Verwaltungen
und Unternehmen geleistet wird. Dafur sprach der Prasident
allen Prasidiumsmitgliedern, den Vorstandsmitgliedern der Be-
zirksgruppen und dem Vorstand der FG VSVI besonders herz-
lich seinen Dank aus.

2.2. Mitgliederentwicklung

Die Mitgliederzahl der VSVI Thuringen ist im Berichtszeitraum
deutlich gesunken. Aktuell haben wir 660 Mitglieder — 21 Mit-
glieder weniger als im letzten Jahr. Die VSVI Thiringen hat 14
Beitritte und 32 Austritte zu verzeichnen. Von Januar 2022 bis
zum Zeitpunkt der Mitgliederversammlung lagen noch weitere
24 Austrittsgesuche vor, die zum 31. Dezember 2022 wirksam
werden.

In den letzten beiden ,Corona-Jahren” sind die Beitritte deut-
lich zurlickgegangen, wahrend die Austritte konstant blieben.

Es ist ersichtlich, dass wir unsere Nachwuchsgewinnung weiter
ausbauen mussen. Inzwischen fehlen die Fachkrafte (und VSVI-
Mitglieder) in allen Bereichen. In den Verwaltungen werden quali-
fizierte Mitarbeiter genauso gesucht, wie in den Planungsblros
und der Bauindustrie. Wer die besten Bedingungen bietet, hat
die groten Chancen, Mitarbeiter zu bekommen. Die Nachwuchs-
und Fachkraftegewinnung muss daher ein gemeinsamer Kraftakt
der Branche werden, ohne dabei in Konkurrenz zu treten.
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Bild 1: Entwicklung der Mitgliederzahlen

Auch innerhalb der VSVI-Mitglieder in Thuringen diskutieren wir
die Nachwuchsarbeit und die Angebote flr jlingere Ingenieure
und Ingenieurinnen. Fir eine aktive Mitarbeit bei der Planung
und der Ausgestaltung entsprechender Angebote konnten wir
junge Mitglieder gewinnen, mit denen wir bereits erste Aktivi-
taten geplant haben.

Unser 2017 in Suhl formuliertes Ziel, die Eintritte bei den unter
50-jahrigen auf 30 pro Jahr zu erhohen, haben wir im Berichts-
zeitraum nicht erreicht. Von den 14 Beitritten waren 12 unter
50 Jahre.

Verteilung der Beitritte nach Arbeitsstelle
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Bild 2: Verteilung der Beitritte

Die 14 Beitritte verteilen sich nach Altersgruppen wie folgt:
- acht neue Mitglieder in der Altersgruppe unter 30
vier neue Mitglieder in der Altersgruppe zwischen 30 und 50
zwei neue Mitglieder in der Altersgruppe zwischen 51 und
65.

Bezogen auf das Tatigkeitsfeld sind
sieben in Ingenieurblros
vier in Baufirmen
drei in einer Lehreinrichtung beschaftigt.

Besonders fallt auf, dass im Berichtszeitraum keine Beschaf-
tigten aus der Verwaltung fir eine Mitgliedschaft in der VSVI
Tharingen gewonnen werden konnten.

Verteilung der Austritte nach Arbeitsstelle
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Bild 3: Verteilung der Austritte

Die 32 Austritte verteilen sich wie folgt auf die Altersgruppen:
ein Austritt in der Altersgruppe unter 30
vier Austritte in der Altersgruppe zwischen 30 und 50
zwolf Austritte in der Altersgruppe zwischen 51 und 65
15 Austritte in der Altersgruppe Uber 65.

Bezogen auf das Tatigkeitsfeld ist folgende Verteilung der Aus-
tritte zu verzeichnen: Es sind

neun Pensionare

zehn in Ingenieurblros

drei in Baufirmen

neun in der Verwaltung und

einer in Lehreinrichtungen beschaftigt.
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Bild 4: Beitritte und Austritte nach Altersgruppen in den Jahren 2016
bis 2022

Die Beitritte sind seit 2020 deutlich zurtickgegangen. Konnten
wir im Jahr 2019 noch 31 Beitritte verzeichnen, so waren es in
2020 nur noch zehn und im Jahr 2021 sogar nur vier Beitritte.
Mit den 14 Beitritten im Jahr 2022 haben wir Hoffnung, in den
nachsten Jahren wieder mehr neue Mitglieder aufnehmen zu
kdnnen.

Die in den zuruckliegenden Jahren relativ konstanten Zahlen
der Austritte sind im Berichtszeitraum sehr stark angestiegen.
Es ist auch festzustellen, dass viele Mitglieder mit Beendigung
ihrer Berufstatigkeit aus der VSVI austreten.

Mitglieder nach Bezirksgruppen - gesamt 660
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Bild 5: Mitgliederverteilung nach Bezirksgruppen (gesamt 660)

Die Mitglieder sind regional den Bezirksgruppen Mittelthurin-
gen, Nordthlringen, Ostthlringen und Sudthuringen zugeord-
net. In Bild 5 sind die Anteile der Mitglieder an den einzelnen
Bezirksgruppen dargestellt. In absoluten Zahlen sind das 316
(323) Mitglieder in der Bezirksgruppe Mittelthiringen, 179
(186) Mitglieder in der Bezirksgruppe Ostthuringen, 91 (95)
Mitglieder in der Bezirksgruppe Sudthuringen und 74 (77)
Mitglieder in der Bezirksgruppe Nordthlringen. Die Zahlen in
Klammen sind die Mitgliederzahlen von 2021.

Wir haben in allen Bezirksgruppen einen Mitgliederriickgang
zwischen 2 und 4 % zu verzeichnen.

Die aktive Mitgliederwerbung an allen Dienststellen ist wei-
terhin unverzichtbar. Es wird dazu aufgefordert, die taglichen
Kontakte zu Fachkollegen/innen fur die Mitgliederwerbung zu
nutzen. Nur mit groer Anstrengung vieler Mitglieder kdnnen
wir unseren Berufsstand starken und den Nachwuchs sichern.

Mitglieder nach Alter - gesamt 660
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Bild 6: Mitgliederverteilung nach Alter
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In Bild 6 ist die aktuelle Altersverteilung der VSVI-Mitglieder
Tharingens dargestellt. Im Oktober 2022 sind 27 % (27 %)
unserer Mitglieder noch unter 50, bzw. 73 % (73 %) der Mit-
glieder sind bereits 51 Jahre und alter. Die Werte in Klammern
sind die Zahlen von 2021. Hier gab es gegenuber dem Vorjahr
keine Verschiebungen.

Entwicklung der Altersstruktur

Bild 7: Entwicklung der Altersstruktur

Die Entwicklung der Altersverteilung aller Mitglieder ab 2005
ist in Bild 7 dargestellt. Man kann hier deutlich erkennen,
dass die Mitgliederanteile der Altersgruppe von 30 bis 50 Jah-
ren — hier in griin dargestellt — nach einem kurzen Anstieg im
Jahr 2019 wieder rlcklaufig sind. Der seit 2018 anhaltende
Ruckgang in der Altersgruppe der 51 bis 65-ahrigen konnte
in 2022 gestoppt werden — hier violett dargestellt. Nach einer
kurzen Stagnation des Anteils der Uber 65-ahrigen im Jahr
2019 (hellblau) steigt dieser Anteil wieder stark an.

Dem erweiterten Prasidium gehoren neben den Prasidiumsmit-
gliedern die Vorstande der Bezirksgruppen sowie der Vorsitzen-
de und der Schatzmeister der FG VSVI an. Im Prasidium der
VSVI Thiringen, den Bezirksgruppenvorstanden und dem Vor-
stand der FG VSVI engagieren sich zurzeit insgesamt 31 Mit-
glieder. Davon sind acht Mitarbeiter in Ingenieurburos (26 %),
elf Mitarbeiter in den Verwaltungen (36 %), sechs Mitarbeiter
in Bauunternehmen (19 %) und ein Mitarbeiter in einer Lehr-
einrichtung (3 %) tatig sowie funf Pensionare (16 %).

Das erweiterte Prasidium tagt in regelmaRiger Folge. Im Be-
richtszeitraum wurden sieben Prasidiumssitzungen — zum Teil
als Videokonferenz - durchgeflhrt. Bis zum Jahresende finden
noch zwei Prasidiumssitzungen statt, die aber bereits zum
nachsten Berichtszeitraum gehoren.

In den Sitzungen des erweiterten Prasidiums werden die Mit-
arbeit in der BSVI, die Weiterbildungsseminare, das INFO-Heft,
die Offentlichkeitsarbeit, die Nachwuchsarbeit, die Arbeit der
Geschaftsstelle, die Kassenlage, die Belange der Verwaltung,
die Belange der Bauwirtschaft, die Belange der Ingenieurbu-
ros, die Exkursionen, die Themen der Fordergemeinschaft FG
VSVI und die Aktivitaten der Bezirksgruppen mit wechselnder
Intensitat besprochen.

Neben der Arbeit im Prasidium wurden noch weitere Termine
flr unsere Verbandsarbeit sowie mit den Kooperationspart-

nern durch den Prasidenten bzw. von weiteren Prasidiumsmit-
gliedern wahrgenommen.

Am 29. November 2021 fand ein Arbeitsgesprach mit Prof. Uwe
Plank-Wiedenbeck von der Bauhaus-Universitat Weimar und Herrn
Jurgen Schneider von der Bauhaus Weiterbildungsakademie
(WBA) statt. Themen des Gesprachs waren die Nachwuchsgewin-
nung und die Kooperation bei Weiterbildungsveranstaltungen.

In dem am 18. Januar 2022 durchgeflihrten Arbeitsgesprach mit
der Ingenieurkammer Thuringen und dem Verband Beratender In-
genieure (VBI) haben wir Uber die Zusammenarbeit im Hinblick
auf die Nachwuchsgewinnung und gemeinsame Aktivitaten ge-
sprochen. An dem Gesprach nahmen Herr Thomas Kleb und Herr
Dr. Frank GreBler teil.

Mit dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) wurde am
28. Januar 2022 eine Kooperationsvereinbarung geschlossen.
Die Kooperation besteht darin, dass der DVR in regelméaBiger
Folge Seminare zum Thema Verkehrssicherheit bei der VSVI
Thuringen ausrichtet. Am 31. August 2022 fand bereits das
erste Seminar statt.

Am 2. Februar 2022 wurde ein Arbeitsgesprach beim TLBV mit
den Herren Hans-Karl Rippel, Thomas Niksch und Hans-Joachim
von der Osten geflihrt. Besprochen wurden die Fachkraftegewin-
nung, die berufliche Weiterbildung und Fachthemen wie die Ab-
fallentsorgung. Neben Herrn Dr. Frank Grefler nahm Herr Steffen
Konnicke an dem Gesprach teil.

Die Fordergemeinschaft der VSVI fuhrte am 28. April 2022 ihre
Mitgliederversammlung in Oberhof durch. Herr Dr. Frank Grefler
war als Vertreter der VSVI Thiiringen anwesend.

Seit 2022 flhren wir haufiger Veranstaltungen im Erfurter Kaiser-
saal durch. Dort fand am 24. Mai 2022 ein Tag der offenen Tur
statt. Herr Raimo Harder und Herr Dr. Frank Grefler besuchten
die Veranstaltung.

Am 30. Mai 2022 fand auf Einladung des Bauindustrieverban-
des Hessen-Thiringen die Vorstellung der Ergebnisse des BIM-Pi-
lotprojektes auf Schloss Ettersburg statt. Herr Dr. Frank Grefler
nahm an der Veranstaltung teil. Die VSVI Thiringen ist ideeller
Partner des Projektes.

Der Thuringer Landesbeauftragte fir Menschen mit Behinderun-
gen (TLMB) baut seit 2022 ein Beraternetzwerk auf, um Bauher-
ren in Fragen der Barrierefreiheit zu beraten und unterstitzen.
Die VSVI Thuringen unterstutzt dieses Vorhaben. Am 11. Juli
2022 fand ein Kennenlerntreffen statt, an dem Herr Dr. Frank
GreBler teilnahm. Am 12. Oktober 2022 wurde unter Mitwirkung
des TLMB ein Seminar durch die VSVI Thuringen durchgefuhrt.

Die VSVI arbeitet eng in Fragen der Weiterbildung mit der Bauhaus
Weiterbildungsakademie (WBA) zusammen. Am 15. Juli 2022
fand ein Arbeitsgesprach mit dem Geschaftsfihrer Herrn Jlirgen
Schneider statt. Im Anschluss besuchten Herr Jlrgen Schneider
und Herr Dr. Frank GreRler die Aufenstelle Erfurt der Autobahn
GmbH, Niederlassung Ost und flhrten ein Gesprach Uber die fach-
liche Weiterbildung mit Herrn Andreas Trenkel (Niederlassungslei-
ter Ost) und Herrn Dr. Danko Knothe (AuSenstellenleiter Erfurt).
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Herr Dr. Frank Grefler nahm am 30. August 2022 mit der
Steuerberaterin der VSVI einen Termin beim Finanzamt Erfurt
wahr, um die Vereinstatigkeit zu erlautern und Steuerfragen zu
besprechen.

Aktuell beschaftigt sich das Prasidium wieder mit der bereits
flr das Jahr 2020 geplanten Jubildumsfeier. Diese wird nun
am 2. Juni 2023 als 33-Jahrfeier im Erfurter Kaisersaal statt-
finden.

Die fachliche Weiterbildung in technischen und wissenschaftli-
chen sowie vergaberechtlichen Themengebieten ist neben der
Durchflhrung von Fachexkursionen die wichtigste Aufgabe der
VSVI Tharingen. Die Themen flr unsere Seminare werden im
Hinblick auf die Aktualitat und Nachfrage ausgewahlt. In der
Regel werden die Seminare durch Mitglieder des Prasidiums
mit Unterstlitzung durch den Weiterbildungsverantwortlichen
vorbereitet. Die Seminarleiter wahlen die Referenten und die
Fachthemen aus und fuhren am Tag der Veranstaltung durch
das Programm.

Bei der Auswahl der Seminarthemen versuchen wir ein moglichst
breites Spektrum anzubieten, um moglichst viele Vereinsmitglie-
der in ihren vielfaltigen und mitunter auch sehr spezialisierten
Fachgebieten anzusprechen und deren Interesse zu wecken.

Unsere Prasidiumsmitglieder Dipl.-Ing. Raimo Harder und Dr.-
Ing. Giselher Grenzdorfer waren im Berichtszeitraum flr die Or-
ganisation der Seminare verantwortlich. Herr Dr. Frank Grefler
gab einen Uberblick (iber die im Berichtszeitraum durchgefiihr-
ten Seminare. Da im ersten Halbjahr noch Corona-Einschran-
kungen galten, planten wir die Seminare fir das zweite Halbjahr
2022.

Seminariibersicht

Seminar| Datum |Thema Teilnehmende | 22von

Seminarleitung

Einsatz von
01 | 01.07.22 Dr-Ing. Giselherr 5 46 31 14 1
StraBenbau

Verkehrssicherheit durch gute
02 [31.08.2022 [Infrastruktur - ein Beitrag zur
Vision Zero

Andrea Kulpe-Winkler

DVR Beriin 44 2 ” 4

03 | 27.09.22 (Briickenbau Dipl.-Ing. Thomas Kleb 24 1 13

04 | 121022 |(Barrierefreie Verkehrsanlagen | Dipl-Ing. Raimo Harder 51 28 21 2

Aufgestellt durch Harder, Stand: 20.10.2022 56% 39% 4%

Bild 8: Ubersicht Seminare 2022

Unter der Leitung von Herrn Dr. Giselher Grenzdorfer fand am
1. Juli 2022 ein Seminar zum Thema , Einsatz von Niedrigtem-
peraturasphalt im StraBenbau“ mit 46 Teilnehmenden statt.
Das in Kooperation mit dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat
geplante Seminar zum Thema ,Verkehrssicherheit durch gute
Infrastruktur — ein Beitrag zur Vision Zero“ fand unter der Lei-
tung von Frau Andrea Kulpe-Winkler am 31. August 2022 mit
44 Teilnehmenden statt.

Das jahrlich stattfindende Brickenbauseminar wurde durch
Herrn Thomas Kleb am 27. September 2022 mit 24 Teilnehmen-
den durchgefuhrt. In Kooperation mit dem Thlringer Beauftrag-
ten fir Menschen mit Behinderungen (TLMB) fand am 12. Ok-
tober 2022 das Seminar ,Barrierefreie Verkehrsanlagen® unter
der Leitung von Herrn Raimo Harder mit 51 Teilnehmenden statt.

Statistik

Teilnehmer

Anzahl der i Seminare 4

Gesamteilnehmerzahl 165

Durchschnitt Teilnehmer je Seminar 4@
VSVI-Mitglieder 93 56%
Gaste 65 39%

Studenten 7 4%

Baubetriebe 10%

Ingenieurbiiros 33%
Verwaltung 48%

Studierende/Sonstige 9%

Bild 9: Seminarteilnehmer 2022

Insgesamt nahmen 93 VSVI-Mitglieder, 65 Gaste und 7 Studie-
rende (insgesamt 165 Teilnehmende) an den Seminaren teil. Da-
von waren 48 % aus der Verwaltung, 33 % aus Ingenieurburos,
10 % aus der Bauwirtschaft und 9 % Studierende / Sonstige.

Das ist ein deutlicher Rickgang gegenliber der Zeit vor Co-
rona. Wir sind aber zuversichtlich, dass wir mit den Themen
»,Nachhaltigkeit”, ,Vergaberecht” und der neuen ,Mantelver-
ordnung fur Ersatzbaustoffe und Bodenschutz“ im Jahr 2023
die Teilnehmendenzahlen wieder steigern werden.

Der Prasident der VSVI Thiringen dankte den Seminarlei-
tern Herrn Raimo Harder, Herrn Dr. Giselher Grenzdorfer, Frau
Andrea Kulpe-Winkler und Herrn Thomas Kleb fir die gute Vor-
bereitung und die DurchfUhrung der Seminare.

Nahere Informationen zu aktuellen und kinftigen Weiterbil-
dungsveranstaltungen finden Sie auf der Internetseite der
VSVI Thuringen unter www.vsvi-thueringen.de.

Im Berichtszeitraum haben keine Exkursionen stattgefunden.
Die letzte Exkursion fand im April 2019 statt und fihrte uns
nach Usbekistan. Die nachste Exkursion wird in Abstimmung
mit den Veranstaltungen der Bezirksgruppen geplant.

Der VSVI-Preis ist seit einigen Jahren fester Bestandteil unse-
rer Offentlichkeitsarbeit und der Zusammenarbeit mit unseren
Tharinger Lehrstihlen. Der VSVI-Preis wird fur herausragende
Abschlussarbeiten verliehen und war bisher mit 500 € dotiert.
Ab 2023 wird der VSVI-Preis an drei Preistrager mit einer Staf-
felung des Preisgeldes vergeben. Der erste Preis erhalt kinftig
1.000 €, der zweite Preis 750 € und der dritte Preis 500 €.
Das Preisgeld wird von der Fordergemeinschaft VSVI bereitge-
stellt. Fur 2022 gingen funf Bewerbungen fur den VSVI-Preis
ein.
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1. Bachelorarbeit Julia Wenzl (Bauhaus-Universitat): ,Un-
tersuchungen zur Straflenbahntangente Leipzig (Varianten-
untersuchung zur Querschnittsgestaltung eines Strecken-
abschnittes)“

2. Masterarbeit Anna Marie Sandrock (Bauhaus-Universitat):
LUntersuchung der Mobilitatssozialisierung der heranwach-
senden Generation Alpha, Einflussfaktoren auf das Mobilitats-
verhalten und bedurfnisorientierte Marketingempfehlungen*
3. Masterarbeit Leon Filip Kiefer (FH Erfurt): ,,Simulations-
studie zur Bewertung der Anderung der Umgebungsver-
kehrssicherheit durch die Einfihrung von LKW-Platooning*
4. Bachelorarbeit Philipp Kohl (Bauhaus-Universitat): ,In-
dikatorenanalyse unter Berucksichtigung sozialer Milieus
zum Markthochlauf batterieelektrischer PKW bis 2030 am
Beispiel der Stadt Weimar*

5. Masterarbeit Wiebke Mros (Bauhaus-Universitat): , Auf-
bau und Anwendung eines Messverfahrens zur Erhebung
und Auswertung der seitlichen Uberholabstande zwischen
Kfz.- und Radverkehr im Innerortsbereich sowie Analyse
ausgewahlter Einflussfaktoren.“

Nach Auswertung der Jury sollen die drei erstgenannten den
VSVI-Preis 2022 erhalten. Mit der Bewerbung um den Preis ist
eine kostenlose Jahresmitgliedschaft in der VSVI Thuringen
verbunden, welche allen fiinf Bewerbern zu Teil wird.

Die VSVI Thuringen lobt im Jahr 2023 wieder den VSVI-Preis aus.

Hinweis: Im Nachgang der Mitgliederversammlung beschloss
die Jury den VSVI Preis 2022 an die Abschlussarbeiten von
Julia Wenzl, Anna Sandrock und Leon Kiefer zu vergeben. Die
Kurzreferate finden Sie ab Seite 18 in diesem Heft.

Die VSVI Thuringen kooperiert in Fragen der Weiterbildung, der
Nachwuchs- und Fachkraftegewinnung sowie zu bestimmten
Fachthemen mit der Internationalen Bauausstellung (IBA) Thi-
ringen, dem Bauindustrieverband Hessen-Thlringen, der Inge-
nieurkammer Tharingen, der Bauhaus Weiterbildungsakademie
(WBA), der Bauhaus-Universitat Weimar und der Fachhochschu-
le Erfurt. Die Ingenieurkammer Thuringen erkennt die durch
die VSVI durchgefiihrten Seminare als Weiterbildung an. Seit
2022 sind der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) und der
Tharinger Landesbeauftragte fur Menschen mit Behinderungen
(TLMB) Kooperationspartner der VSVI Tharingen.
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Bild 10: Frau Andrea Kulpe-Winkler und Herr Dr. Frank Grefler beschlie-
Ben die Zusammenarbeit zwischen DVR und VSVI Thiiringen

Neben unserer Internetseite, auf der alle aktuellen Informatio-
nen verfugbar sind, ist unser INFO-Heft ein weiteres Instrument
fir unsere Offentlichkeitsarbeit. Das INFO-Heft 2021 wurde im
Sommer 2022 ausgeliefert.

Frau Christiane Metze ist als Redakteurin fur die Sammlung
der Beitrage verantwortlich. Fir die Redaktionsarbeit wird ihr,
sowie den Kkorrekturlesenden Redaktionsmitgliedern Herrn
Steffen Konnicke, Herrn Bolko Schumann, Herrn Dr. Giselher
Grenzdorfer und Herrn Thomas Kleb herzlicher Dank ausge-
sprochen.

Seit 2022 fuhrt die ,Junge VSVI“ Fachexkursionen durch. Da-
mit soll die Altersgruppe bis 45 Jahre aktiver eingebunden
werden. Die Herren Christian Graner und Robert GreBler stell-
ten die Aktivitaten der ,Jungen VSVI“ vor. Im Berichtszeitraum
wurden Exkursionen zur Baustelle des Tunnels Hirschhagen
an der A 44 in Hessen und zum RegenUberlaufbecken in der
Erfurter MufflingstraSe durchgefihrt. Fir das Jahr 2022 sind
noch Fachexkursionen zum Amazon-Standort in Erfurt und zum
Bastionskronenpfad in Erfurt geplant.

Flr das Jahr 2023 plant die ,Junge VSVI“ Exkursionen zur Orts-
umgehung Muhlhausen, zum BOMAG-Werk in Boppard, zum Rinn
Betonwerk in Stadtroda, zur Klaranlage nach Kilhnhausen sowie
weiteren interessanten Objekten. Daruber wird auf der Internet-
seite der VSVI Thiringen www.vsvi-thueringen.de berichtet.

Die Bezirksgruppe Mittelthliringen flhrte am 7. September
2022 ihre Mitgliederversammlung im Erfurter Zoopark durch.
Anschlieend fand der jahrliche Grillabend statt. Die geplante
Mehrtagesexkursion ins Ruhrgebiet wurde aufgrund zu gerin-
ger Teilnahme abgesagt. Die geplante Tagesexkursion zu den
Autobahnbaustellen in Nordbayern wurde ebenfalls wegen der
zu geringen Teilnehmerzahl abgesagt.

Die Bezirksgruppe Ostthuringen fihrte am 19. November 2021
ihre Jahreshaupt- und Wahlversammlung durch. Am 9. Mai
2022 fand ein Baustellenfachseminar zur B 88 OU Rothen-
stein mit Brlcke und Tunnel statt. Am 28. September 2022
wurde eine Tagesexkursion zu den Baustellen der OU Pirna
und der Sanierung des ,Blauen Wunders® in Dresden durchge-
fUhrt. Die geplante Tagesexkursion zu den Baustellen der A 44
im Juni 2022 musste wegen zu geringer Beteiligung ausfallen.
Die Bezirksgruppe Sudthuringen ist seit Ende 2021 ohne Vor-
stand. Es haben keine Aktivitaten stattgefunden.

Die Bezirksgruppe Nordthlringen flhrte am 24. Marz 2022 die
Mitgliederversammlung mit Vorstandswahl durch. Vom 12. bis
15. Mai 2022 fand eine Fachexkursion nach Pirna und Dres-
den statt. Am 23. Juni 2022 und am 6. Oktober 2022 wurden
Radtouren nach Niedersachswerfen und nach Niederorschel
durchgefihrt.

Herr Dr. Frank GreRler bedankt sich fur die geleistete ehren-
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amtliche Arbeit bei den Vorstanden der Bezirksgruppen mit
ihren Vorsitzenden Frau Cornelia Dietrich aus Nordthuringen,
Herrn Andreas Schmidt aus Ostthuringen und Herrn Andreas
Prager aus MittelthUringen. Der Dank geht daruber hinaus an
alle aktiven Vorstandsmitglieder und Mitglieder, die bei der Pla-
nung und Durchfihrung der Veranstaltungen beigetragen ha-
ben.

Unter der Leitung von Herrn Marco Auth und Herrn Enrico Hol-
land leistete die Fordergemeinschaft der VSVI Thiringen einen
wichtigen Beitrag zur finanziellen Unterstitzung der Weiterbil-
dungsangebote der VSVI Thuringen. Diese Unterstitzung ist
notwendig, um die Seminare, die Exkursionen und den VSVI-
Preis auch zukiinftig gestalten zu kénnen. Im Berichtszeitraum
konnten zwei neue Fordermitglieder gewonnen werden.

Die Fordergemeinschaft fihrte am 28. April 2022 ihre Mitglie-
derversammlung in Oberhof durch.

Der Vorstand Herr Marco Auth trug den Rechenschaftsbericht
vor. Herr Enrico Holland berichtete Uber die Kassenlage in den
Geschaftsjahren 2021 und 2022.

Zu den Aufgaben und Zielen der Fordergemeinschaft zahlen:

die Unterstiitzung der Fortbildungsseminare durch Uber-
nahme der Kosten, die Uber die Einnahmen aus Teilneh-
mergebUhren hinausgehen

die Finanzierung des Preisgeldes flur die VSVI-Preise
(1.000, 750 und 500 €)

die Unterstltzung des Anzeigengeschafts in den VSVI INFO-
Heften

die Bezuschussung fir Tages- und Mehrtagesexkursionen
in Hohe von 30 € pro Person und Tag (max. drei Tage/Jahr)
Zuschuss fur ,Junge VSVI“ mit 4.200 € in 2022

Fir die Unterstutzung unserer Weiterbildungstatigkeit und der
speziellen Forderung der VSVI-Preistrager und der ,Jungen
VSVI“ wird dem Vorstand der Férdergemeinschaft und allen
Fordermitgliedern der Dank ausgesprochen.

Im Berichtszeitraum fand eine Prasidialversammlung am
25. und 26. Marz 2022 in Erfurt statt. Die nachste Prasidial-
versammlung ist am 18. und 19. November 2022 in Wupper-
tal. An den Sitzungen nahm/nimmt der Prasident der VSVI Thu-
ringen, Herr Dr. Frank GreRler, teil.

Im Berichtszeitraum fuhrte die BSVI eine Umfrage zum Stand
der Einflhrung von Building Information Modelling (BIM) durch.
Der Arbeitskreis BIM-Umfrage wurde von Herrn Dr. Stefan Ho-
rold (Leiter der LandesstraRenbaubehdrde Sachsen-Anhalt und
VSVI-Prasident von Sachsen-Anhalt) geleitet. Im Arbeitskreis
wirkten u. a. Herr Matthias Paraknewitz, Prasident der BSVI,

Frau Kathrin Brickner; Prasidentin der VSVI Hessen, und Herr
Dr. Frank GreRler; Vize-Prasident der BSVI und Prasident der
VSVI Thuringen mit.

Weiterhin aktiv ist der Arbeitskreis ,Flachensparendes Planen
und Bauen® unter der Leitung von Herrn Markus Brockmann,
ehemaliger Prasident der VSVI Niedersachsen. Im Arbeitskreis
wirken Herr Bolko Schumann und Herr Dr. Frank Grefler von
der VSVI Thiringen mit.

Der Deutsche Strafen- und Verkehrskongress fand vom 5. bis
7. Oktober 2022 in Dortmund statt. Auf der Messe war die
BSVI gemeinsam mit der VSVI Nordrhein-Westfalen mit einem
Stand vertreten. Der Stand war gut besucht. Dort konnte man
sich Uber den Deutschen Ingenieurpreis StraRe und Verkehr
und alle sonstigen Aktivitaten der BSVI informieren. Im Rah-
men der Vortragsreihe berichtete der Prasident der BSVI, Herr
Matthias Paraknewitz, Uber die durchgefuhrte BIM-Umfrage
und nahm an einer Podiumsdiskussion teil.

Der Deutsche Ingenieurpreis wird wieder im Jahr 2023 ausge-
lobt. Er steht unter der Schirmherrschaft des Bundesverkehrsmi-
nisters. Die Bewerbungsfrist ist vom 9. Januar bis 3. Marz 2023.

Im Jahr 2023 wird die BSVI 60 Jahre alt. Die Feierlichkeiten
anlasslich dieses Jubilaums werden im Rahmen der Delegier-
tenversammlung vom 21. bis 23. September 2023 in Hanno-
ver stattfinden. Aus diesem Anlass wird eine Festzeitschrift
veroffentlicht.

An den Sitzungen des geschaftsfihrenden Prasidiums am
14. und 15. Januar 2022 in Hannover, am 19. und 20. August
in Bremen und am 9. und 10. Dezember in LUbeck (auferhalb
des Berichtszeitraums) nahm Herr Dr. Frank GreRler in seiner
Funktion als Vize-Prasident der BSVI teil.

Die Seniorengruppe hat sich am 5. September 2022 zu einer
ersten Exkursion nach der Corona-Pandemie im Amt fur Stadt-
entwicklung und Stadtplanung in Erfurt zu einem Vortrag zur
Entwicklung der ICE-City Ost und des Promenadendecks am
Schmidtstedter Knoten mit anschlieBendem Austausch im
~Espach Restaurant & Café“ getroffen.

Der Prasident dankte Herrn Bernd Poppe fir die Organisation

der Veranstaltung und wilnschte der Seniorengruppe weiterhin
viel Interesse am Vereinsleben.

Die Schatzmeisterin Frau Katrin Doller erarbeitete den Kassen-
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bericht und die Dokumentation. Da Frau Katrin Déller nicht an
der Mitgliederversammlung teilnehmen konnte, trug Herr Dr.
Frank GreRler die Berichte vor.

Am 1. Januar 2022 hatte die Vereinigung einen Kassenbe-
stand von 42.073,45 €.

Die Kosten fir den Geschaftsbetrieb im Jahr 2021 umfassten
12.821,45 €. Der grofdte Posten in Hohe von 8.000 € entfiel
hierbei auf unsere VSVI-Geschaftsstelle. Die Wartungskosten
unserer Homepage betrugen wieder 513,76 €.

Die Ausgaben fur die Weiterbildung im Jahr 2021 betrugen
2.052,20 €. Das waren die Reisekostenabrechnungen unserer
Delegierten zur Teilnahme an der BSVI-Delegiertenkonferenz in
Koblenz im September 2021.

Im Posten Wirtschaftsbetrieb sind die Ausgaben fur den
Druck, die Verpackung und den Versand des Info-Heftes in

Fir den Geschaftsbetrieb waren Ausgaben in HOhe von
12.000,00 € einschlieBlich des Puffers flr Unvorhergesehe-
nes von 3.000,00 € geplant. Die tatsachlichen Ausgaben zum
17. August 2022 betrugen 10.187,49 €.

Auf der Kostenstelle Weiterbildung haben wir Ausgaben in
Hohe von 10.000,00 € vorgesehen. Tatsachlich sind bisher
keine Ausgaben getatigt worden.

Im Wirtschaftsbetrieb gehen wir davon aus, dass die Einnah-
men fur das INFO-Heft die Ausgaben abdecken werden.

Die Mitgliedsbeitrage, die dem Ideellen Geschaftsbetrieb zu-
geordnet werden, haben wir mit 31.000,00 € geplant. Dem
gegenuber stehen Ausgaben in Hohe von 13.000,00 €. Bisher
wurden die Zuwendungen an die Bezirksgruppen und die erste
Zahlung an die BSVI (die Zahlung erfolgt in zwei Raten jahrlich)
von insgesamt 9.157,40 € vorgenommen.

. . . Ve h: Stand
Hohe von 6.268,42 € enthalten. Die Einnahmen aus den An- Gozz 2022
zeigen im Info-Heft 2020 in Hohe von 8.400,00 € wurden erst Kassenbestand 01.01.2022 48.00000€ | 3837558¢€
Anfang 2022 kassenwirksam. Kostenstelle ) I —

. . . . . . 1. Geschéftsbetrieb . 000, -12.000,

Die Einnahmen des Ideellen Geschiftsbetriebes beinhalten die cschélisbetre onoe| torrove | OEEl e e
Mitgliedsbeitréage in Héhe von 30.056,00 €. Dem gegeniiber (Cemeatenln oo Ponersne o00€]  BE0832E Shenae
stehen die Ausgaben flr den Beitragsricklauf an unsere vier oremetotoarbelt ua) 406.12€ e
Bezirksgruppen in Hohe von 6.790 € (679 Mitglieder & 10 € O

/ Mitglied) und die Zahlung an die BSVI in Hohe von 5.501,60 mene —
€ (9,20 € / volles Mitglied und 4,60 € / ermaRigtes Mitglied). % Welterbidung, Veranstaltungen ol I G 000 €
30-Jahr-Feier 0,00€ 0,00€ 0,00 €
BSVI 0,00 € 0,00 € 0,00 €

Zum 31. Dezembe.r 2021 kgnnten wir einen Kassenbgstand von T soo000e | 7.00000€ .
38.375,58 € verzeichnen. Bild 11 zeigt den Kassenbericht 2021. INFO - He 2020 (Ausg. 021, i, 2022) 8.400,00 €
INFO - Heft 2021 (Ausg. + Einn. 2022) 0,00€ 8.633,85 € -8.633,85 €

4. Ideeller Geschéftsbetrieb 31.000,00€ 13.000,00€ 18.000,00 €
Kassenbestand am 01.01.2021 42.073,45€ (Mitgliedsbeirige, Beirag BSVI, 27.275,00€ 9.157,40€ 18.117,60 €
Kostenstelle Ei " A [ is IST 5. Festgeld (Zinsen) 0,22€ 0,00€ 022 € 022 €

= b 2*10.000 €

Summe (ohne Bestand) - 4.000,00 € 7.696,48 €

1. Geschaftsbetrieb 161,25 € 12.821,45€ -12.660,20 €

Biromat., Porto, Kontofilhrung 276.25 € Kassenbestand 17.08.2022 44.000,00€ |  46.072,06€

Geschéftsstelle 8.000,00 €

Homepage Warting + Provider (Anlei PG VSVI: 750.€ 513.76€ Bild 12: Bericht zur Kassenlage Stand 17. August 202

Mitgl.versammiung (Ansatz 3.000 €) 0,00 €

Allianz. 0,00 € 446,61 €

2. Weiterbildung, Veranstaltungen 0,00€ 2.052,20€ 2.052,20€ Der Haushaltsvorschlag sieht vor, das Jahr 2022 mit einem

Seniorengruppe 0,00€ 0,00 € . .

Reisekosten BVI Koblerz 0.00€ 205220€ Bestand von ca. 43.000 € und das Jahr 2023 mit einem Be-

stand von ca. 23.000 € abzuschlieen (siehe Bild 13). Am

e versand oo0€ 6.2608.42€ a6dze 2. Juni 2023 soll die 30-Jahr-Feier der VSVI Thiiringen nach-

geholt werden (33-Jahr-Feier). Fur die Festveranstaltung wurde

4. Ideeller Geschaftsbetrieb 30.056,00€ 1277312€ 17.282,88€ im Haushaltsplan ein Betrag von 10.000 € eingestellt. Weiter-

(Mitgliedsbeitrage, Beitrag BSVI: 9,20 € / Mitglied, 5.501,60 € . . . ) . B

Zuweisungen Bezirksgruppen 10,00 €/ Miglied) 6790.00€ hin findet im September 2023 die Delegiertenversammiung in

Riickiiberweisungen Beitrag - Retoure 3 . . .

Hannover statt. Die Reisekosten wurden mit 5.000 € geplant.

5. Festgeld - 2* a'10.000 € (Zinsen) 0,07 € 0,00 € 0,07€

0,09€

Summe ohne Anfangsbestand 2021 30.217,32 € 33.915,19€ -3.697,87 € Ab 2023 planen wir jahrlich 3.000,00 € fur einen Steuerbera-

ter — zusatzlich zum Puffer fir Unvorhergesehenes — ein.

Summe mit Anfangsbestand 2021 72.290,77 € 33.915,19€ 38.375,58 €

Bild 11: Kassenbericht 2021

Die Kassenlage stellt sich mit Datum vom 17. August 2022
wie folgt dar: Als Kassenbestand waren zum 1. Januar
48.000,00 € geplant. Tatsachlich konnten wir nur 38.375,58 €
aufweisen, weil die Einnahmen aus dem INFO-Heft 2020 noch
nicht abgerechnet waren.

Aus Sicht des Prasidiums sind die geplanten Ausgaben bis
Ende 2022 abgesichert. Auch fur das Jahr 2023 (und nach-
richtlich 2024) wird eine positive Prognose abgegeben.

Die als Festgeld angelegte Summe von 20.000 € gilt noch als
Reserve, die fir besondere Aktivitaten vorgehalten wird.
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Bild 13: Haushaltsvorschlag 2022/2023 (2024)

TOP 4  Bericht der Rechnungspriifer

Die Prifung der Kasse fur das Jahr 2021 wurde durch die
Rechnungspriferin Frau Susanne Grohme und dem Rech-
nungsprufer Herrn Hans-Joachim von der Osten vorgenommen.
Es gab keine Beanstandungen. Frau Katrin Déller wurde der
Dank der Rechnungsprtfer fur die gute und nachvollziehbare
Kassenflihrung ausgesprochen, dem wir uns im Prasidium der
VSVI Thuringen anschlie8en.

TOP 5 Diskussion zu den Berichten / Verschiedenes
Der Prasident der VSVI Thiringen stellte die vorgetragenen Be-
richte (TOP 2 bis TOP 4) zur Diskussion. Von Seiten der Mit-
gliederversammlung gab es keine Fragen.

TOP 6 Entlastung des Prasidiums

Herr Dr. Frank GreBler Ubergab die Leitung an Herrn Dipl.-Ing.
Eckhard Rust. Die Entlastung des Prasidiums erfolgte einstim-
mig mit funf Stimmenthaltungen (anwesende Prasidiumsmit-
glieder). Frau Katrin Doéller legte ihr Amt als Schatzmeisterin
der VSVI Thiringen aus personlichen Griinden nieder. Herr Dr.
Frank Gref3ler dankte Frau Katrin Déller fur ihre 9-jahrige Arbeit
als Schatzmeisterin. Nach dem Studium an der Fachhochschu-
le Erfurt war Frau Katrin Déller in ihrer beruflichen Laufbahn in
verschiedenen Verwaltungen tatig. Zurzeit ist sie bei Hessen
Mobil in Fulda tatig. Als Schatzmeisterin war sie lange die ein-
zige Frau im Prasidium der VSVI Thiringen. Sie schaffte es,
die Beitragsrickstande saumiger VSVI-Mitglieder weitgehend
abzubauen und die Umstellung des Kassensystems steuer-
tauglich zu machen. Ihre akkurate Buchfuhrung wurde jahrlich
durch die Rechnungspriifer bestatigt. Katrin Déller Gibernahm
die Kassenfuhrung im Jahr 2012 und hat sie standig weiter-
entwickelt. Das Prasidium der VSVI Thiringen und die Mitglie-
derversammlung winschten Frau Katrin Déller fir die Zukunft
alles Gute.

TOP 7 Genehmigung des Haushaltsvorschlags

2022/2023 sowie der Beitragsordnung

Der Wahlleiter, Herr Eckard Rust, stellte den Haushaltsvor-
schlag 2022/2023 zur Abstimmung. Der Haushaltsvorschlag
2022/2023 (Bild 13) wurde einstimmig ohne Gegenstimmen ver-
abschiedet. Im Anschluss lieR Herr Dipl.-Ing. Rust Uber die Bei-
tragsordnung abstimmen. Die Beitragssatzung ist laut § 4 der
Satzung jahrlich durch die Mitgliederversammlung mit einfacher
Stimmenmehrheit zu beschlieBen. Eine Beitragserhohung ist
nicht vorgesehen. Die bestehende Beitragsordnung soll wie bis-
her weiter gelten. Bei der Abstimmung stimmten alle Mitglieder
ohne Gegenstimmen flr die Beibehaltung der Beitragsordnung.

ordentliche Mitglieder 100 % des festgelegten Jahresbeitrages

auBerordentliche Mitglieder keine Beitragszahlung

Ehrenmitglieder keine Beitragszahlung

ordentliche, nicht mehr im Beruf stehende Mitglieder, | 50 % des festgelegten Jahresbeitrages

wie Rentner, Vorruhesténdler, Arbeitslose

ordentliche Mitglieder, die das 30. Lebensjahr im 50 % des festgelegten Jahresbeitrages

Kalenderjahr noch nicht vollendet haben

Bild 14: Beitragsordnung 2023

TOP 8 Wahl des Schatzmeisters

Im Jahr 2021 wurde das Prasidium der VSVI Thuringen neu ge-
wahlt. Wegen des Ausscheidens von Frau Déller war die Neu-
wahl des Schatzmeisters notwendig. Mit der Einladung wurde
eine Wabhlliste versandt. Herr Dirk Meinhardt hat sich bereit er-
klart, die Aufgaben des Schatzmeisters der VSVI im Falle einer
Wahl zu Ubernehmen. Aufgrund seiner Abwesenheit lag sein
schriftliches Einverstandnis vor. Aus der Versammlung stellte
sich kein weiterer Kandidat. Es wurde auch kein weiterer Kan-
didat von der Mitgliederversammlung vorgeschlagen.
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Der Prasident stellte Herrn Dirk Meinhardt vor. Er ist Ge-
schaftsfuhrer der Thuringer Straenwartungs- und Instandhal-
tungsgesellschaft mbH & Co. KG (TSI).

Der Wahlleiter, Herr Eckhard Rust, richtet die Frage an die Mit-
gliederversammlung, ob eine geheime Wahl verlangt wird. Das
war nicht der Fall. Der Wahlleiter fuhrte die Wahl durch. Herr Dirk
Meinhardt wurde als neuer Schatzmeister der VSVI Thuringen ein-
stimmig ohne Gegenstimmen gewahlt.

Der Wahlleiter sprach dem neuen Schatzmeister seinen Glick-
wunsch aus und Ubergab die Versammlungsleitung an den Pra-
sidenten, Herrn Dr. Frank Gref3ler.

Es lagen keine Antrage zur Entscheidung vor.

Herr Dr. Frank Grefller ging im Schlusswort auf aktuelle und zu-
kinftige Herausforderungen ein.

Der Fachkraftemangel ist schon in allen Bereichen und Ebe-
nen angekommen. Deshalb muss es das gemeinsame Ziel der
StraRenbau- und Verkehrsingenieure sein, mit koordinierten
MaRnahmen aller Akteure die Zahl der Auszubildenden und
Studierenden zu erhohen.

Steigende Energie- und Rohstoffpreise fuhren zu deutlichen
Baupreissteigerungen. Viele Bauherren, insbesondere Land-
kreise und Kommunen, mussen dringend notwendige Vorha-
ben verschieben, weil sie zu den aktuellen Marktpreisen nicht
leistbar sind. Wir unterstitzen die Forderungen an Land und
Bund zur Starkung der Landkreise und Kommunen. Die Mobi-
litditswende (neue Mobilitat) muss gelingen. Die VSVI Thurin-
gen unterstutzt daher alle Bestrebungen, die den Ausbau des
offentlichen Personennahverkehrs und die Forderung der Ver-
kehrsarten des Umweltverbundes beinhalten. Wir sehen dar-
in Chancen fur neue Aufgabenfelder unserer Mitglieder. Die
Zusammenarbeit mit unseren Kooperationspartnern ist uns
wichtig. Wir werden diese pflegen und weiter ausbauen. Ge-
meinsam sind wir starker und kdnnen uns mehr Ansehen und
Aufmerksambkeit verschaffen.

Der Prasident bat die an der Versammlung teilnehmenden Mit-
glieder, das Prasidium der VSVI Thiringen wie bisher bei den
anstehenden Aufgaben tatkraftig zu unterstitzen. Er winschte
den Mitgliedern alles Gute und der VSVI Thiringen eine positi-
ve Entwicklung.

Zum Abschluss flhrten die Mitglieder noch Gesprache bei ei-
nem Imbiss. Die Veranstaltung endete gegen 19 Uhr.

Text: Dr. Frank GreBler (unter Verwendung der Einzelbeitrége
von Dipl.-Ing. (FH) Katrin Déller und Dipl.-Ing. Raimo Harder)
Bilder: Dr. Frank GrefBler

STRARENBAU | HOCHBAU
TIEF- UND KANALBAU !

GARTEN- UND LANDSCHAFTSBAU
LOGISTISCHE DIENSTLEISTUNGEN

BAUER UNTERNEHMENSGRUPPE

In der Aue 2, 99189 Walschleben | 036201 642 O
www.Bauer-Bauunternehmen.de



Variantenuntersuchung zur Querschnittsgestaltung eines Streckenabschnittes
im Zuge der geplanten Erweiterung des Strafienbahnnetzes in Leipzig
(Kurzreferat der Bachelorarbeit von Julia Wenzel, 1. VSVI-Preistragerin 2022)

Die Stadt Leipzig hat in den letzten zwei Jahrzehnten ein an-
haltendes Bevolkerungswachstum erfahren, welches sich im
Verkehrsaufkommen widerspiegelt und die Belastung auf das
bestehende Verkehrssystem erhoht. Der Offentliche Personen-
nahverkehr (OPNV) im Stadtgebiet wird maRgeblich durch den
StraBenbahnverkehr gepragt. Dennoch droht dessen umfangrei-
ches Netz bereits heute an seine Belastungsgrenzen zu stofien.

Aus diesem Grund wird eine tangentiale Netzverknupfung der
bestehenden Straenbahnachsen Uber die Leipziger Sudvor-
stadt diskutiert. In einer Machbarkeitsstudie werden maogliche
Varianten sowie die netzweiten Auswirkungen bei Realisierung
der in Abbildung 1 skizzierten ,SlUdsehne” anlasslich der Um-
setzung der ,Mobilitatsstrategie 2030“ flr Leipzig untersucht.
Im Rahmen der Bachelorarbeit wird ein Teilabschnitt im geplan-
ten Trassenverlauf entlang der Kurt-Eisner-Strale betrachtet,
der gegenwartig durch zwei Buslinien bedient wird. In einer Aus-
lastungsrechnung flr den Status quo im Prognosejahr 2030
wird eine Uberschreitung der tatséchlichen Kapazitat der ein-
gesetzten Fahrzeuge um rund 30 % ermittelt und zeigt die Not-
wendigkeit zum Einsatz von Straenbahnen mit groferer Trans-
portleistung. Fur den StraBenraum im Untersuchungsgebiet
soll daher die Machbarkeit einer Straflenbahntrasse durch die
Ableitung verschiedener Querschnitte Uberpruft werden.

Abbildung 1: Ausschnitt aus dem Nahverkehrsplan zu weiteren Planun-
gen im schienengebundenen Verkehr*

Den Straflenzug kennzeichnet eine dichte Bebauung sowie
ein raumeinnehmender, als Parkraum genutzter, Mittelstreifen
mit historisch denkmalgeschutzter Allee. Als Bestandteil des
Tangentenvierecks, auf dem die Hauptverkehrsstrome des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV) und Teile des Wirtschafts-
verkehrs abgewickelt werden, besitzt die Kurt-Eisner-Straie be-
sondere verkehrliche Bedeutung im StrafRennetz.

Unter Bertcksichtigung des Nachhaltigkeitsszenarios der ,Mo-
bilitatsstrategie 2030 werden Zielstellungen erarbeitet und
dem Variantenentwurf zugrunde gelegt. Dazu gehdren eine
héhere Gewichtung des nichtmotorisierten Individualverkehrs
(NMIV) in den Verkehrsraumanteilen, der Erhalt der Verkehrs-
qualitat im Wirtschaftsverkehr und MIV, Verbesserungen in der
Radverkehrsfliihrung und mehr Komfort fur den FuBverkehr.
Oberstes Ziel ist eine Attraktivititssteigerung des OPNV und
die Starkung des Umweltverbundes im Modal Split.

1 Verkehrs- und Tiefbauamt, Stadt Leipzig: Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig.
Zweite Fortschreibung (2019), Blaue Reihe Nr. 65, S. 78-79, [online] https://static.
leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-de/Stadt/02.6_Dez6_Stadtentwick-
lung_Bau/66_Verkehrs_und_Tiefbauamt/Nahverkehrsplan/Zweite-Fortschreibung-
Nahverkehrsplan-Stadt-Leipzig-2019.pdf [abgerufen am: 25.05.2022, 15:28 Uhr]

B. Sc. Julia Wenzl

Zur Abbildung der Ausgangssituation wird das Untersuchungs-
gebiet in einzelne Streckenabschnitte untergliedert und mit
seinen Abmessungen gemaR Abbildung 2 in schematische Be-
standsquerschnitte Uberfuhrt. Diese bilden die Grundlage zur
Ableitung von Varianten im Querschnittsentwurf.
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Abbildung 2: Abbildung des Straenraumes als schematischer Be-
standsquerschnitts

Mit Hilfe von Minimalvarianten wird das Einbringen einer Stra-
Renbahntrasse ohne groRe Anderungen an der Bestands-
situation Uberprift. Limitierende Einflussfaktoren, wie Ein-
schrankungen des Lichtraumprofils oder eine absehbare
Zielverfehlung, lassen diese fruhzeitig ausschliefen. Die entwi-
ckelten Ansatze werden auf zwei Perspektivvarianten mit Bahn-
korper in Mittellage dezimiert, die sich im Wesentlichen in ihrer
Flhrungsform durch straenblindige und besondere Bahnkor-
per unterscheiden. Fur diese folgt der Entwurf im Lageplan, bei
dem beispielsweise Gesichtspunkte der Haltestellen- und Kno-
tenpunktgestaltung sowie Anzahl und Anordnung von Stellplat-
zen sowie die Vegetationsgestaltung betrachtet werden.
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Die Variantenentwlrfe werden qualitativ in einer Bewertungs-
matrix anhand ausgewahlter, hinsichtlich der Zielstellung ge-
wichteter, Kriterien beurteilt. Diese betreffen neben der Bewer-
tung der Entwurfselemente, Kriterien der Verkehrssicherheit,
Umweltvertraglichkeit sowie die stadtgestalterische Wirkung.
Parallel wird auf Schnittstellenthemen eingegangen, welche
sich insbesondere auf die Radverkehrsfiihrung, das Parkraum-
angebot und die Begrinung im Straenraum beziehen.

Bei vollstandiger Streichung der Parkstande kann zusatzlicher
Verkehrsraum fur den NMIV geschaffen werden. Gleichzeitig
wird dieses Vorgehen auf wenig Akzeptanz der Anwohner sto-
Ben. Hierzu werden Losungsansatze in einem gezielten Park-

Abbildung 3: StraSenraumquerschnitt der Vorzugslésung

raummanagement vorgestellt. Fahrverglnstigungen fur An-
lieger, Quartiersparkhauser auf freiwerdenden Flachen oder
unterirdische, vollautomatisierte Parkraumsysteme koénnen
Regulierungsmafnahmen darstellen.

Grundsétzlich bestétigt die Variantenuntersuchung in beiden
Varianten die Machbarkeit einer StraRenbahntrasse im Unter-
suchungsgebiet. Dabei sind umfassende Eingriffe in das be-
stehende Straenbild unerlasslich. Die konkrete Gestaltung
erweist sich als politische Grundsatzentscheidung, in der ortli-
che Zwangspunkte, verkehrspolitische Aspekte und zuklnftige
Tendenzen berlicksichtigt und Kompromissldsungen erarbeitet
werden mussen.

Untersuchung der Mobilitatssozialisierung der heranwachsenden Generation
Alpha-Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten und bediirfnisorientierte
Marketingempfehlungen (Kurzreferat der Masterarbeit von Anna Sandrock,

2. VSVI-Preistragerin 2022)

In weniger als vier Jahren wird die letzte Kohorte einer Generati-
on geboren werden, welche den Mobilitatsmarkt der Zukunft mit
ihren Bedurfnissen und Anforderungen mafgeblich formen wird.
Mit dem Eintritt ins Erwachsenenalter, gegen Ende der 2020er-
Jahre, wird diese Generation zur anteilsmaRig dominierenden
Nutzergruppe im 6ffentlichen, sowie im privaten Mobilitatssek-
tor werden. Um ihrem kiinftigen Mobilitatsbedarf mit einem ad-
aquaten Angebot begegnen zu kdnnen, steht die Branche vor der
Herausforderung, sich friihzeitig auf neue Bedlrfnisse und Anfor-
derungen einzustellen und das Mobilitatsangebot, sowie dessen
Bezug nutzeroptimiert zu gestalten. Die Kenntnis Uber intergene-
rative Merkmale, Einflusse, Werte und BedUrfnisse dieser her-
anwachsenden Generation stellt dabei ein Schllsselelement zur
erfolgreichen Ausrichtung aller mobilitatsrelevanten Marketingak-
tivitaten dar - Die Generation Alpha

Zielsetzung der Masterarbeit von M. Sc. Anna Sandrock ist es,
ein mogliches Verhalten der Generation Alpha gegenlber eines
klnftigen Mobilitatsangebotes auf der Basis der intergenerati-
ven Wertehaltungen und der daraus resultierenden BedUrfnisse
abzuleiten. Aufbauend leitet Sie Empfehlungen flr die Marketing-
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M. Sc. Anna Sandrock

konzipierung von Mobilitatsbetreibern zur Adressierung der Gene-
ration Alpha ab. Der Detaillierungsgrad des Marketingkonzepts
orientiert sich an einem strategischen Horizont und umfasst un-
ternehmensunabhangige Empfehlungen zur Marketingstrategie,
Zielsetzung und zur Ausgestaltung eines Marketing-Mix. Eine um-



fassende Angebots- und Generationsanalyse bilden hierbei die
Grundlagen der Ausflihrungen. Das so entstandene, strategische
Marketingkonzept soll durch seine generalistische Natur als mog-
liches Fundament einer weiterzufihrenden, unternehmensspezifi-
schen Marketingstrategie verstanden werden.

Die Forschungsgrundlage dieser Arbeit bilden Literaturquellen,
welche zur Beschreibung des Mobilitatsmarkts im Prognosezeit-
raum 2025-2035 dienen. Anhand von Studien, Prognosen und
Szenarien wird der kinftige Mobilitatsmarkt, strukturiert durch
die vier Bereiche des Marketing-Mix, charakterisiert. Anschlie-
Bend wird die Generation Alpha anhand ihrer Generationserleb-
nisse und charakteristischen Merkmale beschrieben, sowie ihr
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Abbildung 1: Generationseinordnung

BASISANALYSE GENERATIONSBETRACHTUNG

PRODUCT

+ Anzahl an Anbietern und
Angeboten steigt, wird aber
nicht optimal verflochten

PRICE

- OPNV-Tarifpreise tenden-
ziell steigend, wahrend
Marktwettbewerb senkend
auf MaaS- Preise wirkt

PROMOTION

- Der Kommunikationskanal So-
cial-Media ist weitestgehend
unerschlossen. OPNV wirbt
affektiv, MaaS wirbt kognitiv

PLACE

+ Diverse Buchungsvor-
gange, -plattformen und
Interfaces schmalern
den Distributionserfolg

GESELLSCHAFTLICH

- Digitalisierung, Allzeit-
information, Soziale und
Okologische Thematiken

MESOSOZIAL

+ Adaption der Verhaltens-
weisen von sozialen und
digitalen Vorbildern

- Ansprechbarkeit, Einfach-
heit und Verlasslichkeit

GENERATIONSERLEBNISSE

- Relevanz von Sicherheit, da
instabile Verhaltnisse in Wirt-
schaft und Gesellschaft

PERSONLICH

+ Individualitat in Gren-
zen des Vertrauten

+ Adaption medial ver-
breiteter Werteideale

Tabelle 1: Schlisselfakten der Analysebereiche

Mobilitatssozialisierungsprozess mit dessen Einflissen darge-
stellt. Aufgrund dieser Gemeinsamkeiten wird auf intergenera-
tive Wertehaltungen geschlossen, welche zur Ausbildung eines
bestimmten Verhaltens gegenuber dem zuvor ermittelten Mo-
bilitatsangebot im Prognosezeitraum fiihren kdnnen. Aus den
gewonnenen Erkenntnissen der Basisanalysen und der Genera-
tionsbetrachtung (vgl. Tabelle 1) werden vier Hypothesen, ent-
sprechend der vier Marketing-Mix-Bereiche abgeleitet, die an-
hand der Aussagen Fachexperten aus den Bereichen Mobilitat,
Soziologie und Marketing untersucht werden. Aus den validier-
ten Hypothesen werden Handlungsempfehlungen in Form eines
unternehmensunabhangigen Marketing-Mix ausgesprochen, die
Tabelle 2 entnommen werde kénnen.

MARKETING-MIX

PRODUCT PROMOTION

+ kompatibilisierte Mobili- + Aufbau einer individuellen
tatsangebote aus OPNV Mobilitatsmarke mit geschlos-
und Maa$S Dienstleistungen senem Marketingkonzept
individualisierbare und sofort (Design, Verhalten, Identitat)
verfugbare Buchungsoptionen + Gewinnung von Influencern
verlassliche Softwareldosung zur Kundenkommunikation
mit Kurzzeit-Feedback + Aussendung affektiver Werbe-

+ Einbindung von nicht mobili- botschaften auf Basis der
tatsbezogenen Services zur Bedurfnisse Individualitat,
Verbesserung von Dienstleis- Sicherheit, Einfachheit und
tungsqualitat und Sicherheit aktueller Problematiken
basierend auf Nutzerdaten + Erganzung digitaler Kunden-

gewinnung durch innovative

PRICE Direktmarketingevents
+ EinfUhrungspreise bei

App-Launch Rabatte fur PLACE
Studierende und Schiiler + Entwicklung und Ausbau
+ Preisanpassungen in Ko- einer direkten und digita-
ordination mit Image- und len Vertriebsplattform
Nutzerzahlenzuwachs; - Schrittweise Reduktion
keine Hochpreisstrategie direkter und indirekter, ana-
loger Buchungsoptionen
+ Vereinheitlichung der Distri-
butionsoptionen (Stadteuber-
greifend, Deutschlandweit)

Tabelle 2: Unternehmensunabhéngiger Marketing-Mix

Simulationsstudie zur Bewertung der Anderung der Umgebungsverkehrs-
sicherheit durch die Einfiihrung von Lkw-Platooning (Kurzreferat der
Masterarbeit von Leon Kiefer, 3. VSVI-Preistrager 2022)

Der Strafenguterverkehr steht vor vielen Problemen, die in na-
her Zukunft geldést werden mussen. Die immer weiter steigen-
den klimaschadlichen Emissionen flihren nach Annahmen der
Uberwaltigenden Mehrheit der wissenschaftlichen Studien zu
einer Beschleunigung des Klimawandels und damit verbunden
zu haufiger werdenden Klimakatastrophen. Aufgrund dessen,
dass der Verkehrssektor seine CO,-Emissionen nicht bedeutend
senken konnte, bedarf es innovativer Technologien zur Lésung
dieses Problems. Neben dem Klimawandel steht der Strafen-
guterverkehr auch vor der Herausforderung eines aufkommen-
den Lkw-Fahrermangels. Auch hierflr werden neue Technologien
bendtigt. Eine Idee fir das Losen dieser Problematiken ist das
Lkw-Platooning, bei dem es durch eine drahtlose Koppelung von
Lkw moglich ist, diese automatisiert einander folgen zu lassen.

M. Sc. Leon Kiefer
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Abbildung 1: Schematische Darstellung der Funktionsweise des Lkw-
Platoonings

Durch die Automatisierung kann in einem reduzierten Abstand
gefahren werden (siehe Abbildung 1), was Emissionsreduktio-
nen durch einen sinkenden Luftwiderstand ermdglicht. Zusatz-
lich kann in Zukunft durch die Automatisierung und die damit
wegfallenden FahrfUhrungsaufgaben Personal eingespart wer-
den. Vor dem Einsatz dieser Technologie miissen jedoch mog-
liche sicherheitskritische Auswirkungen auf den umgebenden
Verkehr berucksichtigt werden.

Die Masterarbeit beschaftigt sich mit der Grundlagenermitt-
lung und Entwicklung von Indikatoren zur Bemessung der Ver-
kehrssicherheit. Aufgrund dessen, dass es sich bei dieser
Technologie um keine marktreife Technologie handelt, miussen
andere Ansatze gefunden werden. Hierbei kann auf einen si-
mulationsbasierten Ansatz zurlckgegriffen werden, bei dem
mittels mikroskopischer Verkehrsmodellierung eine Vielzahl
von Parametern erhoben wird. Die Parameter werden uber eine
Formel ins Verhaltnis gesetzt und in einen Indikator Gberflhrt,
um so eine Aussage Uber die Auswirkungen des Platoonings
treffen zu kénnen.

Die Parametererhebungsmethodik bei der mikroskopischen
Verkehrsmodellierung unterscheidet zwischen Netzbetrachtun-
gen (die Parameter werden im gesamten Untersuchungsraum
erhoben) und Querschnittsbetrachtungen (diese setzen an
einem punktuellen Straenquerschnitt im Untersuchungsraum
an). Fur beide Erhebungsmethoden werden die Parameter uber
eine Simulation des Verkehrsflusses erhoben und anschlie-
Bend in die folgenden Formeln eingesetzt:

CSPI=(GMA*0,01) *SVU*URP(F)
NSPI=(GMA*0,01) * Faktor(HG) *URP(F)

Beide Indikatoren berechnen sich dabei sehr ahnlich zueinan-
der. Die mittlere gefahrene Geschwindigkeit wird Uber den Pa-
rameter GMA berUcksichtigt. Die Unfallrate mit Personenscha-
den (URP) berechnet sich auf Basis einer evidenzbasierten
Formel von Pdppel-Decker et al.1, bei der das Auftreten eines
Unfalls in ein Verhaltnis zur Verkehrsstarke gesetzt wird.

Im Falle der Querschnittsbetrachtung (CSPI) werden zusatzlich
Stauverweilzeiten (SVU) einbezogen. Die Netzbetrachtungen
(NSPI) vervollstandigen sich durch eine faktorisierte Einbezie-
hung der Haltezahl der Fahrzeuge (HG).

Die Berechnungen wurden fir 20 unterschiedliche Szenarien
auf einem nachgebildeten Autobahnabschnitt der A4 zwischen
Erfurt und Weimar durchgefiihrt. Dabei unterscheiden sich die

1 Péppel-Decker M., Schepers A., KoBmann I. (2003): ,Grundlagen streckenbezo-
gener Unfallanalysen auf Bundesautobahnen®, Bast M153, Bergisch Gladbach

Szenarien im Anteil der Lkws mit einer Platooningfunktion, der
StraRenbelastung (realistisch, hoch) und einer simulierten Ein-
schrankung (Unfall, Baustelle) in Form einer kurzen (wenige
Hundert Meter) Reduktion der Fahrstreifenanzahl von drei auf
zwei Fahrstreifen.

Abbildung 2: Entwicklung des NSPI bei hohen Belastungen und keiner
Einschrénkung im Verhéltnis zur Platooningrate

Das Diagramm (Abbildung 2) zeigt einen kleinen Teil der Ergeb-
nisse. Hier ist beispielhaft die Entwicklung des NSPI bei einer
hohen Verkehrsbelastung und keiner Einschrankung im Verhalt-
nis zu steigenden Platooningraten (Szenario 3: 0%; Szenario
19: 100%) dargestellt. Es ist der eindeutige Trend festzustel-
len, dass mit steigender Platooningrate der NSPI sinkt und da-
raus folgend die Sicherheit steigt. Dieser Trend kann bei netz-
weiten Betrachtungen Uber die Mehrzahl der Szenarien hinweg
bestatigt werden. Mit steigender Ausstattungsrate steigt auch
fast immer die Sicherheit. Diese Aussage unterscheidet sich
jedoch zwischen den beiden entwickelten Indikatoren. Im Fal-
le der punktuellen Betrachtungen mittels CSPI kann nicht von
einer Verbesserung der Sicherheit gesprochen werden, in vie-
len Fallen ist sogar eine Verschlechterung erkennbar. Die Ver-
schlechterung ist meist mit einer Einschrankung verknlpft,
deren Problematik durch das Platooning augenscheinlich ver-
starkt wird.

Bei der Betrachtung beider entwickelter Indikatoren lasst sich
feststellen, dass der NSPI besser dazu geeignet ist, eine Aus-
sage uber die Verkehrssicherheit zu treffen. Eine Gesamtbe-
trachtung liefert immer eine belastbarere Aussage als eine
punktuelle Betrachtung.

Beide grundsatzlichen Fragen Uber sicherheitskritische Aus-
wirkungen des Platoonings und die EinfUhrung von simula-
tionsbasierten Indikatoren lassen sich auf Basis der Ergeb-
nisse dieser Arbeit positiv beantworten. Es konnten fur die
Sicherheitsabschatzung simulationsbasierte Indikatoren ent-
wickelt werden, die nahelegen, dass die Sicherheit des Um-
gebungsverkehrs unter normalen Verkehrsbedingungen beim
Platooning grundlegend verbessert werden konnen. Kommt
es jedoch aufgrund eines Unfalls oder einer Baustelle zu Ein-
schrankungen der Infrastruktur, kann die Technologie durchaus
auch zu einer Reduktion der Sicherheit fuhren.
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Die Rennsteighahn auf dem Weg von Heimatgeschichte in eine solide Zukunft

Die Stadt limenau besafd schon seit 1879 einen Eisenbahnan-
schluss nach Arnstadt. FUr Schleusingen erfolgte die Anbindung
an das Schienennetz nach Themar 1888. Wollten jedoch die
Schleusinger nach Erfurt reisen, mussten sie eine halbe Welt-
reise unternehmen. So setzte sich der damalige Blrgermeister
Schleusingens fur eine Eisenbahnstrecke Uber den Rennsteig
ein. Der enorme Hohenunterschied dieser landschaftlich un-
glaublich schénen Strecke wurde an den insgesamt funf Steil-
streckenabschnitten anfangs mittels Zahnstangentechnik tber-
wunden. Und da sich die Dampflokomotiven damals immer am
talseitigen Ende des Zuges befinden mussten, machte sich am
héchsten Punkt der Strecke die Errichtung eines Kopfbahnhofs
notwendig: Der ,Bahnhof ohne Ort“, der Bahnhof Rennsteig,
wurde mitten an Deutschlands altestem Hohenwanderweg er-
baut. Mit Eréffnung der Bahnstrecke 1904 konnten so nicht nur
Menschen Uber den Berg, sondern fir die kleinen Betriebe, die
sich in den Bergdorfern befanden nun auch Materialien und fer-
tige Waren viel einfacher an- und abtransportiert werden. Hier-
flr gab es den alten Guterboden am Bahnhof Rennsteig als
Umschlag- und Lagerplatz. Dieser dient nun seit seiner Restau-
rierung als beliebte Ausflugsgaststatte.

Nach Stilllegung der Strecke im Jahr 1998 haben ab 2001
die Dampfbahnfreunde mittlerer Rennsteig e.V. (kurz: DmR)
die Bahnanlage zwischen lImenau und Themar durch touristi-
sche Eisenbahnfahrten wiederbelebt. Seit 1992 arbeiten im
DmR Eisenbahn- und Heimatfreunde mit sehr viel Enthusias-
mus am Betrieb der Rennsteigbahn und an der Traditions-
pflege im mittleren Tharinger Wald. Der DmR bietet verschie-
dene Moglichkeiten fur Sonderfahrten, wobei Fahrstrecke und
Programm von den Veranstaltern individuell gestaltet werden
kénnen. Als Lokomotiven kommen Dieselloks der Baureihen
213 und 218 zum Einsatz sowie die im Jahr 2017 wieder in
Betrieb genommene Dampflokomotive 94 1538. Ein MITROPA-
Speisewagen von 1939 und verschiedene Sitzwagen kdnnen
angemietet werden und kommen bei Sonderfahrten zum Ein-
satz. Der Bahnhof Rennsteig ist ein idealer Ausgangspunkt flr
Wanderungen, Radtouren oder im Winter fur Skitouren, denn
der Einstieg ins weitlaufige Loipen- und Wegenetz ist direkt am
Bahnhof Rennsteig moéglich. An Wochenenden und Feiertagen
gelangen Besucher auf den Gleisen der Rennsteigbahn GmbH
& Co. KG mit modernen Triebwagen der Sudthlringenbahn,
dem RennsteigShuttle, Ubrigens viermal taglich von Erfurt Gber
llmenau direkt bis zum Bahnhof Rennsteig — und natdrlich
auch wieder zurlck.

Quelle: Ellen Winter

In den Jahren 2018/2019 erfolgte eine grundlegende Sanierung
des Streckenabschnittes von Iimenau-Schleusingen, welche un-
ter anderem auch die Kreuzung von Zligen in Stlitzerbach ermaog-
lichte. Dies sicherte zunachst den weiteren Shuttlebetrieb.

Im Herbst 2020 erwarb die Rohde Gruppe die Rennsteigbahn
GmbH & Co KG. Seither wurde verstarkt in den Abschnitt
Schleusingen-Themar investiert, um Holztransporte auf der
Strecke zu erhalten und die Auslastung der Strecke zu inten-
sivieren. Gab es vorher nur sporadisch Transporte vom nahe-
gelegenen Holzwerk, verlassen jetzt wochentlich im Schnitt
zwei vollbeladene Holzzlige mit bis zu 1.800 Tonnen Ladung
Schleusingen. In der Zukunft soll auBerdem das neugebaute
Glaswerk in Schleusingen weitestgehend Uber die Schiene mit
Rohstoffen versorgt werden. Der Abtransport der fertigen Giter
soll ebenfalls Uber die Schiene erfolgen. Diese Vorhaben er-
fordern eine sorgfaltige Planung. Sie geben der Rennsteigbahn
eine wirtschaftliche Perspektive, welche es dann auch ermog-
licht, den eher touristisch interessanten Streckenteil zwischen
Schleusingen und dem Bahnhof Rennsteig weiter zu sanieren.
Nicht vergessen werden darf naturlich, dass aufer Investitio-
nen und Sanierung auch die Pflege der Strecke im Auge be-
halten werden muss. Die Mitarbeiter der Rennsteigbahn GmbH
& Co. KG sind unermidlich im Einsatz, Signalanlagen, Schran-
ken, Gleise, Bahnubergange, Bahnsteige und Nebenanlagen
zu warten. Um an Uber vierzig Kilometern diese Aufgaben zu
bewaltigen, sucht die Rennsteigbahn GmbH aktuell noch neue
Mitarbeiter, da in den kommenden zwei Jahren einige von ihnen
altersbedingt in den Ruhestand gehen.

Verfasser: Ellen Winter Rennsteigbahn GmbH & Co.KG

Quelle: Ellen Winter

Quelle: Ellen Winter Quelle: Ellen Winter
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Neubau der B 88 Ortsumgehung Rothenstein

Die Bundesstrale B 88 verbindet das Mittelzentrum Saal-
feld-Rudolstadt-Bad Blankenburg mit dem Oberzentrum Jena
und der A 4. Dabei verlauft die StrafRe auf der historischen
Handelsroute von Nirnberg nach Leipzig. Die B 88 zwischen
Kahla und Jena dient zum einen als Pendlerstrecke aus dem
stdlichen Saaleholzlandkreis nach Jena als auch dem Waren-
verkehr zwischen dem Stadtedreieck Saalfeld-Rudolstadt-Bad
Blankenburg und der BAB A 4. Auch fur den touristischen Ver-
kehr von Jena in den Thuringer Wald oder den Saaletalsperren
spielt der Streckenabschnitt der B 88 eine wichtige Rolle.

Die B 88 erreicht im Abschnitt zwischen Jena und Kahla
eine Verkehrsbelegung von 16.500 Kfz/24h bis zu 22.000
Kfz/24h. Sie ist als Verbindung der Mittelzentren Saalfeld —
Rudolstadt — Bad Blankenburg mit dem Oberzentrum Jena und
dem transeuropaischen Verkehrsnetz (BAB A 4) im Regional-
plan Ostthuringen der Verbindungsfunktionsstufe Uberregiona-
le StraRenverbindung zugeordnet.

Dieser Bedeutung entsprechend sind im Bundesverkehrswege-
plan 2030 dem genannten Streckenzug der B 88 zwischen Ru-
dolstadt und Jena nicht weniger als funf Ortsumgehungen (OU)
zugeordnet:

B 88 OU Rothenstein

B 88 OU Grof3eutersdorf

B 88 OU Zeutsch

B 88 OU Uhlstadt

B 88 Ostanbindung Rudolstadt (einschliellich OU Kirchhasel)

Erganzt wird der Streckenzug durch Um- und Ausbauplanungen
zwischen den Ortsumgehungen. Die bedeutendste Um- und
AusbaumafRnahme schlieflt sich sudlich von der OU Rothen-
stein an und beinhaltet auf 5 km den Ausbau der B 88 bis zur
OU Grof3eutersdorf in der bestehenden Trasse durch die Orts-
lage Kahla.

Vor Beginn verlief die B 88 durch die Ortslagen Maua, Rothen-
stein und Kahla. In den 1960 und 70er Jahren wurde die da-
mals als F 88 bezeichnete Strafenverbindung in der Ortslage

Bestandsituation OL Rothenstein

Quelle: TLBV

Rothenstein unter teils starken Eingriffen in das Ortsbild ausge-
baut. Die Stadt Kahla erhielt eine Teilortsumfahrung. Die StrafRe
wies einen zweistreifigen Querschnitt ohne gesicherte Uberhol-
moglichkeiten auf. Die EinmUndungen und Kreuzungen waren
plangleich angelegt und teilweise LSA geregelt. Durch die be-
standsnahe Trassierung besitzt die B 88 kaum Uberholméglich-
keiten. Die Strafde folgte unstetig dem Verlauf alter Handelswe-
ge. Das fuhrte in der Vergangenheit immer wieder zu schweren
Unfallen im Langsverkehr. In den Spitzenstunden stauten sich
die Fahrzeuge durch die Ortslagen Maua und Rothenstein.

Die Planungen der Ortsumgehung Rothenstein basieren auf
dem alten Regelwerk nach RAS L, K und Q. Bereits damals
wurde der Verkehrsbelegung und den fehlenden Uberholmég-
lichkeiten Rechnung getragen. Der Planfeststellungbeschluss
zu der Ortsumgehung stammt aus dem Jahr 2009. Mit Einfuh-
rung der RAL 2012 wurde fir die B 88 ein Streckenkonzept un-
ter Berlcksichtigung der bereits erteilten Planfeststellungsbe-
schlisse und der im Bau befindlichen Anschlussstelle BAB 4 /
B 88 Jena-Goschwitz Nordseite einschlieBlich der Beseitigung
der Ortsdurchfahrt Maua erstellt. Dies dient nun als Grundlage
fUr die weiteren Ausbauplanungen.

Auf Grund der Verkehrsbelegung und der Netzfunktion der
B 88 im Streckenabschnitt Jena-Géschwitz—Kahla erfolgt nach
RAL die Einstufung des Streckenabschnittes in die EKL I. Die
Entwurfsplanungen fur die OU Rothenstein wurden in den
Jahren 2004 und 2005 intensiviert. Die prognostizierte Ver-
kehrsbelegung betrug mit Planungshorizont 2020 21.500 Kfz
/24h. Insbesondere die Uberaus ausgepragte Frihspitze mit
1.600 Kfz/h Richtung Jena machte dabei eine besondere Quer-
schnittsbetrachtung unumganglich. Nach dem Regelwerk wa-
ren hierflr zwei Tunnelrbhren notwendig gewesen, welche aber
topographisch wie auch kostentechnisch nicht moglich waren.
Mit Hilfe der damals neuartigen Leistungsnachweise mittels
Verkehrsflusssimulation konnte der Nachweis erbracht werden,
dass durch die Anordnung von gesicherten Uberholmdglichkei-
ten jeweils nach dem einrohrigen zweispurigen Tunnelabschnitt
ein sicherer und leistungsfahiger Verkehrsfluss auch bei Uber-
schreiten der 20.000 Kfz/24h moglich ist. Im Grunde wurde
hier bereits Jahre vor Einfihrung der RAL ein Querschnitt ge-
plant, der der heutigen EKL | entspricht und bei dem der Zu-
satzfahrstreifen aus dem Tunnelbauwerk in den sich noérdlich
anschlieBenden Streckenabschnitt verschoben wurde. Auch der
Leistungsnachweis mittels Verkehrsflusssimulation ist heute
Stand der Technik und im HBS 2015 verankert.

Durch den geplanten Ausbau der B 88 zwischen dem sudli-
chen Bauende am Knotenpunkt Altendorf — Schops und Kah-
la wird der dreistreifige Grundquerschnitt um eine gesicherte
Uberholméglichkeit im siidlichen Tunnelzulauf ergénzt.

Folgende Querschnitte sind realisiert worden:

RQ 20 zwischen der Anschlussstelle

BAB A 4 Jena — Goschwitz 2.800 m
RQ 11,5+ im Bereich des Tunnels RQ 11 T 750 m
RQ 15,5 sudlich des Tunnels bis Bauende 1.750 m
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4. Trassierung

Insgesamt wurden in der Variantenuntersuchung 3 Korridore
untersucht. Der westliche Korridor verlauft im Wesentlichen
Uber bzw. durch das Naturschutzgebiet ,Schiefplatz“. Aber
nicht nur das Naturschutzgebiet an sich stellte ein grofles
Hindernis dar, sondern auch der sudliche Abstieg der Trasse
wieder in das Saaletal. Hier waren ca. 80 Hohenmeter zu Uber-
winden, was bei der zuldassigen Langsneigung von 6 % einer
enormen Streckenlange bedarf. Der Ostliche Korridor verlief
fast ausschlieBlich durch Uberschwemmungsgebiet der Saa-
le und musste zudem noch das Wohngebiet Oelknitz queren.
Nicht nur das sich die Streckenlange der B 88 verlangerte,
sondern auch der Verlauf der Trasse ins Uberschwemmungs-
gebiet lieBen diesen Korridor ausscheiden. Insofern blieb nur
die ortsnahe westliche Umgehung mit einem Tunnel durch den
Trompeterfelsen.

Dabei galt es den Radius der Trasse im Tunnelbereich, den
sudlichen Tunnelausgang und die Tunnellange zu optimieren.
Je groRer der Radius im Tunnel gewahlt wurde, desto langer
wurde der Tunnel. Aus mehreren Varianten wurde dann die

B 88 Einschnitt vor Tunnelnordportal Quelle: IB Oxfort Ingenieure Weimar
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jetzt realisierte Vorzugsvariante ermittelt. Sie stellt einen Kom-
promiss aus den vorbeschriebenen Randbedingungen dar.
Dabei liegt der Tunnel mit einer Lange von 385 m unter dem
Schwellenwert von 400 m und somit bei den geringsten Anfor-
derungen bezuglich der sicherheits- und betriebstechnischen
Ausstattung. Die im Rothensteiner Berg befindlichen unter-
irdischen Anlagen werden dabei nicht tangiert und auch die
Annaherung der Trasse an die Rothensteiner Schule maximal
vergroflert. Daflr ist die Lage des Sudportales mit seiner den
Felsen flach einschleifenden Trasse direkt neben der Eisen-
bahnstrecke Naumburg — Saalfeld eine komplizierte ingenieur-
technische Herausforderung.

Die neue Trasse der B 88 verlasst von Norden her kommend
den bestehenden Korridor in westlicher Richtung. Nach einem
kurzen recht eben verlaufenden Abschnitt fallt die Trasse konti-
nuierlich mit 2,5 % in Richtung Suden ab. Der kleinste Radius
befindet sich im Tunnel mit 450 m. Anschlieend quert die
Strecke das Anschlussgleis zum ehemaligen Bunker Rothen-
stein und verlauft in einem weiten Bogen 6stlich der alten
B 88 in Richtung Kahla.

B 88 stidliche Trassierung Quelle: TLBV
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Ubersichtslageplan mit Varianten
5. Knotenpunkte

GemaR der Einordnung der B 88 nach RAL in eine EKL | sind
die Knotenpunkte als teilplanfreie Knotenpunkte aus zu bil-
den. Einen solchen Knotenpunkt bildet die Anschlussstelle
Rothenstein. Hier wird die Ortsanbindung Rothenstein und des
dahinter liegenden Ortsteils Oelknitz und auch Jagersdorf in
Richtung Jena organisiert. Aber auch die beiden bestehenden
Gewerbegebiete Rothenstein sind Uber diesen Knotenpunkt
erreichbar. Weiterhin bildet der Knotenpunkt die Basis fur die
geplanten Gewerbegebiete 6stlich und westlich der alten B 88
zwischen Jena und Rothenstein. Somit ist zukinftig mit einem
Verkehrsaufkommen von bis zu 6.000 Kfz/24h auf diesem
Knotenpunkt zu rechnen.

Quelle: IBVIC

Knotenpunkt Rothenstein
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Quelle: TLBV
6. Entwasserung

Die Entwasserung der Verkehrsanlage besteht im Wesent-
lichen aus zwei Abschnitten. Der Bereich nérdlich der An-
schlussstelle Rothenstein entwassert Uber Strafeneinldufe
und Sammelleitungen in das bestehende Regenklarbecken mit
Regenrlckhaltung am Gewerbegebiet Maua. Der Hauptstre-
ckenabschnitt entwassert in das sldlich des Tunnels liegende
Regenklarbecken mit direkter Vorflut in die Saale. Dabei wird
das Regenwasser der Strafe mit einer Sammelleitung durch
den Tunnel Rothenstein geleitet. Die Sammelleitungen und die
Vorflutleitung in die Saale bestehen aus Stahlbetonrohren in
Dimensionen von 400 — 700 mm Durchmesser. Die Vorflut-
leitung quert zusatzlich die nebenliegende Eisenbahnstrecke.
Die Querung ist mittels ungesteuerten Bohrpressverfahren ge-
schlossen hergestellt worden.

Entwésserungsleitungen im Tunnelquerschnitt Quelle: TLBV
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Zusatzlich besitzt der Tunnel Rothenstein eine geschlossene
Entwasserungsanlage, welche in ein abflussloses Schadstoff-
becken mlndet. Das Becken besitzt ein Fassungsvermogen
von 102 m3 und besteht aus Stahlbetonrohren mit einem
Durchmesser von 2750 mm.

Einbau Schadstoffbecken Quelle: TLBV/ARGE Tunnel/INGE Tunnel

7. Bauwerke
7.1 BW 2.2 Briicke i.Z der Ortsanbindung
Rothenstein uber die B88

lichte Weite (senkrecht): 34.50 m
Stltzweite (in Brickenachse): 37.70 m
Breite zwischen den Gelandern: 11.60 m
Gesamtbreite: 12.10 m
Bauhohe: 2.00 m
Kreuzungswinkel: 82.279 gon
Briickenflache: 437.66 m

Bauwerk 2.2 Quelle: TLBV

Bauwerksgestaltung

Es handelt es sich um eine Einfeldspannbetonbricke mit einer
Stitzweite von 37,70 m. Der Uberbau wurde als langs vorge-
spannter 2-stegiger Plattenbalken konzipiert. Die Breite eines
Langstragers betragt an der Unterseite 1,80 m und weitet
sich nach oben bis zu einer Breite von 2,30 m auf. Beidsei-
tig schlieen sich 1,70 m breite Kragarme an. Die Widerlager
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sind parallel zur unterfihrten B 88 angeordnet. Die Flliigel der
geplanten Brlcke werden als Parallelflligel ausgebildet, die bie-
gesteif an die Widerlager angebunden werden.

7.2 Tunnel Rothenstein und Betriebsgebaude

Der 385 m lange Tunnel Rothenstein wurde, bis auf die Portalbe-
reiche Nord und Sud, in geschlossener Bauweise nach den Prin-
zipien der ,Neuen Osterreichischen Tunnelbauweise* aufgefah-
ren. In dem Bereich des Nordportals wurde eine ca. 16 m lange
Strecke in offener Bauweise, im Bereich des Sldportals ist eine
ca. 34 m lange Strecke in halboffener Bauweise hergestellt.

Im bergmannischen Abschnitt wurde der Tunnel aus einer zwei-
schaligen Konstruktion, mit einer temporar tragfahigen AuRen-
schale und einer Innenschale aus Stahlbeton hergestellt. Der
Tunnel ist durchgangig mit einem statisch wirksamen Sohl-
gewolbe hergestellt. Im Regelfall weist die Tunnelinnenschale
aus Stahlbeton eine Starke von mind. 40 cm in Gewdlbe und
mind. 50 cm in der Sohle auf. Im Stden ab ca. km 3+796 ist
das Gewodlbe auf mind. 80 cm verstarkt. Zur Abdichtung ist der
Tunnel im Bereich der bergmannischen, offenen und halboffe-
nen Bauweise als wasserundurchlassige Betonkonstruktion
(WUB-KO) ausgebildet.

Im Nordportalbereich erfolgt der Ubergang zwischen offener
und bergmannischer Bauweise mittels Luftbogenstrecke. Die-
se weist eine Lange von 11,5 m auf. Das Nordportal wurde als
liegendes Portal mit Portalkragen ausgebildet.

Luftbogenstrecke Nordportal

Quelle: TLBV

Die Einschnittsbdschungen des Voreinschnitts sind flach ge-
neigt, die seitlichen Béschungen wurden unverbaut 30°geneigt
hergestellt. Die stirnseitige Anschlagswand wurde aus Platz-
grunden 40° geneigt ausgefuhrt. Diese waren einschliellich
der Ubergénge zu den seitlichen Bdschungen mit einer verna-
gelten Spritzbetonschale zu sichern.

Das Sudportal wurde auf einer Lange von 34 m in halboffe-
ner Bauweise mit einer abschlieBenden natursteinverblen-
deten Portalstirnwand errichtet. Ausbruch und Sicherung im
Bereich der Felsbdschung erfolgten bergmannisch. Die Innen-
schale wurde aufgrund der ausschlieflich bergseitig vorhan-
denen AuRenschale in halboffener Bauweise, unter Einsatz
entsprechender Konterschalung erstellt. Die hierbei entste-
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henden Portalblocke wurden mit einer stirn- und hangseitigen
Attika eingefasst. In der halboffenen Bauweise ist analog zur
bergmannischen Bauweise ein Sohlgewdlbe vorgesehen.

Stdportal Tunnel Rothenstein

Quelle: TLBV

Durch den schleifenden, spitzwinkligen Austritt der Tunnelréh-
re am Sudportal aus der bestehenden Felsbdschung, entsteht
ein ca. 50 m langer Unterschneidungsbereich.

Zum einen wird eine FelssicherungsmafRnahme, in Form einer
Rickverankerung des unterschnittenen Gesteins mit Hilfe von
vorgespannten Verpressankern vorgesehen.

Weiterhin wurde im Anschluss an die Portalblocke der halboffe-
nen Bauweise, die Erstellung eines Stahlbetonwiderlagers an
der talseitigen Ulme des spateren Tunnels vorgesehen. Das
Stahlbetonwiderlager dient der Kompensation des geringen
Gebirgspfeilers zwischen Tunnelprofil und Felsboschung. Ab
ca. km 34815 liegt der Tunnelquerschnitt zum Teil auRerhalb
der Felsbdschung. Daher ist das Stahlbetonwiderlager ab ca.
km 3+815 bergseitig gerundet gemaR der Tunnelgeometrie
auszubilden. Es diente hier dem ,Ringschluss“ der Aufen-
schale und als Konterschalung der Innenschale.

Sowohl die Portalblécke als auch Teile des angrenzenden Stahl-
betonwiderlagers wurden mittels einer Kombination aus Uber-
schnittenen GroRbohrpfahlen und Einzelpfahlen gegrindet.

Diese miinden in einer Stahlbetonkopfplatte bzw. in Stahlbe-
tonkopfbalken

Griindung Stidportal

Quelle: TLBV

Die Uberdeckung iiber der Firste liegt zwischen 4 m am berg-
mannischen Anschlag im Voreinschnitt Nord und maximal 45 m.

Das Lichtraumprofil bertcksichtigt fir die im Gegenverkehr
befahrene Tunnelréhre gema Regelquerschnitt RQ 11 T zwei
Fahrstreifen mit einer Breite von jeweils 3,25 m und einen
0,50 m breiten Mittelstreifen. Zuzuglich der beidseitig an-
geordneten Randstreifen (2 x 0,25 m) und Notgehwege von
jeweils 1,0 m Breite ergibt sich eine Gesamtbreite des Licht-
raumes von 9,5 m. Die Notgehwege wurden in frosttausalzbe-
standigem Beton mit einer Bordhdhe von 3 cm ausgebildet.

Die Hohe des freizuhaltenden Lichtraumes betragt 4,50 bis
4,70 m.

Eingeschlepptes Oberflachenwasser wird Uber die Schlitzrin-
nen gesammelt und Uber eine Fahrbahnwassersammelleitung
aus Stahlbeton zu den Portalen abgefihrt. Neben dieser sind
unterhalb der Fahrbahn eine Sohldrainage, Entwasserungs-
kanale und eine Trinkwasserleitung zu verlegen.

Im seitlichen Gehwegbereich sowie im Tunnelgewolbe wur-
den Leerrohre fur Versorgungs- und die Steuerleitungen der
betriebstechnischen Anlagen einbetoniert. Weiterhin sind
Aussparungen und Nischen fiur die betriebstechnische Aus-
stattung sowie Kontrollschachte der Entwasserungsleitungen
vorgesehen worden.

Das Betriebsgebaude als Teil des Tunnels Rothenstein befin-
det sich ca. 50 m nérdlich des Nordportals.

Rohbau Betriebsgebéude Quelle: TLBV/ARGE Tunnel/INGE Tunnel
Das Gebaude dient der Unterbringung aller erforderlichen
Funktionsbereiche zur Betreibung und Uberwachung des Tun-
nels, insbesondere der Mittel- und Niederspannungsanlagen
mit Trafos, Warte und Leittechnik, der Notstromanlagen, sowie
der Anlagen flr die Raumluftung.

Das Betriebsgebaude ist als eingeschossiger Baukorper in
Ortbetonkonstruktion, teilweise mit Bauteilen aus WU-Beton
konzipiert. Die Dachkonstruktion wird als Flachdach mit drei-
seitiger Attika ausgebildet. Die Entwasserung des Flachdachs
erfolgt Uber Attikaeinlaufe an den seitlichen Attikas mit Ablauf
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in die beidseitig anschlieBenden Entwasserungsrinnen der
Natursteinstitzwande. An den AuBenwénden ist ein Warme-
dammverbundsystem vorzusehen. Weiterhin sind Luftungsgit-
ter flr Zu- und Abluftéffnungen, Wanddurchflihrungen, Kabel-
einflhrungssysteme einzubauen.

7.3 BW 2.6 Stiitzwand unterhalb der B88 zur
Saalebahn
Gesamtlange: 144,70 m
Blocklange: 7,52 -10,56 m
Blockhohe: 3,70-5,27 m
Anzahl der Blocke: 15
Ansichtsflache: 625 m2
Kappenbreite: 2,05 bis 3,05 m
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Querschnitt Stuitzwand 2.6 Quelle : TLBV

Bauwerksgestaltung

Der Neubau der Stiitzwand dient der Uberbriickung des Gelan-
desprungs zwischen der neuen Hohenlage der BundesstraRe
ab dem Sudportal Tunnel Rothenstein und der bestehenden
DB-Strecke.

74 BW 2.7 Briicke im Zuge der B 88 uiber ein An-
schlussgleis

Bauwerksgestaltung

Die Brlicke bildet ein Kreuzungsbauwerk mit dem nicht elektri-
fizierten Anschlussgleis sowie der Werkszufahrt zur Saale-Holz
OHG.

Der Uberbau wurde als ldngs vorgespannter 3-stegiger Platten-
balken mit End- und Mittelquertragern hergestellt. Die Vorspan-
nung wurde mit nachtraglichem Verbund aufgebracht. Die Brei-
te eines Langstragers betragt an der Unterseite 1,20 m und
weitet sich nach oben bis zu einer Breite von 1,70 m auf. Der
Achsabstand der Langstrager betragt 4,85 m. Beidseitig schlie-
Ben sich 2,50 m breite Kragarme an.Das Dreifeldbauwerk hat
Einzelspannweiten von 23,00 m — 34,00 m — 23,00 m.

Unter Berlcksichtigung der Breite zwischen den Gelandern
(16,60 m) betragt die Bruckenflache A = 1328,00 m2.

Die Widerlager sind senkrecht zur Uberfihrten Strafenachse
der Ortsumfahrung angeordnet. Die lichte Weite zwischen den

BW 2.6

Quelle: TLBV/ARGE Tunnel/INGE Tunnel
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Widerlagern betragt 78,40 m. Die Flugelwande des sldlichen
Widerlagers werden als Parallelfligel ausgebildet, die biege-
steif an die Widerlager angebunden werden.

Die Flugelwande des nérdlichen Widerlagers wurden als Stum-
melfligel ausgebildet.

In der Verldngerung der Fligelwande schlieit ein kunststoffbe-
wehrter Erdkérper an.

Das Briickenbauwerk wird mittels GroRbohrpfahlen (g 90 cm)
im anstehenden Sandstein tiefgegriindet.

Bauwerksansicht BW 2.7

Regelquerschnitt M 1:50

Sttn HS7 b

v . a0 iz )

I i 0 T Fonr e Fersven 7 Favameen 0, ;0 0st

— nach Kahla nach Kahla  hetmtsamse
= = Widsrte

e
b =

nach Jena
=

mmmmmmmmmmmm

Querschnitt BW 2.7 Quelle: TLBV

Schréagansicht BW 2.7 und 2.7.1

Quelle: IB Oxfort Ingenieure Weimar

Es wurde eine kunststoffoewehrte Stutzkonstruktion System
Tensar TechWall mit Betonabschlussstein gebaut. Dabei kam
ein einaxiales, homogenes, gestrecktes Geogitter zum Einsatz.
Die Griundung der Wand erfolgte auf einem Streifenfundament.
Die Herstellung des Dammes erfolgte mit einem bindemittel-
verbessertem Boden.

Zur Verringerung der Untergrundsetzungen und der Konsolidie-
rungsdauer wurde im Bereich der Dammaufstandsflache eine
Baugrundverbesserung mittels Ruttelstopfverdichtung (RSV)
vorgesehen.

Der nordliche Streckenbereich verlauft ausschlieflich im Be-
reich von Hanglehm. Vereinzelt waren Kieslinsen an zu treffen.
Die Bdschungen weisen deshalb alle eine Neigung von 1:2,5
auf. Die Boschungen verblieben als Rohbodenbdschungen und
wurden im oberen Bereich mit Totholzfaschinen stabilisiert
und bepflanzt. Je tiefer der Einschnitt vor dem Tunnel Rothen-
stein lag, desto machtiger und haufiger wurden Kieslinsen an-
getroffen. Diese fUhrten aber kein Schichtenwasser. Vielmehr
sorgten diese Linsen durch ihre Wasserableitung fir ein stets
trockenes Baufeld, selbst im tiefsten Tunnelvoreinschnitt. Das
Erdplanum wurde mit Mischbinderl verbessert.

Im sudlichen Streckenabschnitt verlauft die Trasse auf einem
geschuttetem Damm aus Sandsteinzersatz. Dieser aus dem
frheren Kaolinenabbau stammende Abraum wurde ebenfalls
mit Bindemittel verbessert. Im Bereich der Dammschuttung
vor dem Bauwerk 2.7 erfolgte die Uberbauung dieses Baugrun-
des mittels eines geschutteten bis zu 6 m hohen Dammes.
Zur Konsolidierung musste ein Zeitraum von 6 Monaten abge-
wartet werden, bevor dieser dann tUberbaut werden konnte.

Der 385 m lange StraRentunnel weist eine maximale Uberla-
gerung von etwa 45 m Uber der Firste aus. Er durchortert die
Rothensteiner Schichten des mittleren Buntsandsteines. Dies
sind zumeist mittelbankige Sandsteine mit blattrigen bis dunn-
bankigen Ton- Schluffsteinlagen. An ihrer Basis befindet sich
ein Gerodllhorizont mit dinnbankigen Konglomeratlagen mit ei-
nem ca. 5 m machtigen Feldspatsandsteinlager. Der Feldspat-
sandstein hat eine geringe Kornbindung und eine sehr niedrige
einaxiale Gesteinsdruckfestigkeit. Das Gebirge lasst sich rela-
tiv leicht l6sen und ist flr kleinere Querschnitte ohne Siche-
rung ausreichend standfest.

Ortsbrust Tunnel

Quelle: IB RPI

Die Gesteine der Rothensteiner Schichten sind sehr wasser-
empfindlich, die Gebirgsfestigkeit wird durch Wasserzutritte
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stark herab gesetzt. Die Schichtung ist fast horizontal mit sehr
geringem Einfall nach Nordwesten.

Zwei senkrecht zueinander streichende Kluftscharen mit Grof3-
kluften durchziehen das Gebirge. Die Kllfte sind Folge der Auf-
lockerungen des Prallhanges an der Saale. Aufgrund der Krim-
mung des Tunnels verlaufen sie spitzwinklig bis stumpfwinklig
zur Tunnelachse.

Das Nordportal befindet sich im Ubergangbereich zwischen
Fluss-/Terassenkiesen und Hanglehm. Beim sudlichen Vortrieb
wird eine steilstehende Felswand unter spitzen Winkel durch-
fahren. Die Felswand muss dazu mittels Ankerbalken gesichert
werden.

9. Betriebstechnik

Das betriebstechnische Herzstlick des Tunnels befindet sich
am Nordportal. Hier, im Betriebsgebaude, werden alle betriebs-
und verkehrstechnischen Ausstattungselemente vereint. Die
Steuerung erfolgt Uber die Zentrale Betriebsleitstelle (ZBL) der
Autobahn GmbH des Bundes in Zella-Mehlis, bei Ereignissen
kann jedoch auch vor Ort Giber das Handbedienfeld zugegriffen
werden. Die Stromversorgung des Betriebsgebaudes wird Uber
eine Mittelspannungsanlage und dem 160 kVA Transformator
sichergestellt. Fur den Fall eines Stromausfalls liefert eine 60
kVA USV-Anlage eine Versorgungszeit von 60 Minuten, sodass
alle sicherheitstechnischen Manahmen, wie Sperrung und Ak-
tivierung der Bedarfsumleitung uber die L 2309 (Altendorf —
Schorba) und A 4 (AS Bucha — AS Jena-Goschwitz) eingeleitet
werden kénnen.

LED Wechselwegweiser Quelle: TLBV
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Der Tunnel Rothenstein bildet verkehrstechnisch eine wichtige
Erweiterung in der Tunnelkette A 4 — Jena, da diese Strecke als
Bedarfsumleitung fur den Tunnel Jagdberg dient. Um dies zu
gewahrleisten wurde der Tunnel Rothenstein in dem Netzwerk
des Tunnels Jagdberg und der Autobahn GmbH des Bundes in-
tegriert. Insgesamt wurden ca. 23.800 m Starkstromkabel, ca.
5.900 m Fernmeldekabel, ca. 26.500 m Glasfaserkabel und
ca. 750 m BOS-Kabel fur die Versorgung und Integration des
Tunnels Rothenstein verlegt.

Montage Betriebstechnik

Quelle: TLBV

Gemafl RABT 2006 ist der Tunnel Rothenstein nur mit einer
Mindestausstattung herzurichten. Dazu zahlen Lichtzeichenan-
lage und Wechselverkehrszeichen in den Vorfeldern sowie eine
entsprechende statische Beschilderung wie Geschwindigkeits-
trichter und Uberholverbot. Jedoch wurden weitere Anlagen,
wie die VideoUberwachungsanlage und Lautsprecheranlage,
zur Erhdhung der Verkehrssicherheit erganzt. Darliber hinaus
messen 5 Leuchtdichtekameras und 3 Sichttriibesensoren
sicherheitsrelevante Umgebungsparameter, sodass beispiels-
weise situationsbedingt die Einfahrtsbeleuchtung der 99 Adap-
tionsleuchten oder die Geschwindigkeit Uber die Wechselver-
kehrszeichen unverzégert angepasst werden kénnen.

10. Vorbereitung und Baudurchfiihrung der Bau-
mafinahme

Nachdem im Jahr 2010 fur den gesamten Streckenzug von der
BAB A 4 bis einschlieflich des Knotenpunktes B 88 / L 2309
Altendorf Baurecht vorlag, waren die haushalterischen Mittel
fur die OU Rothenstein zunachst nicht freigegeben. Gleichzei-
tig erfolgten aber die Arbeiten im Bereich der Anschlussstelle
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GOschwitz Sud und dem Streckenabschnitt Maua sowie etwas
spater im Bereich des Knotenpunktes B 88 / L 2309 Altendorf
/ Schops. Erst im Jahr 2015 erfolgte mit dem Beschluss des
BVWP 2023 die Einordnung der Ortsumgehung Rothenstein
in den fest disponierten Bedarf des Bundesverkehrswegepla-
nes und es konnten die Arbeiten ausgeschrieben werden. Die
Vergabe erfolgte losweise. Insgesamt wurden 9 Lose gebildet,
welche auch verkehrswirksame Abschnitte beinhalteten.

Zuerst erfolgte der Bau des nordlichen Streckenabschnittes
innerhalb von 2 Jahren einschliefllich der neuen Anbindung
Rothenstein. Diese ging 2016 unter Verkehr. Dann wurden die
Arbeiten an der Behelfsumfahrung durchgeflihrt sowie die Bru-
cke Uber die Saale, BW 2.11 und die Behelfsbriicke Uber die
Saalebahn gebaut, sodass die Behelfsumfahrung im Herbst
2018 zu Verfigung stand. Die Arbeiten fir den Tunnelabschnitt
und damit die Vollsperrung der B 88 begannen im Herbst
2018. Der Tunnelabschnitt konnte dann am 25.08.2022 frei-
gegeben werden. Bis zum Friihjahr 2023 werden die Riickbau-
leistungen fir die Behelfsbricke und die Umleitungstrecke
durchgefihrt.

Vorabtrag Griindungsebene Stdportal mit Ankerbalken
Quelle: TLBV/ARGE Tunnel/INGE Tunnel

Stdportal Unterfahrung Sandsteinmassiv Quelle: TLBV

Tunneldurchschlag 06.01.2021, Tunnelpatin Beate Weber Quelle: TLBV

Grundung Sudportal

D™ e - =
Betonage Stidportalblécke

Quelle: TLBV/ARGE Tunnel/INGE Tunnel

Quelle: TLBV/ARGE Tunnel/INGE Tunnel
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11. Bauliche Herausforderungen

Allein die topografische Lage des Planungsgebietes im mittle-
ren Saaletal mit all seinen Schutzgebieten stellt eine StrafRen-
planung vor groRe Herausforderungen. Die wichtigsten Rand-
bedingungen sind hier nochmal aufgezahlt:

Uberschwemmungsgebebiet der Saale
Trinkwasserschutzonen | bis Il

Naturschutzgebiete

Vorkommen von verschiedenen geschutzten Arten, z.B. das
grofte europaische Vorkommen der kleinen Hufeisennase
und weitere zahlreiche Fledermausarten

Eisenbahnlinie Saalfeld — Naumburg, bis 2018 noch mit
stiindlichem ICE Verkehr Berlin — Miinchen
Aufrechterhaltung des Verkehrs wahrend der gesamten
Bauzeit bei Verkehrsbelastungen von ca. 18.000 Kfz/24h
im Bereich Rothenstein

Die eigentliche Herausforderung lag aber im Errichten des sld-
lichen Tunnelportales mit schleifender Unterfahrung des Sand-
steinfelsens zwischen der senkrechten Sandsteinwand und
der Eisenbahnstrecke sowie der angrenzenden Saale.

Baufeld Stidportal nach Fertigstellung Quelle: TLBV
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Zur Errichtung dieses Portals war es notwendig, die vielbefah-
rene BundesstrafRe 88 voll zu sperren. Leistungsfahige Umlei-
tungstrecken standen nicht zur Verfligung. So entwickelte man
ein dreistufiges Umleitungskonzept, welches die Errichtung ei-
ner Behelfsumfahrung durch den Ortsteil Oelknitz vorsah. Auf
Grund der Bahnschranke in Rothenstein mit bis zu 9 Zugfahr-
ten je Stunde und seiner engen Bebauung war die Leistungsfa-
higkeit der Umfahrung auf 12.000 Kfz/24h begrenzt. Der verb-
liebende Verkehr wurde Uber die L 2309 Altendorf — Milda — A
4 und weitrdumig schon von Saalfeld-Rudolstadt umgeleitet.

Behelfsbriicke SS 80 fiir Umleitungsstrecke Quelle: TLBV

Prov. Ldrmschutzwénde an der Jagersdorfer StrafSe in Oelknitz
Quelle: TLBV

Auf Grund des veranschlagten Zeitraumes von Uber 2 Jahren
bestand fur die Anwohner entlang der Jagersdorfer StraSe der
Anspruch auf Schallschutz. Somit errichtete man entlang dieser
Kreisstrafle temporare Larmschutzwande.

Durch eine Verkehrsflusssimulation im Vorfeld resultierten
eine Engstellenblockampel und Pfoértnerampel. Damit konn-
ten die Staus in der Frihspitzenbelastung weitgehend aus der
Ortslage heraus gehalten werden und der gesamte Verkehrs-
ablauf zwar langsam, aber flussig gehalten werden. Insgesamt
war diese Behelfsumfahrung 3 Jahre und 8 Monate in Betrieb.
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12. Ausgleichs- und Ersatzmaf3nahmen

Die BaumaBnahme befindet sich im Gebiet des mittleren
Saaletales einschlieflich der Nebentaler, welches eine her-
ausragende Bedeutung fur die Artengruppe der Fledermause
darstellt. Zudem schlief3t sich westlich von Maua und Rothen-
stein das FFH-Gebiet (EU 5135-301) , Leutratal- Cospoth-Spit-
zenberg-Schie8platz Rothenstein“ an. Groftenteils identisch
mit den Schutzgebietsgrenzen des FFH-Gebietes, befindet sich
auBerdem das NSG ,Leutratal“. Die dazugehorigen Flachen
zeichnen sich durch eine weitestgehend unzerschnittene Wald-
und Offenlandschaft auf unterschiedlichen geologischen Unter-
grund aus. Sie sind gepragt durch groRraumige trockenwarme
Lebensraumkomplexe wie Muschelkalkhange mit steilen Kalk-
schutthalden, Schuttrunsen und Felsleisten, Trockenwalder mit
thermophilen Waldsaumen, sowie durch groflachige Kalk- und
Sandmagerrasen mit eingestreuten Frisch- und Feuchtwiesen.
Gerade die Halbtrockenrasen-Lebensraume sind sehr empfind-
lich gegenliber der Veranderung der abiotischen Standortfakto-
ren. Zudem wird dieser Lebensraumtyp durch fortschreitende
Verbuschung aufgrund fehlender Beweidung oder Landschafts-
pflege gefahrdet. Entsprechend den definierten Schutz- und
Entwicklungszielen des Schutzwirdigkeitsgutachten zum NSG
“Spitzenberg- Schieflplatz Rothenstein- Borntal“ und dem Bun-
desférderprogramm , Orchideenregion Jena - Muschelkalkhan-
ge im Mittleren Saaletal” wurden durch die ErsatzmafRnahme
E3 im Jahr 2018 auf einer Flache von circa 72.000 m? gezielt
Einzelstraucher und Strauchgruppen entnommen.

Als AusgleichsmaRnahmen fir Rodungen wurden Pflanzungen
auf vorhandenen Streuobstwiesen und die Anlage einer stra-
Benbegleitenden Baumreihe, entlang der einstreifig entsiegel-
ten alten Trasse, umgesetzt.

Die Ruckverlegung der Leutra in einem Teilabschnitt des Leu-
tratales soll als MaBnahme E10 anstelle der urspriinglich
planfestgestellten MaBnahme E4 (Abtrag und Altaufschit
tung in der Saaleaue bei Jena-Lobstedt) umgesetzt werden.
Die Wiederherstellung des natlrlich gewundenen Bachlaufes
soll durch die Aktivierung von zwei erhalten gebliebenen Alt-
gewasserschlingen der Leutra umgesetzt werden. Diese wur-
den durch den Autobahnbau BAB A4 in den 1930er Jahren ge-
kappt.

Der alte Verlauf ist, bis auf wenige stockende Einzelbaume, im
urspringlichen Bachprofil von Bewuchs frei. Fir den Anschluss
der Schlingen an den bestehenden Bachlauf der Leutra werden
insgesamt vier Durchstiche durch den entsiegelten Autobahn-
damm hergestellt. Die Lange der Taleinschnitte betragt jeweils
Uber 30 m, wobei die Breite zwischen 11 und 12 m liegt. Bei
der Sohlausbildung wird darauf geachtet, dass diese natirlich
rau gestaltet wird und eine partielle ingenieurbiologische Ufer-
sicherung mit Reisigfaschinen und Weidensteckholzern erfolgt.
Mit der Umsetzung dieser Manahme soll im Winterhalbjahr
2023/2024 begonnen werden.

Neben den umfangreichen Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen-
konzept wurden durch vielschichtige MinimierungsmaShahmen
die Beeintrachtigungen von nicht vermeidbaren Eingriffen in
den Naturhaushalt wahrend der Bauzeit umgesetzt. Sowohl
die Ausweisung von Bautabuzonen, beispielsweise des Uber-

schwemmungsgebietes der Saaleaue, als auch die Sicherung
des Biotopverbundes mittels Anordnung von Bermen unter
Briickenbauwerken haben hierzu beigetragen.

Der Schutz des einzigartigen Fledermausvorkommens lag unter
einem besonderen Augenmerk. In den vorangegangenen Erhe-
bungen aus dem Jahr 2004 konnten 14 Fledermausarten im
Untersuchungsgebiet, im nahegelegenen Kaolinensteinbruch
bei Altendorf allein 318 Individuen der Kleinen Hufeisennase,
als stark gefahrdete Art, nachgewiesen werden. Entscheidend
war es die Querungsbereiche so zu gestalten, dass eine Kolli-
sionsgefahrdung ausgeschlossen werden kann. Hierflr wurden
beispielsweise entlang der Trebe im Anschluss an bestehen-
de Geholzstrukturen, lineare Gebusch- und Strauchflachen ge-
pflanzt. Diese dienen als neue Leitlinie zur Unterfliegung der B
88n zum gebauten Rechteckdurchlass mit einer Lange von 50
m (BW 2.3). Zusatzlich wurden oberhalb des Bauwerkes beid-
seitig Irritationsschutzwande angeordnet, die als Fledermaus-
sperreinrichtung dienen sollen.

Pflanzung neuer Leitstrukturen im Trebetal Quelle: TLBV
Die planfestgestellten trassenbegleitenden Ausgleichs- und Er-
satzmafnahmen sind aktuell in der Ausflhrungsplanung und
werden im Herbst 2023 beauftragt.

13. Zusammenfassung und Ausblick

Mit Eréffnung des Tunnels Rothenstein am 25.08.2022 rlick-
te die gesamte Region im sudlichen Saaletal ndher an die
Stadt Jena und hat eine optimale Anbindung an die BAB A 4
erhalten. Die Fahrzeit von Kahla nach Jena hat sich auf wenige
Minuten verkurzt. Diese Verkehrsachse bildet nun die Grund-
lage fir die wirtschaftliche Weiterentwicklung sowohl der Stadt
Jena als auch des sldlichen umliegenden Raumes. Mit einer
aktuellen Verkehrsbelastung von bis zum 20.000 Kfz/24h
zahlt die B 88 zwischen Kahla und Jena zu einer der hochst
belasteten Bundestraen in Thiringen. Durch diese Verkehrs-
anlage kann nun der Verkehr sicher und leistungsfahig abge-
wickelt werden und der Ort Rothenstein ist von der Belastung
des Durchgangsverkehrs befreit.
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Ein Schwerpunkt wird in den nachsten Jahren auf dem Ab-
schnitt der B 88 vom jetzigen Ausbauende bis zur Ortslage
GroReutersdorf liegen. Hier muss die BundesstraRe 88 um
einen sicheren Uberholabschnitt aus Richtung Stiden ergénzt
werden sowie die vier Lichtsignalanlagen reduziert werden.

Dipl.-Ing. (FH) Cindia Klank,
Thiringer Landesamt fuir Bau und Verkehr

M. Sc. Christiane Metze,
Thiringer Landesamt flir Bau und Verkehr

i Dipl.-Ing. (FH) Karen Hélzer,
Tharinger Landesamt fuir Bau und Verkehr

&
L
I l Dipl.-Ing. Stephan Saalfeld,
Thiringer Landesamt fuir Bau und Verkehr

Banddurchschnitt Quelle: TLBV/ARGE Tunnel/INGE Tunnel
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Das Stadtbahnprogramm Halle - moderner und leistungsfahiger OPNV

in Halle (Saale)

Die Stadt Halle an der Saale im Studen Sachsen-Anhalts bildet
mit der benachbarten Stadt Leipzig den Ballungsraum Leipzig-
Halle, in dem Uber eine Million Menschen leben.

Mit ca. 240 tausend Einwohnern hat sich Halle mit seiner zen-
tralen Lage in Mitteldeutschland in den letzten 30 Jahren vom
ehemaligen Chemie- und Industierstandort zu einem moder-
nen Wissenschafts- und Technologiestandort entwickelt.

Der Straflenbahnbetrieb in Halle reicht bis in das Jahr 1882
zurtck und begann mit der Pferdebahn. Im Jahr 1888 grin-
dete sich eine zweite Bahn, die Hallesche Stadtbahn. Im Jahr
1891 wurde das Netz der Halleschen Stadtbahn von der AEG
Ubernommen und als erstes Straenbahnnetz Europas elektri-
fiziert. Bereits damals eine Pionierleistung.

Bis heute bilden die Fahrzeuge der Halleschen Verkehrs-AG
das Riickgrat des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in
Halle mit insgesamt 14 Linien auf 160 Gleiskilometern. Die
22 Omnibuslinien Ubernehmen vor allem eine Zubringerfunk-
tion in den aufSenliegenden Stadtteilen.

Mit der politischen Wende 1989 begann fir die bis dahin vor
allem industriell gepragte Region eine folgenschwere Wand-
lung der Arbeitswelt verbunden mit dem Abbau vieler Arbeits-
platze, vor allem in der chemischen Industrie. Mit dem massi-
ven Rickgang der produzierenden Industrie und einem damit
verbundenen Verlust von Einwohnern stand Halle vor grofRen
Herausforderungen und gestaltete zeitgleich einen enormen
Stadtumbauprozess. Die GroRwohnsiedlungen verloren an
Attraktivitat und die Sanierung der historischen Altstadt kam
voran. Es entstanden neue Wohnquartiere mit Ein- und Mehr-
familienhausern, Baullicken wurden geschlossen.

Diese Stadtveranderungsprozesse stellten entsprechend gro-
Re Herausforderungen an den OPNV. Nach einem signifikanten
Ruckgang der Fahrgastzahlen in den 1990 er Jahren, im Ge-
genzug erstarkte der Autoverkehr zwischenzeitlich, verzeichnet
der schienengebundene OPNV eine zunehmend wachsende
Nutzung und Akzeptanz, sowohl fir den Arbeitsweg als auch
in der Freizeit. Das Verkehrsunternehmen HAVAG hatte diese
Umbriche fortlaufend auszusteuern. Schrittweise wurde das
Angebot wieder ausgeweitet und auf die neuen Bedarfe ange-
passt, Linienverlaufe verandert und neue Strecken gebaut. Der
Anschluss des Stadtteils Halle-Neustadt mit heute ca. 65.000
Einwohnern an das hallesche Strafenbahnnetz war das erste
Grof3projekt mit 8 km Neubaustrecke in den Jahren von 1999
bis 2006.

Neben der Modernisierung von einzelnen Streckenabschnitten
war es jedoch auch erforderlich, grundhafte Ausbaumafinah-
men des StrafRenbahnnetzes zu entwickeln und an die neuen
Anforderungen anzupassen.

Es waren die Fragen der kunftigen Mobilitat und die Zielrich-
tung der Verkehrsentwicklung in der Stadt zu diskutieren. Der
Stadtrat bekannte sich bereits sehr frlhzeitig zu den Mobili-
tatskonzepten fir den Umweltverbund bestehend aus OPNV,
Geh- und Radverkehr.

Mit der Straenbahn ist die umweltfreundliche ,Elektromobili-
tat“ bereits in der Stadt flachig vorhanden. Nun galt es, Kon-
zepte sowohl flr die Ausbauplanung als auch flur die Finanzie-
rung der vorgesehenen MafRnahmen zu erstellen.

Nach der Fertigstellung der Neustadt-Trasse beschaftigte sich
die Hallesche Verkehrs-AG gemeinsam mit der Stadt Halle,
als Aufgabentrager des OPNV, mit Untersuchungen zum ziel-
gerichteten Ausbau und der Modernisierung des halleschen
Straflenbahnnetzes. Begonnen wurde mit einer umfassenden
Analyse des aktuellen Netzes, der Ermittlung der bestehenden
Defizite und der Auswertung umfangreicher Fahrgastbefragun-
gen. Im Weiteren wurden die stadtischen Bebauungsplane, die
Entwicklung von Wohn- und Arbeitsplatzverteilung bewertet.
Mit den erhobenen Daten wurde, unter Einbeziehung der vor-
liegenden Verkehrsmodelle des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) und des OPNV, ein zukunftsfahiges Zielliniennetz
entwickelt. Ausgehend von einer Ist-Analyse wurde aus Varian-
ten mit Hilfe von vorausschauenden Verkehrsmodellierungen
ein optimiertes Zielnetz definiert. Begleitet wurde der Prozess
durch die PTV Group, die Experten fur Mobilitat.

Nach Vorliegen der Aufgabenstellung konnte ein umfassen-
der Rahmenantrag mit der Unterstltzung des Ingenieurblros
pmp INFRA an das Verkehrsministerium des Landes Sachsen-
Anhalt und an den Bund gestellt werden. Inhalt ist ein dreistufi-
ges Programm fUr den Ausbau der Straenbahninfrastruktur zu
einem modernen und stadtebaulich integrierten Stadtbahnsys-
tem, dem , Stadtbahnprogramm Halle“. Grundlage fur den Rah-
menantrag bildeten das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) des Bundes und die Gesetze der Landesforderung zum
OPNV. Der Bund unterstiitzt Investitionen des 6ffentlichen Nah-
verkehrs ab einem Mindestinvestitionsvolumen und dem Nach-
weis des volkswirtschaftlichen Nutzens nach einem Standardi-
sierten Verfahren.

Vor dem Hintergrund der sich wandelnden Stadt, in der kinf-
tig die Innenstadt und weitere zentrumnahe Stadtteile gestarkt
werden, soll parallel das schienengebundene Verkehrssystem
weiterentwickelt werden. Die Schaffung von besonderen Bahn-
kérpern, OPNV-Beschleunigungsmafnahmen an den Knoten-
punkten und der Bau von modernen, barrierefreien Haltestel-
len flhren zu einer entscheidenden Qualitatsverbesserung und
zur Erhéhung der Attraktivitat der Straenbahn mit einer neuen
Qualitatsstufe hinsichtlich Angebot, Zuverlassigkeit und Plnkt-
lichkeit.

Die Unterteilung des Stadtbahnprogramms Halle erfolgte in
drei Ausbaustufen, auf den am starksten ausgelasteten Stra-
Benbahnlinien, der Linie 1, der Linie 5 sowie den Linien 3 und
8. Diese sollen auf ,Stadtbahnniveau® gehoben werden:

Ausbaustufe | — Stadtbahnlinie 1

Ausbaustufe Il — Stadtbahnlinie 5

Ausbaustufe Ill — Stadtbahnlinie 3/8 einschliellich Ergan-
zungsmafinahmen

Die Zielstellung besteht darin, die Einzelvorhaben in den drei
Stufen im Rahmen des Gesamtprogramms sowohl in zeitlicher,
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als auch finanzieller und baulich hoher Qualitat zu realisieren.
Mit der Aufnahme in das Bundesprogramm bei einer derzeiti-
gen Forderung von 75 % der zuwendungsfahigen Kosten betei-
ligt sich auch das Land Sachsen-Anhalt mit 15 %, was zu einer
Gesamtforderquote von insgesamt bis zu 90 % flhrt.

Mit dem eingereichten Rahmenantrag zur Aufnahme in das
OPNV-Bundesprogramm wurden neben den einzelnen Investi-
tionsmaBnahmen bereits eine Vielzahl von Datengrundlagen
sowie Aussagen zum methodischen Vorgehen ermittelt. Die
drei Ausbaustufen sind im Rahmenantrag ausfihrlich be-
schrieben und begrindet. Mit der Vorlage der Standardisier-
ten Bewertung (Kosten-Nutzen-Untersuchung von OPNV-Projek-
ten) konnte die Forderwurdigkeit der InvestitionsmaRnahmen
nachgewiesen werden. In die Bewertung gehen neben den
Investitionskosten weitere Faktoren, wie die Reduzierung des
Ausstofles von Luftschadstoffen und die Verringerung der Un-
fallzahlen mit ein.
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Zusammensetzung der Finanzmittel beim GVFG-Bundesprogramm

Die Hallesche Verkehrs-AG wurde durch die Stadt Halle als
MaRnahmetrager mit der Planung und Realisierung des Stadt-
bahnprogramms beauftragt. Grundlage bildet eine Vereinba-
rung Uber die MaRnahmetragerschaft (Mafnahmetragerrah-
menregelung). Da bei einem grundhaften Ausbau und dem
Neubau von Gleistrassen und Haltestellen zwangslaufig auch
die unterirdische Infrastruktur von Versorgungsunternehmen
betroffen ist, sind weitere Vereinbarungen mit den einzelnen
stadtischen Versorgungsunternehmen zu schlieRen. Alle Folge-
mafinahmen des Stadtbahnausbaus, wie die Verlegungen von
Straen und Nebenanlagen sowie die Verdrangung von Lei-
tungen, werden im Rahmen des Stadtbahnprogramms sowohl
planerisch als auch baulich gemeinschaftlich realisiert. Hierbei
ist vom jeweiligen Eigentimer der Anlagen, gemaf der gelten-
den Verwaltungsvorschriften ein entsprechender Wertausgleich
zu tragen.

Die Stadt Halle (Saale) und die HAVAG sind mit der finanziellen
Unterstitzung durch die Bundesrepublik Deutschland und das
Land Sachsen-Anhalt in der Lage, konzentriert den Ausbau der
halleschen StraRenbahn zu einer modernen Stadtbahn durch-
zufuhren.

Fir die Versorgungsunternehmen in den Stadtwerken bedeutet
das eine entsprechende bauliche und finanzielle Beteiligung
im Rahmen des Stadtbahnprogramms. Zur Realisierung sind
die entsprechenden Eigenmittel fir die AusbaumafSnahmen in
den Jahresscheiben bereit zu stellen.

Stadtbahnstufen

Stufen des Stadtbahnprogramms Halle, pmp INFA

Aufstellung der Einzelmaf3nahmen:

Stufe | — Stadtbahnlinie 1 Frohe Zukunft — Veszpremer Strafie
mit den Einzelvorhaben
GrofRe Ulrichstrafle
Dessauer StraRe
Am Steintor
Grof3e Steinstrafie
Rannischer Platz
Bollberger Weg Nord
Bollberger Weg Sud und Sudstadtring
Verknupfungspunkt  Veszpremer
Schleife Sudstadt

Strafle/Durchbindung

Die erste Stufe wird seit 2013 umgesetzt. Diese MaRnahmen
sind bereits weitgehend realisiert.

Stufe Il — Stadtbahnlinie 5 Krollwitz - Ammendorf
mit den Einzelvorhaben
Gimritzer Damm und Heideallee
Mansfelder Strale, Elisabethbriicke
Merseburger Strae Nord, Mitte und Sud
Zwischenendstelle Neustadt
Endstelle Hauptbahnhof
Magdeburger Strafe

Die Umsetzung der Maflnahmen startete ab 2016.

Stufe Ill — Stadtbahnlinie 3 Trotha — Beesen und
Erganzungsmafinahmen mit den Einzelvorhaben
- Giebichenstein mit Muhlweg, Bernburger StrafRe, BurgstraRe
Brandbergweg
Elsa-Brandstréom-Strafle
Paul-Suhr-Straf3e
Damaschkestrafle und Vogelweide
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Freiimfelder StrafRe

Zwischenendstelle Schwimmhalle

Endstelle Hauptbahnhof

Neubaustrecke Heide-Nord

Silberhéhe und Neubaustrecke Industriestrafie

Die Umsetzung der Stufe 3 wurde 2021 vom halleschen Stadt-
rat beschlossen.

Das Stadtbahnprogramm Halle verfolgt die Ziele:
Modernisierung des StraRenbahnnetzes auf den Hauptstre-
cken
Verbesserung der Systemqualitat Qualitatsstufe ,Stadt-
bahn*

Erhohung von Leistungsfahigkeit und Reisegeschwindigkeit
Herstellung der Barriererfreiheit an Haltestellen und Uber-
wegen — , Design fur Alle”

Positive Stadtentwicklung und Umweltschutz

Durch einen ,stadtfreundlichen” und nachhaltigen Ausbau, z.
B. in den Stadtraum integrierte Bahnkorper und mit Rasen ein-
gedeckte Gleise, ,nur“ 24 cm hohe Bahnsteige fur moderne
Niederflurfahrzeuge, Pflanzung von Straenbegleitgrin und
dem Bau ,leichter Oberleitungssysteme, werden die Anspri-
che an eine lebenswerte Stadt und umweltfreundliche und
nachhaltige Bauweisen konsequent realisiert.

Animation zur sldlichen Merseburger StraBe mit barrierefreier Halte-
stelle, HAVAG

Umbau Steintorplatz, BVCS

Umgebauter Steintorplatz mit umgestalteter Innenfldche als Zusatzmaf3-
nahme, BVCS

Projektstruktur

FUr jedes Einzelvorhaben ist ein Team verantwortlich be-
stehend aus der Projektsteuerung, einem Generalplaner und
den zustandigen Mitarbeitern von HAVAG, Stadt und den Ver-
sorgungsunternehmen. Die Ausbauplanungen mit dem Ziel der
wesentlichen Verbesserung des OPNV betrachten umfassend
den gesamten Verkehrsraum und lassen auch neue Trassen-
flhrungen zu. Bei der Bewertung der einzelnen Varianten wer-
den natlrlich auch die Ubrigen Verkehrsarten MIV, Rad- und
FuBverkehr mit einbezogen. Die herausgearbeitete Vorzugsva-
riante muss vom Stadtrat beschlossen werden, bevor mit den
weiteren Planungsphasen begonnen werden kann. Fur die ein-
zelnen Anlagenteile werden im nachsten Schritt die entspre-
chenden Fachplaner beauftragt.

RegelmaBig ist im Rahmen der Genehmigungsplanung ein
Planfeststellungsverfahren nach Personenbeférderungsgesetz
durchzufihren. Die hierdurch erreichte Konzentrationswirkung
ist von groBem Vorteil bei der spateren Realisierung. Storun-
gen und Bauunterbrechungen werden hierdurch weitgehend
vermieden.

Zunehmend werden im Vorfeld der BaumaRnahmen Burgerfo-
ren und Diskussionsrunden mit den Anwohnern in verschiede-
nen Formaten organisiert, um eine weitreichende Akzeptanz
der geplanten MaRnahmen zu erreichen.

Fir das Stadtbahnprogramm wurden folgende kommunale Be-
schlisse gefasst bzw. sind je nach Projektstand noch zu er-
wirken:

Grundsatzbeschluss zum Stadtbahnprogramm

Beschluss zum Vorlagen- und Beschlusswesen
Stufenbeschlisse fir jede der drei Stufen
Variantenbeschlisse fir jede EinzelmaBnahme mit Stand
Vorplanung

Ein wichtiges Gremium bildet der Steuerkreis, bestehend
aus den Beigeordneten der Stadt Halle sowie der Geschafts-
fuhrung der Stadtwerke und der HAVAG. Der Steuerkreis tagt
quartalsweise und bei Bedarf in Vorbereitung von Stadtrats-
entscheidungen. Hierdurch kénnen die Planungsprozesse be-
schleunigt werden.
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Die HAVAG hat zur Koordinierung und Steuerung des Stadtbahn-
programms eine zentrale Projektsteuerung beauftragt. Diese
koordiniert alle Einzelmafnahmen, entwickelt Rahmentermin-
plane und kimmert sich um die Finanzierung und europaweiten
Ausschreibungen von Dienstleistungen und Bauleistungen.

Fir jede EinzelmaBnahme stehen weitere Ingenieurblros zur
Projektsteuerung zu Verfugung. Diese werden nach den Leis-
tungen der AHO beauftragt.

Durch ein konsequentes Projektmanagement und einer ganz-
heitlichen Organisationsstruktur kdnnen die Projekte in kirzes-
ter Zeit mit guten Ergebnissen realisiert werden. Fur das Pro-
gramm wurde in Zusammenarbeit Stadt-HAVAG ein sogenanntes
Gestaltungshandbuch entwickelt, sowie technische Werknormen
erstellt, die allen Planungsbiros als Leitlinien dienen.

Um die Kostenzuordnung der Beteiligten laufend zu ermogli-
chen, wurde vom Beginn an ein einheitliches Bauteilgruppen-
system angewandt. Hierdurch kénnen in allen Phasen der Pla-
nung und Realisierung die Beteiligungen kostenseitig ermittelt
und abgerechnet werden. Durch die zentrale Planung aller Leis-
tungen, gemeinsamen Ausschreibungen in den Fachlosen und
einer kompakten Umsetzung, sind negative Einflisse und Be-
hinderungen sehr gut zu koordinieren und zeitnah auszusteu-
ern. Die Einhaltung der Zieltermine, ein entscheidender Fakt in
den Verkehrsunternehmen, kann hierdurch gesichert werden.

Fuign oom
Ern vl e i G

Stadtbahnorganisation, pmp INFRA

Nicht zuletzt ist durch die Gesamtbetrachtung und die Zusam-
menfuhrung aller betroffenen Sparten eine wirtschaftliche Bau-
durchfihrung moglich. Die bisherigen Ergebnisse konnen aus
OPNV-Sicht und auch stadtebaulich als herausragend bezeich-
net werden.

Weitere Informationen im Internet:
https://havag.com/Stadtbahn/Stadtbahn

Dipl.-Ing. Erhard Krliger
Hallesche Verkehrs-AG

lhr Partner fiir anspruchsvolle Bauaufgaben
Transportbeton, Stahlfaserbeton, FlieBestrich, Betonpumpendienst

Dyckerhoff Transportbeton Thiringen GmbH & Co. KG
An der Lache 27, 99086 Erfurt

i .' Tel. +49 361 74227-0 Fax +49 361 74227-29
info@dytb-thueringen.de www.transportbeton.de

ﬂ Dyckerhoff Beton
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Landeshauptstadt Erfurt

Dem einen zu hell und grell, dem anderen zu finster und dun-
kel - Die Geschichte vom guten und vom schlechten Licht im
offentlichen Verkehrsraum der Landeshauptstadt Erfurt.

Seit Anbeginn der Erde formt das Zusammenspiel der Gestirne
das Leben auf der dieser. Aus dem rhythmischen Verlauf von
Sonne, Mond und Erde entwickelten sich Uberall auf der Welt
verschiedenste Tageszeit- und Jahreszeitsysteme (Uhren und
Kalender), sowie verschiedenste gesellschaftliche Verhaltens-
regeln und Religionen.

Da das Sehen mit der wichtigste Sinn des menschlichen Da-
seins ist, hat sich der Wunsch nach kinstlichem Licht schon
frih in der Entwicklung des menschlichen Daseins manifes-
tiert. Bereits in ganz friher Menschheitsgeschichte war die
Nutzbarmachung von Feuer (Kombination von Licht und War-
me) in dunkler kalter Nacht und in den ersten Hohlenbehau-
sungen Uberlebensnotwendig.

Das Feuer zu entfachen bzw. nutzbare Glut (in steinzeitlichen
Feuerkérben) mit sich zu tragen, waren Errungenschaften zur
Besiedelung verschiedenster alpiner und polarnaher Regionen.
Das Feuer zu hiten und schitzen war eine wichtige Aufgabe.
Begriffe wie ,Huter des Lichtes*, oder die Verehrung von Gott-
heiten (griechische Gottin Hestia - Gottin des heiligen Herdfeu-
ers und Huterin des Familienlebens) begleiteten die mensch-
liche Fortentwicklung.

Daher zahlt wohl auch Feuer, neben Erde, Wasser und Luft zu
den Grundelementen philosophischen Denkens.Schlussend-
lich ist es der Schutz und die Sicherheit (schlicht das Leben)
die mit Licht/Feuer (Helligkeit und Warme) assoziiert werden.
Daher sprechen nicht wenige Menschen auch heute noch vom
LLicht brennen lassen®.

Wie hoch Strafenlicht fir die 6ffentl. Sicherheit gewichtet war
und wie hoch es immer noch gewichtet ist, zeigen nicht zuletzt
vergangene und aktuelle Vorschriften und Normwerke (Ratsbe-
schlisse, DIN-Normenwerke, EN-Normenwerke, usw.)

Das mit sich flhren von Fackeln, Lampen oder Laternen bei
Dunkelheit war in der Stadt Erfurt unter Strafzahlung (,Finf Sil-
bergroschen®) oder Gefangnis (man verbrachte den Rest der
Nacht im ,Paradies” — Gefangnis im Rathaus) in vergangenen
Zeiten vorgeschrieben.

Im Handbuch fir Straenrecht (Kodal —Handbuch fur Straen-
recht 7.Auflage) findet man folgende Hinweise: Die Quelle der
Pflicht zu einer allgemeinen Beleuchtung der offentlichen Ver-
kehrsfldchen (StraBenbeleuchtung) war zundchst die Sorge um
die offentliche Sicherheit, Sittlichkeit und Ordnung, also die Sor-
ge um Glter, die nach herkbmmlicher Auffassung ,dem Schutz
der Ordnungsbehérden anvertraut” sind.

aber auch:

Die StraSenbeleuchtung ist daher (iber die ihr urspriinglichen
allein innewohnende ordnungsrechtliche Bedeutung hinaus-
gewachsen zu einer jener Angelegenheiten, deren Regelung in
eigener Verantwortung der értlichen Gemeinschaft verfassungs-
rechtlich gewahrleistet ist ... .

Die offentliche Stadtbeleuchtung umfasst in Erfurt nicht nur
die profane StraBenbeleuchtung, sondern auch saisonale
Schmuckbeleuchtungen (Weihnachtsbeleuchtung), sowie histo-
rische Gebaudeanstrahlungen.

Schones Licht verzaubert und hoch qualitative Beleuchtung ver-
marktet den eigenen Standort. Diese grundlegende Erkenntnis
ist schlielich hinlanglich aus der Werbebranche bekannt.

Stadtbeleuchtung einer groReren E:! Juurnal
Kommune muss sich ebenfalls " iy

Uber diese Aspekte im Klaren 1 i
sein und diese Erkenntnisse
neben den vielen anderen an
ihn gestellten Aufgaben (Ener-
gieeinsparung, Kosteneinspa-
rung, Wartung- und Instandhal-
tungprozesse, elektr. Sicherheit,
Anlagensicherheit, uvm.) in die
Entscheidungsprozesse flr den
Anlagenbetrieb und die Anlagen-
erweiterung einflieBen lassen.
Nicht zuletzt ist er der Gestalter
der Abendinszenierungen seiner
Kommune und erfillt daher eine
wichtige Aufgabe fur die Lebens-
qualitat am Wirkungsort.

Ein jeder Verantwortliche fur

Titelblatt SWE-Journal
Winter 2022

Die nicht mehr ganz so neue LED-Beleuchtungstechnik bietet
hier einen enormen Handlungs- und Gestaltungsspielraum.In
Erfurt wurden die ersten LED-Leuchten in der Stadtbeleuch-
tung als Orientierungsbeleuchtung in den OPNV-Bordanlagen
auf dem Anger 2001 eingebaut. Ab 2010 erfolgte dann der
Einsatz der LED-Technik als technische Straenleuchte. In den
ersten Einsatzjahren der neuen LED-Straflenleuchten gab es
viele Anwohnerbeschwerden hinsichtlich zu heller und greller
Beleuchtung. Die erste Strafde, die mit LED-Leuchten ausge-
stattet wurde, war der Thymianweg im Ortsteil Erfurt-Marbach.
Dort wurden Leuchten mit einer Farbtemperatur von 5100 Kel-
vin (tageslichtwei) eingebaut. Da in der Landeshauptstadt
Erfurt seit den 1970 er-Jahren ausschliellich Natriumdampf-
beleuchtung (Farbtemperatur ca. 2200 Kelvin, oranges/“La-
gerfeuer“-Licht) eingesetzt wurde, war der Einbau dieser LED-
Leuchten trotz immenser Energieeinsparung mit enormen
Burgerbeschwerden verbunden. Die Anwohner der Strae
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haben Uber mehrere Jahre Beschwerdeschreiben verfasst, und
um eine angenehmere Beleuchtung gebeten. Ahnliche Erfah-
rungen wurden auch bei LED-Leuchten mit einer Farbtempera-
tur von 4000 und 4500 Kelvin (Neutralweifl) gemacht. Das hat
uns schon im Jahr 2014 dazu veranlasst festzulegen, dass in
Erfurt generell nur LED-Leuchten mit einer Farbtemperatur von
3000 Kelvin (Warmweif3) trotz schlechterer Energieeffizienz ein-
gesetzt werden.

. il o

Beispielfoto Skyglow-Effekt kaltweiBes LED-Licht, Shanghai

In vielen aktuelleren Artikeln und Berichten wie etwa die BR-
Dokumentation ,Die dunkle Seite des Lichts“, NDR-Artikel vom
17.09.2018 ,LED-Lampen: Schadliches Licht fir die Augen“
— Forderung altersbedingetr Makuladegeneration durch den
starken Blauanteil im LED-Licht, Luzerner Kantonsspital-Arti-
kel vom 14.November 2018: ,Warmweiss schont die Augen*,
Tagblatt-Artikel vom 07.06.2019: , Schadlich fur die Netzhaut:
Forscher warnen vor kaltem LED-Licht“, Merkur-Artikel vom
07.Januar 2020 Gefahrliches blaues Licht — neue Studie zeigt:
LED-Licht lasst Augen schneller altern, www.nachhaltig-be-
leuchten.de: ,Licht und Schlaf — oder warum wir (eigentlich)
nachts schlafen)“ vom 13.Februar 2019 oder auch www.nach-
haltig-beleuchten.de: ,Wunderlicht LED: Warum die Welt heller
wird“ vom 24.November 2017, wird darauf eingegangen, wel-
che Schattenseiten (Schlafstérungen beim Menschen, Uberbe-
leuchtung, Stérung der Pflanzen und Tierwelt durch LED-Leuch-
ten mit extrem hohen Blauanteil, usw.) eine unkoordinierte
Umristung auf die neue LED-Technik mit sich bringen kann.

Da die Landeshauptstadt Erfurt z.Zt. des massenhaften in Ver-
kehr bringens der neuen kaltweifen LED-Beleuchtung noch
Uber einen erheblichen neuen Natriumdampftechnik-Leuchten-
bestand verfligte, und bei den ersten Versuchsumristungen
immense Anwohnerproteste entstanden, konnte man durch
die dann abwartende und zogerliche Umristung die naturlich
auftretenden Fehlentwicklungen der neuen Technik Ubersprin-
gen.

Seit 2019 bieten die namenhaften und zuverlassigen Herstel-
ler LED-Leuchten auch mit Farbtemperaturen von 1800-2300
Kelvin (Extra-Warmweif3 - mit keinem bis sehr niedrigem Blau-
anteil) an. Fehlentwicklungen wie ein durch viel Blaulichtanteil
vergroBerter Skyglow-Effekt, Schlafstérungen von tagaktiven
Lebewesen, negative Einflisse auf nachtaktive Lebewesen
werden mit der nun verfugbaren LED-Leuchten-Generation (Ex-
tra-Warmweif3) weitestgehend eingegrenzt und verhindert.

bearbeiteter Screenshot BR-Dokumentation ,Die dunkle Seite des
Lichts*, Bearbeitung Stephan Unbehau LH-Erfurt

Die Energieeffizienz darf nur ein Baustein in der Bewertung
zu einer vernunftbegabten Leuchtenauswahl flr eine umwelt-
gerechte Aufenbeleuchtung sein. Kriterien wie Lichtfarbe,
Dimmbarkeit, Einhaltung der Dark-Sky-Richtlinie, maogliche
Farbtemperaturwechselfahigkeit beim Betrieb, modularer
Leuchtenaufbau und Austauschbarkeit von Betriebsmitteln,
Langlebigkeit und Rohstoffkreislauffahigkeit bei der Leuchten-
Entsorgung sind alles wichtige Bestandteile fir eine umwelt-
gerechte Auflenbeleuchtungsanlage. Die Landeshauptstadt
Erfurt hat mit dem Umbau von dekorativen Bestandsleuchten
im Jahr 2022 erstmals LED-UmrUstsatze mit dimmbarer Be-
leuchtungsstarke und umschaltbarer Lichtfarbe (Normalbetrieb
2700 Kelvin, Tiefnachtbetrieb mit 1900 Kelvin) eingesetzt und
dabei sehr positive Erfahrungen gemacht.

Insgesamt hat Erfurt bereits 11 % der gesamten stadtischen
AuBenbeleuchtungsanlagen auf LED-Technik umgerustet. Den
Weg, den die Landeshauptstadt Erfurt dabei bereits seit Jah-
ren beschritten hat und auch weiterhin beschreiten wird, ist
mit sehr groer Naherung in der Kurz-Dokumentation: ,Licht
im Einklang mit Mensch und Natur — Zukunftsweisende Aufien-
beleuchtung statt Lichtverschmutzung® von Dr. Anette Krop-Be-
nesch und Raffael Portugal (zu finden auf www.youtube.com
bzw. www.nachhaltig-beleuchten.de) aufgezeigt.
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Last but not Least sei darauf hingewiesen, dass auch der
LED-Leuchten-Uimrditung Erfart Gesetzgeber das Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) vom
29.Juli 2009, durch Artikel 290 der Verordnung vom 19.Juni
2020 geandert, und den §41a ,Schutz von Tieren und Pflan-
zen vor nachteiligen Auswirkungen von Beleuchtungen® einge-
fihrt hat. Die Anderung ist zum 01.03.2022 in Kraft getreten.
Daraus ergibt sich die Verpflichtung zu umweltschonenden und

= nachhaltigen AuBenbeleuchtungsanlagen.
Dipl.-Ing. (FH) Stephan Unbehau
Sachgebietsleiter Stadtbeleuchtung, Tiefbau- und Verkehrsamt
l l I Erfurt
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GoRnitz ist die ostlichste Stadt Tharingens und die sudlichs-
te des Altenburger Landes. Durch die Stadt flieBt das Meer-
chen, welches im Suden in die PleiRe mindet. Der Ort liegt
im Ubergangsgebiet vom Erzgebirgsvorland zur Leipziger Tief-
landsbucht. Bekannt ist Goé8nitz vor allem durch den Eisen-
bahnknotenpunkt der Bahnverbindung Leipzig—Hof und der Mit-
te-Deutschland-Verbindung (Glauchau-Schonbdrnchen-Gofinitz
und GORnitz—Gera) sowie das seit 1993 jahrlich stattfindende
GORnitz Open-Air. (Quelle vgl.: https://de.wikipedia.org/wiki/
Bahnhof_G%C3%B6%C3%9Fnitz)

Ein Schild auf dem Bahnhof gab an, die Station besitze den
langsten Bahnsteig Deutschlands (608 m).

I
Beschilderung am Bahnsteig, Quelle Bahnarchiv

Auch im Bahnhofsregister der DB Station&Service war eine
bauliche Lange von 608 Metern hinterlegt. Die Nutzlange des
Bahnsteiges wird lediglich mit 435 Metern angegeben.

GORnitz besitzt faktisch aber nicht den langsten Bahnsteig
Deutschlands. In den Hauptbahnhofen von Essen (667 Me-
ter), Mainz (627,5 Meter) und Hamburg (627 Meter) gibt es
Bahnsteige mit einer groferen baulichen Lange als in Gofnitz.
Nichtsdestotrotz ist er immer noch auf Platz 4 der langsten
Bahnsteige Deutschlands. (Quelle vgl.: https://de.wikipedia.
org/wiki/Bahnhof_G%C3%B6%C3%9Fnitz)

Am Bahnsteig in GoBnitz konnten bis dato zwei Ziige hinter-
einander halten, komplizierte Doppelweichen sorgten fir den
Gleiswechsel. Jetzt entstehen auf dem Geldnde zwei neue
Bahnsteige, die barrierefrei erreichbar sind. Dann gelangen
die Fahrgaste vom Busbahnhof, der auf die andere Seite des
Bahnhofs wechselt, Uber eine Rampe und die neue Bahnhofs-
unterfihrung zu ihren Zugen. Fur die Planer und Baufachleu-
te ist das Projekt eine Mammutaufgabe. Das wird auch daran
deutlich, dass das gesamte Bahnhofsgelande in Zukunft sech-
zig Zentimeter hoher liegen soll. Als Grund gibt die Bahn den
Hochwasserschutz an, das Gelande soll fir ein hundertjahri-
ges Hochwasser fit gemacht werden. (Quelle: https://www.
mdr.de/nachrichten/thueringen/ost-thueringen/altenburg/
bahnhof-goessnitz-umbau-100.html)

Im Wesentlichen kann der Komplexumbau des Bahnhof Gofnitz
durch folgende Bestande im Jahr 2022 beschrieben werden:

einen Bahnubergang bei km 52,4 (BU 52,4)

der Anschluss der Autoverladung von SAT/Mosolf mit 3
Verladerampen mit Gleisanschluss,

einem Uberdachten Bahnsteig mit einer Lange von 608 m
mit zugehoriger Fahrstuhlanlage,

ca. 30 km Gleis- mit zugehodrigen Oberleitungs-, TK-, LST
und elektrischen Energieanlagen,

diverse Entwasserungssysteme, wobei die Hauptvorflut
durch den EU Moorbach mit Einbindung in die Pleie bei
Bahn-km 52,9 umgesetzt wird,

drei Stellwerksgebaude (W1, W2/B2, W3) sowie ein LST-
Werkstattgebaude,

diverse Garagenkomplexe und eine Kleingartenanlage
(Nahnadelsruh) am Bauende bei km ca. 55,2 sowie

die EU Hainberg und die Personenunterfiihrung im Bahnhof
GORnitz.

Umbaumafinahmen im Zeitraum 2022-2026

Grundsatzlich kann angefiihrt werden, dass nach dem Kom-
plettumbau des Bahnhofes GoRnitz samtlicher Bestand rlick-
gebaut und durch neue Entwasserungs-, Gleis-, Bahnsteig-,
Oberleitungsanlagen sowie Telekommunikationssysteme (TK),
Leit- und Sicherungstechnik (LST), elektrische Energieanlagen
(EEA) und diverse Ingenieurbauwerke und Larmschutz- sowie
Stltzwande ersetzt bzw. erganzt wird.

Kurz gesagt: ,Kein Stein bleibt mehr auf dem anderen.”

BN Berwas A paprhreierguord sl ege A0 513
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Ubersichtskarte des Bahnhofumbau in GéBnitz-Ausschreibungsunterlage

Zu Beginn jeder BaumaBnahme stehen die bauvorbereitenden
Arbeiten. In unserem Fall wird dies hauptsachlich durch Fall-
und Rodungsarbeiten und die Ausfihrung von Flachen- und
Tiefensondierungen (Kampfmittelerkundung) im Baubereich
beschrieben. Die Flachenausdehnung der Baustelle kann mit
circa 130 Tsd m? beschrieben werden.

Ein Grof3teil der Rodungsarbeiten ist im Bereich der PleiReaue
umzusetzen. Auf Grund der hier vorhandenen aufgeweichten
Bodenverhaltnisse ist die Ausfihrung in schwierigstem Terrain
notwendig. In diesem Bereich ist nach Durchfihrung der Ro-
dungsarbeiten noch das Anlegen von Baustrafien geplant.
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Féll- und Rodungsarbeiten bei km ca. 54,8 bahnlinks
Hauptumbaubereich

Der Hauptfokus beim Umbau liegt neben den Bereichen der
anteiligen freien Strecken in Richtung Crimmitschau, Meera-
ne, Gera und Lehndorf im Bahnhofsbereich von km ca. 52,9
bis 53,9. In diesem Bereich befinden sich im Bestand bis zu
14 Gleisanlagen parallel nebeneinander. Hierbei waren bereits
zum Beginn der Manahme im Jahr 2022 finf Gleisanlagen
aufler Betrieb. Im Endzustand werden dann in diesem Bereich
neun komplett neue Gleisanlagen entstehen.

Lageplanauszug der Ubersichtsdarstellung des Bahnhofumbaus-Aus-
schreibungsunterlage

Folgende Punkte sind wesentliche Bestandteile des Komplett-
umbaus:

Anpassung Bahniibergang bei km ca. 52,4(BU 52,4)
Ersatzneubau Autoverladerampen (Autoentladung - SAT)
Ersatzneubau EU Moorbach

Ersatzneubau EU Hainberg

Ersatzneubau EU Personentunnel Bhf GoRnitz
Neubau Bahnsteiganlagen,

Ruck- und Neubau von Durchlassen

Neubau von Larmschutzwanden

Neubau von Stutzwanden
Personenverkehrsanlagen (Anlagen S&S)
Aufziigen und Ausstattung
OberbaumaBnahmen, Tiefbau, Kabeltiefbau und Entwasse-
rung

Baustelleneinrichtungsflachen und Baustraen

Abbruch und Errichtung von Signalfundamenten
MaBnahmen an den TK und EE-Anlagen

Ersatzneubau der Oberleitungsanlagen, Rickstromflhrung
und Bahnerdung

Ersatzneubau der Fernwirktechnik fur die OLA

einschlieRlich

Zur Umsetzbarkeit einer derartigen Mafnahme bendtigt es
jahrelanger Vorplanungen und auch zeitlicher Eintaktung von
Sperrpausen zur Umsetzung der Einzelleistungen, folgend ist
kurz das Hauptsperrpausenregime angeflihrt:

28.02.2022 - 11.03.2022 » provisorischer Kabeltiefbau
und Umbau der Oberleitungsanlagen auf einer Lange von
ca. 3 km

26.05.2022 - 09.06.2022 » Einbau von 2 Bauweichen und
Anpassung von Oberleitungsanlagen, Herstellung von Ver-
bauten, Umbau von Weichen, LST/TK/EEA-Umbauten
19.05.2023 - 25.08.2023 » Komplexumbau im Bahnhof
mit Einrichtung ESTW-A einschlieflich Signaltechnik und
Schwellenwechsel mittels Umbauzug in der freien Strecke
Crimmitschau

19.07.2024 - 02.09.2024 » sudlicher Umbau des Bahn-
hofes mit Herstellung diverser Durchlasse im Bereich der
freien Strecke Crimmitschau

Der bauliche Fortschritt wird mittels Langzeitdokumentation
durch 3 Webcams realisiert. Diese zeichnen 10 Bilder je Stun-
de auf und stellen die Dokumentation per Weblink online den
Vertragspartnern zur Verfigung.

3. Hauptumbaubereiche

Im Folgenden werden wir nun kurz auf einige der vor genannten
Hauptumbaupunkte eingehen.

BU 52,4

Der BU ist durch eine mechanische Vollschrankenanlage mit
elektrischer Winde technisch gesichert. Die Anlage steht un-
ter Denkmalschutz. Die Bedienung erfolgt durch den Warter
im Stellwerk W1 auf Anweisung des Fahrdienstleiters im Stw
B2 im Bhf GoRnitz. Die Anlage besitzt keine Lichtzeichen oder
Blinklichter und ist deshalb nicht mit dem Stellwerk verka-
belt. Das Freimelden des Gefahrenraums nach Schlieflen der
Schranken erfolgt Uber die Sicht auf den BU durch den War-
ter. Der Bhf Gofnitz wird mit neuer Leit- und Sicherungstechnik
ausgeristet. Die Steuerung und Uberwachung erfolgt durch ein
Elektronisches Stellwerk (ESTW). In diesem Zusammenhang
ist der Bahnubergang km 52,4 K512 mit einer neuen rechner-
gesteuerten Bahnubergangssicherungsanlage auszurlsten, da
die vorhandene technische Sicherung nicht in die Signalabhan-
gigkeit des ESTW eingebunden werden kann.

Folgende Leistungen sind u.U. geplant:

Ruckbau und Neubau BahnUbergangssicherungsanlagen
(BUSA)

Ruckbau und Neubau Kabeltiefoauanlagen einschl. Gleis-
und Stralenquerungen

Neubau 50 Hz-Anlagen BUSA und GFR-Anlage (Kamera-
Uberwachung)

Rickbau und grundhafter Neubau Straenkorper K 512
Neubau Wegeanbindungen

Autoverladerampen fur die Sachsische Autotransport und Ser-
vice GmbH (SAT)

Die SAT verfugte zu Beginn der BaumaRnahme Uber drei Auto-
verladerampen bei km ca. 52,5. Im Dezember 2022 wurden
die drei bestehenden Rampen aufler Betrieb genommen und
SAT bauzeitlich zwei Autoverladerampen bei km ca. 52,95 an
einem anderen Gleisbereich neu errichtet. Im Oktober/Novem-
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ber 2023 werden diese beiden Rampen dann demontiert und
in Endlage wieder bei km ca. 52,5 neu aufgebaut. Zusatzlich
zu den zwei bereits vorhandenen, umzubauenden Rampen wird
auch noch eine Dritte neu hergestellt, so dass die Anzahl der
Autoverladerampen nach dem Umbau wieder wie vorher ist.

Planauszug der Rampenausbildung am Gl. 31/32-Ausflihrungsplanung

Die ersten beiden Rampen wurden bereits im 4. Quartal 2022
hergestellt.

SAT-Autoverladerampen am Gleis 31/32
EU Moorbach

Das bestehende Bauwerk EU Moorbachbriicke wird als Ersatz-
neubau mit vergréBertem Durchflussquerschnitt neu errichtet.
Der Ersatzneubau wird in versetzter Lage (ca. 15 m sudlich
vom Bestandsbauwerk) bei km 52,852 hergestellt. Nach Fer-
tigstellung des Neubaus wird die Gewasserfihrung des Moor-
baches in den neuen Endzustand verlegt. Uber das Bauwerk
werden 8 Gleise uberfuhrt. Aufgrund der Anordnung einer
Weiche auf der EU wurde eine unternehmensinterne Genehmi-
gung (UIG) eingeholt und liegt vor. Der Ersatzneubau fiir die EU
Moorbachbriicke wird als geschlossener und somit lagerloser
Stahlbetonrahmen konzipiert. Die lichte Weite betragt 6 m und
die lichte HOhe ca. 1,60 m.
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Einbringung Baugrubenverbau EU Moorbach BA 1, Blickrichtung zum
Bahnhof
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BA 1 EU Moorbach, Schal- und Bewehrungsarbeiten
EU Personentunnel Bhf Gofnitz

Die EU Personentunnel, bestehend aus dem neuen Tunnel zum
Ostlichen bestehenden Zugangsbereich, der Eisenbahnuber-
flhrung sowie den Treppen- und Aufzugsanlagen, ist durch ins-
gesamt acht Raumfugen in acht Blocke dauerhaft unterteilt.
Die erforderlichen Abstande der Langsfugen zur Gleisachse
der Fernbahngleise von 2,00 m fir ve = 160 km/h gemaR
Ril 804.1101-3 (6) sind eingehalten. Die grofte Blocklange
bildet der Vollrahmen mit einer Lange von 8,00 m. Die lich-
te Weite der EU Personentunnel wird mit 4,0 m ausgefiihrt.
Die lichte Durchgangshohe betragt > 2,50 m. Im Querschnitt
wird das Tunnelbauwerk als geschlossenes, einzelliges Rah-
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menbauwerk in Massivbauweise geplant. Die Wande werden
- ebenso wie die Decke und Bodenplatte - mit einer Starke
von 0,50 m ausgefuhrt. Die Sohle und die Wande werden als
wasserundurchlassige (WU) Konstruktion ausgefihrt. Auf wei-
tere Abdichtung der Sohle und der Wande wird verzichtet. Zur
Aufnahme des Oberflachenwassers des Rahmenriegels sind
beidseitig Filtersteine mit teilprordésem Grundrohr angeordnet.
Uber dem neuen Bauwerk ist ein regelkonformer Gleisaufbau
von mindestens 0,70 m unter SO fir ve < 160 km/h nach Ril
804.1101-4.2 (1) gefihrt. Im Bereich der Gleise der Strecke
6362 wird eine Unterschottermatte verlegt. Die Unterschotter-
matte wird hier nicht mit in den Schotteroberbau einberechnet.

Die Massivbauteile fir die EU Personentunnel einschlieflich
Treppenzugangen sind mit einem Beton der Festigkeit C30/37
(teilweise WU) auszufihren. Der aquivalente Wasserzement-
wert ist hierbei auf w/z < 0,50 zu begrenzen. Als Bewehrung
ist Betonstahl der Sorte B 500 B zu verwenden. Die Ansichts-
flachen der sichtbaren Bauteiloberflachen sind als Sichtbeton
mit normalen Anforderungen (Sichtbetonklasse SB 2) in An-
lehnung an DBV-Merkblatt: , Sichtbeton“ und unter Berticksich-
tigung der ZTV-ING auszufihren. Die sichtbaren Betonflachen
sind aus hellem Sichtbeton unter Einsatz von Tafelschalung
ohne Holzmaserung (glatte Schalung) und ohne Abbildung von
StoBen herzustellen.

Verbauarbeiten an der PU BA 1

Ein Nadel6hr im Bereich der Herstellung der Personenunterfiih-
rung stellt die Implizierung der Fahrstuhltechnik dar. Folgend
ein Querprofil der Ausschreibungsunterlage, welches die Zu-
ordnung aufzeigt.

| -

Querprofil im Bereich der Aufzugstechnik und des Treppenaufgangs am
BA 1 der PU-Entwurfsplanung

EU Hainberg

Hier wird eine ca. 20 m lange Eisenbahnuberflihrung errichtet.
Des Weiteren sind eine neue Stiitzwand im Bereich der bahn-
rechten Zuwegung sowie bahnlinks eine Stltzwand angrenzend
an die nordliche Fligelwand zur Errichtung eines Rettungsplat-
zes herzustellen. Die Eisenbahnbriicke wird fur drei Gleise neu
errichtet und verbindet die beiden Strafen ,Bahnstrae” und
,Hainberg®. Die lichten Abmessungen werden dem Bestand
entsprechend wiederhergestellt. Als Lichtraumprofil wird der
Querschnitt laut Ril 804.1101, Bild 4 unter Bertcksichtigung
des unteren Abzuges gemaf Ril 804.1101, Bild 6, angesetzt.
Die wesentlichen und kennzeichnenden Abmessungen werden
nachfolgend stichpunktartig ausgewiesen.
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Querprofil der EU Hainberg-Entwurfsplanung
Larmschutzwande

Im Ergebnis der fur das Planvorhaben durchgeflihrten schall-
technischen Untersuchung werden in folgenden Abschnitten
Larmschutzmafnahme in Form von Larmschutzwanden (LSW)
benotigt. Folgende LSW sind geplant:

Lhire Sinecke Lags Anlangs— | Ené " Baulings

EW H tahn- EnAdAA [ ImERBAD AL
(Lt ]

EWT BT [ Wm AL | WSAAIT AT
ek

Tabelle LSW 1und 2

Die Larmschutzwande sind mit einer Héhe von 4 bzw. 5 m Uber
SO und entsprechend den Anforderungen der Ril 804.5501
auszubilden und fur Geschwindigkeiten von v = 160 bzw. 120
km/h zu dimensionieren. Der geplante Regelabstand zwischen
Larmschutzwand und Gleisachse betragt 3,30 m. Die Larm-
schutzwand 1 wird im Bereich von Einbauten im Randweg und
Bodschungsbereich, wie Oberleitungsmasten, Signalen und Ka-
belziehschachten in geschlossener Bauweise zur gleisabge-
wandten Seite hin verzogen. In diesen Umfahrungsbereichen
wird der Abstand auf bis zu 5,30 m vergrofert.

Das Pfostenraster wird bei Konfliktpunkten mit querenden
Leitungen den erforderlichen Sicherheitsabstanden der tan-
gierenden Medien angepasst, ebenso sollen Mast- und Signal-
fundamente méglichst mittig in einem 5,00m-Feld angeordnet
werden. Die Larmschutzwande sind mit der Farbe DB 701 und
einem beidseitigen Graffitischutz zu versehen.
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Die Grindung der Schallschutzwande erfolgt durch eine Tief-
grundung. Diese besteht aus Betonstahlbohrpfahlen, die im
Regelfall mit einem Durchmesser von 0,75 m im Abstand von
5,00 m in den Untergrund eingebracht werden. Mit Berlcksich-
tigung des vorhandenen Kabel- und Leitungsbestand betragt
der Bohrpfahlabstand im Teilbereich 2,50 m. Im Umfahrungs-
bereich der Larmschutzwand betragt der Durchmesser der
Bohrpfahle 0,88 m und die Lange ca. 9,50 m. Die Bohrungen
sind verrohrt auszufliihren. Herstellungsmethoden mit markan-
ten dynamischen Einwirkungen, wie Rammen oder Vibrieren,
sind auszuschlieen. Fir die Pfahle wird ein Beton der Festig-
keitsklasse C25/30 mit Betonstahl B 500B und den Exposi-
tionsklassen XC2 sowie Feuchtigkeitsklasse WA gewahlt. Um
die Pfosten biegesteig an die Grundungspfahle anzuschlieflen,
werden die Pfosten mit einer Einbindetiefe von ca 100cm ein-
gebaut, in der Lage gesichert, justiert und mit Beton der Gute-
klasse XC2, WA und einer Abschlussschicht aus 10 cm dickem
wasserdichtem Zementmértel mit Kunststoffzusatz nach TLBE
-PCC 90 verfullt. Die Oberflachen der Pfahle sind vom Pfosten
bis zum Pfahlrand mit einem allseitigen Gefalle von 5% auszu-
bilden.
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Autobahn wirkt.

Das Jahr 2022 markiert nach der Startphase fur die Autobahn
GmbH des Bundes das erste Bewahrungsjahr der Bundesfern-
straenreform. Wenn man sich die Finanzen, Bauzeiten, Be-
trieb, die Personalentwicklung der Autobahn GmbH des Bun-
des anschaut, dann kann man sagen: Sie hat den Praxistest
bestanden.

Es ist gelungen, gleich einen Rekord aufzustellen. Nach 5,1
Mrd. Euro in 2020 und 4,9 Mrd. Euro in 2021 wurden im ver-
gangenen Jahr bundesweit 5,4 Mrd. Euro in Erhaltung, Neu-
und Ausbau der Bundesautobahnen investiert. Der Anteil der
Niederlassung Ost belief sich dabei auf insgesamt 334 Mio.
Euro. Im laufenden Jahr wird diese Summe mit 440 Mio. Euro
noch einmal Ubertroffen.

Aber es geht mehr als nur um nackte Zahlen. Auch das subjek-
tive Empfinden der Beschaftigten bestatigt die neue Struktur,
die in der tagtaglichen Arbeit spurbar ist. Landesgrenzen spie-
len bei der Autobahn keine Rolle mehr. Die drei Aufenstellen
der Niederlassung Ost in Erfurt, Magdeburg und Dresden arbei-
ten Hand in Hand und sind stets im konstruktiven Austausch.
Auch mit den Nachbarniederlassungen gibt es eine unkompli-
zierte und enge Zusammenarbeit. Abstimmungen zu Projekten
erfolgen auf der Fachebene. Natirlich lauft noch nicht alles
reibungslos und es wird noch weiter am Aufbau einer einheit-
lichen Organisation gearbeitet, um Synergieeffekte noch bes-
ser nutzen zu konnen. Aber alles in allem kann man sagen:
Die Autobahn wirkt.

In Erfurt bestand das Bauprogramm 2022 aus insgesamt flnf
Grof3projekten: Zwei davon betrafen Fahrbahnerneuerungen
auf der A4 zwischen Neudietendorf und Gotha sowie zwischen
Rudersdorf und Gera. Die Sanierung der A38 zwischen den An-
schlussstellen Heringen und Berga wurde in Angriff genommen
und wird uns auch noch im Jahr 2023 begleiten. Gleiches gilt
fur die A71 zwischen den Autobahndreiecken Suhl und Meinin-
gen-Nord. Und nicht zuletzt die umfassende Erneuerung der
A73 zwischen den Anschlussstellen Suhl-Friedberg und Schleu-
singen.

Tunnelwédsche im Tunnel Rennsterg

-to: Die Autobahn

Wie jeder weif, ist Thuringen Tunnelland: Mit zwdlIf Tunneln und
mehr als 40 Rohrenkilometern ist Thiringen bundesweit Spit-
zenreiter. Zehn Autobahntunnel und zwei Tunnel entlang von
Bundesstraflen werden rund um die Uhr an sieben Tagen in
der Woche durch die Zentrale Betriebsleitstelle in Zella-Meh-
lis Uberwacht. ,Wir sind stolz auf unser deutschlandweit ein-
maliges Wissen im Umgang mit Tunneln®, sagt Danko Knothe,
Leiter der fur Tharingen verantwortlichen Aufenstelle Erfurt
der Autobahn GmbH. Seit 2022 gibt es in der AuRenstelle ein
sechskopfiges Tunnelteam, das sich exklusiv um den Betrieb
der Tunnel kimmert — ausgestattet mit neuestem Gerat wie
dem TWG 600-L. Dank dieses Tunnelwaschgerates und sei-
ner Besatzung gehdren Tunnelsperrungen aufgrund von Rei-
nigungsarbeiten der Vergangenheit an. ,Eine Innovation, auf
die wir lange gewartet haben und die wir nun endlich mit dem
eigens gebildeten Team umsetzen konnen®, freut sich Steffen
Meier, Geschéaftsbereichsleiter Tunnel und Telematik in der Au-
Benstelle Erfurt.

Und Synergien werden auch an anderen Stellen in den Blick
genommen: Fest steht, dass die Autobahnerinnen und Auto-
bahner in Zella-Mehlis die beiden neuen Tunnel auf der A143
(Westumfahrung Halle) nach deren Verkehrsfreigabe mit Uber-
wachen werden. Derzeit wird auerdem geprlft, ob sie sich in
Zukunft auch um den Tunnel Heidkopf auf der A38 auf der Lan-
desgrenze zu Niedersachsen kimmern.

Dafur wird am Autobahn-Standort in Zella-Mehlis aktuell der
Neubau des Tunnelkompetenzzentrums vorbereitet. Die Zen-
trale Betriebsleitstelle war urspriinglich fiir die Uberwachung
von sechs Tunneln angelegt. Die Unterbringung mit der Auto-
bahnmeisterei Zella-Mehlis in einem einfachen Verwaltungs-
gebaude erschien sinnvoll. Im Jahr 2007 wurde die Abteilung
Tunneltechnik am Standort aufgebaut, jetzt kam die Kolonne
Tunnelbetrieb hinzu. Gleichzeitig wuchsen die Aufgaben der Au-
tobahnmeisterei und damit auch die Zahl der Beschaftigten im
Betriebsdienst. Das hat dazu geflihrt, dass das Gebaude mitt-
lerweile aus allen Nahten platzt. Mit dem neuen Tunnelkom-
petenzzentrum werden die Arbeiten und Aufgaben zukulnftig
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sauber getrennt und alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
haben mehr Platz. Auch die gestiegenen Sicherheitsanforde-
rungen an die kritische Infrastruktur werden erflllt und die
Technik der Tunneliberwachung durch eine Videowall, vier
Operatoren-Arbeitsplatze und einen separaten Inbetriebnahme-
raum auf den neuesten Stand gebracht. In diesem Jahr sollen
die Ausschreibungen beginnen, sodass in drei Jahren die neu-
en Arbeitsplatze bezogen werden konnen.

Bereits 2025, also ein Jahr frlher, soll die umfassende Erneu-
erung und Instandsetzung des Tunnel Eichelberg abgeschlos-
sen sein. Nach 18 Jahren unter Verkehr ist es notwendig, Bau-
werk und Technik grundlegend zu erneuern. Das betrifft die
Instandsetzung der Tunnelinnenschale sowie Fahrbahn und
Notgehwege. Es wird ein neues System zur Falschfahrererken-
nung nachgerustet, eine neue Beschichtung der Tunnelinnen-
schale aufgebracht und Luftungstrennwande neu gebaut. Die
Technik wird einmal komplett ausgetauscht und zusatzlich eine
neue Lautsprecheranlage mit synchronisierter Langsbeschal-
lung eingebracht. Damit sind Durchsagen im Notfall Uberall
im Tunnel sehr gut zu verstehen. Alle diese Arbeiten kénnen
nur durchgeflhrt werden, wenn die Tunnelrohre flr den Verkehr
gesperrt wird. Eine Ableitung des Verkehrs von der Autobahn
und FUhrung Uber Umleitungsstrecken ist andererseits wah-
rend der Bauzeit von zwei Jahren fUr Anlieger nicht zumutbar.
Deshalb wird die Tunnelrdhre fur den Betrieb im Gegenverkehr
ausgerustet. Was einfach klingt, bringt einen umfangreichen
Planungs- und Genehmigungsvorlauf mit sich. Wir sprechen
von LUftungsgutachten, Sicherheitsbewertungen, Zulassigkeit
von Gefahrgut im Gegenverkehr, Umstellung von Alarm- und
Gefahrenabwehrplanen, umfangreiche Abstimmung mit Ein-

satzdiensten, Brandversuche und Einsatzilbbungen und nicht
zuletzt der Genehmigung durch die Tunnelverwaltungsbehodrde
im Fernstrafenbundesamt. Es missen Tunnelsperranlagen er-
richtet werden, es braucht eine Gegenadaptionsbeleuchtung,
mehr Kameras und mehr Handfeuermelder.

Um die Bauzeit auch auf den Winter ausdehnen zu koénnen,
wird die sich jeweils im Bau befindende Réhre mit einem Portal
verschlossen, was wiederum die Errichtung einer Betriebsum-
fahrt und einer Winterdienst-Wendestelle notwendig macht, da
die Raumfahrzeuge fur den Gegenverkehr im Tunnel schlicht-
weg zu breit sind. Die Arbeiten beginnen dieses Jahr mit der
Ausristung der Ostrohre (Richtungsfahrbahn Schweinfurt) und
enden mit der Genehmigung des Gegenverkehrs. 2024 werden
die Arbeiten in der Westrohre durchgefiihrt und 2025 mit der
Sanierung der Ostrohre beendet.

Auch im Tunnelland Tharingen gibt es natdrlich noch andere
wichtige und zukunftsweisende Themen. Eines davon ist der
Ausbau der Schnellladeinfrastruktur im Rahmen des entste-
henden “Deutschlandnetzes”, das den Autobahnnutzerinnen
und —nutzern eine Moglichkeit zum Schnellladen alle 10 Mi-
nuten ermoglichen wird. Die ersten Schritte wurden in 2022
getan, allerdings wird uns die Aufgabe auch noch die nachsten
Jahre beschaftigen. Die sechs Standorte auf unbewirtschaf-
teten Rastanlagen in Thuaringen stehen fest und die meisten
Netzanschlussvertrage sind geschlossen. Auf der Anlage Er-
furter Becken an der A71, die in diesem Jahr um- und aus-
gebaut wird, sind sechs Ladepunkte je Seite geplant, auf der
PWC Dornheimer Rieth Ost und West jeweils vier Stlick. An
vier Anschlissen werden die Verkehrsteilnehmerinnen und

Nordportal Tunnel Rennsteig mit der Talbrticke Wilde Gera

Foto: Die Autobahn
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teilnehmer auf der Anlage Himmelsteiche zu beiden Seiten
der A9 ihre Fahrzeuge aufladen konnen. Werratal Nord und
Werratal Sud auf der A73 werden ebenfalls mit je 4 Ladepunk-
ten bestlckt. Auf der A38 sollen je vier Ladepunkte auf beiden
Seiten der Rastanlage Leinetal Nord und jeweils sechs Stlck
auf Kesselberg Nord und Sid entstehen.

Viele spannende Aufgaben, die auf das Team der Autobahn in
Thiringen zukommen. Dem stehen die beiden anderen AuRen-
stellen in nichts nach: Beispielhaft sind hier der Neubau der
A14 im Norden Sachsen-Anhalts und die Sanierung des Tun-
nels Konigshainer Berge auf der A4 im Osten Sachsens zu
nennen. ,Die Schreibtische sind gut gefullt, es kommt keine
Langeweile auf“, fasst Direktor Andreas Trenkel die Situation
in der Niederlassung Ost zusammen. ,Aber ich bin Uberzeugt,
dass wir gemeinsam als Team Autobahn die Herausforderun-
gen der kommenden Jahre gut meistern werden.”

Thorsten Rietbrock
Die Autobahn, Niederlassung Ost
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Der Rennsteigtunnel wird 20

Mit knapp 8 km Lange ist er Deutschlands langster
Tunnel: der Tunnel Rennsteig.

Vor 20 Jahren wurde er fertiggestellt und bildete den
letzten Baustein in der Tunnelkette durch den Thi-
ringer Wald und damit eines der bedeutendsten und
schonsten Verkehrsprojekte der Deutschen Einheit.

Grund genug fur die Autobahn GmbH, das Jubilaum
feierlich zu begehen. In Arbeit sind auferdem ein
ausfuhrlicher Dokumentationsfilm tber die Thuaringer
Waldautobahn, ein digitalisiertes Exponat Uber den
Abschnitt der A71 und A73 wird im Fahrzeugmuseum
Suhl Einzug finden.
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Weiterentwicklung des Radroutennetzes Thiringen -
Erstellung eines Netzes fiir alltagstaugliche Radhauptrouten

Das Radverkehrskonzept 2.0 fur den Freistaat Thiringen (RVK)
gibt seit dem Jahr 2018 die Ziele und Strategien der Radver-
kehrsférderung vor und benennt eine Vielzahl von MaSnahmen
zu deren Umsetzung. Ein Schwerpunkt des Konzeptes liegt auf
der Verbesserung der infrastrukturellen Bedingungen, indem si-
chere und attraktive Radverkehrsfuhrungen geschaffen werden.

Wahrend in der Vergangenheit die Entwicklung und Realisierung
des touristischen Radroutennetzes mit einheitlicher Beschilde-
rung vorangetrieben wurde, steht nun die Forderung des Alltags-
radverkehrs einschlieflich der Netzentwicklung starker im Fokus.

Zum Ende des Jahres 2021 beauftragte das Thiringer Minis-
terium fUr Infrastruktur und Landwirtschaft (TMIL) ein Projekt
zur Weiterentwicklung des Radroutennetzes Thiringen mit der
Erstellung eines Alltagshauptroutennetzes. Ziel ist es, das be-
reits entwickelte touristische Radroutennetz durch ein flachen-
deckendes alltagstaugliches Radhauptroutennetz zu erganzen.
Das Projekt wird aktuell noch bearbeitet und soll Mitte 2023
abgeschlossen werden. Eine besondere Herausforderung
stellt dabei die Entwicklung eines baulasttragertbergreifenden
Netzkonzeptes dar. Auf dieser Grundlage soll es Landkreisen,
Stadten, Gemeinden sowie der StraRenbauverwaltung des Frei-
staats Thuringen besser moglich sein, die kiinftig verfligbaren
Haushaltsmittel und personellen Kapazitaten zielgerichtet ein-
zusetzen. Daruber hinaus sollen mit dem Konzept gezielt Impul-
se fur die Radverkehrsentwicklung im Land gegeben werden.

Als Auftragnehmer fir dieses wichtige Projekt konnte die In-
genieurgruppe IVV GmbH & Co. KG (IVV) aus Aachen, welche
seit 2009 auch den Radroutenplaner Thuringen betreut, ge-
wonnen werden. IVV besitzt langjahrige Erfahrungen auf dem
Gebiet der Netzentwicklung flr den Radverkehr, beispielsweise
aus Projekten in Bayern und Nordrhein-Westfalen, welche sie
in diesem Projekt einbringen konnte.

GemaR dem RVK besteht das Radroutennetz Thlringen aus
insgesamt drei Netzebenen:

Netzebene | — Radfernnetz,
Netzebene Il - Radhauptrouten sowie
Netzebene Ill — Lokale Radrouten.

Dabei lassen sich die Netzebene Il noch in touristische (lla)

und alltagstaugliche (Ilb) Radhauptrouten sowie die Netzebene
Il in Radialrouten zur Erreichbarkeit der Zentralen Orte (llla)

5 Dzt s = hErubiay wn % fruviesy
LS SEPT [ R & e d P
e et memeprrder o s g
i g = bl
i di R 2 T

fe-temarr

Abbildung 2: Ubersicht Arbeitspakete?

und Sonstiges lokales Netz (lllb) einteilen. In Abbildung 1 ist
die Gliederung der verschiedenen Netzebenen ersichtlich.

MNetzebane | - Radfernnetz

Metzebene || = Radhauptrouten
a) touristische Radhauptrouten
b} alttagstaugliche Radhauptrouten

Netrebene 1l - lokale Radrowuten
a) Radialrouten zur Erreichbarkeit der Zentralen Orte
b} sonstiges lokales Netz

Abbildung 1: Netzebenen des Radroutennetzes Thiringen*

Das Zielkonzept fUr das Radroutennetz Thdringen beinhaltet
bisher nur die Routen flr die Netzebenen | und lla, wahrend fur
die alltagstauglichen Radhauptrouten (lIb) bisher keine Festle-
gungen im Zielkonzept bestehen.

Gegenstand des Projektes sind somit die Verbindungen der
Netzebene llb. Damit fUr diese Netzebene der alltagstaug-
lichen Radhauptrouten ein zusammenhangendes Netz ent-
stehen kann, wurden potenzielle Verbindungen zwischen den
Oberzentren (0Z), Mittelzentren mit Teilfunktion eines Oberzen-
trums (MTOZ) und Mittelzentren (MZ) und den Grundzentren
(GZ) in Tharingen in die Betrachtung einbezogen sowie die Zen-
tralen Orte der Randbereiche der angrenzenden Lander.

Das Projekt ist in insgesamt sechs Arbeitspakete (AP) ge-
gliedert, welche in Abbildung 2 dargestellt sind. Das Projekt
wird seitens der Thiringer Straffenbauverwaltung durch eine
Projektarbeitsgruppe begleitet, die aus Vertretern der vier Re-
gionalbereiche sowie des Referates Netzplanung, Umwelt und
baufachliche Projektprifung des Thiringer Landesamtes flr
Bau und Verkehr (TLBV) und des TMIL besteht.

In Abbildung 3 ist der Verfahrensablauf im Projekt in vertika-
ler Richtung Ubersichtlich dargestellt. Im linken Bereich (,Da-
ten“) sind die fUr die Erarbeitung wichtigen Datengrundlagen,
wie z. B. die zentraldrtliche Struktur des Freistaats Thuringen
und Informationen zu bereits vorhandener Radverkehrsinfra-
struktur aufgefiihrt. Diese wurden vom TMIL bzw. TLBV zur
Verfiigung gestellt. Rechts unter der Uberschrift ,Beteiligte*
sind die Schritte im Projekt ersichtlich, in denen zum Beispiel
das TLBV sowie die kommunale Ebene einbezogen werden. Im
Rahmen des AP 2 wurden neben dem TLBV die Landkreise so-
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1 Quelle: Thiringer Landesamt fiir Bau und Verkehr
2 eigene Darstellung



Weiterentwicklung des Radroutennetzes Thiringen -

Erstellung eines Netzes fir alltagstaugliche Radhauptrouten

wie die Ober- und Mittelzentren gebeten, bereits verdffentlich-
te Konzepte sowie Informationen Uber geplante Radverkehrs-
infrastrukturmanahmen an IVV zu Ubermitteln. In die weitere
Beteiligung Uber das Online-Beteiligungstool wurden auch die
Grundzentren, die regionalen Planungsgemeinschaften und der
Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) einbezogen.

Auf der Grundlage der so gesammelten Daten entwickelte IVV
zuerst ein Wunschliniennetz (AP 3) und darauf aufbauend den
Netzentwurf zum Alltagshauptroutennetz (AP 4). Dieser Netz-
entwurf wurde dann mit Hilfe eines Online-Tools den Beteilig-
ten zur Priifung und Abgabe von Anderungswiinschen vorgelegt
(AP 5). Nach Priifung aller Anderungswiinsche und ggf. weite-
ren Abstimmungen kann das Alltagshauptroutennetz veréffent-
licht werden. Im Zuge dieses Beitrags wird besonders auf die
AP 3 — 5 naher eingegangen, da diese die eigentlichen netzpla-
nerischen Aufgaben und Tatigkeiten beinhalten.

AP 3 - Erstellung Wunschliniennetz als Verbindung zwischen
Zentralen Orten

Im AP 3 sollten die Zielrelationen (Wunschlinien) fur das lan-
desweite Alltagshauptroutennetz ermittelt werden. Die Grund-
lage flr die Entwicklung bildet dabei die zentralortliche Struk-
tur des Freistaats Thuringen. Magebend sind alle Zentralen
Orte ab Grundzentrum unter Berucksichtigung von funktions-
teiligen und teilfunktionalen Strukturen. Auch Gemeinden, die
gemaR dem Entwurf zur Anderung des Landesentwicklungs-
programms klnftig die Funktion eines Grundzentrums Uber-

nehmen sollen, wurden in die Untersuchung einbezogen. Ziel
war die Erstellung eines in sich geschlossenen landesweiten
Alltagsradverkehrsnetzes, das mindestens alle Zentralen Orte
miteinander verbindet.

Zur Ermittlung des Wunschliniennetzes wurde die Luftlinienent-
fernung zwischen allen Zentralen Orten betrachtet. Aufgrund
der héheren Potenziale des Radverkehrs bei Verbindungen von
Zentralen Orten hoherer Stufe wurden flr diese Verbindungen
hoéhere Reiseweiten zugrunde gelegt. Es wurde ein Ansatz ge-
wahlt, der die maximalen Luftlinienentfernungen zwischen den
Ortszentren nach Einstufung der Zentralen Orte staffelt. Die ge-
wahlten Entfernungen konnen in Tabelle 1 entnommen werden.

Quelle Ziel Max. Entfernung [in km]
0z, MTOZ 0z, MTOZ 25
Mz 0z, MTOZ 20
Mz Mz 20
GZ 0Z, MTOZ 20
GZ Mz 17
GZ GZ 12

Die Relationen zwischen den Zentralen Orten wurden automa-
tisch mit Hilfe eines GIS-Systems unter Einbeziehung der oben
aufgefuhrten Entfernungsparameter ermittelt.

Abbildung 3: Verfahrensablauf im Projekt®

3 Quelle: Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG




Weiterentwicklung des Radroutennetzes Thuringen -

Erstellung eines Netzes fur alltagstaugliche Radhauptrouten

Die automatisch ermittelten Relationen wurden danach dahinge-
hend nochmals manuell Uberarbeitet (,Demodellierung®), ob die
gefundenen Relationen sinnvoll sind, entfallen kdnnen oder Re-
lationen fehlen. Zum Beispiel kénnen Relationen wegen zu vieler
Verbindungen in einem Korridor nicht sinnvoll oder trotz Uber-
schreiten der maximalen Entfernung fiir das Netz relevant sein.

In Abbildung 4 ist an einem Beispiel die sinnvolle Reduzierung
von automatisch erzeugten Wunschlinienverbindungen verdeut-
licht. Im rechten Teil sind geldschte Verbindungen als dinne
graue Linien eingetragen, die im linken Teil noch als berechne-
te Verbindungen aufgefuhrt sind.

Abbildung 4: Beispiel einer Uberarbeitung von Wunschlinien*

4 Quelle: Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG

AP 4 - Erstellung des Entwurfs des Alltagshauptroutennetzes

Aufbauend auf den abgestimmten Zielrelationen aus AP 3 wur-
den geeignete Routenverlaufe fur einen Netzentwurf erarbeitet.
Dieser sollte im Sinne einer

geringen Flacheninanspruchnahme,
Minimierung der Eingriffe in den Naturraum,
zlgigen Realisierbarkeit sowie
Kostenminimierung

moglichst auf bereits vorhandene Infrastruktur bzw. Wegestruk-
tur zuruckgreifen, welche bereits den Anforderungen einer all-
tagstauglichen Radwegeverbindung entspricht oder z. B. durch
Um- und Ausbau bzw. eine grundhafte Erneuerung nutzbar ge-
macht werden kann.




Weiterentwicklung des Radroutennetzes Thuringen -

Erstellung eines Netzes fir alltagstaugliche Radhauptrouten

In Abbildung 5 ist der Prozess zur Entwicklung des Netzentwur-
fes durch drei Ausschnitte im Bereich Saalfeld — Rudolstadt
dargestellt. Im linken Ausschnitt sind die in AP 3 erstellten
Wunschlinien zwischen den Zentralen Orten erkennbar. Fur die
verschiedenen Verbindungen zwischen den Ortskernen wurden
nach deren Einstufung unterschiedliche farbliche Darstellun-
gen gewahlt (bspw. GZ — GZ — griin, 0Z — 0Z -lila usw.). Im
mittleren Ausschnitt wurden die Wunschlinienverbindungen als
Entwurf auf das vorhandene Strafen- und Wegenetz umgelegt.
In Orange sind zusatzlich noch die Wunschlinien zur besseren
Veranschaulichung dargestellt. Ganz rechts sind in Blau die
Routenvorschlage des Netzentwurfes abgebildet. Vorschlage
flr Varianten (zur Diskussion im Abstimmungsprozess) sind in
Grau aufgefihrt.

Der so entstandene erste Entwurf des Alltagshauptrouten-
netzes weist flr die Hauptrouten des Alltagsradverkehrs eine
Gesamtlange von ca. 4.000 km vor dem Beteiligungsverfah-
ren (AP 5) auf. Im Vergleich dazu betragt das Netz der touristi-
schen Radfern- und Radhauptrouten im Zielkonzept Radrouten-
netz Thiringen rund 3.100 km.

Fir ein sicheres und attraktives Alltagsradverkehrsnetz ist
von grundsatzlicher Bedeutung, ob der Radverkehr im Misch-
verkehr mit dem Kfz-Verkehr oder auf eigenen Radverkehrs-
anlagen gefuhrt werden kann. Die hierfur zu erarbeitenden
Qualitatsstandards fur die Fuhrung des Radverkehrs (AP 1) ba-
sieren auf dem gultigen Regelwerk und sollen unter anderem
eine Orientierung geben, wann Mischverkehr moglich ist oder
nicht mehr empfohlen wird bzw. eine Einzelfallprifung in Frage
kommt.

AP 5 — Abstimmung des Entwurfs Alltagshauptroutennetz mit
Kommunen, ausgewahlten Verbanden und der Landesverwal-
tung

Im AP 5 wurde der Entwurf des Alltagshauptroutennetzes in
einem Beteiligungsverfahren durch verschiedenste Akteure ge-
prift. Die Beteiligung erfolgte Uiber ein Online-Beteiligungstool in
Form einer Web-GIS-Anwendung. In diesem Tool konnten Ande-
rungswinsche erstellt und Ubermittelt werden. Folgende Funk-
tionen standen den Nutzerinnen und Nutzern zur Verflgung:

Eingabe von veranderten Routenverlaufen (inklusive Be-
grindungen),

Kennzeichnung von zu l6schenden Routenvorschlagen,
Angabe zu notwendigen MaSnahmen bei den geanderten
Routen,

Angabe zu notwendigen MaBnahmen bei nicht veranderten
Routen und

Hinweise zu punktbezogenen MaRnahmen (z. B. Querungs-
hilfe erforderlich).

Im Online-Beteiligungstool erhielten alle Beteiligten einen per-
sonalisierten und passwortgeschutzten Zugang. Sie hatten da-
bei Zugriff auf den Netzentwurf des eigenen Landkreises bzw.
der eigenen kreisfreien Stadt sowie der direkt angrenzenden
Landkreise. Alle Anderungswiinsche wurden als Linien- oder
Punktinformationen mit Erlauterungen in einer Datenbank ge-
speichert. Fir die Begriindung der Anderungswiinsche waren
mehrere Kategorien vorgegeben, aus denen ausgewahlt wer-
den konnte. Darlber hinaus war es méglich, in einem Textfeld
weitere Erlauterungen mitzuteilen. Neben den Anderungen am
Entwurf des Alltagshauptroutennetzes konnten zusatzlich An-
derungen am Netz des Radroutenplaners Thuringen eingetra-
gen werden.

Abbildung 5: Entwicklung Netzentwurf Alltagshauptroutennetz®

5 Quelle: Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG




Weiterentwicklung des Radroutennetzes Thiringen -

Erstellung eines Netzes flr alltagstaugliche Radhauptrouten

Abbildung 6: Benutzeroberfldche Online-Beteiligungstool®

Die Benutzeroberflache (vgl. Abbildung 6) des Online-Beteili-
gungstools besteht aus einer Kartenansicht mit Legende so-
wie einem am linken Rand befindlichen Bearbeitungsbereich.
In diesem konnten die Anderungen am Netzentwurf eingege-
ben werden. Dafir stehen drei verschiedene Méglichkeiten der
Meldung zur Verfugung;:

Anderung durch Angabe von Start-, Zwischen- und Zielpunk-
ten berechnen lassen (liber Schnittstelle zur Routingfunk-
tion aus dem Radroutenplaner Thiringen),

Anderungen in der Karte einzeichnen,

Routenverlauf als Datei (gpx oder Shapefile) hochladen.

Die Kartenansicht konnte durch verschiedene Zusatzlayer an
die jeweiligen Bedlrfnisse angepasst werden, beispielsweise
Luftbild, Verkehrsbelegung der Bundes- und Landesstrafien,
Gemeindegrenzen sowie Informationen zur Oberflache und zu
Steigungen.

Flr die Bearbeitung standen weitere Hilfsmittel wie z. B. das in
AP 3 erstellte Wunschliniennetz sowie eine Anleitung fiir das On-
line-Beteiligungstool in Form eines Handbuches zur Verflgung.

Bevor das Online-Beteiligungstool freigeschaltet wurde, fanden
im Zeitraum vom 21. bis 27. September 2022 je Planungs-
region eine, insgesamt vier Regionalberatungen statt, um die
Aufgaben der Beteiligten und die Funktionen des Online-Betei-
ligungstools zu erlautern. An diesen Beratungen nahmen ins-
gesamt Uber einhundert Personen teil. Eintragungen konnten
im Zeitraum von Ende September bis Anfang Dezember 2022
vorgenommen werden.

Im Beteiligungsprozess haben sich folgende Kommunen, Insti-
tutionen und Verbande beteiligt:

TMIL,

TLBV,

Regionale Planungsgemeinschaften,

Zentrale Orte,

Landkreise, und wenige kreisangehoérige Kommunen, die
keine Zentralen Orte sind, und

ADFC.

6 Quelle: Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG

Bis zum Ende des Beteiligungsverfahrens Anfang Dezember
2022 sind insgesamt rund 1.600 Anderungswiinsche oder An-
merkungen eingegangen. Als positiver Nebeneffekt konnten
Meldungen zu (iber 60 Anderungswiinschen im Netz des Rad-
routenplaners Thiringen verzeichnet werden.

Das Online-Beteiligungstool mit der Moglichkeit zur Meldung
von Anderungen im Radnetz des Radroutenplaners stief bei
den am Verfahren Beteiligten auf grole Zustimmung und es
wurde der Wunsch an das TMIL herangetragen, das Tool dauer-
haft nutzen zu kénnen. Diese Moglichkeit wird derzeit gemein-
sam mit dem TLBV und IVV gepruft.

Im Dezember 2022 begann IVV mit der Prifung der gemelde-
ten Anderungswiinsche. Der (iberarbeitete Netzentwurf wird
abschlieffend mit dem TLBV und dem TMIL abgestimmt. Das
voraussichtliche Ende des Projektes ist fur Mitte 2023 ge-
plant.

Es zeichnet sich ab, dass eine grofere Anzahl von eingebrach-
ten Vorschlagen fur Alltagsverbindungen auf der lokalen Ebene
gemacht wurden und deshalb nicht im Netzentwurf des Haupt-
routennetzes bertcksichtigt werden kénnen. Diese Vorschlage
sollen in einem separaten Projekt dahingehend geprift wer-
den, ob sie zum Beispiel in das Netz des Radroutenplaners
aufgenommen werden und somit die Netzebene Il (lokale Rad-
routen) verdichten.

Mit dem Ende des Projektes wird das Zielkonzept Radrouten-
netz Thuringen das Netz der Ebenen | (Radfernwege), lla (tou-
ristische Radhauptrouten) und Ilb (alltagstaugliche Radhaupt-
routen) umfassen. Fir die Netzebene 1l (lokale Radrouten)
besteht von Seiten des Landes keine Notwendigkeit fur ein
landesweites Netzkonzept. Diese Netzebene sollte ausschlief3-
lich im Rahmen von kommunalen Konzepten der Landkreise,
Stadte und Gemeinden entwickelt werden.

Es ist davon auszugehen, dass sich das Netz der alltagstaug-
lichen Radhauptrouten nach dem Ende des Projektes weiter-
entwickelt und Routenanderungen erforderlich werden. Ahnlich
wie bei den touristischen Radfern- und Radhauptrouten ware
es hier sinnvoll, dass die Weiterentwicklung des Netzes vom
TMIL koordiniert wird. Genauso wie bei den touristischen Rad-
routen wird angestrebt, dass die alltagstauglichen Radhaupt-
routen durchgangig befahrbar sind und schrittweise eine ein-
heitliche Beschilderung erhalten.

Ansprechpartner:
Tharinger Ministerium fur Infrastruktur und Landwirtschaft

Frau Uta Domin, Herr Maximilian Lange
E-Mail: radverkehr@tmil.thueringen.de
Tel.: 0361-574111-443 / 259

Ingenieurgruppe IVV

Dr. Dirk Serwill

E-Mail: ser@ivv-aachen.de
Tel.: 0241-94691-717
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BIM im Spannungsfeld zwischen Theorie und Praxis

— Ein Stimmungsbild der Branchen —

Im April/Mai 2022 fiihrte die Bundesvereinigung der StraRRen-
bau- und Verkehrsingenieure e.V. (BSVI) eine bundesweite Umfra-
ge bei ihren Mitgliedern aus der Verwaltung, den Ingenieurbliros,
der Bauwirtschaft sowie den Lehr- und Forschungseinrichtun-
gen zum Stand der Umsetzung der BIM-Methode durch.

Die BIM-Methode bzw. Building Information Modeling (BIM) steht
hier fur die Digitalisierung und fur eine neue Art der Zusammen-
arbeit und des Datenaustausches auf der Ebene des Planens,
Bauens, Erhaltens und Betreibens im StrafSenbau.

Die Ergebnisse dokumentieren die bisherigen Erfahrungen der
VSVI-Mitglieder mit der BIM-Methode und zeigen deren Erwar-
tungen auf. Es wurden die persénlichen fachlichen Kompeten-
zen und die ihrer Organisationen erhoben und dazu die Chan-
cen und die Hemmnisse in allen Bereichen der Baubranche
erfragt. Neben der allgemeinen Skepsis insbesondere kleinerer
Organisationen wurde haufig die Frage nach der Wirtschaftlich-
keit und den damit verbundenen Kosten, besonders bei kleinen
Projekten, aufgeworfen. Manche Beflirworter beklagten eine
schleppende Einflihrung.

Die Auswertung zeigte, dass ein fldchendeckender, Uber alle
Branchen und Anwendungsfélle hinwegreichender Einsatz der
BIM-Methode noch nicht stattfindet. Besonders kleinere Organi-
sationen haben es bei der Umsetzung der veranderten Prozesse
mit Blick auf deren Projekte und Rahmenbedingungen schwer.

Die Anwendung der BIM-Methode stellt fiir die Ingenieurinnen
und Ingenieure bei ihrer taglichen Arbeit im Straenbau einen
Paradigmen-Wechsel dar. Eine &hnliche Bedeutung hatte in der
Vergangenheit die Einfihrung der CAD-Software fiir die Zeichen-
kréfte. Auch damals zeigte sich anfangs eine Zuriickhaltung. Mit
der BIM-Methode steht uns ein vergleichbarer Wandel bevor.

Die Umfrage machte zudem deutlich, dass sich heute vorwie-
gend Ingenieure mit der Thematik beschaftigen. Doch die er-
fragten Kenntnisse zum BIM Masterplan, BIM Cluster und den
erwarteten Perspektiven erstaunen. Die BIM-Methode soll zum
bundeseinheitlichen Standard fir die technische Verwaltung al-
ler Bundesfernstraen werden. Doch nur etwa die Hélfte aller
1276 Befragten kannte den BIM Masterplan.

Weitere Herausforderungen sind die Datenhaltung, deren Bereit-
stellung und die Aktualitat der Informationen. Kinftig muissen
daher die Spezialisten der IT fiir die Systemkonfiguration star-
ker eingebunden werden, damit die anderen Fachkréfte ihren
eigentlichen Aufgaben wieder weiter nachkommen kdnnen.

Eine Arbeitsgruppe, bestehend aus Mitgliedern der BSVI aus
der der Bauindustrie, den Ingenieurblros, der Wissenschaft
und den offentlichen Verwaltungen erarbeitete einen Fragen-
katalog mit insgesamt 46 Fragestellungen und begleitete den
weiteren Auswerteprozess. Schwerpunkte der Umfrage waren
die Verbreitung bzw. den Umfang der Anwendung der BIM-Me-
thode in allen Bereichen des StraRen- und Verkehrsbaus zu er-
heben und die Hemmnisse sowie die Chancen bei der Imple-

mentierung der BIM-Methode in den jeweiligen Organisationen
zu ermitteln. Erfragt wurde dazu auch, welche Baulasttrager in
welchen Leistungsphasen nach der Honorarordnung flr Archi-
tekten und Ingenieure (HOAI) und bei welcher Art von Projekten
die BIM- Methode bereits einsetzen.

Die Umfrage differenzierte nach den Branchen Verwaltung
(Bund, Land, Kommune), Ingenieurburos (Planung und Entwurf,
Projektsteuerung), Bauindustrie und Zulieferer sowie Wissen-
schaft (Forschung und Lehre) und gliederte sich in mehrere
Teile.

Der erste Teil beinhaltete Informationen zu persénlichen und
beruflichen Situation der Befragten (Alter, GroRe der Organisa-
tion, berufliche Funktion, Bundesland, ...). Die personlichen Er-
fahrungen mit der BIM-Methode wurden in einem zweiten Teil
durch fachliche Fragestellungen erhoben. Im dritten Teil wur-
den Vorschlage und Erwartungen zur Starkung der Implemen-
tierung der BIM-Methodik branchenspezifisch erfragt. Abschlie-
Bend bestand die Moglichkeit, Erwartungen gegenuber dem
Berufsverband zu formulieren.

Die Fragestellungen beinhalteten dazu sowohl offene als auch
geschlossene Fragen. Bei entsprechenden Antworten folgten
zum Teil weiterfihrende Fragestellungen.

Insgesamt haben 1.276 Personen (N) aus der Verwaltung (als
grofdte Gruppe), den Ingenieurblros und der Bauwirtschaft teil-
genommen. Die Uberwiegende Anzahl der Befragten waren An-
gestellte und Personen in Fihrungsverantwortung.

Die Auswertung der Umfrage gliedert sich in die Kapitel

1. Verbreitung und Anwendung der BIM-Methode,
2. Einsatz in den Organisationen und Infrastruktur,
3. Kompetenz und Bedeutung der BIM-Methode

4. Herausforderungen und Hilfestellungen.

Das ,Building Information Modeling“ soll zum bundeseinheitli-
chen Standard flr die technische Verwaltung aller Bundesfern-
straBen werden. Der BIM Masterplan fur Bundesfernstraen
basiert dabei auf den Empfehlungen der Reformkommission
Bau und dem Stufenplan ,Digitales Planen und Bauen“ aus
dem Jahr 2015.

Zu Beginn dieses Umfrageteils wurden die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer um Auskunft gebeten, in welchem Bereich sie tatig
sind, inwieweit sie bereits Berlhrungspunkte mit der BIM-Me-
thode hatten und wie sie die Anwendung innerhalb der eigenen
Organisation einschatzten. Von den 1276 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern gaben nur etwa die Halfte an, diesen BIM Master-
plan zu kennen. Und doch schatzen dabei 2/3 ein, dass sie
in ihrem Arbeitsfeld vom BIM Masterplan betroffen sind. 477
erwerbstatige Personen gaben an, dass sich ihre Organisati-
on bereits mit BIM beschaftigt (N1). Dieser Gruppe wurde als
»BIM Nutzer“ zum Teil weiterfihrende Fragen gestellt.

In etwa der Halfte aller Organisationen kam die BIM-Metho-
de zur Einsatz. Mit 71,9 % dominierte dabei der Straenbau.
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Die Befragten schatzten die Erfahrung ihrer eigenen Organisa-
tionen dabei insgesamt als gering ein (Bild 1).
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Zu 74,8 % wurde die BIM-Methode bei auRerortlichen Straen-
planungen angewandt. Der Anteil innerortlicher StraRenpla-
nung lag mit 28,5 % deutlich darunter (Bild 4).

B0 EE o
LN N
SR A=l
PN SEE p
s [ |
Irenerares maubere
W koine davar Ist milr Azt bekanrs

Bild 1: Wie hoch sind Ihre Erfahrungen bislang bei der Anwendung der
BIM-Methode in der Infrastruktur? (N1= 477) ,BIM Nutzer*.

Bei der Frage bezlglich der Straenkategorie ergab sich eine
Verteilung nach Bild 2. Hauptsachlich kam die BIM-Methode
bei Projekten an Bundesstraen zum Einsatz (58,9 %) sowie
zu etwa gleichen Anteilen bei Autobahnen und Landesstra-
Ben (ca. 30%). Bei Kreis- und KommunalstraRen spielte diese
Arbeitsweise fast keine Rolle. Bei den Projekten handelte es
sich vorrangig um Neu- sowie Um- und Ausbauprojekte.
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Bild 2: Fiir welche StrafSenkategorien wird die BIM-Methode in Ihrer Orga-
nisation bisher angewandt? [Mehrfachauswahl méglich] (N1= 477) ,BIM
Nutzer”
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Bild 3: Fiir welche Art von Projekten wird die BIM-Methode in Ihrer Orga-
nisation bisher angewandt? [Mehrfachauswahl méglich] (N1= 477) ,BIM
Nutzer*.

Bild 4: Fiir welche Bereiche wird die BIM-Methode in Ihrer Organisation
angewandt? [Mehrfachauswahl méglich] (N1= 477) ,BIM Nutzer”.

Differenziert nach den Strafenbestandteilen bildeten die Fahr-
bahnen und die Ingenieurbauwerke den Schwerpunkt in der Be-
arbeitung. Die StrafRenausstattung und die weiteren Straflenbe-
standteile waren von untergeordneter Bedeutung (Bild 5).
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Bild 5: Fiir welche StrafSenbestandteile wird die BIM-Methode in Ihrer
Organisation angewandt? [Mehrfachauswahl méglich] (N1= 477) ,BIM
Nutzer”,

Im Verkehrswegebau kénnen die einzelnen Projektphasen ent-
sprechend den HOAI-Leistungsphasen definiert und beschrie-
ben werden. Eine Gliederung nach den Leistungsphasen zeig-
te, dass der Einsatz in der Vorplanungs-, Entwurfsphase sowie
bei der Ausfuhrungsplanung derzeit dominierte. Ein durch-
gangiger bzw. umfassender Einsatz der BIM-Methode in der
Projektierung war nicht festzustellen. Die vielfach genannten
»Pilotprojekte” befinden sich scheinbar erst in den ersten Pla-
nungsphasen, in denen auch erst die Grundlagen flr die weite-
re digitale Bearbeitung geschaffen werden. Die Anwendung der
BIM-Methode war daher vermutlich bei der Objektbetreuung
noch nicht ,angekommen® zumal ein entsprechender Teil des
Masterplans noch aussteht.

Fir das Phasenmodell der BIM-Implementierung werden flr
eine zeitlich gestaffelte Einflhrung konkrete BIM-Anwendungs-
falle seitens des Bundes definiert. Fragt man nach diesen An-
wendungsfallen, beschaftigten sich die meisten Anwender mit
der Visualisierung, der Bestandserfassung und der Modellie-
rung sowie mit der Mengen- und Kostenentwicklung.
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Bild 6: In welchen HOAI-Leistungsphasen wurde/wird die BIM-Methode bisher eingesetzt? [Mehrfachauswahl méglich] (N1= 477) ,BIM Nutzer”.

Die BIM-Methode wurde hingegen noch sehr wenig fiir das In-
betriebnahme-Management sowie flr den Betrieb und die Er-
haltung genutzt. Auch im Nachtragsmanagement kam die
Methode noch nicht zum Einsatz. Mdéglicherweise waren die
Vorhaben noch nicht so weit fortgeschritten oder es fehlte der
Wille auch hier bereits einen Nutzen aus der BIM Arbeitsweise
zu erschlieen. Auch ist zu bedenken, dass flir manche Anwen-
dungsfalle das Kosten-Nutzen Verhaltnis nicht ausgewogen ist.

WBA | Bauhaus Weiterbildungsakademie Weimar e.V.
Institut an der Bauhaus-Universitat Weimar

WB

Zertifikatsstudium Briickenbau

Abschluss Fachingenieur/in fir Brickenbau
berufsbegleitend uber 1 Semester, 15 ECTS

ab 10.11.2023

BERUFSBEGLEITENDE STUDIEN
in Kooperation mit der Bauhaus-Universitat Weimar

Alle Informationen finden Sie unter

www.wba-weimar.de

Zertifikatsstudium StrafSenbau

Abschluss Fachingenieur/in oder Fachbauleiter/in fur StraRenbau
berufsbegleitend Gber 1 Semester, 18 ECTS

ab 12.01.2024

Vertieft wurden Informationen zum Einsatz bei innerortlichen
und aufer6rtlichen Straenplanungen erhoben. Im Vorfeld der
Umfrage wurden die Unterschiede beim Einsatz und der Akzep-
tanz diskutiert. Bei der Befragung wurde daher differenziert
nach den Leistungsphasen der HOAI gefragt. Es wurden die
Antworten aller Befragten mit den Aussagen der Teilnehmer in
deren Organisation die BIM Methode zu Einsatz kommt (,An-
wender®) verglichen.

Die Auswertung zeigte, dass die BIM-Methode bisher nur bei
einer kleinen Anzahl von innerdrtlichen und auRerértlichen
StraBenplanungs-Projekten umgesetzt wurde, und die Anzahl
der aktuell zu bearbeitenden Projekte nur leicht zugenommen
hat.

Sowohl alle Befragten (N=1276) als auch anteilig die ,Anwen-
der” sahen gute Einsatzmoglichkeiten bei der innerértlichen
StraBenplanung. Besonders in der Entwurfs- und in der Aus-
flhrungsplanung wurden gute Einsatzméglichkeiten gesehen.
Erfahrungen mit innerértlichen Projekten lagen jedoch weder
in den Organisationen noch bei den ,BIM Nutzern“ selbst vor.
Hier gilt es, entsprechend nachzusteuern oder die Grinde flur
die Zurlckhaltung weiter zu analysieren.

Bei aufderdrtlichen Strafenplanungen sahen alle Befragten
gute und insgesamt bessere Einsatzmoglichkeiten als bei in-
nerdrtlichen StraRen. Erste Erfahrungen lagen hier in den Or-
ganisationen und auch bei den ,BIM Nutzern® selbst vor. Die
Projekte befanden sich jedoch erst in den ersten Projektpha-
sen oder waren gerade erst begonnen.

Besonders die ,Anwender“ waren von einem Einsatz der BIM-
Methode Uberzeugt, denn deren Einschatzung lag deutlich tGber
den Einschatzungen aller Befragten. Alle Befragten sahen die
Implementierung der BIM-Methode flr die Zukunft als essen-
ziell und wichtig an.

Erkennbar war auch, dass das Verstandnis zur BIM-Methode
und der damit einhergehenden Digitalisierung Uber den gesam-
ten Ablauf noch nicht nutzbringend angewandt worden war.

2. Einsatz in den Organisationen und Infrastruktur

Fir die Implementierung der BIM-Methode wurde der Weg bis
zu einem Regelbetrieb in 6 Phasen gegliedert. Die Umfrage
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Bild 7: Wo steht Ihre Institution auf dem Weg der Implementierung der BIM-Methode? [Mehr-fachauswahl méglich] (N1= 477) ,BIM Nutzer”.

spiegelt wider, wo sich nach Einschatzung der Befragten die
eigene Institution auf diesem Weg befindet. Die Uberwiegende
Anzahl der Befragten aller Branchen sahen die eigene Institu-
tion im Pilotbetrieb.

Die Branchen bewerteten den eigenen Stand zur Einflhrung
der BIM-Methode in ihrer Organisation zum Teil unterschied-
lich:

Die Verwaltung sah sich selbst in der Phase der Vorbereitung
sowie der Konfiguration. Sie beurteilte, dass sie noch weit ent-
fernt vom Start der Umsetzung und von einem Regelbetrieb
ist.

Die Bauwirtschaft sah sich eher in der Phase der Konfiguration
sowie der Umsetzung. Auch bei ihr lag der Regelbetrieb noch
nicht vor.

Die Ingenieurburos sahen sich ebenso in der Phase der Kon-
figuration und Umsetzung. Wobei sie sich von allen Branchen
am weitesten im Regelbetrieb sahen (Bild 7).

Uberwiegend Ingenieure nutzen die BIM-Methode (Bild 8). Nur
durch positive Erfahrungen mit der Arbeitsmethode BIM kon-
nen Menschen davon Uberzeugt werden, sich diese anzueignen
und anzuwenden. Einerseits wurde angegeben, dass 36,3 %
der Anwender nicht mehr zur konventionellen Arbeitsweise zu-
rickkehren wollen, andererseits konnte man dieses fur 40,1 %
nicht einschatzen.
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Bild 8: Welche Berufsgruppen arbeiten in lhrer Organisation mit der
BIM-Methode? [Mehrfachauswahl méglich] (N1= 477-1) ,BIM Nutzer*.

Fir die Anwendung der BIM-Methode werden entsprechend
des Phasenmodells oder entsprechend des Bearbeitungs-
prozesses unterschiedliche Softwareprodukte erforderlich
und genutzt. 72 % der ,BIM Nutzer” gaben an, Uber eine ent-
sprechende BIM Software zu verfigen. Am haufigsten wurden
CAD-Programme, Ausschreibungssoftware und Programme zur
Entwurfsbearbeitung genannt. Die meisten der genannten Pro-
dukte sind jedoch auch ohne die Anwendung der BIM-Methode
in den Organisationen vorhanden.

Die genutzten Software-Produkte fur die Entwurfsbearbeitung
waren dabei besonders vielfaltig. Fur den Gesamtprozess von
der Planung bis zur Bestandsverwaltung ist das Bild insgesamt
sehr heterogen. Damit ist und bleibt das Thema der Schnitt-
stellen (IFC, Okstra, usw.) prioritar und ist von essentieller Be-
deutung.

Die BIM-Methode bei Planungsbesprechungen oder zu Pla-
nungsstanden allein einzusetzen, konnte sich nur ein kleiner
Teil der ,BIM Nutzer“ vorstellen. Als Beweggriinde fiir die Skep-
sis wurden folgendes angegeben: ,zu aufwendig®, ,Modell zu
komplex*, ,bildet nicht alles ab, was auf der Baustelle von Be-
deutung ist“, ,Qualitat der Software nicht ausreichend“ und
Lfehlende fachliche Kompetenzen“. Nur 15,1 % der befragten
Erwerbstatigen (auerhalb der Forschung und Lehre) hatten
bereits Erfahrungen in der Anwendung oder Nutzung einer ge-
meinsamen Datenumgebung (CDE). Die Befragten sahen nicht
nur in der Arbeitsmethode der vernetzten Kommunikation Prob-
leme, sondern es fehlt auch an geeigneter Soft- und Hardware
verbunden mit entsprechender Fortbildung.

Dabei ist eine Datenhaltung (CDE) das Kernstlick der BIM-
Methode. Die Anforderungen an eine CDE sollten einheitlich
durch den Auftraggeber, moglichst als bundesweit einheitlicher
Standard, vorgegeben werden.

3. Kompetenz und Bedeutung der BIM-Methode

Ein Viertel der 477 ,BIM Nutzer” schatzten das eigene Know-
how eher schlecht bis sehr schlecht ein; 1/3 dagegen sah das
eigene Know-how als eher gut bis sehr gut an. Diese Spreizung
erstaunt und weist gleichzeitig auch auf einen Nachholbedarf
hin, der regional unterschiedlich stark ausgepragt ist.

Branchenspezifisch war das Bild differenzierter. Die Verwaltung
sah sich eher als nicht so gut vorbereitet. Die Bauwirtschaft

61
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und die Ingenieurburos sahen sich als gut aufgestellt. 85,3
%% der ,BIM Nutzer“ waren der Meinung, dass die Bedeutung
des BIM-Know-how fur ihre Institution und sich selbst kinftig
mehr an Bedeutung gewinnen wird.

Zur Einschatzung des Nutzens der BIM-Methode flir die Phase
LPlanung bzw. Entwurf“, ,Bauvorbereitung und Baudurchfih-
rung“ sowie ,Betrieb“ wurden die Anwender und Nicht-Anwen-
der getrennt befragt.

Nach dem Nutzen fir die Planung bzw. Entwurfsphase gefragt,
gaben sowohl Anwender als auch Nicht-Anwender meist eine
gleiche Wertigkeit der zu erwartenden Nutzen ab.

Eine schnellere Umsetzung von Projekten sowie eine Verringe-
rung der Bau- und Planungskosten wurden von beiden Grup-
pen nicht gesehen. Dagegen wurde ein groSerer Nutzen in der
besseren Zeit- und Kostenplanung und der besseren visuellen
Darstellung sowie der Qualitatssicherung gesehen. Die BIM-
Anwender gaben ein optimistischeres Bild Uber den Nutzen der
BIM-Methode ab.

Der Nutzen fur die Bauvorbereitung und Baudurchfiihrung wur-
de von Anwendern und Nicht-Anwendern ebenfalls ahnlich be-
wertet.

Die Starken wurden in einer besseren visuellen Darstellung
und in der Zusammenfuhrung der Fachmodelle sowie der Kolli-
sionsprufung gesehen, wodurch rechtzeitige Mangel und Fehler
in der Planung vermieden werden kdnnen (Qualitatssicherung).
Die Risiko-Minimierung und die verbesserte Zeit- und Kosten-
planung wurde als weitere Starken der BIM-Methode angege-
ben. Die schnellere Umsetzung von Projekten, die Verringerung
von Baukosten, die Reduzierung von Baugrundrisiken sowie
eine verbesserte Mitarbeitergewinnung sahen die meisten Be-
fragten eher nicht. Auch hier bewerteten diejenigen, die mit
BIM arbeiten, den Nutzen hoher.

Sowohl die Anwender als auch die Nicht-Anwender sahen den
Nutzen fir die Betriebsphase wieder in gleicher Auspragung.
Die Starken wurden hauptsachlich in der Verbesserung der
digitalen StraBen- und Bauwerksdaten, der hoéheren Informa-
tionsdichte zum StrafRen- und Bauwerksbestand und im Zugriff
auf 3D-Modelle gesehen. Einen eher geringen Nutzen prognos-
tizierten die Befragten bei der Verringerung der Betriebskosten
und bei der Mitarbeitergewinnung. Den groferen Nutzen sahen
auch hier die Befragten, die mit BIM arbeiten.

Eine starkere Nutzung bzw. die schnellere Einflhrung von BIM
beflrworteten die meisten der Befragten. Knapp 1/3 sahen
dabei aber keine Chancen zur Beschleunigung von Verwal-
tungs-, Planungs- oder Bauprozessen. Auch nur ein Drittel war
der Auffassung, dass diese Chancen bestehen.

Mehr als zwei Drittel der ,BIM Nutzer“ gaben an, dass die An-
wendung der BIM-Methode keine Rolle bei der Wahl des Arbeit-
gebers bzw. Arbeitsplatzes spielte oder gespielt hat. Bei den
unter 40jahrigen Befragten (einschlielich Studenten) waren
fast %4 der der Meinung, dass dieses sehr wohl bei der Wahl
des Arbeitgebers einbezogen wird.

Ein spannendes Bild ergab die Selbst- und Fremdwahrnehmung
der Kooperationspartner im Berufsalltag. Uber die Halfte aller
Befragten hielt seinen Vertragspartner fir nicht ausreichend
mit der BIM-Methode vertraut. Die Verwaltung gab dabei eine
eher zurlickhaltende Bewertung ab. Die Ingenieurblros und die
Baubranche schatzte ein, dass ihre Vertragspartner eher nicht
bis Uberhaupt nicht vertraut war (Bild 9).
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Bild 9: Ist Ihrer Ansicht nach Ihr Vertragspartner ausreichend mit der
BIM-Methode vertraut? (N = 1.160) Erwerbstétige, ohne die Branche
Forschung und Lehre.

Mehr als 1/3 aller Erwerbstatigen (aufer Forschung und Leh-
re) gab an, dass die Arbeitgeber nicht ausreichend zur BIM-
Methode ausbilden und sahen dabei jedoch zu 2/3 gute Fort-
bildungsmaoglichkeiten. Die Differenzierung nach Branchen
ergab, dass zwei Drittel der Befragten aus der Verwaltung und
die Halfte der Befragten aus den Ingenieurblros und der Bau-
wirtschaft in der Aus- und Fortbildung durch den Arbeitgeber
Defizite sahen.

Ein Drittel aller Befragten war der Meinung, dass die BIM-Metho-
de in der Lehre nicht ausreichend berucksichtigt wird. Bei den
unter 40-ahrigen Befragten sagten dieses sogar 47%. (Bild 10).
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Bild 10: Inwiefern stimmen Sie den nachfolgenden Thesen zu? (N =

1.160) Erwerbstétige, ohne die Branche Forschung und Lehre

Die Einflhrung der BIM Methodik wird in den meisten Organi-
sationen neben dem originaren Geschaft betrieben. Die grof-
ten Hemmnisse bei der Umsetzung der BIM-Methode in der
eigenen Organisation wurden von den ,BIM Nutzern“ in der
fachlichen Umsetzung, fachlichen Qualifikation der Beschaftig-
ten und den fehlenden Vorgaben des Auftraggebers gesehen.
Als personliche Hirden wurden die fachliche Qualifikation, die
technische Umsetzung, fehlende Pilotprojekte und fehlende
Vorgaben des Auftraggebers genannt.
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Fir die personliche Qualifizierung wurden Uberwiegend Fortbil-
dungsangebote, der BIM Masterplan und Zertifizierungen genutzt.

Zur schnelleren Umsetzung in der eigenen Organisation sehen
die ,BIM Nutzer“ die groften Hilfen in zusatzlichem Personal
und einer ,eigenen”“ BIM Abteilung.

Gefragt nach weiteren Hilfestellungen wurden die Unterstit-
zung durch die Softwarehersteller, eine staatliche finanzielle
Forderung und eine ,ausgereiftere” BIM-Methode in Verbindung
mit einer einheitlichen Datenplattform (CDE) genannt (Bild 11).

Den BIM Masterplan kennen 45,3 % aller 1.267 Befragten,
doch nutzen ihn weniger als 1/3 aller ,BIM Nutzer® als Hilfe-
stellung. Das ,BIM Deutschland“ und das ,BIM Cluster” wur-
den noch weit weniger genutzt. Neben der Moéglichkeit person-
liche Erfahrungen bei Projekten zu sammeln ist jedoch auch
hier Lernpotential vorhanden.
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Bild 11: Was wdrde Ihnen helfen, um bei der Umsetzung der BIM-Metho-
de in Ihrer Institution (schneller) voranzukommen? [Mehrfachauswahl
moglich] (N1=477) ,BIM Nutzer*.

Branchenspezifische Auswertung aus der Verwaltung und der
Lehre

Immer wieder wurde flr die schleppende Implementierung der
BIM Arbeitsmethode im Vorfeld der Umfrage die mangelnde
Kompetenz der Auftraggeber sowie Auftragnehmer genannt.
Eine entscheidende Rolle kommt dabei dem jeweiligen Auftrag-
geber zu. Dieses bestatigte auch die Umfrage. Die Auswertung
der Antworten aus den Verwaltungen machte das Verbesse-
rungspotential deutlich. 637 Erwerbstatige, die in der Verwal-
tung (Land / Bund / Kommune) tatig sind, nahmen an der Um-
frage teil (N2) (Bild 12 und 13).
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Bild 13: Sind Sie als Auftraggeber ausreichend mit der BIM-Methode
vertraut? (N2= 637) Erwerbstétige in der Verwaltung.

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in der Verwaltung (N = 637)
schatzten die Kompetenz der Unternehmen als nicht ausrei-
chend ein (ca. 30%). Sie gaben aber auch an, dass sie selbst
wenig vertraut mit der BIM Methodik sind (ca. 58%). lhr Wissen
Uber die BIM-Arbeitsmethode haben sie mehrheitlich durch Be-
suche von Seminaren erworben. Mit Musterbeschreibungen fir
Auftraggeber-Informationsanforderungen (AlA), dem BIM-Ablauf-
Plan (BAP) und Leistungsbeschreibungen werden die Weichen
fur die BIM-Methode gestellt. Mit diesen Unterlagen werden
umfassend die Anforderungen an den digitalisierten Prozess
und die Dateninhalte von Seiten des Auftraggebers beschrie-
ben. Den Stand dokumentiert das Bild 14.
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Bild 12: Ist Ihrer Ansicht nach Ihr Auftragnehmer ausreichend mit der
BIM-Methode vertraut? (N2= 637) Erwerbstatige in der Verwaltung.
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Bild 14: Nutzen Sie Musterbeschreibungen? (N2= 637) Erwerbstétige in
der Verwaltung




BIM im Spannungsfeld zwischen Theorie und Praxis
- Ein Stimmungsbild der Branchen -

Die Verwaltungen stiegen nach eigenen Angaben zuriickhal-
tend in die Bearbeitung von Pilotprojekten ein, was dann dazu
geflhrt hat, dass auch nur wenige Vergaben an Buros erfolg-
ten. Somit verbreiten sich die Kenntnisse zu AIA, BAP und
Musterleistungsbeschreibungen auf diesem Weg nur langsam.
Insgesamt scheint damit ein Bild bzw. auch die Einschatzung
der Auftragnehmer zur mangelnden Kompetenz der Auftragge-
ber zu entstehen.

Die Notwendigkeit der digitalen Datenhaltung als Grundlage
fUr die BIM Methodik wurde allseits erkannt und in Teilen um-
gesetzt. Dazu sind die vorhandenen Daten auf ihre Aktualitat
zu prifen und standig zu aktualisieren. Der damit verbundene
Aufwand wurde von Uber 2/3 der Befragten aus den Erwerbs-
tatigen in der Verwaltung als hoch bis sehr hoch eingeschatzt.
Dieses ist und bleibt besonders problematisch mit Blick auf
das dort fehlende Fachpersonal (Bild 15).
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Bild 15: Wie hoch schétzen Sie den Aufwand fiir die digitale Bereitstel-
lung der Informationen ein? (N2= 637) Erwerbstétige in der Verwaltung

Der Anteil der Befragten, die in der Forschung und Lehre arbei-
ten, war nicht reprasentativ. Doch bestéatigten fast 70 % der
Erwerbstatigen aus Forschung und Lehre, dass BIM bereits in

Form von Vorlesungen und Ubungen ein Bestandteil des Lehr-
plans war. Es wurden bis zu vier (in seltenen Fallen auch mehr)
Semesterwochenstunden eingeplant. Die BIM-Methode wurde
hauptsachlich in den Fachern Bauwerksentwurf, Straenentwurf
und Baubetrieb vermittelt, aber auch in anderen Fachern wie Pla-
nung und Entwurf, Vermessung und Bauvorbereitung vorgestellt.

Ein flachendeckender, Uber alle Branchen und Anwendungs-
falle hinweggehender Einsatz der BIM-Methode ist noch nicht
festzustellen. Er konzentriert sich aktuell noch auf Pilotprojek-
te. Besonders kleinere Organisationen haben es bei der Um-
setzung der veranderten Prozesse mit Blick auf deren Projekte
und Rahmenbedingungen schwer. Derzeit bildet die Vor- und
Entwurfsplanung bei auRerortlichen StraRen und bei Ingenieur-
bauwerken den Schwerpunkt. Den gesamten ,Life Cycle® der
Projekte bildete bislang keines der Pilotvorhaben ab, so dass
die damit verbundene Wertschdpfung noch nicht erkennbar ist.
Projekte im auBerdrtlichen Strafenbau sind auf einem guten
Weg. Doch der Einsatz bei innerértlichen Projekten ist zu ver-
starken, verbunden mit einer Digitalisierung des Bestandes.

Die von vielen Seiten erwlinschte Beschleunigung im Verkehrs-
wegebau ist derzeit nicht erkennbar. Von allen Seiten wird fir
eine schnellere Implementierung der BIM-Methode der Wunsch
nach Aus- und Fortbildung artikuliert. Hemmnisse liegen auch
bei der IT und durch die Vorgaben der einheitlichen Datenplatt-
formen vor. Eine Entlastung der Fachkréfte des Straenbaus
kénnte damit erreicht werden. Eine Flhrungsrolle des Auftrag-
gebers und damit der Verwaltung wird eingefordert. Es bleibt
die Frage, wo die Erfahrungen kunftig zusammengeflhrt wer-
den, einheitliche Wege aufgezeigt und Normen gesetzt werden,
damit die BIM-Methode als zukunftsfahiges Instrument auch im
Verkehrswegebau seine berechtigte Stellung erhalt.

Autor: Dipl. Ing. Matthias Paraknewitz, Prasident der BSVI
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Lernen von den Besten — Radverkehrsexkursion in die
Niederlande

Wer spater gelungene Radverkehrsinfrastruktur planen und
bauen will, sollte sie einmal selbst erlebt und erfahren haben.
Nach diesem Motto bot die Professur Verkehrssystemplanung
Studierenden der Fakultaten Bauingenieurwesen sowie Archi-
tektur und Urbanistik im Juni die Moglichkeit, vier Tage das
niederlandische Groningen per Fahrrad zu erkunden. Sowohl
innerstadtisch als auch im Umland konnte die Gruppe dabei
interessante Infrastrukturelemente, wie Fahrradbricken, Rad-
schnellwege, Fahrradparkhauser oder die Wegweisung durch
ein Knotenpunktsystem befahren und untersuchen. Input er-
hielten die Studierenden dabei nicht nur durch kurze Referate
an den jeweiligen Stationen, sondern auch durch Vortrage zu
den Themen Radverkehrsplanung (Hans Praamstra, PolicyAd-
visor Mobility Groningen) und Verkehrspsychologie (Dick de
Waard, Universitat Groningen).

Gruppenfoto vor klassischem Wahrzeichen im Umland von Groningen
Foto: Tina Feddersen

Intuitive Vorfahrtsregelung durch ,Haifischzéhne“ Foto: Tina Feddersen

Studierende erdenken Verlangerung der Thiiringerwald-
bahn und diskutieren mit interessierter Offentlichkeit

Die Thiiringerwaldbahn ist eine UberlandstraBenbahn, die von
Gotha Uber Waltershausen bis Bad Tabarz im Thuaringer Wald
fahrt. Derzeit existieren in Walterhausen Industriegebiete,
die nicht vom Netz der Thuringerwaldbahn und Strafenbahn
(TWSB) abgedeckt werden. Weitere sollen kinftig noch hinzu-
kommen. Ware eine Erweiterung des Netzes in Waltershausen
darum sinnvoll? Und wie kénnte diese aussehen? Studierende
der Bauhaus-Universitat Weimar haben sich im Rahmen des
Moduls ,Projekt Verkehrswesen: City & Traffic“ der Fragestel-
lung angenommen und verwertbare Ideen fUr eine Strecken-
verlangerung entwickelt. Am Ende des Semesters wurden die
Ergebnisse offentlich vorgestellt und diskutiert. Seitens der
Professur Verkehrssystemplanung betreuten Wido Hamel und
Johannes Vogel diese Lehrveranstaltung.

2022_BUW_VSP_Waldbahnl1.png Foto: Wido Hamel
Lena Vogt wird beim Mobilitatsforum des Verkehrsclub
Deutschland (VCD) mit dem DIY-Forderpreis ausge-
zeichnet

Lena Vogt hat sich in ihrer Masterarbeit mit neuen Carsharing-
Standorten in Weimar befasst. Weimar verfugt bereits Uber ein
ausgedehntes Netz an Carsharing-Fahrzeugen. Kann aufgrund
des Verhaltens und der Einstellungen der Bewohnerschaft Emp-
fehlungen ausgesprochen werden, weitere Fahrzeuge einzuset-
zen? Falls ja, welche Standorte waren dafir geeignet?

Bisher gab es bei der Stadt Weimar keine Methodik fur eine ent-
sprechende Standortanalyse. Da-
her war das Ziel der Masterarbeit
die Entwicklung und Durchfih-
rung einer Potentialanalyse unter
Betrachtung von Mobilitatserhe-
bungen, Mobilitatseinstellungen
der Sinus-Milieus sowie ihrer Ein-
ordnung in der Mikrogeographie.

Im Rahmen der Auslobung eines
Forderpreises fur studentische
Abschlussarbeiten zur Verkehrs-
wende, wurde die Masterarbeit
von Lena Vogt vom Verkehrsclub
Deutschland (VCD) mit dem ers-
ten Preis ausgezeichnet.

Preistragerin Lena Vogt (geb.
Klopfstein) Foto: Luise Kraaz
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Die Karten werden neu gemischt - Planungsprojekt in
Stralsund bringt Verkehrsplanung und Architektur aus
Weimar und Aarhus zusammen

Erstmals wurde im Wintersemester 2022/23 ein verkehrs-
planerisches Projekt angeboten, das in Kooperation mit der
Professur Stadtebau stattfand. Als Semesterprojekt in Wei-
mar und Workshop in Stralsund befassten sich 18 Studie-
rende mit dem Zusammenspiel von Stadtebau und Verkehr
am spezifischen Beispiel des Nordhafens von Stralsund. Weil
dessen sudlicher Teil nicht mehr durch Hafengewerbe genutzt
wird, entsteht ein Gebiet in bester Lage, das kunftig auf unter-
schiedlichste Weise bespielt werden kann: Wohnen, touristi-
sche Nutzung, Gastronomie, Co-Working oder auch IT-Labore
sind im Gesprach.

Gemeinsam mit 10 Studierenden der Arkitektskolen Aarhus
(Architekturschule Aarhus), die besonders die Entwicklung der
Wasserkante behandelten, erarbeiteten die Weimarer Studie-
renden die oOrtlichen Beziehungen des Stadtumbaus mit dem
Verkehrssystem in Kleingruppen. Dabei flossen sowohl histo-
rische Rahmenbedingungen sowie Vorstellungen der Stralsun-
der Stadtverwaltung ein. Durch den Austausch vor Ort mit Ver-
treterinnen und Vertretern der Ortlichen Verkehrsplanung, des
Hochwasserschutzes oder der Verkehrsgesellschaft gewannen
sie ein Bild davon, welche Umsetzungen passend sein konn-
ten. Das Projekt endete mit einer gemeinsamen Prasentation
der Ergebnisse, zu welcher besonders auch die interessierte
Offentlichkeit eingeladen wurde.

Seitens des Professur Verkehrssystemplanung Ubernahmen
Rebekka Kramm und Raimo Harder die fachliche Betreuung
der Themengebiete Verkehr und Mobilitat.

Die Studierenden prasentieren ihre Zwischenergebnisse in Form von
Postkarten mit Visionen flir Stralsund. V.l.n.r.: Raimo Harder, Rebekka
Kramm und 2 Studentinnen der Bauhaus-Universitat Weimar

Foto: Raimo Harder

Absolventin Wiebke Mros mit Forderpreis des Deut-
schen Verkehrssicherheitsrats ausgezeichnet

Der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat (DVR) und die
gesetzlichen Unfallversiche-
rungstrager haben am 26.
August 2022 den jahrlichen
Forderpreis fur Abschluss-
arbeiten verliehen, die sich
wissenschaftlich mit The-
men der Verkehrssicherheit
befassen. Fur ihre Master-
arbeit zum Thema Uberhol-
abstande zwischen Kfz- und
Radfahrenden erhielt Wieb-
ke Mros von der Bauhaus-
Universitat den 3. Preis.

Wiebke Mros présentiert die Ergeb-
nisse ihrer Masterarbeit
Foto: Jirgen Gebhardt/DVR

Radfahrende mussen von Kraftfahrzeugen innerorts mit einem
Abstand von mindestens 1,50 Meter ab Lenkerende und au-
Berorts mit mindestens 2 Metern Uberholt werden. Wiebke
Mros hat einen Feldversuch durchgefihrt und die Ergebnisse
in ihrer Masterarbeit beschrieben: Der Uberholabstand wird
sehr haufig nicht eingehalten, wobei Zusammenhange mit der
Art der Radverkehrsflihrung wie auch der Position der Radfah-
renden auf der StrafRe nachgewiesen werden konnten. Als pro-
blematisch haben sich Schutzstreifen herausgestellt, da sich
auch hier die Uberholenden starker an der Markierung als am
Abstand zu den Radfahrenden orientiert haben. Das bestatigt
den fachlichen Diskussionsbedarf hinsichtlich der Sicherheit
von Schutzstreifen.

FUr ihre wissenschaftliche Arbeit, welche von Prof. Uwe Plank-
Wiedenbeck und Wido Hamel betreut wurde, erhielt Wiebke
Mros den 3. Forderpreis des DVR. Die drei vergebenen Preise
dienen dazu, aktuelle, wissenschaftliche Erkenntnisse fur die
Verkehrsunfallpravention zu nutzen, um gezielt mit Praventions-
strategien handeln zu konnen.

Lehre international gedacht: Entwicklung des Doppel-
abschlussprogramms ,, Sustainable Transport Planning“
mit Litauen

Gemeinsam mit der Universitat Vilnius in Litauen entwickelt
die Professur Verkehrssystemplanung ein Konzept flir ein
Doppelabschlussprogramm , Sustainable Transport Planning®.
Nach intensiver Uberlegung zu Lehrinhalten und -formaten,
luden Luise Kraaz und Julius Uhlmann interessierte Studieren-
de der Bauhaus-Universitat Weimar im Oktober 2022 dazu ein,
sich an der Erarbeitung eines moglichen Curriculums zu betei-
ligen sowie praktische Fragen der Umsetzung zu diskutieren.

Lukas Lindemann

und Luise Kraaz

beim Brainstormen.
Foto: Raphael Obertreis



Aktuelles aus Lehre und Forschung an der Bauhaus-Universitét

Weimar, Professur Verkehrssystemplanung

90 Teilnehmende, 20 Vortrage, drei Workshops, zwei Bau-
haus-Spaziergange, eine Fahrradtour — das Programm der 43.
Universitatstagung Verkehrswesen vom 25.9.-27.9.2022 im
Leonardo Hotel bewegte sich auf allen Ebenen breit gefachert.
Alljahrlich trifft sich der verkehrswissenschaftliche Nachwuchs
an einem deutschsprachigen Lehrstuhl und geht in Diskurs mit
aktuellen Promotionsvorhaben. Die Bauhaus-Universitat Wei-
mar war nach 1999 zum zweiten Mal Gastgeber dieses For-
mates.

Vom Mobilitdtsverhalten Uber Verkehrsplanung, Verkehrstech-
nik und Elektromobilitat zu Modellierung und Glterverkehr. Die
Organisatorinnen und Organisatoren der Professur Verkehrs-
systemplanung hatten ein spannendes Programm fur drei in-
tensive Tage zusammengestellt. Die nachste Universitatsta-
gung Verkehrswesen wird von der RWTH Aachen organisiert.

Die Teilnehmenden der Universitdtstagung Verkehrswesen 2022 in

Weimar. Foto: Raphael Obertreis

Zum 100-jahrigen Bestehen des BMW-Stammwerks in MuUn-
chen hatte die BMW Group internationale Architekturblros
zur Einreichung von Ideen zur Gestaltung einer neuen Produk-
tion aufgerufen. Die Siegerentwlrfe des Planungswettbewerbs
,BMW Minchen — urbane Produktion“ wurden von einem pro-
minent besetzten Preisgericht gekirt, dem Munchens Oberblr-
germeister Dieter Reiter, Vorstande der BMW Group und Vertre-
ter*innen renommierter Buros fur Architektur und Stadtplanung
angehorten. Prof. Uwe Plank-Wiedenbeck von der Bauhaus-Uni-
versitat Weimar vertrat im Preisgericht die Verkehrsplanung.

In einem einstimmigen Beschluss hatte das Preisgericht die
Entwlrfe der Architekturblros OMA, Rotterdam und 3XN, Ko-
penhagen als Sieger ausgezeichnet. Nach eineinhalb Tagen
intensiven Austauschs und Diskussion sah das Gremium die
Entwlrfe der beiden Architekturblros als gleichwertige Ge-
winner. Beide Buros hatten die gestellten Aufgaben sehr gut
interpretiert und mit ihren unterschiedlichen Schwerpunkten
das Preisgericht Uberzeugt. Die Entwurfe aller sechs teilneh-
menden internationalen Architekturbiros hatten verschiede-
ne Losungen aufgezeigt, wie eine innovative, nachhaltige und
wettbewerbsfahige Produktion in ein urbanes Umfeld integriert
werden kann.

,Die Stadt Munchen ist in den letzten hundert Jahren um das
BMW-Stammwerk herum gewachsen. Die Vernetzung einer in-
dustriellen Fertigung in dieser GroRenordnung mit der urbanen
Umgebung im direkten Gegenliber des Olympiaparks ist ziem-
lich einzigartig“, so Prof. Uwe Plank-Wiedenbeck. ,Die intensi-
ven Diskussionen Uber die Entwilrfe und der Austausch zwi-
schen den Disziplinen waren daher extrem bereichernd.”

Mit beiden Preistragern wer-
den die Konzepte nun weiter
vertieft, um die unterschiedli-
chen konzeptionellen Ansatze
zu verbinden und daraus ei-
nen Masterplan zu entwi-
ckeln.

Prof. Uwe Plank-Wiedenbeck (l.),
Professur Verkehrssystemplanung,
und Dr. Philip Kriiger, BMW Group,
vor einem Modell zum Wettbewerb
,BMW Mtinchen - urbane Produk-
tion“. Foto: BMW Group

Die Professur Verkehrssystemplanung engagiert sich seit Jah-
ren in der Ausbildung von Sicherheitsauditorinnen und -audi-
toren fur Straen sowie in der Erforschung von Themen der
Verkehrssicherheit. Hier ist auch der internationale Austausch
wertvoll, um neue Herangehensweisen kennenzulernen. Bei
einer internationalen Konferenz mit Workshop im kroatischen
Rovinj konnten Mitarbeitende der Professur nun Verkehrssi-
cherheitsthemen aus der Region sowie die kroatische Durch-
flhrung von Sicherheitsanalysen kennenlernen und diese
selbst erproben. Die Veranstaltung fand zum Teil im Rahmen
des Forschungsprojekts EuroS@P (European Road Safety Part-
nership) statt.

Rund 400 Teilnehmende folgten der Einladung nach Rovinj, um
beim 46. Internationalen Expertenseminar flr Verkehrsinfra-
struktur und Verkehrssicherheit ,StraRen 2022“ (46. Medun-
arodni strucni seminar o prometnoj infrastrukturi i sigurnosti
u prometu ,Ceste 2022%), der groften Verkehrskonferenz in
Kroatien, die fur den gesamten Balkan relevant ist, gemein-
sam Uber Verkehrssicherheit zu diskutieren.

Praktische Sicherheitsbewertung von StraBen im Rahmen der ,Ceste

2022 Foto: Universitat Zagreb
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Beim zugehdrigen Workshop, der von der Universitat Zagreb
organisiert und im Rahmen von EuroS@P durchgefuhrt wurde,
stellten kroatische Expertinnen und Experten ihre Ansatze fur
Sicherheitsaudits und netzweite Sicherheitsbetrachtung von
StrafRen vor. Die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler aus
Danzig, Catania, Zagreb und Weimar wurden hier besonders in
der iRAP-Methodik ausgebildet und durchliefen anhand eines
kroatischen Fallbeispiels einen kompletten Bewertungsprozess.
,Die iRAP-Methodik ist eine sehr detaillierte Herangehensweise
fur die Sicherheitsbewertung von StrafSen. Es war eine spannen-
de Woche in Kroatien wahrend welcher wir durch gute Vortrage
und Ubungen an die Methodik herangefiihrt wurden. Wir werden
das Gelernte in unserer alltaglichen Verkehrssicherheitsarbeit
und der Lehre nutzen und planen, die iRAP-Methodik auch in
Deutschland auszuprobieren®, fasst Julius Uhlmann zusammen.

Phillip  Viehweger, Julius Uhl-
mann und Johannes Vogel (v. I.)
von der Professur Verkehrssy-
templanung an der Bauhaus-
Universitat Weimar auf der Ta-
gung in Kroatien.

Foto: Tomasz Mackun

Messung an Fuf3gangeriiberwegen in Weimar

Sind manche FuRgangeriberwege sicherer als andere? Verhal-
ten sich FuBganger*innen in Deutschland anders als in Polen
oder Lettland? Und beeinflusst das Verkehrsaufkommen das
Verhalten von Fahrzeugfihrer*innen bei der Beachtung von Ze-
brastreifen? Diese und weitere Fragen beschaftigen Julius Uhl-
mann, Doktorand an der Professur Verkehrssystemplanung, im
Rahmen seiner Promotionsforschung zum Thema »Evaluation
and Comparison of the Behaviour of Motorists and Pedestri-
ans at Unsignalized Marked Pedestrian Crossings in Europe«
(kurz: European Zebra).

»Die grofle Frage, die ich in meiner Dissertation beantworten
mochte, lautet: Wie beeinflusst die Kultur das Verkehrsverhal-
ten?«, erklart Uhlmann. Zur Beantwortung fuhrt er bis 2023
Verkehrsbeobachtungen in Gdansk (Polen), Riga (Lettland),
Weimar und Erfurt (Deutschland) mittels Videoaufzeichnungen
durch. »Mich interessiert beispielsweise, wie oft Fahrzeugfiih-
rer*innen fur FuBganger*innen anhalten oder nicht; wie lange
FuBganger*innen an einem Zebrastreifen warten missen und
ob die Verkehrsteilnehmer*innen miteinander interagieren.«

»Uberall dort, wo sich FuR- und Fahrverkehr kreuzen, braucht
es verlassliche Regeln und Einrichtungen, damit Unfalle ver-
mieden werden«, wei Uhimann. Da Ampeln sehr kostspielig
sind und nicht Uberall eingesetzt werden koénnen, sind Zebra-
streifen eine sinnvolle Erganzung im StraBenverkehr. Aligemein
gilt: An Zebrastreifen haben Fufganger*innen, Rollstuhlfah-
rer*innen und Nutzer*innen von Krankenfahrstiihlen absoluten
Vorrang vor dem Fahrzeugverkehr. Doch immer wieder kommt
es an FuRgangeriberwegen zu Missverstandnissen zwischen
den Verkehrsteilnehmer*innen. Mithilfe der wissenschaftli-

chen Untersuchungen kdnnen die Richtlinien fur die Sicherheit
von Zebrastreifen weiterentwickelt und diese bei Bedarf ent-
sprechend umgestaltet werden.

Wéhrend eines Workshops zur Sicherheitsuntersuchung von FuBRganger-

liberwegen. Foto: Tina Feddersen
Schulung zu Sicherheitsauditoren fiir Aufderortsstra-
f3en und Ortsdurchfahrten

Auch 2022 konnte die Professur Verkehrssystemplanung wie-
der einen Lehrgang fur 15 Personen zu zertifizierten Sicher-
heitsauditoren von Strafen anbieten. Die Teilnehmenden
kamen aus dem gesamten Bundesgebiet und sind in Ingeni-
eurburos, Kommunen oder der Verwaltung beschaftigt. Inhalt-
lich und organisatorisch begleitet wurde der Lehrgang von der
Bauhaus Weiterbildungsakademie (WBA) sowie den Mitarbei-
tern der Professur Verkehrssystemplanung Wido Hamel, Johan-
nes Vogel und Julius Uhlmann.

Das Sicherheitsaudit fur Strafen ist ein formalisiertes Verfah-
ren der Verkehrssicherheitsarbeit und muss in allen Landern
der EU verpflichtend angewendet werden. Ziel ist es, bereits bei
der Planung und beim Entwurf von Straenverkehrsanlagen As-
pekte der Verkehrssicherheit bestmoglich zu berlicksichtigen.

Die Professur Verkehrssystemplanung ist eine der offiziellen
Ausbildungsstellen flr Sicherheitsauditoren. Seit 2002 wurden
Uber 230 Auditorinnen und Auditoren aus ganz Deutschland
sowie Osterreich und Luxemburg in mittlerweile fast 20 Lehr-
gangen geschult und zertifiziert. Wahrend der Weiterbildung
werden Inhalte zu sicherheitsrelevanten Aspekten bei Autobah-
nen, Landstraen und Ortsdurchfahrten vermittelt.

Im Rahmen der Ausbildung von polnischen Sicherheitsaudito-
ren an der Universitat in Zielona Gora, wurden im Januar zwei
Online-Schulungen angeboten und erfolgreich durchgeflhrt.

Durchfiithrung von Sicherheitsaudits im gesamten Bun-
desgebiet und dariiber hinaus

RegelmaBig werden Mitarbeitende der Professur Verkehrssys-
templanung beauftragt, Sicherheitsaudits flr Planungen von
StraBen und Radwegen durchzuflhren. Im Jahr 2022 reisten
Johannes Vogel, Wido Hamel und Julius Uhlmann unter ande-
rem nach Niederorla und Oppershausen in die ,Mitte Deutsch-
lands“, um dort einen geplanten Radweg zu beurteilen. Zudem
auditierten sie in Nordhausen und Niederdorla in Thuringen so-
wie in Rottleberode im Sudharz.
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Eine weitere Anfrage fUhrte die Sicherheitsauditoren nach Lu-
xemburg, um eine Planung der B7 zwischen Colmar-Berg und
Ettelbrick zu auditieren. Auftraggeber war das Luxemburger
Ministerium flr Mobilitat und o6ffentliche Arbeiten.

Johannes Vogel und Wido Hamel (v. I.) vor dem 5 Tonnen schweren Ge-
denkstein zum Mittelpunkt Deutschlands, einem Basaltblock, der 1992
von der Stadt Herbstein, dem ehemaligen physikalischen Mittelpunkt
der BRD, gestiftet wurde. Foto: Johannes Vogel

Im Rahmen der strategischen Partnerschaft des Kl-Innova-
tionsprojekts Bauhaus.MobilityLab und des Logistik Netzwerk
Thiringen kamen am 22. Juni 2022 zahlreiche Unternehmen
aus der Logistikbranche sowie Vertreter*innen der 6ffentlichen
Hand und Forschungseinrichtungen im Dompalais Erfurt zu-
sammen. Sie diskutierten dort Uber Herausforderungen und
neue Ansatze fur Logistikdienstleistungen in urbanen Rau-
men. Im Mittelpunkt stand dabei der im Bauhaus.MobilityLab
entwickelte digitale Zwilling fur die Citylogistik in der Landes-
hauptstadt Erfurt. Dieser kann Unternehmen, Kommunen und
Wissenschaft dabei unterstutzen, besser zu verstehen, wie Zu-
stellungen auf der letzten Meile nachhaltiger und wirtschaft-
licher organisiert werden konnen.

Prof. Uwe Plank-Wiedenbeck und Luise Kraaz prasentierten die Arbeiten

des Bauhaus.MobilityLab im Bereich Citylogistik. Foto: Lena Vogt

Digitale Zwillinge sind mdglichst detailgetreue virtuelle Abbil-
dungen der Realitat. Im Bereich der Citylogistik werden dafur
unter anderem Daten zum Verkehrsnetz, dem Verkehrsaufkom-
men, der Luftqualitat und Vorhersagen zum Bestellaufkommen
in Abhangigkeit von HaushaltsgroRe sowie auch reale Liefer-
ketten mitsamt den dazugehodrigen Prozessen, Ressourcen
und Kapazitaten gemeinsam betrachtet. Im Kl-Innovationspro-
jekt Bauhaus.MobilityLab arbeitet Siemens Digital Logistics
zusammen mit dem Fraunhofer ITWM, der Technischen Uni-
versitat Kaiserslautern und der Bauhaus-Universitat Weimar
am Aufbau des digitalen Zwillings Citylogistik Erfurt. Anhand
des digitalen Zwillings konnen verschiedene Veranderungen im
urbanen Logistiksystem im Voraus simuliert und ihre Wirkung
auf den Gesamtprozess bewertet werden. Auf diese Weise las-
sen sich beispielsweise Fragen zu geeigneten Standorten von
Mikro-Hubs und Paketstationen oder auch zu den Auswirkun-
gen verkehrsberuhigter Quartiere und Lastenradzustellungen
auf Faktoren, wie Kosten, Servicequalitat und Emissionen von
Logistikdienstleistungen besser beantworten.

Raimo Harder und Tina Feddersen, Bauhaus-Universitat
Weimar, Professur Verkehrssystemplanung

Ihr starker Partner fiir
den StraBenbetriebsdienst

# Sommerdienst ¥ Winterdienst
A Straflenwartung- und Instandhaltung

Fmringer Wirnfiemsar Tt
Trluilan
Wipbsrty; e i

E - M=

freh Lamadhea ¥ i g sl i sl bl B Lo KQ




VSVI-Bezirksgruppe Mittelthiringen — Grillabend am 07. September 2022

Da es sich in diesem Jahr pandemiebedingt wieder schwierig
gestaltete und nur vereinzelt Veranstaltungen stattfinden konn-
ten, haben wir uns umso mehr gefreut,den Grillabend wie ge-
plant in der Villa am Zoo durchfiihren zu kénnen.

Bei schonem Wetter fanden ca. 30 Mitglieder unserer Bezirks-
gruppe den Weg in den Zoo um hier, wie im letzten Jahr, bei
guter Verpflegung einen schonen Nachmittag zu verbringen.

Die Gesprache drehten sich in diesem Jahr, wie nicht anders
zu erwarten, um die aktuelle weltpolitische Lage, die Wirt-
schaft und die personliche Situation des Einzelnen. Hier stan-
den vor allem auch die Auftragslage der Firmen und Ingenieur-
biros, die zukinftige Entwicklung und die Situation unserer
Vereinigung im Vordergrund.

Der BG-Vorsitzende Andreas Prager und Vorstandsmitglied
Hartmut Walther gaben eine kurze Zusammenfassung zum
Jahr 2022.

So musste die geplante Mehrtagesexkursion ins Ruhrgebiet
mangels Beteiligung abgesagt werden. Gleiches galt fur die
dann geplante Tagesexkursion zu Autobahnbaustellen im Be-
reich Nordbayern.

Um im nachsten Jahr die Teilnahmefreudigkeit zu erhdhen,
wurde um mehr Initiative der Mitglieder und auch Vorschlage
gebeten. Das Vereinsleben sollte somit neu aktiviert werden.
Vorstellungen und Plane zu Veranstaltungen im Jahr 2023 wur-
den durch Andreas Prager dargelegt und fanden einen guten
Widerhall. Konkret wird das Programm dann Anfang des Jahres
festgelegt.

Bratwirste, Bratel und Getranke fanden wieder guten Absatz.
In der Runde der wohl interessanten Gesprache wurde festge-
stellt, dass dieser Rahmen des Meinungsaustauschs auf je-
den Fall beibehalten werden sollte.

Also auf ein Neues auch im Jahr 2023 !

Erfurt, September 2022

Text: H. Walther
Foto: J. Neuenfeldt /H. Walther




RT PLANEN

‘v' Ve rke h rS p I a n u n g MULTIMODALE VERKEHRSNACHFRAGEMODELLE

www.yverkehrsplanung.de

VERKEHRSTECHNISCHE KONZEPTE UND UNTERSUCHUNGEN
INDIVIDUELLE MIKROSKOPISCHE VERKEHRSFLUSSSIMULATIONEN

MANUELLE UND KAMERAGESTUTZTE VERKEHRSZAHLUNG

PLANUNG VON VERKEHRSBEEINFLUSSUNGSLAGEN UND LSA
PLANUNG DER VERKEHRSTECHNISCHEN AUSSTATTUNG VON TUNNELN

PLANUNG DER VERKEHRSFUHRUNG WAHREND DER BAUZEIT

VERKEHRSBEOBACHTUNGEN VIA DROHNENBEFLUG Verkeh r

www.verkehrplus.de

plus




Jahresbericht 2022 der VSVI-Bezirksgruppe Nordthiiringen

Das VSVI-Jahr der Bezirksgruppe Nordthlringen begann mit
der Jahresmitglieder- und wahlversammlung am 24.03.2022
in Leinfelde im Eichsfelder Hof.

Zu Beginn begriten wir Herrn Stefan Nolte, den Teamleiter
der Landesgartenschau 2024/2025, von der Stadt Leinefelde-
Worbis. In einem sehr interessanten Vortrag berichtete er von
der Planung bis zur Ausfuhrung Uber den Werdegang, aber
auch Uber Probleme oder lustige Anekdoten, die mit dem Vor-
haben im Zusammenhang stehen. Mit groBem Engagement
brachte er uns die Landesgartenschau naher.

Danach folgte unsere Jahresmitgliederversammlung mit der
Wahl des Vorstandes. Nach Rechenschaftsbericht und Kassen-
prifung konnte der alte Vorstand entlastet werden.

Die bisherigen Mitglieder des Vorstandes waren bereit, im Vor-
stand weiterhin mitzuarbeiten und wurden einstimmig wieder-
gewahlt.

Der Vorstand der VSVI-Bezirksgruppe Nordthlringen organisier-
te vom 12.05.-15.05.2022 eine mehrtagige Fachexkursion,
die die Teilnehmer zu gleich mehreren hochinteressanten, im
Bau befindlichen Infrastrukturmanahmen in Thuringen und
Sachsen flhrte.

Zunachst startete unser Bus in Richtung Jena zur BaumafR-
nahme B 88, Ortsumfahrung Rothenstein, wo wir von den flr
die MaBnahme zustandigen Vertretern des Thiringer Landes-
amtes fur Bau und Verkehr, Referat Straenneubau, Herrn
Saalfeld und Frau Klank, begrit wurden. Sie informierten uns
Uber die Eckdaten und Besonderheiten der BaumaRnahme, die
sich in 3 Abschnitte mit insgesamt ca. 5,6 km Lange unterglie-
dert. Wahrend der 1. und 3. Bauabschnitt bereits fertiggestellt
wurden, befand sich der ca. 385 m lange Tunnel Rothenstein,
der den 2. Bauabschnitt markiert, zum Zeitpunkt unserer Be-
sichtigung noch im Bau. Vor und wahrend der gemeinsamen
Begehung des Tunnels erfuhren wir Details zur baulichen Um-
setzung und zur Komplexitat der bauzeitbedingten Verkehrs-
fuhrung sowie Uber die Bedeutung des Strafenabschnittes
als Pendler- und Zubringerstrecke aus dem Sudthlringer Raum
nach Jena.

Der 2. Tag unserer Exkursion fUhrte uns nach Pirna, wo die
GroRbaustelle B 172n Ortsumfahrung Pirna unser Ziel war. Im
Projektbiro der DEGES begrufite uns der zustandige Bauleiter
Herr Gawlas vom beauftragten Ingenieurburo. Er stellte die
Gesamtmafinahme vor und schilderte sehr eindrucksvoll die
zahlreichen Herausforderungen, die das Projekt vor und wah-
rend der bisherigen Realisierung zu meistern bzw. zu beste-
hen hatte. Die DEGES beschreibt das Projekt wie folgt: ,Die
B 172 von Dresden nach Bad Schandau ist eine verkehrlich
und wirtschaftlich wichtige Verbindung von der Landeshaupt-
stadt Dresden zum Wirtschaftsraum Sachsische Schweiz. Die
Bundesstrafe erfullt zudem eine wichtige Funktion fur den
Tourismus und den Grenzverkehr zu Tschechien. Dieser Uber-
regionale Verkehr wird durch einen bedeutenden Quell-, Ziel-
und Binnenverkehr der Kreisstadt Pirna Uberlagert, sodass
die Leistungsfahigkeit der B 172 nahezu standig Uberschritten
wird. Die Belastungen durch Larm und Schadstoffe infolge per-
manenter Staus sind aufgrund der gegenwartigen Trassenflih-
rung (sieben Prozent Steigung im Innenstadtbereich) erheblich.
Zur splrbaren Entlastung der Verkehrssituation ist deshalb der
Bau der neuen Stidumfahrung Pirna geplant.”

—ow

Die Ortsumfahrung Pirna erstreckt sich insgesamt Uber eine
Lange von 3,8 km. U.a. werden 5 Brlicken, 1 Tunnel, 2 Fleder-
mausdurchlasse sowie 2 Larmschutzwande baulich realisiert.
Sehr ausfuhrlich ging Herr Gawlas auf die Gottleubatalbrlicke
ein, einer ca. 900 m langen Talbriicke. Wahrend die Widerla-
ger und Pfeiler bereits errichtet wurden, erfolgt derzeit das Ein-
schieben des Uberbaus im Taktschiebeverfahren. Erganzend
zu den sehr interessanten Ausflhrungen hatten wir anschlie-
Bend die Gelegenheit, die Bruckenbaustelle an verschiedenen
Bereichen in der Ortlichkeit persénlich in Augenschein nehmen
zu koénnen.

Den anschlieenden Nachmittag widmeten wir uns einem his-
torischen und kulturellen Highlight der Region und besuchten
die Festung Konigstein.

Den 3. Tag unserer Fachexkursion verbrachten wir in der
Sachsischen Landeshauptstadt Dresden. Am Vormittag stand
zunachst eine Stadtrundfahrt auf dem Programm, die sich in-
haltlich insbesondere mit den herausragenden Dresdener In-
frastrukturprojekten der jlingsten Vergangenheit beschaftigte.
Hierbei standen neben der in den letzten Jahren massiv in



Jahresbericht 2022 der VSVI-Bezirksgruppe Nordthiringen

die Schlagzeilen geratenen Waldschlésschenbricke, auch die
benachbarte Carolabriicke, die Albertbriicke sowie das Blaue
Wunder im Zentrum der hochinteressanten und eindrucksvol-
len Erlauterungen unserer sehr kompetenten Stadtfihrerin
Frau Kuhne im Blickfeld.

Der Nachmittag gehorte den historischen Kostbarkeiten der
Dresdener Altstadt. Individuell oder in kleinen Gruppen be-
suchten und besichtigten wir den Dresdener Zwinger, die
Semperoper und die Frauenkirche.

Bei einem gemeinsamen Vereinsabend lieRen wir die vielen
Eindrlcke der vergangenen 3 Tage noch einmal Revue passie-
ren und den Tag in angenehmer, frihsommerlicher Atmosphare
ausklingen.

Am kommenden Morgen traten wir nach einem gemeinsamen
Frihstick die Heimreise an.

Auch in diesem Jahr starteten wir wieder zu einer schon zur
Tradition gewordenen Radtour der Bezirksgruppe Nordthu-
ringen. Unsere Vereinsmitglieder Heike Bach und Karl-Heinz
Bruchmann hatten diesmal fir den 23. Juni 2022 in den Sud-
harz eingeladen.

Start war der Parkplatz eines Marktes an der B 4 sudlich von
Niedersachswerfen im Landkreis Nordhausen. Nach kurzen
Worten der Begrifung und Hinweisen zum Streckenverlauf
hat es sich Herr Bruchmann nicht nehmen lassen, mit seinem
E-Chopper und entsprechender Sicherheitsweste als Begleit-
fahrzeug den Tross zu starten und zu begleiten. Die Strecke
flhrte uns als Rundweg nach Woffleben, Appenrode, lIfeld und
wieder zurtck nach Niedersachwefen. Die Sonne lachte und
unser erster Stopp war die Kelle, eine Karsthohle bei Appenro-
de. Uber eine Treppe kann man den Erdfall betreten und einen
Blick in die Resthohle mit Hohlensee werfen. Er ist sehr kalt
und ohne Leben. Die kihle Hohlenluft war aber in Anbetracht

der warmen Sommertemperaturen angenehm zu ertragen.

Nach einem kurzen Zwischenstopp mit Trinkpause Ostlich von
Appenrode war unser nachstes Ziel das Heimatmuseum lIfeld.
Es befindet sich in einem historischen Gebaude direkt an der
BundesstraRe B 4. In den 90iger Jahren ist dieses Gebaude
aufwendig saniert worden. Im Gebaude wird die Geschichte
von lIfeld und Wiegersdorf anschaulich dargestellt.

AuRerst interessant war fir uns die Ausstellung alter histo-
rischer Blgeleisen. Herr Bruchmann, der Eigentimer dieser
imposanten Sammlung ist, erzahlte begeisternd Uber den Ge-
brauch und die Geschichte vieler Exponate. Mit seinem Detail-
wissen Uber seine Schmuckstlicke hat er uns begeistert.

Im Anschluss des Museumsbesuches war ein leckerer Imbiss
mit ausreichend Getranken vorbereitet. Zum Ausklang wurde
lebhaft Uber das bestehende Radwegenetz im Slidharz disku-
tiert und die qualitativen Veranderungen, vor allem in den letz-
ten 10 Jahren. Aber auch mogliche Erganzungen des Netzes in
Richtung Harz, Sachsen-Anhalt und Niedersachsen waren The-
men des Gespraches.

Am 06.10.2022 traf sich unsere Bezirksgruppe zu einem
Stammtisch im Schitzenhaus Niederorschel. Unser Mit-
glied Winfried Wilhelm organisierte diesen Stammtisch. Der
Burgermeister der Gemeinde Niederorschel, Herr Ingo
Michalewski, berichtete Uber die Sanierung der HauptstraSe
in Niederorschel, die in den vergangenen Jahren auf einer
Lange von 1,2 km in mehreren Teilabschnitten grundhaft er-
neuert bzw. aufwandig saniert worden war.

Im Anschluss daran gab es einen kleinen Imbiss nach Eichs-
felder Art.

Und nebenbei ermdglichte uns Herr Wilhelm auch einen klei-
nen Einblick in das Leben des Schitzenvereins Niederorschel,
wo er Uber sehr viele Jahre aktiv tatig ist.

An dieser Stelle mochte ich erneut meinen Dank an den Vor-
stand der Bezirksgruppe aussprechen sowie allen Helfern, die
unsere Arbeit unterstutzen recht herzlich danken.

Ich wiinsche allen fiir das kommende Jahr viel Gesundheit und
ein erfolgreiches Jahr 2023.

Cornelia Dietrich
Vorstandsvorsitzende der BG Nordthtringen
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Coronabedingt war das Jahr 2022 wieder sehr eingeschrankt
und von vielen Uberraschungen gepragt.

So konnten die monatlichen Stammtische an jedem ersten
Mittwoch in Jena im Gasthaus ,Roter Hirsch“ sowie an jedem
zweitem Donnerstag in Gera teilweise nur eingeschrankt mit
2-G bzw. 3-G-Regel stattfinden.

Trotz Corona-Einschrankungen waren wir als Bezirksgruppe
Ostthiringen auch im Jahr 2022 bemiuht, ein Vereinsleben mit
Weiterbildungsveranstaltungen und Exkursionen aufrecht zu er-
halten.

So fuhrten wir am 9. Mai 2022 mit 29 Teilnehmern ein Bau-
stellenfachseminar zur B 88 OU Rothenstein mit Tunnel, Stre-
cke, Bricke und anderen Ingenieurbauwerken durch. Die Ge-
samtlange betragt 2,5 km.

Treffpunkt war um 14:30 Uhr im mit einer Natursteinmauer ein-
gefassten noérdlichen Tunnelvorfeld mit dem Betriebsgebaude.
Nach einigen Erlauterungen zur Gesamtbaumafinahme und der
bauzeitlichen Verkehrsfuhrung durch den Ort Rothenstein und
die neu errichtete 102 m lange und 5 m breiten Saalebrlcke
mit Lichtsignalanlage fuhrten uns Frau Klank und Herr Saal-
feld vom Thuringer Landesamt fiir Bau und Verkehr durch den
385 m langen Tunnel mit einem Tunnelquerschnitt RQ 11t und
weiter uber die sich sudlich anschlieBende Strecke und den
Ingenieurbauwerken.

Briickenabfahrt B88/ Anschlussstelle Rothenstein
Quelle: Hartmut Schuhmann

Nérdliche Tunnelzufahrt Rothenstein

Quelle: Hartmut Schuhmann

Die noérdliche Tunnelbauweise erfolgte im Spreng- und Bagger-
vortrieb. Eine besondere grofle ingenieurtechnische Heraus-
forderung stellte der sudliche Tunnelausgang auf Grund der

schlechten Gebirgsverhaltnisse dar. Hier mussten bis zu 35 m
lange Spannanker eingebracht werden. Der Tunnel musste in
diesem Bereich von Siden her in halboffener Bauweise auf-
gefahren werden. Dabei erfolgte ein scheibenweises Abfrasen
des Sandsteines. Das Sudportal wurde dann in Stahlbeton auf
Bohrpfahlen gegrindet hergestellt.

Sudliche Tunnelzufahrt Rothenstein Quelle: Hartmut Schuhmann

Sudliche Tunnelzufahrt Rothenstein

Quelle: Hartmut Schuhmann

Im Siden schliet sich eine 145 m lange und bis zu 5,40 m
hohe Stutzwand an. Sie stltzt die neue B 88 gegen die sehr
nahe verlaufende Saaletalbahn.

Auch in den Bereichen der Auf- und Abfahrten und des An-
schlussgleises mussten noch weitere Briicken und Ingenieur-
bauwerke errichtet werden.

Eine weitere Besonderheit bildet im Trockental ,An der Triebe*
der 50 m lange und 2,50 m breite Fledermausdurchflugtunnel
mit einer 50 m langen und 3,50 m hohen Fledermausuber-
flughilfe. Zum Feierabend gab es dann wieder im nérdlichen
Tunnelvorfeld mit Bratwurst und Getranken ein gemutliches
Beisammensein und Diskussionen zu den Eindrlicken und Pro-
blemen der BaumaBnahme, deren Inbetriebnahme im August
2022 erfolgte.

Eine Tagesexkursion zu Baustellen der A44 im Juni 2022 muss-
te leider auf Grund mangelnder Beteiligung abgesagt werden.

Am 28. September 2022 flihrten wir eine Tagesexkursion zu
den Baustellen der OU Pirna und zur Sanierung der Briicke
»,Blaues Wunder“ in Dresden mit 24 VSVI-Mitgliedern und eini-
gen Gasten durch.
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Nach der Abfahrt mit dem Reisebus in Jena um 06:30 Uhr
bzw. in Gera um 07:00 Uhr wurden wir gegen 09:30 Uhr von
Herrn Gawlas in seiner Funktion als BOL vom Buro EHS-
ngenieure in der zentralen BE nahe der Baustelle empfangen.
Die DEGES baut hier den 3. BA der B 172n auf einer Lange von
3.800 m, die OU Pirna als Lickenschluss zwischen den be-
reits fertiggestellten 2. BA der B 172n und dem Altbestand der
B 172. Dieser Bauabschnitt beginnt am Schnittpunkt mit dem
Autobahnzubringer zur A 17 (B 172a) und verlauft sudlich von
Pirna bis zum Knotenpunkt Sonnenstein und Anbindung auf
die B 172 alt.

Herr Ulrich Gawlas erlauterte zuerst in der zentralen BE das
Gesamtvorhaben mit vielen Details zur Strecke mit der Gott-
leubetalbriicke, dem Scheiteltunnel Kohlberg und den ande-
ren Ingenieurbauwerken mit Brlicken, Stutzbauwerken, Fleder-
mausdurchlassen und -Schutzwanden, Larmschutzwande und
Landschaftsbau. Dazu nur einige Besonderheiten zur Planung
und Baudurchflihrung wie:

Tunnelbau in geschlossener Bauweise ohne vorhandene
Felsformationen,

besondere Bewehrungsplane und Probevorfertigung fur
komplizierte Bewehrungsanordnungen in den Voutenknoten
bei der Gottleubetalbricke,

MaRnahmen zum Fledermausschutz, Umsetzen von alten
vertrockneten Baumen, um der Natur das Altholz zu erhalten.
Bauunterbrechungen durch Naturschutzvorgaben (z.B.:
Wanderfalkennest auf dem groften und wichtigsten Turm-
drehkran)

Nach dem hochinteressanten Vortrag haben wir uns dann einige
Bauabschnitte vor Ort teilweise mit dem Reisebus aber auch zu
FuB angesehen. Leider waren die Wege und Baustraflen witte-
rungsbedingt etwas schlammig. Aber auf feuchten Wiesen konn-
ten wir unsere Schuhe wieder einigermafRen saubern.

Tunnelzugang Quelle: Hartmut Schuhmann

76

Briickenpfeiler Quelle: Hartmut Schuhmann
Danach sind wir dann mit etwas Verspatung zur verdienten Mit-
tagspause in den Schillergarten nach Dresden gefahren. Diese
Gaststatte befindet sich genau neben unserem nachsten Ziel
der Loschwitzer Elbebricke, dem ,Blauen Wunder“.

Elbbrticke ,Blaues Wunder*

Quelle: Hartmut Schuhmann

Das hatte den groflen Vorteil, dass uns hier Herr Deepe,
Briickenprifingenieur des Tiefoauamtes Dresden, zur Brucken-
flhrung und -besichtigung abholen konnte.

Herr Deepe flihrte uns unter und Uber die alte historische Aus-
legerbriicke mit einer Gesamtlange von 280 m (langste Spann-
weite 147 m) und erlauterte uns die Historie zum Bauwerk
sowie viele technische Details zur Sanierung der alten Stahl-
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konstruktion, der Sandsteinwiderlager und -pfeiler in Abschnit-
ten unter Aufrechterhaltung des Verkehrs. Als HOhepunkt im
Ubertragenen Sinne des Wortes war die Besteigung eines Pilo-
nes, aber auch die Besichtigung einer Widerlagerkammer mit
den Abspannungen von innen. Eine Besonderheit dabei ist,
dass die Wiederlagerkammern bei Hochwasser auch mit ge-
flutet werden.

Nach diesem sehr interessanten Tag ging es dann wieder mit Quelle: Hartmut Schuhmann
dem Bus in Richtung Heimat, sodass wir dann ca. 19:00 Uhr
in Gera und 19:30 Uhr in Goschwitz ankamen. Danach trug Herr Andreas Schmidt einen Rechenschaftsbe-

richt zum Jahr 2022 vor.
Unsere VSVI-Jahreshaupt- und Mitgliederversammlung fand in
diesem Jahr am 18. November im ,Comma*“ in Gera mit 52 Bei gutem Essen und Getranken, Fachgesprachen und gemut-
Teilnehmern statt. liches Beisammensein beschlossen wir den Abend in der Hoff-
nung auf ein besseres neues Jahr mit einem aktivem Vereins-
Dazu hielt Herr Jens Gerstenberger von der Carl Ungewitter leben.
TRINIDAD LAKE ASPHALT GmbH & Co. KG einen Fachvortrag
zum Thema ,Kleinflachenreparaturen mit Heiasphalt. Dipl.-Bau-Ing. Andreas Schmidt
Vorstandsvorsitzender VSVI Bezirksgruppe Ostthiringen

Orange ist lhre Farbe? Prima. Unsere auch!

Schlipfen Sie in die auffdlligen Jacken und Westen des Tiefbau- und Verkehrsamtes der
Landeshauptstadt Erfurt und gestalten Sie unsere StralRen, Wege, Pldtze und Briicken mit.

Egal ob Bau-, Verkehrs-, Elektro-, Wirtschafts-, Umweltingenieur*in oder Techniker*in,
Elektriker*in bzw. StraRenbauer*in — wir halten die passende Grole fur Sie bereit.

Erfu rt

Die Landeshauptstadt Erfurt sucht SIE! LANDESHAUPTSTADT

www.erfurt.de/ef143545 ;Hagfv'eNrfv;Ntung




Bericht der Fordergemeinschaft der VSVI

Sehr geehrte Mitglieder und Freunde der Férdergemeinschaft,
nach zwei Jahren ohne Exkursionen und Studienreisen konnte
die Fordergemeinschaft im Jahr 2022 ihre finanzielle Unterstit-
zung der Bezirksgruppe Ostthuringen, Bezirksgruppe Nordthu-
ringen und der Jungen-VSVI zukommen lassen. Die Junge-VSVI
unternahm dabei im September eine Baustellenexkursion zum
Tunnel Hirschhagen (A44). Die BG Nordthuringen besuchte im
Mai die B172n OU Pirna sowie die Waldschléfchenbrucke in
Dresden. Die Mitglieder der BG Ostthuringen organisierte im
Mai ein Baustellenfachseminar am Tunnel B88 in Rothenstein
und im September an der B172n Ortsumgehung Pirna.

Die Forderausgaben kommen neben den Zuwendungen fur die
Bezirksgruppen vornehmlich dem Seminarprogramm der VSVI
zugute. Wichtigstes Aushangeschild der Fordergemeinschaft
sind die Veranstaltungen der alljahrlichen Vortragsreihe der
VSVI mit ihren jeweils ganztagigen Seminaren zu aktuellen The-
men des Straen- und Verkehrswesens. Im Jahr 2022 wurden
5 Fortbildungsseminare mit insgesamt 200 Teilnehmern durch-
gefihrt, was einem Mittel von 40 Teilnehmern entspricht. Trotz
zurlickhaltender Teilnehmerzahlen im Vergleich zu 2021 erfuhr
den groften Zuspruch das Seminar ,,02/2022
Verkehrsplanung: Gestaltung Barrierefreier Ver-
kehrsanlagen®.

Zusammenfassend konnte die Fordergemein-
schaft dem von der Vereinssatzung vorgegebe-
nen Zweck, die fachliche Fortbildung der Thurin-
ger StraBenbau- und Verkehrsingenieure durch
Forderung und finanzielle Unterstutzung ent-
sprechender Fachseminare, Vortragsveranstal-
tungen, Studienreisen und der Gleichen endlich
wieder nachkommen.

Zwei neue Mitglieder konnte die FG VSVI im Jahr
2022 willkommen heiflen und verzeichnet somit
zum 01.01.2023 einen Stand von 50 Mitglie-
dern. Wer kann eigentlich Mitglied der Forder-
gemeinschaft werden? Alle im Straenbau und
Verkehrswesen, sowie auf verwandten Gebieten,
tatige natlrliche und juristische Personen.

Dank dem annahernd unveranderten Bestand
zahlender Mitglieder waren die Einnahmen im
Jahr 2021 durchaus konstant. Auch 2022 ha-
ben viele Mitglieder einen héheren Beitrag als
die vereinbarten 250,00 EUR Mindestzuwen-
dung geleistet. Hierflr nochmals vielen Dank!

Die am 28. April 2022 abgehaltene Jahresmit-
gliederversammlung in Oberhof wurde mit einer
Besichtigung der Biathlonarena am Grenzadler
verbunden. Die Ingenieurgesellschaft rebo con-
sult hat uns als Generalplaner eine informative
Baustellenfuhrung ermdglicht. In der Mitglieder-
versammlung wurde der Rechenschaftsbericht
des Vorstandes und der Kassenberichte vorge-
tragen. In der abschliefenden Diskussionsrun-
de wurde beschlossen, die Hohe der Preisgelder
fUr den Preis der VSVI Thiringen fur Abschluss-
arbeiten neu auszuloben. So wird der erste Platz

Tel.: 036208 763-0 - Fax: 036208 763-32

zukUnftig mit 1.000,00 € pramiert, der Zweite mit 750,00 €
und der Dritte mit 500,00 €. Im Dezember erfolgte die Pra-
mierung der Master- und Bachelorarbeiten. Die Bewertung der
Arbeiten erfolgte unter anderem durch unser Vorstandsmitglied
Herr Dr. Reichwein.

Um ihre Aufgaben weiterhin erflillen zu kénnen, freut sich die
Fordergemeinschaft Uber jede Spende und jedes unterstitzen-
de Mitglied.

Weiterfihrende Informationen zur FG VSVI Thuringen kénnen
auch auf den Internetseiten der Fordergemeinschaft unter
www.vsvi-thueringen.de nachgelesen werden.

KONTO der Fordergemeinschaft:
Volksbank Thuringen Mitte eG
IBAN DE22 8409 4814 5500 1317 50

Marco Auth
Vorsitzender der FG VSVI
(marco.auth@bickhardt-bau.de)

Strassing GmbH - Bereich Nord-Ost
Windmuhlenweg 15 - 99090 Erfurt

www.strassing.de - info@strassing.de




Vorstellung und Arbeit der ,,Jungen VSVI“

Wer ist die ,, Junge VSVI“?

Bereits seit 2017 gibt es die Gruppe ,Junge VSVI* in der VSVI
Thuringen. Darin haben sich junge Mitglieder zusammengefun-
den, die sich VSVI-Ubergreifend austauschen, netzwerken und
spannende Bauprojekte in Thiringen und Umgebung ansehen.
Zur ,Jungen VSVI“ gehoren Studentinnen und Studenten,
Berufseinsteiger, aber auch Mitglieder, die sich jung flhlen
und Uber ihr Berufslebens berichten mdchten. Ein eigens ge-
wahltes Organisationsteam soll ein dauerhafter Baustein fir
die Nachwuchsgewinnung und Nachwuchspflege werden — bei-
spielsweise durch die Planung und Durchfihrung interessanter
Fachexkursionen. Die Unterstitzung der FOrdergemeinschaft
der VSVI-Thirringen macht das méglich.

Arbeit der ,Jungen VSVI“

Etwa alle zwei Monate trifft sich die ,Junge VSVI“ zum Stamm-
tisch. In gemutlicher Atmosphare tauschen wir uns dann Uber
fachliche Themen aus, aber nutzen das Treffen auch zum bes-
seren Kennenlernen. AufRerdem erarbeiten wir Empfehlungen
zur Nachwuchsgewinnung fur das Landesprasidium sowie un-

ser vielseitiges Exkursionsprogramm. Die Mitglieder kommen
aus den verschiedensten Bereichen (Verwaltung, Ingenieurbu-
ros, Bauwirtschaft etc.). Gerade in den ersten Berufsjahren ist
der Stammtisch deshalb eine sehr gute Méglichkeit, Kontakte
Zu generieren und ein eigenes Netzwerk aufzubauen. Selbst-
verstandlich ist auch willkommen, wer (noch) nicht VSVI-Mit-
glied ist.

Im Jahr 2022 fanden insgesamt vier organisierte Fachexkur-
sionen statt. Die ausfuhrlichen Exkursionsberichte sind auf
der Internetseite der VSVI Thuringen (www.vsvi-thueringen.de)
zu finden.

Fir das kommende Jahr sind weitere faszinierende Fachexkur-
sionen in den Bereichen Grofprojekte Infrastruktur, kommuna-
le Infrastruktur, Wasserbau sowie Industrie geplant. Die Ter-
mine sind sowohl aktuell auf der Internetseite einsehbar und
werden parallel dazu per E-Mail an die Mitglieder verteilt.

Die Gruppe ,Junge VSVI“ freut sich Uber weitere Interessenten.

M.Eng. Christian Graner

Tunnel ,Hirschhagen“im Zuge der A 44 Quelle: Robert GreBler

,Amazon-Logistikzentrum* in Erfurt Stotternheim Quelle: Robert Grefler

KomplexmaSnahme  ,MiifflingstraSe“ und zur  FuBgéngerbriicke
,Promenadendeck* in Erfurt Quelle: Christian Graner

,Bastionskronenpfad - Petersberg“ in Erfurt Quelle: Robert Grefler
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Wir begriif3en unsere neuen Mitglieder 2022

Vorname
Florian
Eike Gerd
Franziska
Antje
Leon
Dirk
Marlene
Steffen
Frank
Terence
Doreen
Katharina
Anne
Angelina
Daniel

Benjamin

Nachname Wohnort
Schwarze Elxleben
Seidenstulcker Kefferhausen
Maaf Erfurt
Moria Erfurt
Zeka Weimar
Meinhardt Bad Sulza
Zoller Erfurt
Tager Weimar
Thorwirth Erfurt
Burkhardt-Medicke Jena
Grimm Erfurt
Kerber Erfurt
Wisweh Erfurt
Probst Erfurt
Oppermann Weimar
Maller Erfurt

Neues Mitglied Frank Thorwirth

Name: Frank Thorwirth

Jahrgang: 1969

Tatigkeit: Prokurist und
Geschaftsstellenleiter

Karrié Bauwerkserhaltung
GmbH (ehemals Implenia
Instandsetzung GmbH) Erfurt
Eigentimer / Sachverstandiger
der ThoSa, Thorwirth Sach-
verstandigenburo Erfurt

In meiner Flhrungstatigkeit bei verschiedenen Firmen des Bereichs Bauwerkserhaltung- und
Sanierung von Ingenieurbauwerken, ist es mir immer wichtig gewesen, Studenten und Lehrlinge
auf ihrem Weg in die Praxis zu begleiten und meine Erfahrungen weiterzugeben. Somit sehe ich
far mich und andere Firmen in der VSVI die Méglichkeit mit meinem Wissen aktiv mitzuwirken,
sich auszutauschen und gemeinsame Projekte voranzubringen.

Vielleicht ergeben sich Méglichkeiten, Kontakte zu Personen zu knupfen, welche Patente entwi-
ckeln und zur Marktreife fuhren (z. Bsp. im Bereich Windenergieanlagen, StraSenbahnschienen-
verfestigung im Bestand, Carbon Verstarkung und Sanierung von AKR belasteten Bauwerken.).
Die Blindelung von Kontakten durch die VSVI ist des Weiteren auch eine Moglichkeit mein seit
10 Jahren bestehendes Sachverstandigenbiro ThoSa weiter zu etablieren. Zu meinem Leis-
tungsspektrum zahlen hier Sachverstandigenleistungen, Schadensanalyse, Schadensgutach-
ten, Sanierungskonzepte, Wartungsvertrage Beweissicherung und Sichtflachenbewertung im
Bereich Beton-/ Korrosionsschaden sowie Instandsetzung verschiedenster Bauwerke.

Zu meiner Ausbildung: Ich bin gelernter Meister im Maler- und Lackiererhandwerk in der Fach-
richtung Korrosions- und Bautenschutz. Im Jahr 2015 habe ich die Prifung zum Zertifizierten
Sachverstandigen fir Betonschaden und Betoninstandsetzung (Zertifizierung Bau GmbH; Zerti-
fikat Nr.: 65/SKP_SV) und zum Sachkundigen Planer fir Betoninstandsetzung (Zertifizierung
Bau GmbH, Zertifikat Nr.:145/SKP) bestanden. Auflerdem besitze ich den Nachweis als Paint
inspector Level lll nach Frosio Nr.: 10127.



Die ZUBLIN
Bauwerkserhaltung

Wir wissen, was Projekte erfolgreich macht.

Ed. Ziiblin AG

Direktion Bauwerkserhaltung
Albstadtweg 3

70567 Stuttgart

Ansprechpartner flir Sachsen,
Sachsen-Anhalt und
Tharingen:

Stefan Mildner

Tel. +49 341 231832-90
leipzig-bwe@zueblin.de

Die Leidenschaft und die Kompetenz jedes
Einzelnen im Team zu bdndeln — und damit
Werte zu erhalten.

Nachhaltig. Partnerschaftlich. Verlasslich.

www.bauwerkserhaltung.zueblin.de
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Herzlichen Gliickwunsch zum 90. Geburtstag, Frau Dr. Ursula Zimmermann

Frau Ursula Zimmermann wurde am 1. November 1932 gebo-
ren.

lhre schulische Laufbahn absolvierte sie in Zwickau/Sachsen;
1951 schloss sie diese erfolgreich mit dem Abitur ab. Noch im
Herbst des gleichen Jahres schrieb sie sich an der TH Dresden
ein und begann das Studium des Bauingenieurwesens. lhre
Diplomprufung legte Frau Zimmermann 1958 ab und erwarb
dabei den Titel einer Diplom-Ingenieurin des Bauingenieurwe-
sens.

Nach bestandener Diplomprifung uUbernahm Frau Zimmer-
mann vorerst eine Assistentenstelle an der TH Dresden, dort
am Lehrstuhl fur Eisenbahn- und Verkehrswesen, der damals
unter der Leitung von Herrn Prof. Dr.-Ing. Reingruber stand.
Hier konnte sie das wahrend des Studiums erworbene Wissen
anwenden und vertiefen.

1962 wurde ihr durch den damaligen Minister fir Bauwesen
eine Stelle bei der Regionalplanung angeboten. Sie verlied
ihre Alma Mater und zog nach Frankfurt/Oder. In den Jahren in
Frankfurt/Oder konnte sie nicht nur ihr erworbenes Ingenieurs-
wissen einbringen und erste Berufserfahrungen sammeln, sie
fand dort so gute Bedingungen, die es ihr ermdglichten, sich
fachlich enorm entwickeln und selbststandig als Verkehrspla-
nerin zu wirken.

1964 wechselte sie nach Karl-Marx-Stadt, dem heutigen
Chemnitz. Dort war sie bei der Stadt angestellt und ihr wurden
Aufgaben im Bereich der Generalverkehrsplanung Ubertragen.

1970 wechselte sie erneut ihr berufliches Umfeld, ohne jedoch
ihrem Fachgebiet untreu zu werden: Eine Stelle beim Rat des
Bezirks Erfurt zog sie nach Thlringen. Hier war sie Uber 20
Jahre im Buro flr Verkehrsplanung tatig. Nach der Wende wur-
de ihr im Jahr 1990 die verantwortungsvolle Aufgabe der Bliro-
leitung anvertraut.

In der Zwischenzeit arbeitete Frau Zimmermann auch weiter an
ihrer akademischen Karriere und verfasste ihre Dissertation.
Im Jahr 1977 konnte sie diese erfolgreich an der TU Dresden
verteidigen. Frau Dr. Zimmermann tragt seitdem den akademi-
schen Grad des Dr.-Ing. Verkehrsplanung.

1991 wechselte Frau Dr. Zimmermann in das Baudezernat
der Stadt Apolda. Ihr umfangreiches Fachwissen im Bereich
der Verkehrsplanung konnte sie hier einsetzen, um die ver-
antwortungsvolle Entwicklung eines Verkehrskonzepts fur die
Stadt Apolda zu Ubernehmen. Ihre Arbeit war erneut von Erfolg
gekront, denn sie konnte das Verkehrskonzept im April 1994
erfolgreich vor der Stadtverordnetenversammlung verteidigen.

Im direkten Anschluss Ubernahm Frau Dr. Zimmermann eine
neue Stelle bei Lomb-Consult in der Niederlassung Suhl. Bis
zum wohlverdienten Eintritt in den Ruhestand wirkte sie hier
intensiv an der Schaffung verkehrsplanerischer Grundlagen fir
Autobahnneubauten mit, insbesondere der Autobahnen A 71
und A 4.

Der Austausch unter gleichgesinnten Ingenieurinnen und In-
genieuren, auch neben dem Berufsalltag, war Frau Dr. Zim-
mermann stets sehr wichtig. So wurde sie bereits im Februar
1991 Mitglied der VSVI Thuringen. In der VSVI war sie sehr
aktiv und prasent und als wichtiges Mitglied sehr geschatzt.
Nach Uber 30 Jahren trat sie Ende 2022 zu unserem Bedau-
ern gesundheitsbedingt aus der VSVI Thiringen aus.

Wir danken Frau Dr. Zimmermann flr ihr ausdauerndes Enga-
gement in der VSVI Thiringen und winschen ihr alles Gute.

Dr. Frank GreBler



Herzlichen Gliickwunsch zum 65. Geburtstag, Herr Dr. Joachim Wenzel

Herr Dr.-Ing. Joachim Wenzel wurde am 14. April 1957 geboren
und feierte in diesem Jahr (2022) seinen 65. Geburtstag.

Das Studium als Bauingenieur schloss er 1981 an der Hoch-
schule fUr Architektur und Bauwesen in Weimar ab (heute
Bauhaus-Universitat Weimar). In der Zeit von 1981 bis 1984
absolvierte er ein Promotionsstudium an der SVST Bratisla-
va, was er im Jahr 1985 mit der Verleihung des Titels CSc.
(Dr.-Ing.) erfolgreich abschloss.

Herr Dr. Wenzel trat am 26.09.1990 in die VSVI Thuringen ein
und erhielt die Mitgliedsnummer 141. Bereits 1991 wurde er
Mitglied im Vorstand der Bezirksgruppe Erfurt, wo er fur die
Weiterbildung zustandig war. 1994 wechselte er in den Lan-
desvorstand der VSVI Thuringen und war dort bis 2000 weiter-
hin fur die Weiterbildung verantwortlich, die nun zentral durch
den Landesvorstand organisiert wurde.

Von 1997 bis 2003 war Dr. Wenzel stellvertretender Vorsitzen-
der der VSVI-Landesvereinigung. Am 28. Marz 2003 wurde er
zum Vorsitzenden gewahlt und trat damit die Nachfolge von
Herr Dr. Straburger an. Diese Position (seit 2013 Prasident
der VSVI Tharingen) behielt er bis 2015 inne. In dieser Zeit
vertrat er die Thuringer Straenbau- und Verkehrsingenieure
auch auf Bundesebene bei der BSVI und war die treibende
Kraft im Vorstand.

Seinem Engagement und Ehrgeiz bei seiner ehrenamtlichen
Tatigkeit als Vorsitzender und Prasident der VSVI Thuringen
war es auch zu verdanken, dass die Mitgliederzahlen konstant
geblieben sind und sich die Weiterbildungsveranstaltungen
fest im Programm der VSVI Thiringen etabliert haben.

Wahrend seiner aktiven Zeit in den Vorstanden der Bezirks-
gruppe Erfurt und der Landesvereinigung sowie im Prasidium
der Landesvereinigung von 1991 bis 2015 war Dr. Wenzel
selbstandig als Miteigentimer von zwei Planungsbiros und
seit 2006 bis heute als geschaftsfihrender Gesellschafter der
Ingenieurbdro Dr. Wenzel GmbH in Erfurt tatig. Neben seiner
Arbeit schaffte er es immer, die notwendige Zeit fiir die Belan-
ge der VSVI Thuringen zu finden.

Seit 2005 ist Herr Dr. Wenzel Mitglied der Ingenieurkammer
Thuringen.

Von 2009 bis 2015 realisierte er die Vorlesungsreihe ,Pla-
nung von Straflenverkehrsanlagen“ an der Bauhaus-Universitat
in Weimar. Spater dann - von 2012 bis 2021 - hielt er Vor-
lesungen zur StralBenplanung im Rahmen des weiterbildenden
berufsbegleitenden Zertifikatstudiums an der Bauhaus-Uni-
versitat Weimar flr den Abschluss des/der Fachingenieurs/in
oder des/der Fachbauleiters/in fur Straenbau.

Herr Dr. Joachim Wenzel hat sich im Rahmen seiner Vorstands-
arbeit um die Forderung der Ziele der Vereinigung besondere
Verdienste erworben. Er wurde deshalb in der Mitgliederver-
sammlung am 26. Oktober 2016 in Heiligenstadt auf Vor-
schlag des Prasidiums der VSVI Thiringen zum Ehrenmitglied
ernannt.

Nach seinem Ausscheiden aus dem Prasidium zum Jahres-
wechsel 2015 / 2016 ist er immer noch aktiv bei Veranstal-
tungen der VSVI und steht dem Prasidium mit Rat und Tat zur
Seite. Wir winschen Herrn Dr.-Ing. Joachim Wenzel fir die Zu-
kunft beste Gesundheit und alles Gute.




Zu besonderen Geburtstagen 2022 gratulieren wir,
verbunden mit den besten Wiinschen fiir Gesundheit und Wohlergehen:

Schneemann Bernd
Hlbschmann Holger
Gottfried Benno
Hausmann Andreas
Kretschmar Uwe
Prifer Lars
Neumann Frank
Axt Ronald
Grimm Carsten
Knappe Mario
Bergt Martin
Kirchner Ulrike
Korndorfer Uwe
Backhaus Bert
Pfliger Jochen
LinB Martin
Méobius Roger
Klaus Uwe
Reiser Stefan
Dietrich Cornelia
Rabe Britta
Dathe Falko
Thiemar Antje
Sachse Gerald
Steinecke Dietmar
Girwert Ulrich
Borkmann Erika
Grenzdorfer Giselher
Meister Uwe
Wenzel Joachim
Hunold Gerhard
Fricke Detlef
Sterzing Klaus
Kullmann Rolf
Walther Sabine
Reuter Christian
Fache Hubert
Schonfelder Hubert
Bischof Gerhard
Wrede Wolfgang
Prieps Wolfgang
Gawlas Ulrich

Heiligenstadt
Bad Salzungen
Sachsenbrunn
Erfurt
Schmolin

Gera

Erfurt
Sondershausen
Starkenberg
Unterwellenborn
Erfurt

Vacha

Erfurt

Jena
Grofposna
Jena
Hartmannsdorf
Kranichfeld
Weimar

Lutter

Suhl

Gotha
C

Erfurt

Weimar

Nohra (b.Nordhausen)
Jena-Wogau
Hummelshain
Weimar-Legefeld
Gera

Taubach

Erfurt

Bergern

Meiningen

Gera

Weimar OT Legefeld

Hohnstein

.__r

SchloBvippach
Dornburg-Camburg
Hohenwarthe

Jena

Schleiz
Erfurt

3. Januar 1962
13. Januar 1962
30. Januar 1962
26. Marz 1962
31. Marz 1962
28. April 1962
15. Mai 1962
13. Juni 1962
20. Juni 1962
22. Juni 1962
24. Juni 1962
3. Juli 1962

7. Juli 1962

10. September 1962
18. September 1962
24. September 1962
14. Oktober 1962
22. Oktober 1962
25. Oktober 1962
19. November 1962
24. November 1962
27. Dezember 1962

25. Januar 1957
26. Januar 1957
29. Januar 1957
20. Februar 1957
6. Méarz 1957

15. Marz 1957

7. April 1957

14. April 1957

17. Mai 1957

21. Juli 1957

27. August 1957

4. September 1957
29. Oktober 1957
25. November 1957

12.7Januar 1952
14. Januar 1952
24. Mai 1952

2. Juni 1952

3. Juni 1952

22. Juni 1952
‘l." i



Zum 70. Geburtstag
Dunkel

Petermann

Paul

Ritter

Kihne

Bensch

Zum 75. Geburtstag
Bruchmann

Fuchs

Zum 80. Geburtstag

Sebastian

Weggel

“ Drewlow
Guenther

Krippendorf

Zum 81. Geburtstag
Blilter

 Hedwig
Zwingmann
Hammermuller
Killenberg
Weltzien

| Trawinski

Zum 82. Geburtstag
Nitsche

Jenk

Weif

Gotschol
i

Zum 83. Geburtstag
Herlth

Zengerling

Preu

Suhrbier

Schulze

Zum 84. Geburtstag
Matz

Herrmann
Stassen
Rathgeber
Mitschke

Peter
Roland
llona
Manfred
Elzbieta

Dieter

Karl-Heinz

Hans-Jurgen

Bernd
Klaus
Manfred
Detlef

Peter

Renate
Eckart
Ulrich
Holger
Siegfried
Horst

Hans-Ulrich

Manfred
Hartmut
Ingrid
Erhard

Harald
Willibald
Doris
Hans-Jurgen

Peter

Gerhard
Rolf
Eckhard
Dieter

Heinz

Neustadt/Orla
Birkigt
Auma-Weidatal

Gera
Gera
Erfurt

Harztor/ OT lifeld
Erfurt

Gera
Erfurt-Gispersleben
Muhlhausen

Gera

Jena

Gera
Weimar
Suhl
Erfurt
Erfurt
Suhl
Arnstadt

Gera
Schleusingen
Erfurt

Muhlhausen

Bad Klosterlausnitz
Erfurt

Erfurt

Schleusingen

Jena

Erfurt

Suhl

Erfurt
Finsterbergen

Weimar

30. Juni 1952
7. Juli 1952

27. September 1952
28. September 1952
22. November 1952
11. Dezember 1952

6. Januar 1947
2. Juni 1947

il il

19. April 1942
4. Juni 1942

14. Juli 1942
25. August 1942
2. Oktober 1942

9. Januar 1941
2. Februar 1941
11. April 1941
18. April 1941
16. Mai 1941
15. Juli 1941

1. Oktober 1941

21. Februar 1940
4. April 1940

16. April 1940

18. November 1940

20. Méarz 1939

13. April 1939

18. Oktober 1939
2. November 1939
22. Dezember 1939

12. Januar 1938
24. Januar 1938
12. April 1938
9. Mai 1938

15. Mai 1938



StrafRburger Horst Niedernhausen 29. Mai 1938

Reuther Horst Schleusingen 31. Juli 1938
Dupke Heinz Erfurt 26. August 1938
Liebig Christoph liImenau 7. Dezember 1938
GroSmann Dieter Weimar 7. April 1937
Kautz Hans-Ulrich Meiningen 20. Juni 1937
Zoller Lutz Schleusingen 8. August 1937
Feistel Dieter Erfurt 17. September 1937
Schellenberger Wilfried Schleusingen 25. Oktober 1937
Schimschal Dietmar Erfurt 5. November 1937
Werschnick Glnter Erfurt 30. Marz 1936
Reich Hartmut Hinternah 31. Juli 1936
Kastner Ingeborg Erfurt 11. August 1934
T D T 6 .0
Zimmermann Ursula Erfurt 1. November 1932
Kastner Glnther Erfurt 21. November 1932

Al

Weiterbildungsseminare 2023

Zukunftsfahiger StraBenbau als Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung
Bau- und Vergaberecht VOB/A — Vergabe von Bauleistungen
Verkehrssicherheit in Kooperation mit dem DVR
Brickenbau
Aktuelle Themen des Straflenwesens

Behandlung und Rickhaltung des StraRenoberflachenwassers, Wasserrahmenrichtlinie

Regelwerk Asphalt und Entsorgung




INFRASTRUKTUR
FUR DIEZUKUNFT

HAUPTSITZ ERFURT

|ll:g-El'IiEl.lrbl.'H'l:ll KLER GmbH
Gustay-Freytag Straie 29
Q06 Erfurt

Telefon: +49(0)361 301130
Telefax: +4%0)361 3011333
Email: ingenieure@ib-kleb.de
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NIEDERLASSUNG JENA A KLEB
}HGEHIEUHEUHD
Ingenieurblro KLER
Am Nabital 4
07751 jena Maua

Telefon: +49(0)13641 5324320
Telefax: +490)13641 5324372
Email: nl-jenad@#ib-kieh.de
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PROJEKTMANAGEMENT- UND
PLANUNGSGESELLSCHAFT FUR
INFRASTRUKTUR MBH

Erfolg ist planbar.

Wir bieten Ihnen unser Know-How im Projektmanagement, in der Projekt-
steuerung, im Finanz- und Fordermittelmanagement, in der Generalplanung,
in der Bauoberleitung und der Bauuberwachung, in der Sicherheits- und Ge-
sundheitsschutzkoordination, in der Projektplanung flir Verkehrsinfrastruktur
sowie bei Beratungs-, Betreuungs- und Verwaltungstatigkeiten. Kontaktie-
ren Sie uns unter Telefon +49(0)361 78970-0 oder info@pmp-infra.de

www.pmp-infra.de



