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SEHR GEEHRTE LESERINNEN
UND LESER,

ich freue mich, Ihnen eine neue Ausgabe
unserer VSVlaktuell prasentieren zu kdnnen.
Die Briickenerhaltung wird in den nachsten
Jahren die zentrale Aufgabe im StraRenbau
in Baden-Wirttemberg sein. Im ersten Arti-
kel wird aufgezeigt, welche Schritte das Land
plant, um der fortschreitenden Verschlech-
terung der Brlckensubstanz entgegen zu
wirken und welche MalRnahmen in diesem
Zusammenhang bereits vom Verkehrsminis-
terium in die Wege geleitet wurden.

In der Universitatsstadt Tibingen entsteht
derzeit das ,, Superradwegenetz Tubingen”
Hierbei werden u.a. durch den Bau von Rad-
bricken Verbindungslicken im Radwegenetz
geschlossen und die neuen Netzelemente
durch ein ,,Blaues Band"” miteinander ver-
kndpft. Zudem entsteht am Hauptbahnhof
eine , Blaue Drehscheibe”

Die StraRenbauverwaltung Baden-Wirttem-
berg hat im vergangenen Jahr Pilotprojekte
realisiert, die sich mit wirtschaftlichen As-
pekten sowie technischen Fragestellungen
beschaftigen.

Ebenfalls ein Pilotprojekt hat die Aufdenstelle
Heilbronn der Autobahn GmbH Niederlas-
sung Stdwest mit dem Einbau von tempe-
raturabgesenktem Walzasphalt gestartet.
Mittels einer Langzeituntersuchung werden
die Eigenschaften und das Verhalten der ein-
gebauten Asphaltsorten untersucht.

Die Erganzungen zu den Technischen Ver-
tragsbedingungen im Straf’enbau Baden-
Wirttemberg (ETV-StB-BW) stellen eine

VORWORT 03

HERZLICH WILLKOMMEN
zu unserer 9. Ausgabe VSVlaktuell

Ergdnzung zu bestimmten Technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien dar
und werden unter Bericksichtigung der
vorliegenden regionalen Erfahrungen
aufgestellt. Insbesondere aufgrund des
Inkrafttretens der Mantelverordnung am
1. August 2023 waren die ETV-StB-BW
in ihrer bisher gultigen Fassung vom

3. Dezember 2020 fortzuschreiben.

Unser Seminarprogramm finden Sie wie
gewohnt in dieser Ausgabe. \Weitere Ver-
anstaltungen finden Sie aufRerdem auch

auf unserer Website: www.vsvi-bw.de/

veranstaltungen

Wenn Sie die VSVlaktuell kiinftig online
lesen und auf die Papierversion verzichten
mdchten, schreiben Sie bitte eine E-Mail
an: info@vsvi-bw.de.

Zu unserer nachsten Mitgliederversamm-
lung am 21. September 2023 in Ndiirtingen
lade ich Sie herzlich ein und freue mich auf
Ihr Kommen. Die Mitgliederversammlung
ist kombiniert mit einer Fortbildungsver-
anstaltung zum Thema , Klimaschutz und
Klimafolgenanpassung im Strafsenbau” Ein
Thema das uns in den nachsten Jahren
immer mehr beschaftigen wird.

Ich wiinsche |hnen viel Freude beim Lesen.
Mit freundlichen Griifden

AW

|hr Andreas Hollatz
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Dr. Tim Weirich, Ministerium flir Verkehr Baden-Wiirttemberg

DROHT EIN ZWEITES ,,GENUA"
IN BADEN-WURTTEMBERG?

Die Briickenerhaltung ist die zentrale Aufgabe der kommenden Jahre im
StralRenbau in Baden-Wiirttemberg.

Abbildung 1.1: Schaden an B10 Enzbrlicke in Enzweihingen (Quelle: Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg)



Die Landesregierung von Baden-
Wiirttemberg hat sich zum Ziel
gesetzt, der Briickenerhaltung in
Baden-Wiirttemberg eine hohe
Prioritat zuzuordnen. Das Land
ist hierbei insgesamt fiir rund
7.300 Briicken — 4.000 Briicken
im Zuge der BundesstraRen und
rund 3.300 Briicken im Zuge der
LandesstralRen - zustandig.

AKTUELLER ZUSTAND
DER BRUCKEN IN BADEN-
WURTTEMBERG

Brlicken stellen die Achillesferse
der Stral3eninfrastruktur dar und
bekommen die in den letzten Jahr-
zehnten gestiegenen Verkehrslas-
ten in besonderem Mal3e zu spu-
ren. Der Brlickenbestand befindet
sich mit Blick auf die Substanz und
die Tragfahigkeit in erheblichem
Umfang in einem instandsetzungs-
bzw. ertlchtigungswirdigen
Zustand. Die Grundlage fur die
Bewertung des Briickenbestandes
bilden dabei sowohl die Zustands-
note, die den baulichen Zustand
der Brlcke widerspiegelt, als auch
der Traglastindex, durch den die
Tragfahigkeitseigenschaften be-
wertet werden.

FUr die Berechnung der Zustands-
note werden im Zuge der alle drei
Jahre durchgefihrten Bauwerks-
prifung die Schaden und Méngel
aufgenommen und der Zustand
unter BerUcksichtigung der Stand-
sicherheit, Verkehrssicherheit
sowie Dauerhaftigkeit beurteilt.
Die Ergebnisse werden zu einer
Zustandsnote zwischen 1,0 (sehr
gut) und 4,0 (ungenigend) zusam-
mengefasst.

" Die Werte beziehen sich auf die Briickenflache
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Der Traglastindex stellt hingegen
die Diskrepanz zwischen erforder-
licher Brickentragfahigkeit (Ziel-
lastniveau) und vorhandener
Tragfahigkeit dar. Die Klassifizie-
rung der Bauwerke erfolgt in finf
Bewertungsstufen von | bis 'V,

wobei Stufe | jene Bauwerke kenn-

zeichnet, welche die geforderten
statischen und konstruktiven An-
forderungen erflllen. In der Stufe
V sind die Brlcken vertreten, die

mit einem Alter von 50 Jahren und

mehr den Zenit ihrer geplanten
Nutzungszeit Uberschritten haben,
nicht nach aktuellem Regelwerk
geplant sowie gebaut wurden und
bei denen aufgrund des seiner-
zeitigen Stands der Technik im
Vergleich zu den heutigen Anfor-
derungen die meisten statisch-
konstruktiven Defizite auftreten.

Wahrend die Zustandsnote ins-
besondere ein Instrument fur die
kurzfristige Priorisierung von Erhal-
tungsmafnahmen darstellt, weist
der Traglastindex auf die Dringlich-
keit einer ErhaltungsmalRnahme hin
und stellt somit ein Instrument fur
eine mittelfristige Prognose dar.

ZIELVORGABEN

Grundsatzlich ist ein Briicken-
zustand sicherzustellen, der die
gestellten Anforderungen an die
Tragfahigkeit, Gebrauchstaug-
lichkeit und Dauerhaftigkeit mit
ausreichender Zuverlassigkeit
erflllt. Hierzu sind die folgenden
Zielvorgaben aus der ,Richtlinien
fUr die strategische Planung von
Erhaltungsmafinahmen an Inge-
nieurbauwerken (RPE-ING)" und
der ,, Zusatzlichen Technischen

Abbildung 1.2: Schaden an
B 10 Stahlbrlcke in S-Zuffenhausen
(Quelle: Ministerium fir Verkehr)

Vertragsbedingungen und Richtli-
nien flr Funktionsbauvertrage von
Ingenieurbauten (ZTV-Funktion-
ING)" einzuhalten.

RPE-ING:

¢ Mittlere Zustandsnote soll im
Bereich von 2,0 bis 2,4 liegen

e Zustandsnotenbereich ,3,0 bis
4,0" unter 10 % des Gesamt-
brickenbestandes "

e Zustandsnotenbereich ,, 3,5 bis
4,0" unter 1,0 % des Gesamt-
briickenbestandes "

ZTV-Funktion-ING:

e Die Zustandsnote (ZN) darf
grundsatzlich nie schlechter als
2,9 sein.

¢ |st ein ,befriedigender Bau-
werkszustand” nicht mehr ge-
geben (d.h. ZN > 2,5), sind den
Zustand verbessernde Malnah-
men zu planen und so rechtzeitig
durchzufdhren, dass die ZN
< 2,9 jederzeit eingehalten wer-
den kann.

Um die Forderungen an die BrU-
ckentragfahigkeit einzuhalten,
steht zudem der Traglastindex als
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weiteres Bewertungsinstrument
zur Verfligung. Ziel der Erhaltungs-
planung ist ein maglichst kleiner
Traglastindex. Brlicken mit einem
hohen Traglastindex sollten somit
bevorzugt in der Erhaltungspla-
nung berucksichtigt werden. Bei
Brickenbauwerken, die mit einem
Traglastindex von IV oder V belegt
sind, ist davon auszugehen, dass
eine Instandsetzung kombiniert
mit einer Ertlichtigung entweder
technisch nicht moglich und/oder
nicht wirtschaftlich ist, d.h. es ist
in der Regel ein Ersatzneubau er-
forderlich.

IST-ZUSTAND

Landesweit werden die Vorgaben
der RPE-ING fir den Zustands-
notenbereich ,, 3,0 bis 4,0” mit
einem Wert von 9,97 % im Zuge
von Bundesstrafsen und 9,84 %
im Zuge von LandesstralRen knapp
eingehalten. Auch fur den Zu-
standsnotenbereich ,, 3,5 bis 4,0"
wird die Vorgabe der RPE-ING
unter 1,0 % zu bleiben fur den
Bereich der BundesstralRen mit
0,71 % knapp eingehalten und
im Zuge von LandesstralRen mit

42,90%
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einem Wert von 1,37 % knapp
verfehlt (siehe Abbildung 2).
Allerdings weisen 396 Bricken
(Bund: 199 Brlcken, Land: 197
Bricken) eine Zustandsnote
schlechter als 3,0 auf, d. h. fur
diese Bricken sind Erhaltungs-
malknahmen einzuleiten.

DarUber hinaus weisen im Bundes-
und LandesstralRennetz rund

330 Briicken (Bund: 185 Briicken,
Land: 145 Brlcken) den schlech-
testen Traglastindex von V auf
(siehe Abbildung 3). Diese Bricken

37,47%

9,26%
8,47%

I o071 37%
—

30-34 35 - 4.0

LandesstraBen

Abbildung 2: IST-Zustand Zustandsnote (bezogen auf die Briickenflache)

n Y %

LandesstraRen

Abbildung 3: IST-Zustand Traglastindex

sind durch die Stralkenbauverwal-
tung genauer zu untersuchen. Fir
die Mehrheit dieser Bricken wird
jedoch ein Ersatzneubau erforder-
lich sein.

AKTUELLE
ZUSTANDSENTWICKLUNG

Trotz dem im Jahr 2011 vollzoge-
nen Paradigmenwechsel des Lan-
des (, Erhaltung vor Um-, Aus- und
Neubau”) und der damit verbunde-
nen Fokussierung auf Erhaltungs-
malfdnahmen hat sich der Zustand
der Bundes- und Landesstrafien-
bricken aufgrund der vorhandenen
Altersstruktur sowie der gestie-
genen Anforderungen an deren
Tragfahigkeit im Laufe der letzten
Jahre kontinuierlich verschlechtert
(siehe Abbildung 4).

Ein Grolf3teil der vorhandenen
Bundes- und LandesstraRenbri-
cken weist ein durchschnittliches
Bauwerksalter von rund 50 Jahren
auf. Landesweit sind somit rund
660 Briicken im Bundes- und

(Quellen: Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg)
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Abbildung 4: Zustandsentwicklung Bundes und LandesstralRenbriicken

Landesstral3ennetz durch einen
Neubau zu ersetzen oder instand-
setzungs-/ertlichtigungsbedurftig.
Somit ist derzeit etwa fir jede
zehnte Brlcke in Baden-Wirttem-
berg eine Erhaltungsmalinahme
einzuleiten. Allein 70 Bricken
davon, weisen sogar den schlech-
testen Traglastindex von V und
gleichzeitig einen , kritischen Bau-
werkszustand” (Zustandsnote von
3,0 oder schlechter) auf, so dass
hier ein dringender Handlungsbe-
darf vorliegt (siehe Abbildung 5).

WEITERE VORGEHENSWEISE

Eine nachhaltige Strategie zur
Briickenerhaltung erfordert sowohl
die Berlicksichtigung des Briicken-
zustandes als auch etwaiger Trag-
fahigkeitsdefizite.

So ist bei Bricken in einem , kri-
tischen Bauwerkszustand” oder
schlechter (d.h. ab Note 3,0 gem.
DIN 1076) eine Erhaltungsmal3-
nahme einzuleiten. Tragfahigkeits-
defizite liegen insbesondere bei

Bricken mit dem schlechtesten
Traglastindex V vor. Diese Bauwerke
sind somit prioritar zu behandeln.
Zudem sind Brlcken mit bauart-
und materialbedingten Defiziten,
wie Briicken mit spannungsrisskor-
rosionsgefahrdetem Spannstahl,
Brlcken mit Verdrangungskorpern
(Hohlkérperplatten), Bricken mit
sprodbruchgefahrdeten Edelstahlrol-
lenlagern, Briicken mit Koppelfugen,
usw., ebenfalls kurzfristig durch
einen Neubau zu ersetzen.

700
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Bund Land

Um der fortschreitenden Ver-
schlechterung der Brickensubs-
tanz entgegen zu wirken, missen
mittelfristig pro Jahr landesweit
bis zu 100 Briicken im Bundes-
und LandesstralRennetz grundhaft
instandgesetzt, ertlchtigt bzw.
neugebaut werden. Die aktuell zur
Verfligung stehenden Investitions-
mittel sowie personellen Ressour-
cen reichen hierfur allerdings nicht
aus.

Neben einer Erhéhung der Inves-
titionsmittel ist flr ein zukunfts-
fahiges StralRennetz insbesondere
ein Personalaufwuchs in den
kommenden Jahren erforderlich
um das aktuelle Erhaltungsdefizit
in Hohe von rund 1,5 Mrd. Euro
fUr die Brucken in Baden-Wirt-
temberg (Bund: 1,020 Mrd. Euro;
Land: 0,480 Mrd. Euro) wirtschaft-
lich und nachhaltig zu bewaltigen.
Aufgrund der aktuellen Lage am
Arbeitsmarkt ist ein kurzfristiger
Aufwuchs jedoch nicht realistisch,
sodass das Verkehrsministerium
bereits verschiedene MalRnahmen
angeschoben hat, um die Aus-
wirkungen aus den fehlenden

656

| - Handlungsbedarf

I - dringender

70 Handlungsbedarf

.

Gesamt

Il - besonders dringender
Handlungsbedarf

Abbildung 5: Anzahl der Briicken mit Handlungsbedarf in Baden-Wrttemberg
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Personalressourcen abzumindern.
Ziel der Maflinahmen ist insbeson-
dere die Planungs- und Bauzeit

zu reduzieren und so die Zahl an
Erhaltungsmaf3nahmen insgesamt
zu steigern.

Um daruber hinaus Projekte zu
beschleunigen hat das Verkehrs-
ministerium bereits Ende letzten
Jahres einen Erlass veroffentlicht,
wonach , Ersatzneubauten im Re-
gelfall an Ort und Stelle unter Voll-
sperrung herzustellen” sind. Durch
entsprechende gesetzliche Rege-
lungen, die zum 01.01.2021 in Kraft
traten, sind flr die Umsetzung
derartiger Ersatzneubauten die
baurechtlichen Voraussetzungen
grundsatzlich gegeben, sodass ein
sehr zeitaufwendiges formelles
Rechtsverfahren zur Erlangung
des Baurechts (bspw. Planfeststel-
lungs-, Plangenehmigungs- oder
Bebauungsplanverfahren) oder die
Feststellung der unwesentlichen
Bedeutung i. d. R. nicht erforder-
lich ist und somit beschleunigt mit
dem Bau begonnen werden kann.

Weitere Moglichkeiten ergeben
sich beispielsweise bei der Ver-
gabe von BaumalRnahmen, in dem
Vergabeverfahren durch funktio-
nale Ausschreibungen verktirzt
oder mehrere Projekte in einer
Sammelausschreibung gebindelt
werden.

Des Weiteren sollen zur Reduzie-
rung der Bauzeit bei Ersatzneu-
bauten klnftig vermehrt modulare
Bauweisen sowie neuartige Ex-
pressbauweisen eingesetzt wer-
den.

2.500

1.500

1.000

1.777

2.699

1.976

1.414

2040 2050

Abbildung 6: voraussichtliche Anzahl der gesperrten Briicken (2030 | 2040 | 2050)

Dadurch soll die Anzahl von Er-
haltungsmaflRnahmen von derzeit
rund 50 Projekten pro Jahr schritt-
weise auf bis zu 100 Projekte im
Jahr 2027 erhoht werden.

ZUKUNFTSPERSPEKTIVE

Dennoch lassen sich durch die
beschriebenen MalRnahmen die
fehlenden Ressourcen nur kurz-
fristig kompensieren. Langfristig
muss der finanzielle und personelle
Mehrbedarf zur Verfligung gestellt
werden um das vorhandene Er-
haltungsdefizit abzubauen.

Anderenfalls missen bei gleich-
bleibenden Ressourcen mittel- bis
langfristig eine Vielzahl an Bricken
fUr den Verkehr gesperrt werden
(siehe Abbildung 6). Aktuelle Gut-
achten gehen davon aus, dass bis
zum Jahr 2050 rund 4.700 Brlcken
(d.h. fast zwei Drittel des Brlcken-
bestandes) von Sperrungen und
verkehrlichen Einschrankungen
betroffen sein kénnen.

Der dadurch entstehende volks-
wirtschaftliche Schaden Ubersteigt
das aktuelle Erhaltungsdefizit um
ein Vielfaches, weshalb das Land
ab sofort den Fokus noch mehr
auf die Brlckenerhaltung legen
wird. O

Bei der VSVI BW findet am
23.11.2023 ein Seminar zum
Thema ,Erhaltung von Ingenieur-
bauwerken aus Beton” statt.
Hier sollen die Grundlagen des
Erhaltungsmanagements und

der Bauwerkserhaltung (Ersatz-
neubau, Umbau, Verstarkung

und Instandsetzung) sowie der
Bauwerksverwaltung, -kontrolle
und -priifung aufgezeigt werden.
AnschlieRend sollen in einem
Workshop zusammen mit erfah-
renen Vertreten aus der StralBen-
bauverwaltung einschléagige
Projekte vorgestellt und diskutiert
werden.

@6

5

(Quellen: Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg)
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Mirco Sarcoli, Universitatsstadt Tliibingen

EIN SUPERRADWEGENETZ MIT BLAUER
DREHSCHEIBE FUR DIE _
UNIVERSITATSSTADT TUBINGEN
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Die Universitatsstadt Tiibingen ist topografisch durch Berge und Gewasser, verkehrlich durch Bundes-
straRen sowie grol3e Bahnanlagen gepragt. Vor allem im Innenstadtbereich entstehen durch den Neckar,
die Bahngleise und die B28 groRe Umwege fiir den Rad- und FuRverkehr. Es besteht nur eine zentrale
Nord-Siid-Verbindung, die chronisch liberlastet ist. Oft nutzen Radfahrende Gehwege mangels attrakti-
ver Alternativen. Durch den Bau von Radbriicken sowie einer Unterfiihrung werden zentrale Verbindungs-
liicken in Nord-Siid-Richtung geschlossen. Die neuen Netzelemente werden an die geplanten Radschnell-
verbindungen Richtung Rottenburg (RS 11) und Reutlingen (RS 19) angeschlossen und durch ein ,Blaues
Band” miteinander vernetzt. Am Hauptbahnhof entsteht eine ,,Blaue Drehscheibe”: Ein neues zusam-
menhangendes Radvorrangroutennetz mit Strahlkraft ins Umland - das ,, Superradwegenetz Tiibingen”
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Bestehende Verbindung durch die Unterflihrung der Bahn und der B28 (Quelle: Universitdtsstadt Tubingen)

DIE HERAUSFORDERUNGEN
BEIM RADVERKEHR

Die Universitatsstadt Tibingen mit
rund 88.000 Einwohnern verfolgt
bereits seit den 90er Jahren eine
aktive Politik zur Forderung des Rad-
verkehrs. Diese Politik ist deutlich
sichtbar in der Stadt und spiegelt
sich im ,, System reprasentativer
Verkehrsbefragungen” (SrV) wider,
an der die Stadt im Finf-Jahres-
Rhythmus teilnimmt. So lag der
Radverkehrsanteil im Binnenverkehr
gemald SrV 2013 noch bei 18 %,
gemald SrV 2018 bereits bei 27 %.

Als regional sehr bedeutendem
Arbeits- und Ausbildungsstand-
ort pendeln taglich Uber 50.000
Personen nach Tubingen ein. Die
Vernetzung von Wissenschaft,
Gewerbe, Kliniken und Universitat
innerhalb der Stadt und mit der
Region stellt dabei eine zentrale
Herausforderung dar. Bahntrassen
und Hauptverkehrsstrafsen liegen
in den Flusstalern und bilden natdir-

liche und kinstliche Barrieren.
Durch die Héhenzlge sind Hohen-
unterschiede von 160 Metern zu
bewaltigen.

Tubingen will bis 2030 klimaneu-
tral werden. Mit dem Klimaschutz-
programm ,Tubingen klimaneutral
2030" wurde ein umfangreicher
und ambitionierter Maf3nahmen-
katalog in den Bereichen Strom,
Warme und Mobilitéat beschlossen.
Um dieses Ziel zu erreichen, spielt
der Rad- und FuRverkehr eine her-
ausragende Rolle. Es soll ein Wan-
del von der , Autostadt zur Stadt der
sanften Mobilitat” stattfinden.

HEUTIGES
RADVERKEHRSNETZ

Ein Blick auf das aktuelle Radver-
kehrsnetz zeigt, dass die seit den
80er Jahren gewachsene Rad-
infrastruktur den heutigen Anfor-
derungen des Radverkehrs nicht
mehr Uberall standhalt. Neben der
allgemeinen Zunahme des Rad-

verkehrs wurde dies durch den
anhaltenden Boom der Pedelecs,
der Lastenrader und zunehmend
S-Pedelecs beschleunigt. Die
Radverkehrsférderung steht vor
der Aufgabe, mehr Raum far Fuf’
und Rad in herausfordernd engen
Straldenrdumen zu schaffen, da
TUbingen von Zerstdrungen durch
Kriege verschont geblieben ist und
viele schmale StraRenrdume hat.
Radwege, Radfahrstreifen, Fahr-
radstrafen und Schutzstreifen sind
Ubliche Elemente der hiesigen
Radinfrastruktur. Doch findet heute
der Radverkehr oft im Mischver-
kehr mit dem Kfz oder mit dem
FulRverkehr statt. Durch die zu-
nehmenden Radverkehrsmengen
nimmt das Konfliktpotential zu.

Neben den StraRenrdumen gibt es
fUr den Radverkehr Barrieren durch
Bahngleise, die Bundesstralle B28
sowie den Neckar und bisher nur
eine einzige durchgdngige Nord-
Std-Radverbindung. Diese fiihrt
durch die Unterflihrung der B28
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entlang der Steinlach, die auf einer
Breite von nur 6 Metern an Spit-
zentagen Uber 12.500 Radfahrende
und Gber 7000 zu Full Gehende
nutzen — ein klassisches Nadelohr!

UBERWINDEN VON
BARRIEREN

Mit dem Neubau von vier Rad-
bricken und einer Unterfihrung
kommt die Stadt dem Ziel naher,
direkte, vernetzte, komfortable
und leistungsstarke Verbindungen
fUr den Radverkehr herzustellen.

Radachse West mit

der Radbriicke West

Seit 1978 verfligt Tubingen Uber
einen der am starksten frequen-
tierten Fahrradtunnel in einer deut-
schen Innenstadt. Im monatlichen
Durschnitt werden rund 110.000
Durchfahrten gezahlt, an Spitzenta-
gen fast 8.000. Der Tunnel verbindet
im Westen die Altstadt mit dem
stdlichen Stadtzentrum unter dem

Schlossberg auf einer Lange von 250

Metern und schlie®t unmittelbar an
eine Neckarbricke an. In der Folge
verhindern jedoch Bahngleise an der

Verlauf der neuen Radbriicke West
(Quelle: Mayr, Ludescher und Partner, Beratende Ingenieure PartGmbB)

Europastralde eine direkte Fortfih-
rung nach Stden. Als Fortsetzung
verbleibt entweder ein langer
Umweg oder eine Umfahrung mit
splrbaren Steigungen auf fir den
Radverkehr freigegebenen Geh-
wegen.

Ein bereits in den 70er Jahren ge-
féllter Beschluss fur den Bau einer
Radbricke wurde damals vom Ge-
meinderat mit knapper Mehrheit
verworfen. Seither wurden im Ziel-
bereich der damals geplanten Bri-
cke fast 3.000 Arbeitsplatze, mit
steigender Tendenz, mittels Behor-
den angesiedelt (Regierungspra-
sidium, Landratsamt, Arbeitsamt,
Polizei, Kreissparkasse).

Im Jahr 2019 hat der Gemeinde-
rat den Planungsbeschluss fir die
Radbrlcke West erneut gefasst.
Diese wird als reine Radbrlicke mit
einer lichten Fahrbahnbreite von vier
Metern gebaut. Die Lange betragt
inklusive der Rampenbauwerke
etwa 380 Meter. Am hochsten
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Punkt wird sie elf Meter hoch sein.
Die Steigung betragt max. 6 %

und aufgrund der geschwungenen
Trassenflhrung kann auf teure und
wartungsaufwendige Lager verzich-
tet werden.

Baubeginn war im April 2022. Im
Februar 2023 wurde das erste
Stahlelement eingehoben. Die
Brlcke wachst bis voraussichtlich
November 2023 Uber die Bahngleise
hinweg. Die Fertigstellung soll bis
Frihsommer 2024 erfolgen.

Radbriicke Mitte
Seit Juli 2021 konnen Radfahrende

auf der Radbrlcke Mitte Uber die
Steinlach fahren. Sie wurde als
erste der vier Radbricken errich-
tet. Friher wurde der Rad- und
FulBverkehr auf der Kfz-Brlicke
beengt im Mischverkehr geflihrt.
Die Brlcke war jedoch in die Jahre
gekommen. Fir den Zeitraum des
Ersatzneubaus der Stralsenbrlicke
sollte die Rad- und Fufdverbindung
in die Innenstadt aufrecht erhalten
werden. Zunadchst war ein bau-
zeitliches Provisorium angedacht.
Hieraus entstand die Idee einer
dauerhaften Radbrlcke und der
Schaffung einer neuen Radachse.
Die Briicke ist ausschlief3lich fir

Radbriicke Mitte Uber die Steinlach (Quelle: Universitatsstadt Tubingen)

Radfahrende freigegeben und an
den Anschlissen gegenlber den
Kraftfahrzeugen bevorrechtigt.

Die Radbricke Mitte ist rund 35
Meter lang und hat eine lichte
Breite von vier Meter. Im Winter
wird sie bei Glattegefahr beheizt.
Dabei schaltet die Heizung nur ein,
wenn gleichzeitig Temperaturen
nahe oder unter dem Gefrierpunkt
herrschen und die Oberflache

der Brlcke feucht durch Regen,
Schneefall oder Eis ist.

Die Radbriicke Mitte belegte den
dritten Platz beim Landespreis



Radverkehr ,Neue \Wege schaffen’
Aufderdem wurde das Projekt ,,Rad-
briicke Mitte" wurde auf dem Rad-
kongress Baden-Wirttemberg 2022
in Mannheim fir die hochwertige
Radinfrastruktur und die Innova-
tionskraft des Bauwerks mit seiner
Bodenheizung ausgezeichnet.

Radachse Ost mit neuer Neckar-
briicke und einer Unterfiihrung
unter den Bahnanlagen

Im sldo6stlichen Teil der Stadt
werden durch den Neckar, eine
finfgleisige Bahnanlage und eine
vierstreifige BundesstralRe weite
Wege fur den Rad- und Ful3ver-
kehr notwendig. Es gibt keine
Vernetzung zwischen der Sud-
stadt, den Neubaugebieten Guter-
bahnhof und Sidlerareal (zwischen
Neckar und Bahn) sowie der Ost-
West-Achse mit direkter Anbin-
dung an die Altstadt. Der Neckar
kann nur von zu Full Gehenden
Uber den vorhandenen Steg an der
Neckarstaustufe gequert werden.

Die neue Radbrlcke Ost I5st
durch die parallele Wegefiihrung
zum Steg an der Staustufe Nut-
zungskonflikte zwischen zu Ful
Gehenden und Radfahrenden auf.
Sie ist rund 90 Meter lang und vier
Meter breit. In der kalten Jahres-
zeit wird auch diese Brlicke bei
Bedarf beheizt. Die Fertigstellung
der Briicke erfolgte im Sommer
2023. Durch die schlichte und
filigrane Gestaltung passt sich die
Briicke unaufgeregt in das unter
Denkmalschutz stehende Bild aus
Ful3gangersteg und den Wasser-
bauwerksgebauden ein. Beim Bau
besonders herausfordernd waren
die Arbeiten im Bereich der Gischt
des Stauwehrs.
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Neue Radachse zur Steinlachbriicke (Quelle: Universitatsstadt Tubingen)

Damit die Bahnanlage in Richtung
Sidstadt gequert werden kann, wird
eine neue Unterflihrung gebaut.
Diese Unterfihrung wird im Zusam-
menhang mit dem Bau eines Bahn-
haltepunktes der Regional-Stadt-
bahn Neckar-Alb errichtet. Sie wird
mit einer lichten Breite von sieben
Metern umgesetzt, wodurch eine
komfortable und sichere Rad- und
FuRwegefiihrung realisiert werden
kann. Die Breite ergibt sich aus
einem Zweirichtungsradweg mit vier
Meter Breite und einem drei Meter
breiten Gehweg.

Bankmannsteg bei Lustnau uber
den Neckar

Der Bankmann-Fuldgangersteg liegt
nord-Ostlich der Stuttgarter Stral3e
im Stadtteil Lustnau und verbindet
den Ortskern von Lustnau mit den
Sportanlagen und dem Industriege-
biet Unterer Wert. Der Steg musste
deutlich hoher als die Béschung
gebaut werden, wodurch der

Anschluss auf beiden Seiten nur
mit Treppentirmen maoglich war.

Mit dem Ausbau der Regional-
Stadtbahn Neckar-Alb wird der
Bahnhaltepunkt Lustnau naher
Richtung Innenstadt verlegt. Mit
der Erweiterung des Radverkehrs-
netzes und dem Ziel einer attrak-
tiven Anbindung des Bahnhalte-
punktes wird an der Stelle des
Bankmannstegs eine adaquate
Querung des Neckars fir den Rad-
und FuRverkehr notwendig, die
der bestehende Steg nicht erflillt.

Der Ersatzneubau dieses Stegs
als Rad- und FuRbrlicke Lustnau
ermoglicht eine weitere neue at-
traktive Nord-Sid-Achse im Osten
der Stadt. Es ist eine Holzbrlicke
vorgesehen, die sich Uber jeweils
eine Betonstitze im Vorland in
drei Feldern Uber den Neckar
schwingt. Aus Standort- und
Leuchtturmwirkungsgrinden
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ergibt sich ein besonderer Anspruch
an die Gestaltung. Die Konstruktion
aus Brettschichtholztragern wird
durch den dartber liegenden Belag
aus Betonfertigteilen vor der Witte-
rung geschitzt. Vorgesehen ist eine
sowohl im Grundriss als auch in der
Ansicht geschwungene Briicke, die
sich mit insgesamt ca. 70 m Uber
das Vorland und den Neckar erstre-
cken wird. Die lichte Breite mit
5,50 m und die barrierefreie Anbin-
dung an die Umgebung erlauben
eine komfortable Fihrung von Rad-
fahrenden und zu Fuf? Gehenden

in beiden Richtungen. Der Bau der
Bricke ist flir 2024 geplant.

ES WIRD BLAU

JTUibingen macht blau” ist das Motto
der stadtischen Klimaschutzkampa-
gne, die Oberblrgermeister Boris
Palmer im Frihjahr 2008 ins Leben
rief. In Anlehnung an das Motto

Tiefgaragenausfahrt Radstation (Quelle: Universitdtsstadt Tubingen)

sind auch die Dinge rund um das
Rad blau, denn der Radverkehr

ist Teil des Klimaschutzes. Ver-
flechtungsbereiche, Kreuzungen
oder allgemein Bereiche, die einer
erhohten Aufmerksamkeit bedr-
fen oder ein politisches Signal sein
sollen, werden blau eingefarbt.

BLAUE DREHSCHEIBE

Mit dem Umbau des Zentralen
Omnibusbahnhofes entstand die
Mdaglichkeit einen attraktiven Um-
steigepunkt zur Bahn herzustel-
len. Das Radparken rund um den
Hauptbahnhof wird neu sortiert.
So entstehen dezentral rund 2.000
Abstellméglichkeiten. Die Blaue
Drehscheibe ist der VerknUipfungs-
punkt zwischen Bahn, Bus, Rad
und Ful3.

Das Herzstick ist dabei die Ende
Juli eroffnete Radstation. Sie

bietet Platz fur 1.080 Fahrrader.
940 Fahrradstellplatze stehen in
der Tiefgarage fir Selbstparkende
rund um die Uhr zur Verfligung.
256 davon befinden sich in einem
abgeschlossenen, kostenpflich-
tigen Bereich, der nur per Chip
zuganglich ist.

Flr diejenigen, die keine Zeit oder
keine Lust auf eine lange Park-
platzsuche haben, wird in der
Radstation auflserdem ein soge-
nanntes ,, Garderobenparken”
angeboten. Das Fahrrad wird am
Empfang beim Personal abgege-
ben und dort auch wieder abge-
holt. Rund 140 solcher Gardero-
benparkplatze werden angeboten.

Darilber hinaus wird es flr Fahr-
rader eine Werkstatt fur Klein-
reparaturen, einen Verleih, eine
Waschanlage sowie verschiedene
weitere Dienstleistungen wie den
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Verkauf von Fahrkarten und Ersatz-
teilen geben. Betrieben wird die
Radstation und Tiefgarage durch
die BruderhausDiakonie, die integ-
rative Arbeitsplatze bietet.

VERNETZUNG MIT
DER REGION DURCH
DAS BLAUE BAND MIT
RADKREISVERKEHR

Mit den neuen Briicken werden
zentrale Verbindungslicken im
Radroutennetz in Nord-Sid-Rich-
tung geschlossen und hochwertige,
sichere Radachsen geschaffen.
Das Blaue Band verknipft nun die
neuen Achsen in Ost-West-Rich-
tung. Die kinftigen Radschnellver-
bindungen aus den Nachbarstad-
ten Reutlingen und Rottenburg
sollen Uber das Blaue Band an das
stadtische Radroutennetz ange-
bunden werden.

Bau der Radbriicke West mit Radkreisverkehr (Quelle: Universitatsstadt Tubingen)

Seit 2021 ist im dstlichen Teil mit der
Schaffhausenstral3e eine bevorrech-
tigte FahrradstraRe ausgewiesen.
Radfahrende dirfen die Einbahn-
strafde auch in Gegenrichtung be-
fahren. Blaue Markierungen in den
Ausweichstellen und Einmindungen
machen die Fahrradstrafse optisch
sichtbar. Der Sicherheitsraum zu den
parkenden Autos wurde markiert,
damit Radfahrende ausreichend Ab-
stand halten.

Nahe dem Hauptbahnhof wurde
2020 der StraRenraumneu aufgeteilt
und zugunsten des Rad- und Fuf3-
verkehrs umgestaltet. Entstanden
sind neben grofRziigigen Gehweg-
bereichen ein vier Meter breiter,
blau gefarbter Zweirichtungsradweg
sowie knapp vierzig 6ffentliche Fahr-
radabstellplatze. Der Abschnitt dient
als Blaupause fir das gesamte Blaue
Band.

Vor dem Hauptbahnhof wird das
Blaue Band mit dem vier Meter
breiten Zweirichtungsradweg um
den neuen Zentralen Omnibus-
bahnhof fortgeflihrt. Radfahrende
erreichen so direkt die Radstation
und die Fahrradtiefgarage. Eine
optimale zentrale Vernetzung zwi-
schen dem Radverkehr und dem
offentlichen Verkehr entsteht.

Wo viele Verkehrsstrome aufeinan-
dertreffen, beispielsweise an der
neuen Bahnhofsallee oder dem
Ostlichen Eingang zum Z0OB, wird
das Blaue Band unterbrochen.
Radfahrende mussen dort einen
Gang runterschalten und dem Bus
die Vorfahrt lassen.

In Richtung Westen wird das Blaue
Band wieder unterbrechungsfrei
als vier Meter breiter Zweirich-
tungsradweg entlang eines Parks
fortgesetzt und trifft auf die
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Radachse West von der neuen
Radbriicke West zum bestehen-
den Radtunnel.

Fir die Verknlpfung geht die Stadt
einen neuen Weg und hat einen
dreiarmigen Radkreisverkehr ange-
legt. Deutschlandweit sind bislang
keine reinen Radkreisverkehre

in dieser Form bekannt. Da die
bisherigen Regelwerke zur Umset-
zung von reinen Radkreisverkehrs-
anlagen sehr begrenzt sind, wird
der Betrieb des Radkreisverkehrs
durch ein Forschungsvorhaben
wissenschaftlich begleitet.

Mit dem innerstadtischen Super-
radwegenetz und der Anbindung
an die Region mdchte die Stadt-
verwaltung das Rad nicht nurim
Binnenverkehr starken, sondern
dies auch flr pendelnde Personen
attraktiv gestalten.

RADVERKEHRSKONZEPT

heitsgeflihl, fehlenden Abstellan-
lagen und der Beseitigung von
Barrieren.

S-PEDELEC-ROUTENNETZ

Durch die LickenschlUsse, stad-
tebaulichen Entwicklungen und
neuen Standards im Zuge der Rad-
bricken und des Blauen Bandes
war eine Fortschreibung des Rad-
verkehrskonzeptes notwendig.
Neben der Festlegung der Routen
werden Standards fUr die neue
Radinfrastruktur definiert, die in
Teilen Uber aktuelle Empfehlungen
hinaus auf die Anforderungen in
TUbingen angepasst werden.

Bei einer dffentlichen Beteiligung
konnten insgesamt Gber 3.000
Hinweise und Anregungen einge-
sammelt werden. Neben zahlrei-
chen Anmerkungen zum heutigen
und zukUnftigen Routennetz lag
der Fokus u.a. auf dem Sicher-

Neben den baulichen Entwicklun-
gen und der Fortschreibung des
Radverkehrskonzeptes wurde ein
Netz fur S-Pedelecs entwickelt,
um hier flr pendelnde Personen
attraktive Routen aufzubauen.
Seit 2019 erfolgte schrittweise
die Freigabe eines Grof3teils des
Radroutennetzes in Tubingen fur
S-Pedelecs. Die Stadt ist damit die
erste und einzige Kommune bun-
desweit, die diesen Schritt erfolg-
reich gewagt hat. Die MaRnahme
hat flr ein groRes mediales Echo
gesorgt. Viele Stadte sind an den
Erfahrungen und der Umsetzung
der innovativen Mafl3nahme zur
Forderung einer attraktiven Pend-
leralternative interessiert. Aktuell
laufen die Vorbereitungen fiir ein
geplantes Forschungsvorhaben
zur Nutzung und Potentialen von
S-Pedelecs.

INVESTITIONEN
UND FORDERUNG

Uber alle RadverkehrsmaRnahmen
hinweg werden in die Radinfra-
struktur in Tibingen bis 2025 Uber
40 Mio. Euro investiert. Dies ent-
spricht seit Beginn der Radoffensive
in den Jahren 2019/2020 einer
jéhrlichen Investition von fast

80 Euro pro Person und Jahr.

Die Radbricke West, die Radbri-
cke Ost sowie die Rad- und Fuf3-
Unterfihrung am Guterbahnhof
erhalten durch den Forderantrag

. Superradwegenetz Tiibingen”
Zuschiisse von Uber 12 Mio. Euro
aus der nationalen Klimaschutz-
initiative des Bundesministeriums
fUr Wirtschaft und Klimaschutz.

Fur die Fahrradinfrastruktur am
Z0OB und Hauptbahnhof mit Rad-
wegen und Abstellanlagen erhélt
die Universitatsstadt Tibingen
weitere fast 5 Mio. Euro aus der
Nationalen Klimaschutzinitiative
und ca. 7 Mio. Euro aus dem
Landesprogramm LGVFG Radver-
kehr. O

Blaues Band entlang der Europastrafde (Quelle: Universitatsstadt Tubingen)
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Dr.Thomas Chakar, Vera Schmidt und Thomas Weick, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg

EIN RUCKBLICK AUF DIE PILOTPROJEKTE
DER STRASSENBAUVERWALTUNG
BADEN-WURTTEMBERG ZUM THEMA

STRASSENBAUTECHNIK 2022

Die StraRenbauverwaltung Baden-Wiirttemberg hat im vergangenen Jahr Pilotprojekte realisiert, die
sich mit wirtschaftlichen Aspekten sowie technischen Fragestellungen beschiftigen, wie etwa dem
Recycling von Gummimodifiziertem Asphalt (GmBA) und der Verwendung von Bitumen ohne Ol.

RECYCLING VON GUMMI-
MODIFIZIERTEM ASPHALT
(GMBA)

In Baden-Wirttemberg wurden
zahlreiche Strecken mit gummi-
modifiziertem Asphalt im gesam-
ten klassifizierten StraRennetz
hergestellt. Allerdings ist der
Kenntnisstand Utber die Wiederver-
wendung des gummimodifizierten
Asphalts und die Konzentration der

Emissionen beim Wiedereinbau im
darauffolgenden Erhaltungszyklus
hingegen sehr gering. Insbesondere
bei hohen Wiederverwendungs-
raten, wie beispielsweise beim
Maximalrecycling, kommt diesen
Betrachtungen eine besondere
Bedeutung zu.

Da das Thema der Dampf- und Aero-
solentwicklung beim Einbau von
Walzasphalt bezlglich des gesund-

Abbildung 1: fertiggestellte Asphaltdeckschicht (Quelle: Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg)

heits- und arbeitsschutzrechtlichen
Aspekts immer mehr in den Fokus
rickt, stellt sich die Frage, ob das
Verwenden von gummimodifizier-
tem Recyclingmaterial eine Erhé-
hung der Dampfe und Aerosole
bewirkt.

Um hier Erkenntnisse zu gewin-
nen und Erfahrungen zur Beur-
teilung der Eigenschaften von
gummimodifiziertem Asphalt beim
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Aus- und Wiedereinbau zu sam-
meln, hat das Ministerium far Ver-
kehr Baden-Wirttemberg veran-
lasst, die Wiederverwendung von

Asphaltgranulat von gummimodi- i | i I\
L I

fizierten Strecken einer genaueren
Betrachtung zu unterziehen.

Ende Oktober 2021 wurde hier-
fir auf der B 36 bei Rheinstetten
gummimodifizierter Asphalt aus-
gebaut. Es handelt sich dabei um
offenporigen Asphalt PA 8, wel-
cher in insgesamt funf Kreuzungs-
bereichen auf einer Flache von
etwa 6.000 m2 vor allem durch

Kornausbriche beschadigt war. Abbildung 2: Lagerung des gummimodifizierten Asphaltgranulats

Die Frastiefe lag zwischen 3,5 und (Quelle: Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg)

5,5 cm. Bei den Frasarbeiten fiel

eine Menge von 470t Asphaltgra- am Mischwerk (mit und ohne stationar installiert sind. In Ab-

nulat an (s. Abbildung 2). gummimodifiziertem Granulat). bildung 2 sind die Messergeb-
Kontinuierliche Emissionsmessun- nisse der Asphaltmischanlage

Das Material wurde im November gen erfolgten zur Uberwachung am 10.11.2022 angegeben, an

2022 im Zuge der Baumalinahme der Einhaltung von Emissions- welchem sowohl MischgUter mit

L 563 FDE Langensteinbach — grenzwerten unter Verwendung gummimodifiziertem (, Gummi

Mutschelbach als RC-Anteil wieder  von automatischen Messeinrich- RC") wie auch konventionellem

eingebaut. Aufgrund der Korn- tungen, die in der Abgasleitung Asphaltgranulat (Referenz) ver-

zusammensetzung des Asphalt- der zu Gberwachenden Anlage wendet worden ist:

granulats (Ausgangsmaterial war

ein Mischgut aus offenporigem L 563, Langensteinbach bis Mutschelbach m

Asphalt) wurde entschieden, ein Pilotstrecke SMA 11 S mit 30 M.-% OPA Gummi RC

SMA11'S, PmB 25/55-55 mit = Emissionsmessung an der Asphaltmischanlage Lahr, 10.11.2022
0,3 M.-% Fasern und rund 30 % bis 5:34 Uhr Referenz SMA 11 S, ab 5:36 Uhr SMA 11 S mit Gummi RC

gummimodifiziertem Asphaltgra-

v 1o | ova [

[ I P O I E [

nulat einzubauen. Der Gesamtbin-
demittelgehalt lag bei 6,9 M.-%.

FUr einen relativen Vergleich wurde
aulBerdem ein Teilbereich , konven-

Referenz SMA 11 S mit OPA Gummi RC

) R SMA 115
tionell” mit einem Asphaltgranulat > —
ohne Gummimodifizierung herge- ‘
) ] g Tem)pre(afau_rr 2 L S S - I T :
stellt, ebenfalls mit einem RC- : e [N ~ |
C gesan ‘\-K i g
Anteil von 30 M.-%. 2 PP N
L " Staub i
. . mn Ly o s e oo mizera i = “,,‘——-J_,
Die Dokumentation der gasfor- e z R
migen Emissionen erfolgte durch 15.02.2023, Nachbesprechung L 563, Langensteinbach-Mutschelbach, SMA 11 5 mit 30 M.-% OPA Gummi RC

den AUﬁragnehmer bei der Her- Abbildung 3: Messverlauf der Emissionen an der Asphaltmischanlage Lahr
stellung des Asphaltmischgutes am 10.11.2022 (Quelle: Vogel-Bau)



Im Rahmen der Gefahrdungsbeur-
teilung wurden beim Einbau Mes-
sungen aufgrund der TRGS 402
(Technische Regel fur Gefahrstoffe
402, Ermitteln und Beurteilen der
Gefahrdungen bei Tatigkeiten mit
Gefahrstoffen: Inhalative Exposi-
tion) durchgefihrt. Daflr wurden
der Fertigerfahrer, Walzenfahrer
und die beiden Bohlenganger mit
personenbezogenen Messgeraten
ausgestattet.

Zudem wurde die Lufttempera-
tur, die Windgeschwindigkeit und
Windrichtung sowie die relative
Luftfeuchtigkeit erfasst und doku-
mentiert.

Folgende Erkenntnisse wurden im

Zuge der Umsetzung gewonnen:

e Es wurden im Zuge der Labor-
untersuchungen etwas grofiere
Streuungen beim gummimodi-
fizierten Material bei den bau-
technischen Werten (Bindemit-
telgehalt, Sieblinie) festgestellt,
was aber im Wesentlichen auf
das OPA-Frasgut einschlielRlich
der Frasung der SAMI-Schicht
zurlickgefihrt wird.

® Es wurden keine wesentlichen
Unterschiede in Mischung und
Einbau des rezyklierten gummi-
modifzierten Asphaltgranulats
gegeniuber dem konventionellen
Material mit 30 M.-% AG-Anteil
(nicht gummimod.) festgestellt.

e Keine Unterschiede in den Emis-
sionen sowohl im Werk (siehe
Abbildung 3) wie auch beim Ein-
bau.

e Es konnte ein anforderungsge-
rechtes Mischgut mit einem An-
teil von 30 M.-% Asphaltgranulat
in einer SMA-Schicht hergestellt
und eingebaut werden.
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Als Konsequenz hieraus wurde mit
EinfGhrungsschreiben zur ETV-StB-
Teil 3 (siehe gesonderter Artikel)
mitgeteilt, dass der Einsatz von
gummimodifiziertem Asphalt wie-
der wie bisher zuldssig ist. Im Aus-
tausch mit den Fachkollegen wird
allerdings darauf hingewiesen,
dass der Einsatz auf spezielle Falle
wie beispielsweise larmmindernde
Beldge beschrankt bleiben soll.
AulRerdem ist mit Fortschreibung
der ETV-StB-BW nun ein Anteil an
Asphaltgranulat bis zu 30 M.-%

bei Splittmastixasphalt in Landes-
strafden grundsatzlich zulassig.

EINFACHE BELAGS-
ERNEUERUNGEN

Die Fahrbahnen der Landes-
strafden in Baden-Wirttemberg
werden turnusmalig nach vier
Jahren einer neuen Zustands-
erfassung und -bewertung (ZEB)
unterzogen. Die letzte ZEB hat

im Jahr 2020 stattgefunden. Die
ZEB 2020 kommt zu dem Ergeb-
nis, dass sich derzeit im Landes-
strafdennetz Baden-Wirttemberg
in der Summe mehr als 30 Pro-
zent der ZEB-Abschnitte in einem
erhaltungsbedurftigen Zustand
befinden, welcher die Einleitung
baulicher oder verkehrsbeschran-
kender Mafinahmen erfordert. Mit
Blick auf die anzustrebende so-
wie messbare Verbesserung des
Fahrbahnzustands im Landesstra-
Rennetz ist durch die Stralkenbau-
verwaltung Baden-Wirttemberg
eine Erhohung der Gesamtlange
an jahrlich umgesetzten FDE-Mal3-
nahmen erforderlich. Die Ergeb-
nisse eines aktuellen Gutachtens
zur Fahrbahnerhaltung der Landes-
straRen in Baden-Wirttemberg

zeigen, dass hinsichtlich der mittel-
fristigen Erreichung eines stabilen
Landesstraliennetzes — im Ver-
gleich zum Ist-Zustand - landes-
weit die jahrliche Sanierungs-
leistung kontinuierlich gesteigert
sowie perspektivisch mehr als
verdoppelt werden muss (Zielwert
600 km je Jahr). Unter Ber(ck-
sichtigung der aktuellen Randbe-
dingungen fir die Umsetzung von
FDE-MafRnahmen im Landesstra-
Rennetz (u.a. Mittelausstattung,
personelle Ressourcen in den
Baureferaten) kann eine Steige-
rung der jahrlichen Sanierungs-
leistung vor allem auf Grundlage
einfacher Belagserneuerungen
(InstandsetzungsmalRnahmen an
der Asphaltdeckschicht (obere 4
cm) mit punktuell tiefergehenden
Schadensbehebungen) erreicht
werden. Zurzeit wird in der lan-
desweiten Erhaltungsplanung ein
durchschnittlicher Kostenansatz
von 50 — 60 Euro/m? veranschlagt.
Mit diesem Kostenansatz werden
im Wesentlichen Erneuerungs-
maflnahmen kalkuliert. Unter
Erneuerungsmafinahmen (E1-/E2-
MafRnahmen) wird die vollstandige
Wiederherstellung einer Verkehrs-
flachenbefestigung oder Teilen
davon verstanden, sofern mehr
als nur die Asphaltdeckschicht
betroffen ist. Instandsetzungs-
mafnahmen (12-MafRnahmen) sind
hingegen bauliche MalRnahmen
zur Substanzerhaltung oder zur
Verbesserung von Oberflachen-
eigenschaften von Verkehrsfla-
chenbefestigungen, die auf zu-
sammenhangenden Flachen in der
Regel in Fahrstreifenbreite bis zu
einer Dicke von 4 cm ausgefihrt
werden. Es wird davon ausge-
gangen, dass bei einfachen
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Belagserneuerungen auf schwach
belasteten Streckenabschnitten
und der Voraussetzung, dass keine
zusatzlichen Kosten aufgrund PAK
Belastungen anfallen, bei denen
also weitestgehend die Deck-
schicht (100 %) und nur punktuelle
Stellen der Binder- und Tragschicht
(bis zu 20 %) instandgehalten wer-
den, ein Kostenansatz von unter
30 Euro/m? realisierbar ist.

Es wurde daher festgelegt, dass
die Fahrbahnerhaltung im Landes-
straldennetz Baden-Wirttemberg
bis auf Weiteres schwerpunktma-
Rig auf Grundlage von Instandset-
zungsmalinahmen an der Deck-
schicht erfolgen soll.

Um die Kostenentwicklung zu
Uberprifen, wurden vier Mal3-
nahmen in Baden-Wirttemberg
ausgewahlt und einer genaueren
Betrachtung unterzogen.

Die L1033 Langenburg — Gera-
bronn (Bauldnge ca. 5,5 km) im
Landkreis Schwabisch Hall wurde
zusammen mit der BaumalRnahme

Abbildung 4: L1033 bei Gerabronn, gefraste Flache und fertiggestellte Asphalttragdeckschicht
(Quelle Ministerium flr Verkehr Baden-Wurttemberg)

L1037 Gerabronn — Blaufelden (ca.
5,5 km) umgesetzt. Beide Bau-
abschnitte wurden in jeweils zwei
Abschnitte unterteilt: In jeweils
einem Abschnitt wurde auf Basis
des Frasbildes ein lokal einge-
grenzter Ersatz der Tragschicht
vorgenommen. In dem anderen
Abschnitt erfolgte der Einbau einer
Tragdeckschicht. Da im ersten Ab-
schnitt L1033 Langenburg — Gera-
bronn ein deutlich groRerer Er-
haltungsumfang (ca. 44 %) als der
veranschlagte Maximalumfang von

20 % auftrat, wurde nach einer
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung der
Abschnitt umfangreich mit einer
Tragdeckschicht saniert. Neben
der wirtschaftlicheren Umsetzung
dieser Bauweise, war dies auch

in bautechnischer Hinsicht auf-
grund einer Aufdimensionierung
der Fahrbahn wie auch in Bezug
auf den Bauablauf (groRflachigeres
Frasen mit geringerer Tiefe bei
einlagigem Einbau der Tragdeck-
schicht) eine vorteilhafte Losung.

o

Abbildung 5: L1095 bei Osterburken — Kreisgrenze, Zustand der Frasflache
(Quelle Ministerium flr Verkehr Baden-Wurttemberg)
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Abbildung 6: Erneuerung der Frostschutzschicht
(Quelle: Regierungsprasidium Freiburg)

Im Neckar-Odenwald-Kreis wurde
die Strecke L1095 Osterburken —
Rosenberg — Berolzheim mit einer
Baulange von 7.0 km erfolgreich
umgesetzt. Der Kostenrahmen
konnte gehalten werden.

Bei der vierten Maflinahme der

L 89 Oberkirch — Renchen im
Regierungsbezirk Freiburg mit
einer Baulange von 6,2 km wurde
aufgrund des Zustandes der be-
stehenden Fahrbahn der Umfang
der MalRnahme angepasst. Es
wurde festgelegt auf ca. 80 % der
Strecke die Gradiente zu erhdéhen
und eine zusatzliche Asphalt-
binderschicht zu verbauen sind.
Zudem wurde entschieden in den
Randbereichen teilweise auch die
Asphalttragschicht und die Frost-
schutzschicht zu erneuern. Die
bestehende Strale war in diesen
Bereichen in friheren Sanierungen
auf dem gewachsenen Boden ver-
breitert worden.

Fir alle vier MafRnahmen wurden
Kurzberichte mit Dokumentatio-
nen des Zustandes der vorhan-

denen (Asphalt-)Befestigungen
vor Baubeginn, nach dem Frasen
sowie nach Fertigstellung angefer-
tigt. Des Weiteren beinhaltet der
jeweilige Kurzbericht die material-
technischen Untersuchungsergeb-
nisse wie auch die Kosten.

Folgende Erkenntnisse wurden im
Zuge der Umsetzung gewonnen:

¢ Im Rahmen der Finanzmittel-
bereitstellung von 30 Euro/m?
konnten alle MaRnahmen der
Fahrbahnerneuerung umgesetzt
werden.

¢ Ob und inwieweit dieser - auf-
grund der netzweiten Betrach-
tung - pauschalisierte Kosten-
ansatz im Zuge der jeweiligen
Mittelzuweisung zu den Einzel-
malsnahmen friihzeitig auf Basis
bekannter kostenerhéhender
Grinde (bspw. Entsorgungskos-
ten fir teerhaltigen StraRenauf-
bruch/Erneuerung von Schutz-
einrichtungen) weitergehende
Differenzierungen erfordert, ist
im Blick zu behalten.

Abbildung 7: Einbau der Asphaltbinderschicht
(Quelle: Regierungsprasidium Freiburg)

e Der Einsatz von Asphalttragdeck-
schichten kann insbesondere
bei Strecken mit einem hoheren
substanziellen Erneuerungsbe-
darf als 20 % vorteilhaft sein.

In 2023 sind weitere Baumal3-
nahmen unter anderem auch mit
einem erhohten Anteil an Asphalt-
granulat in der Deckschicht (Maxi-
malrecycling Plus) vorgesehen.

BITUMEN OHNE OL

Um ressourcenschonend Asphalt
zu produzieren, wurde in Baden-
Wirttemberg das Verfahren des
Maximalrecyclings etabliert und
damit die Wiederverwendungsrate
von Ausbauasphalt maldgeblich ge-
steigert. Bislang ist dabei jedoch
immer die Zugabe von frischem
Bitumen notwendig. Dariber hin-
aus ist aus Grinden des Arbeits-
schutzes sowie der Reduzierung
des Energieverbrauchs und der
CO,-Emissionen eine Absenkung
der Temperaturen bei der Produk-
tion und beim Einbau von Asphalt
erforderlich.
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Abbildung 8: Radwegebau an der L 331 bei Wildpoltsweiler

(Quelle: Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg)

Durch ein sogenanntes , Bitumen
ohne OI” ein 2-komponentiges
Produkt, kann das Frischbindemit-
tel vollstandig ersetzt werden. Bei
den beiden Komponenten handelt
es sich um die Asphaltenphase
aus einem in der Natur vorkom-
menden Kohlenwasserstoffharz
und einer Maltenphase, die aus
CashewnuRschalen-Ol besteht.
Durch Variation der beiden Kom-
ponenten kdnnen — unter Berick-
sichtigung der Eigenschaften und
gewulnschten Zugabemengen des
Asphaltgranulates — die resultie-
renden Bindemitteleigenschaften
gezielt justiert werden. Eine Be-
sonderheit ist, dass je nach Misch-
verhéltnis (Asphalten/Malten) ein
hartes oder weiches Bindemittel
erzeugt werden kann.

Positive Ergebnisse aus Labor-
untersuchungen lagen in einem
ersten Schritt vor und bestatigten
die Einsatztauglichkeit. In einem
zweiten Schritt wurde dann eine
Versuchsstrecke ausgewahlt und
umgesetzt. Bei der Malinahme

handelt es sich um eine Fahrbahn-
deckenerneuerung des Geh- und
Radwegs der L331. Das Mischgut
mit “alternativem Bindemittel”
wurde fur den Geh- und Radwege-
bau in der Asphalttragschicht und
der Asphaltdeckschicht verwendet.

Dabei werden folgende Punkte

gepruft:

¢ Prozesssicherheit der Dosierung
und der Produktion am Asphalt-
mischwerk

* Homogenitat des hergestellten
Asphaltmischgutes beim Trans-
port sowie bei Einbau und Ver-
dichtung

e Zielsichere Einhaltung der An-
forderungen an die Verdichtung
und den Hohlraumgehalt der
eingebauten Schicht(en) bei der
reduzierten Asphaltmischgut-
temperatur

e Einhaltung der bauvertraglich ge-
forderten Asphalt- und Bitumen-
eigenschaften

e Performance-Eigenschaften des
grofRtechnisch hergestellten
Asphaltmischgutes

Abbildung 9: Versuchsstrecke Einbau des Asphaltmischgutes

in den Radweg (Quelle: Firma Strabag)

¢ Dauerhaftigkeit der eingebauten
Schicht Uber einen langeren Be-
trachtungszeitraum

Der Einbau des Asphaltmischgu-
tes in der Radwegtrasse hat hin-
sichtlich der Walziibergédnge und
den Verdichtungsprifungen vor
Ort ohne grofRe Schwierigkeiten
funktioniert. Auch die Auswertun-
gen der Kontrollpriifungen waren
zufriedenstellend und ergaben im
Umfang der Performance-Prifun-
gen keine Beanstandungen. Bis
zur Marktreife besteht jedoch
hinsichtlich verfahrenstechnischer
Fragestellungen bei der Mischgut-
herstellung sowie der Wirtschaft-
lichkeit noch Entwicklungsbedarf.
O
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Franka Arslan, Die Autobahn GmbH des Bundes, Niederlassung Siidwest, Aul3enstelle Heilbronn

TEMPERATURABGESENKTER
WALZASPHALT - DIE INNOVATIVE
BAUWEISE DER ZUKUNFT?

Die AuBenstelle Heilbronn der Autobahn GmbH Niederlassung Siidwest hat mit dem Einbau von tempera-
turabgesenktem Walzasphalt ein Pilotprojekt gestartet: auf einer Lange von einem Kilometer wird tber fiinf
Jahre eine Langzeituntersuchung durchgefiihrt, um die Eigenschaften und das Verhalten der eingebauten
Asphaltsorten (mit und ohne temperaturabgesenktem Walzasphalt) zu untersuchen und zu dokumentieren.

/ b

n o<
&
ey 1]
i 5 gk
ot AL e\ ~
£ =
<. ® = F (Y
L) i r
hf=r=d
— T : : §
L
Bl 1
[ :
m L
i |
Sl — =
= =
\ il N st & - sollt
= e ¥ 4

Abbildung 1: Einbau temperaturabgesenkter Asphalt
(Quelle: Autobahn GmbH Niederlassung Stddwest)
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Die Standige Senatskommission
zur Prifung gesundheitsschad-
licher Arbeitsstoffe der Deut-
schen Forschungsgemeinschaft
(MAK-Kommission) hat 2019
einen neuen Wert flr die maxi-
male Arbeitsplatz-Konzentration
(MAK-Wert) in Hohe von 1,5 g/m?
fur Dampfe und Aerosole aus der
HeiRverarbeitung von Bitumen
vorgeschlagen. Der Ausschuss fur
Gefahrenstoffe beim Bundesmi-
nisterium fur Arbeit und Soziales
hat diesem zugestimmt. Infolge-
dessen wurden die Technischen
Regeln fir Gefahrenstoffe (TRGS
900) geandert. Nach einer Uber-
gangsfrist von finf Jahren gelten
diese dann als eingefihrt und sind
anzuwenden.

Die Vorgaben, die ab 2025 glltig
sind, kénnen unter Anwendung
der herkdmmlichen Bauweisen
und Arbeitsgerdate mit dem mo-
mentanen technischen Stand

Abbildung 2: Aerosol Messstation (Quelle: Autobahn GmbH Niederlassung Stdwest)

jedoch noch nicht eingehalten
werden. Dies fuhrt dazu, dass
sowohl im Bereich der Asphalt-
herstellung und auch des Asphalt-
einbaus neue Ldosungsansatze
notwendig sind, um die Vorgaben
zu erreichen. Durch eine Tempe-
raturabsenkung im Bereich von
20 K bis 30 K (1 K entspricht 1°C)
beim Einbau von Asphalt (mit
dann ,nur” rund 140°C anstelle
der standardmafigen ca. 160°C
an der Einbaubohle) werden die
gesundheitsschadlichen Dampfe
signifikant verringert. Dies hat
zudem den positiven Nebeneffekt,
dass auch weniger Energie fir die
Herstellung des Asphaltgemischs
bendtigt wird, was sich wiederum
positiv auf die Umwelt auswirkt.
Durch die Absenkung der Tem-
peratur um 30 K werden 9 kWh
Energie pro Tonne Asphaltmisch-

gut bei der Herstellung eingespart.

Dies entspricht in etwa 0,9 Liter
Heizdl EL (flussiger Brennstoff,

extraleicht) je Tonne Asphaltmisch-
gut; entsprechend werden auch
die CO,-Emissionen um 2,81 kg
COZ-AquivaIente je Tonne Misch-
gut reduziert.

Im Juli 2022 hat die AuRenstelle
Heilbronn der Autobahn GmbH
Niederlassung Stdwest erstmals
auf einer Lange von einem Kilo-
meter temperaturabgesenkten
Walzasphalt (TA) eingebaut. Ort
des Geschehens war die A81
zwischen Wirzburg und Heilbronn,
auf Héhe Gerchsheim, in Fahrt-
richtung Heilbronn. Im Zuge einer
Fahrbahndeckensanierung wur-
den die zu erneuernden Asphalt-
deck- und -binderschichten bis auf
die darunterliegenden Betonplat-
ten abgefrast. Um Vergleichswerte
zu erhalten, wurde die insgesamt
2 km lange Erprobungsstrecke in
zwei Bereiche mit je 1 km Lange
aufgeteilt. Ein Bereich (Testfeld)
wurde mit temperaturabgesenktem
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Abbildung 3: Luftprobe Bohle rechts am Fertiger (Quelle: BG BAU - Berufsgenossenschaft der Bauwirtschaft)

Walzasphalt und viskositatsver-
anderten Zusatzstoffen eingebaut
(SMA 11 S, 25/45 VL-Zusatze von
Shell auf AC 16 B S SG, SF 25/55-
55). Der zweite Bereich (Referenz-
feld) wurde entsprechend dem
aktuellen Standard eingebaut
(SMA 11 S, 25/55-55A auf AC 16 B
S SG, 25/55-55A).

Wahrend der Durchfiihrung der
Asphaltarbeiten wurden die flr die
Einhaltung der Arbeitsplatzgrenz-
werte notwendigen Parameter
durch die BG Bau (Berufsgenos-
senschaft der Bauwirtschaft, hier
speziell Hauptabteilung Praven-
tion, Referat Messtechnik) gemes-
sen und dokumentiert. Neben den
Aerosol- und Dampfmessungen
wurden auch die Einbaubedingun-
gen (Wetter, Temperatur, Wind) im
Baufeld aufgezeichnet. Zusatzlich
wurden die Oberflachentempera-
turen im Einbaubereich mit einem
kontinuierlichen Thermografie-

Messsystem wahrend des Einbau-
prozesses hinter der Einbaubohle
und vor dem ersten Walzlbergang
erfasst. Um so viele Werte und
Einflussfaktoren wie moglich zu
erhalten, wurde des Weiteren

die Temperatur des angelieferten
Asphaltmischguts bei der Uber-
gabe in den Kubel des Beschickers
dokumentiert.

Folgende Frage war von entschei-
dender Bedeutung:

Konnte anhand der Messprotokolle
nachgewiesen werden, dass bei
geringeren Asphalttemperaturen
weniger Bitumenddmpfe und Ae-
rosole entweichen? Hierbei ist die
Hohe der Schadstoffemissionen
an den verschiedenen Messstellen
besonders wichtig.

Nach der Auswertung der ge-
messenen Daten konnte festge-
stellt werden, dass nicht an allen
Arbeitsplatzen der klinftig geltende

Arbeitsplatzgrenzwert erreicht
werden kann.

Der Einbau erfolgte zweizlgig

mit einem Beschicker. Wahrend
bei der ersten Kolonne gleich vier
Messwerte an den untersuchten
sechs Messorten den vorgege-
benen Maximalwert von 1,5 g/m?
teils signifikant Uberschritten, war
dies bei der zweiten Kolonne nur
an einem Messort der Fall. Dabei
handelte es sich um die Mess-
stelle im Bereich der Schnecke am
Fertigerfahrzeug. Bei der ersten
Kolonne wurden sogar zwei der
Messstellen um jeweils mehr als
den doppelten Grenzwert (> 3 g/m?®)
belastet:

(1) im Bereich des Fahrerstands
des Fertigerfahrzeugs
sowie

(2) an der Bohle rechts.
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Abbildung 4: Luftprobe am Fahrersitz des Beschickers (Quelle: BG BAU — Berufsgenossenschaft der Bauwirtschaft)

Der Messpunkt links der Bohle
zeichnete eine vergleichsweise
moderate Erhéhung um 20 %

(+ 0,3 g/m3, Messwert 1,8 g/m?3)
auf.

Selbstverstandlich waren die
Absaugvorrichtungen an den
Fertigern beide Uber die gesamte
Einbauzeit in Betrieb.

Eine mogliche Erklarung fur die teils
stark erhdhten Emissionen ist der
fehlende bzw. schwache Wind am
Tag des Einbaus. Die gemessenen
2,9 m/s (umgerechnet 10,4 km/h)
entsprechen auf der Beaufortskala
der Windstarke 2, ,einer leichten
Brise” Die erste Kolonne bewegte
sich zudem an der AulRenseite der
Fahrbahn entlang eines bewaldeten
Bereichs wahrend die Messungen
durchgefihrt wurden. Die zweite
Kolonne befand sich beim Einbau im
Bereich des Mittelstreifens, wo eine
bessere Luftzirkulation zu glinsti-
geren Messwerten flhrte.

Aber auch bei eher ungunstigen
Einbaubedingungen muss zu-
kinftig der Grenzwert eingehalten
werden kdnnen.

Es stellt sich heraus, dass durch
eine reine Absenkung der Asphalt-
temperaturen beim Einbau der ab
2025 geltende Arbeitsplatzgrenz-
wert von 1,5 g/m?® nicht erreicht
werden kann. Hier sind nun auch
die Hersteller von Fertigern und
Bohlen gefragt, zeitnah techni-
sche Ldsungen, fir z. B. verbes-
serte Absaugvorrichtungen zu ent-
wickeln. Zum Schutz der Arbeiter
muss der Arbeitsplatzgrenzwert
ungeachtet aller duleren Bedin-
gungen sicher erreicht werden.

Ob der eingebaute temperatur-
abgesenkte Walzasphalt auf der

A 81 bei Gerchsheim auch den
hohen Belastungen im Bereich
dieser Teststrecke standhalt, wird
im Zuge von weiterflhrenden Be-
obachtungen und Untersuchungen

bewertet. Unterschiede bei den
festgestellten Ergebnissen zwi-
schen Testfeld und Referenzfeld,
aber auch der Einfluss der Einbau-
bedingungen, sind von Bedeutung.

Das erste Fazit fUr die Pilotstrecke
fallt hinsichtlich Materialverhalten
und Belastbarkeit positiv aus. Im
weiteren Verlauf wird es sich Uber
einen Zeitraum von insgesamt
funf Jahren zeigen, ob die ge-
wahlten temperaturabsenkenden
Zuséatze (SMA 11 S, 25/45 VL-Zu-
satze von Shell auf AC 16 B S SG,
SF 25/55-55) die Anforderungen
an Qualitat und Dauerhaftigkeit
erflllen, die man sich erhofft.

Fir Mal3nahmen mit temperatur-
abgesenkten Walzasphalten sind
die Einbaubedingungen Wetter und
AulRentemperatur starker gewich-
tet, was notgedrungen zu klrzeren
jahreszeitlichen Zeitfenstern fir
StraRenbaumalnahmen fihrt. O
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FORTSCHREIBUNG DER ETV-STB-BW

Die Ergdnzungen zu den Technischen Vertragsbedingungen im StralRen- und Briickenbau
Baden-Wiirttemberg " stellen eine Erganzung zu bestimmten Technischen Vertragsbedingungen
und Richtlinien dar (z.B. ZTV E-StB, ZTV SoB-StB, ZTV Asphalt-StB) und werden unter

Beriucksichtigung der vorliegenden regionalen Erfahrungen aufgestellt.

Die Erganzungen zu den Techni-
schen Vertragsbedingungen im
Stralenbau Baden-Wirttemberg
wurden in ihrer bisher gliltigen
Fassung vom 3. Dezember 2020
in denTeilen 1 (ZTV E-StB) und 2
(TL/ZTV SoB-StB) erforderlich, weil
die dort verankerten Vorschriften
zum Umgang mit Bodenmaterial
und Bauschuttrecyclingmaterial ab
dem Inkrafttreten der vorrangigen
Mantelverordnung am 1. August
2023 ihre Glltigkeit verlieren und
die dortigen Erwahnungen zu
Missversténdnissen flihren konn-
ten 1231,

Im Teil 3 (Asphalt) sind darlber
hinaus auch Anderungen vorge-
nommen worden, um beispiel-
weise die Kreislaufwirtschaft mit
Ausbauasphalt umfangreicher
vornehmen zu kénnen.

So wurde

e die Beschrankung des Maximal-
recyclings auf Verkehrsbelastun-
gen bis zur Belastungsklasse
BK 10 aufgehoben,

e die aktuell noch angesprochene
Grenze von 40 M.-% Ausbau-
granulat bei Asphaltbindern ge-
mafk H AL Abi gestrichen,

e der Einsatz von bis zu 30 M.-%
Ausbaugranulat in Splittmastixas-
phalt in Landesstralen zugelas-
sen.

Daruber hinaus wurden zusatzliche

e Anpassungen im Bereich der
Regelungen zur Bruchflachigkeit
in Bezug auf den offenporigen
Asphalt sowie

® Anpassungen bei Bitumen-
emulsionen vorgenommen;

¢ bautechnische Angaben, welche
bisher Erlassen zu larmmindern-
den Belagen beigefligt waren, in
die ETV-StB-BW libernommen
(als eine neue Anlage 7).

Im Einfihrungsschreiben wird
zudem darauf hingewiesen, dass
mit Inkrafttreten der Mantelverord-
nung am 1. August 2023 StralRen-
aufbruch, welcher nicht der Ver-
wertungsklasse A der RuVA-StB
entspricht und damit als teer-/
pechhaltig einzustufen ist, nicht
mehr im Straldenbau verwertet
werden darf. Das Land Baden-
Wirttemberg beflrwortet das
Bestreben der Bauwirtschaft
lokale, thermische Behandlungs-
anlagen zu errichten, moglichst
mit einer Inbetriebnahme bis
2025. Bis dahin sollte — soweit
moglich — von einem Ausbau von
teer-/pechhaltigem StraRenschich-
ten abgesehen werden. Bereits in
den vor kurzem herausgegebenen
Arbeitshinweisen zum Umgang
mit Bodenmaterial und minerali-
schen Ersatzbaustoffen der
StralRenbauverwaltung Baden-

Wirttemberg, Fassung von
12/2022 ¥ sind die Anderungen
angesprochen worden.

Die Fortschreibung der ETV-StB-
BW erfolgte zur Aktualisierung auf
den neuesten Erkenntnisstand.
Eine umfassende Fortschreibung
ist im Zuge der von der FGSV an-
geklndigten Fortschreibung des
Regelwerks fir Asphalt (ZTV/TL
Asphalt-StB) mit entsprechender
Abstimmung mit allen maRgebli-
chen Stellen vorgesehen. O
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A Id bitte Ub o ;

SEMINARANGEBOT e o

AU F EI N E N B LI c K vsvi-bw.de/veranstaltungen

@:-

TERMIN SEMINARE 2023 KURSNUMMER ORT
14.11.2023 Erdarbeiten im StralRenbau SE-06-23 VSVI BW
Dr. Martin Brodbeck Erich-Herion-Str. 1
Smoltczyk & Partner GmbH, Stuttgart 70736 Fellbach
14.03.2023 Hintergrundinfos zum Thema Asphalt SE-02-23 Veranstaltungsort:
Dr. Martin Haberl wird noch
IBQ Institut fir Baustoff-Qualitatssicherung GmbH, Fellbach bekanntgegeben
30.03.2023 Erhaltung von Ingenieurbauwerken aus Beton SE-05-23 VSVI BW
Dr. Tim Weirich, Erich-Herion-Str. 1
Referat 24 - Erhaltungsmanagement und Ingenieurbau, 70736 Fellbach

Ministerium fur Verkehr BW

Sicherung von Arbeitsstellen - RSA 21 SE-03-23 Veranstaltungsort:
Dr.-Ing. Dirk Kemper wird noch

Institut fur Stralenwesen, RWTH Aachen bekanntgegeben
BIM im StraRenwesen Baden-Wiirttemberg SE-04-23 Veranstaltungsort:
Heiko Engelhard wird noch
Regierungsbaumeister und Leiter des Baureferats Ost bekanntgegeben

im Regierungsprasidium Stuttgart

4 4 4 KU RZINFO + + + berufsstandische Selbstverwaltung sowie die Inter-

essenvertretung der Ingenieurinnen und Ingenieure

KENNLERNGESPRACH DER VSVI BW in Baden-Wiirttemberg.
UND DER INGENIEURKAMMER
BADEN-WURTTEMBERG

Auch wenn sich die ordinaren Tatigkeits- und Aufgaben-
felder der VSVI BW und der Ingenieurkammer Baden-
Worttemberg unterscheiden, sind die Absichten und
Interessen dennoch ahnlich. Im Rahmen der verschie-
denen Gesprachsthemen zeigte sich darliber hinaus,
dass auch die Ingenieurkammer zunehmend die Fol-
‘ gen des branchenlbergreifenden Fachkraftemangels
il verspirt. Um gemeinsam dieser Entwicklung ein
Stlck weit entgegenzusteuern, wurden verschiedene
Optionen abgewogen, die eine mogliche Entspan-
Herr Dr. Karajan und Herr Hollatz haben gemeinsam nung in diesem Bereich herbeifliihren kénnten.

Herr Jentsch, seit Mai 2023 Geschéftsflihrer der

Ingenieurkammer Baden-Wirttemberg, in der Ge- Herr Dr. Karajan und Herr Hollatz danken Herrn
schaftsstelle der VSVI BW zu einem Kennlernge- Jentsch flir das interessante Gesprach und sind sich
sprach empfangen. Die Ingenieurkammer ist die einig im Austausch zu bleiben. O




RUNDSCHREIBEN

Planung, Bau und Betrieb 6ffentlicher Stra3en sind an eine Reihe von Vorschriften
und technischen Regelwerken gebunden. Das Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr sowie das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg legen diese
Regelungen fest. Die StralRenbauverwaltung stellt die Umsetzung dieser Regelun-
gen sicher. Sie sind von Ingenieurbiiros, Bauunternehmen und allen anderen am

Prozess Beteiligten zu beachten.

Die Liste der Regelwerke fiir Baden-Wiirttemberg
(LisRe-StB-BW) ist online abrufbar unter
www.t1p.de/regelwerk-strassenbauverwaltung

EINFUHRUNGS-
SCHREIBEN BW

@

INHALT
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SACHGEBIET IN DER
LisRe-StB-BW

23.08.23

23.08.23

23.08.23

03.08.23

01.08.23

31.07.23

31.07.23

27.07.23

Einfihrungsschreiben
2-3945-76/1/23

Einfiihrungsschreiben
2-3945-76/1/24

Einfiihrungsschreiben
2-3945-15/7/55

Einfithrungsschreiben
2-3965-1/4

Einfiihrungsschreiben
2-3944-13/3/20

Einfiihrungsschreiben
2-3945-10/2/4

Einfliihrungsschreiben
2-3945-11/6/2

Einfilhrungsschreiben
2-3946-18/2/16

TL G SoB-StB 20-23, ARS 16-2023

Technische Lieferbedingungen flr Gesteinskérnungen im

StralRenbau, TL-Gestein-StB 04-23, ARS 17-2023

Richtlinien fir die umweltvertragliche Anwendung
von mineralischen Ersatzbaustoffen im Stralsenbau
(RUA-StB 23)

Einflhrung Technische Lieferbedingungen,
TL transportable LSA

Fortschreibung RAB-ING, ARS 18-2023

Einflhrungserlass TL BuB E-StB 20-23 ARS 13-2023

Einflhrungserlass TL GAB-StB 16-2023 ARS 11-2023

Einflhrungsschreiben STLK, Ausgabe 07-2023

SG 06
StralRen-Baustoffe

SG 06
StralRen-Baustoffe

SG 06 Stralden-
Baustoffe

SG 12 Umwelt-
schutz

SG 07 StraRen-
verkehrstechnik und
StralRenausstattung

SG 05
Bricken- und
Ingenieurbau

SG 03

Erd- und Grundbau,
Entwasserung,
Landschaftbau

SG 06
StralRen-Baustoffe

SG 03

Erd- und Grundbau,
Entwasserung,
Landschaftbau

SG 06
StralRen-Baustoffe

SG 16
Bauvertragsrecht
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EINFUHRUNGS-

INHALT

VSVI RUNDSCHREIBEN

SACHGEBIET IN DER

26.07.23 Einfiihrungsschreiben Markierung von Sicherheitstrennstreifen in FahrradstraRen SG 07 StraRenver-
2-3942-11/17 kehrstechnik und
StralRenausstattung
12.07.23  Einfiihrungsschreiben Nachweis von Losemittel in Reparaturasphalt, ARS 03-2022 SG 06
2-3945-18/12/8 Strallen-Baustoffe
19.06.23  Einfiihrungsschreiben Technische Lieferbedingungen flr gebrauchsfertige Viskosi-  SG 06
2-3945-18/20/11 tatsveranderte Bitumen (TL VBit-StB 22), ARS 06-2023 StraRen-Baustoffe
30.05.23 Einfiihrungsschreiben Bodenverbesserung mit Weiffeinkalk — SG 03 Erd-
2-3945-15/11/26 rechtliche Klarstellung und Grundbau,
Entwasserung,
Landschaftbau
15.05.23  Einfiihrungsschreiben Ergédnzungen zu den Zusétzlichen Technischen SG 04 StralRen-
2-3945-24/8/30 Vertragsbedingungen im StraRenbau BW befestigungen
(ETV-StB-BW Teil 3, Ausgabe 2023)
15.05.23 Einfilhrungsschreiben Erganzungen zu den Zusatzlichen Technischen SG 04 StralRen-
2-3945-76/3/2 Vertragsbedingungen im StraRenbau BW befestigungen
(ETV-StB-BW, Teil 2, Ausgabe 2023)
15.05.23  Einfiihrungsschreiben Ergédnzungen zu den Zusétzlichen Technischen SG 03 Erd-
2-3945-11/4/5" Vertragsbedingungen im StraRenbau BW und Grundbau,
(ETV-StB-BW, Teil 1, Ausgabe 2023) Entwasserung,
Landschaftbau
27.04.23  Einfiihrungsschreiben Verwendung larmarmer Strafdendeckschichten SG 04 StralRen-
2-3945-75/8/1 befestigungen
12.04.23 Einfiihrungsschreiben Technische Liefer- und Priifbedingungen fiir Sichtzeichen SG 07 StraRenver-
2-3963-1/8 (TLP Sichtzeichen) kehrstechnik und
StralRenausstattung
27.03.23  Einfiihrungsschreiben Strafdeninfrastruktur-Sicherheitsmanagement; SG 02 Planung
2-3961-29/6/1 Sicherheitsaudit und Entwurf
SG 07 Straldenver-
kehrstechnik und
StralRenausstattung
24.03.23 Einfiihrungsschreiben Sonderprogramm des Landes zur Starkung der SG 12
2-880-1/4/32 biologischen Vielfalt Umweltschutz
22.03.23 Einfiihrungsschreiben Einfihrungserlass gulltige Rundschreiben ARS 01- 2023 SG 00
2-0201-1-1/4/2 Grundsatzliche
Angelegenheiten
16.03.23  Einfiihrungsschreiben Einflhrungserlass Bedarfsplan Radwege an SG 01

SCHREIBEN BW

2-3942-11/9/67

Bundes- und Landesstralen

LisRe-StB-BW

Netzgestaltung und

Bedarfsplanung
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MITGLIEDERVERSAMMLUNG UND
FORTBILDUNGSVERANSTALTUNG
AM 21. SEPTEMBER 2023 IN NURTINGEN

Programm:

9.00 Uhr Eintreffen der Mitglieder

Erste Kaffee- und Teekontakte

09.15 Uhr Mitgliederversammlung
Entsprechend § 6 unserer Satzung
BegriiRung durch den
Vorsitzenden Ministerialdirigent
Andreas Hollatz
a) Genehmigung Niederschrift der

letzten Mitgliederversammlung
b) Jahresbericht der Vereinigung
c) Rechnungsbericht tber das
abgelaufene Geschéftsjahr
d) Bericht der Rechnungsprufer
e) Entlastung des Vorstandes
f) Genehmigung des Haushaltsplanes
sowie der Beitragsordnung
g) Wahl des Vorstandes
h) Wahl des Rechnungsprifers
i) Verschiedenes
11.00 Uhr Pause
11.30 Uhr Eroffnung Fortbildungsveranstaltung

Andreas Hollatz
Vorsitzender der VSVI BW e.V.

Veranstaltungsort:
K3N — Stadthalle Nirtingen

Mittlerer Saal (bitte entsprechenden Eingang benutzen)

HeiligkreuzstralRe 4, 72622 Nirtingen
Anfahrt mit dem Auto:

11.45 Uhr

12.30 Uhr
13.30 Uhr

14.00 Uhr

14.30 Uhr

15.00 Uhr

Einfihrung in das Thema Klimaschutz und
Klimafolgenanpassung im StraRenbau
Hansjorg Klinger

Referat 23 — Grundsatze der Stralsenplanung
und des Radverkehrs, Klimaneutralitat und
Digitalisierung — Ministerium fur Verkehr
Baden-Wiirttemberg

Mittagspause

Klimaschutz und Klimafolgenanpassung

im Technischen Umweltschutz

Christina Finkbeiner

Referat 26 — Naturschutz und Wiedervernetzung
an Verkehrswegen, Technischer Umweltschutz —
Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg
Nachhaltigkeit und Ressourcenschutz in

der StraBenbautechnik

Thomas Weick

Referat 27 — StraRenbautechnik, Wieder-
verwertung und Vergabewesen — Ministerium
fUr Verkehr Baden-Wirttemberg

CO2- Reduzierung in der Baupraxis
Mario Peiker

IBQ - Institut flr Baustoff-Qualitats-
sicherung GmbH

Ende der Veranstaltung

KUNST. KULTUR. KONGRESS. NURTINGEN

Auf der A8 bei Ausfahrt (55) Wendlingen in B313 Richtung Nirtingen einfadeln, nach 5,9 km links abbiegen auf
Galgenbergstraflde/Stadtbriicke, nach 150 m im Kreisverkehr zweite Ausfahrt (MUhlstraRe) nehmen, nach weiteren
90 m rechts abbiegen auf Heiligkreuzstrafie, nach 350 m haben Sie die K3N Stadthalle erreicht.

Anfahrt mit dem Nahverkehr:

Von Stuttgart Hauptbahnhof mit dem RE bis Nirtingen, zu Fuf ca. 5 Minuten zur K3N - Stadthalle, Heiligkreuzstr. 4.
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Redaktion und Kontakt
Geschaftsstelle VSVI
Erich-Herion-StralRe 1
70736 Fellbach
Telefon: 0711 62 54 04
Geschaftsstelle: info@vsvi-bw.de
Presse: presse @vsvi-bw.de
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Unsere Partner

Vit B ¥\

Ingenieurbiiro fiir Bauwesen INSTITUT
Herbert Germey GmbH

PLANUNGSGESELLSCHAFT

KARAJAN:-INGENIEURE
Beraten + Planen

WALTER Ingenieure



