TECHNISCHE
@ UNIVERSITAT
DRESDEN

FAKULTAT BAUINGENIEURWESEN Institut fir Massivbau www.massivbau.tu-dresden.de

30. DRESDNER
BRUCKENBAUSYMPOSIUM

PLANUNG, BAUAUSFUHRUNG, INSTANDSETZUNG
UND ERTUCHTIGUNG VON BRUCKEN

9./10. MARZ 2020



© 2020 Technische Universitat Dresden

Alle Rechte vorbehalten.

Nachdruck, auch auszugsweise, nur mit schriftlicher Genehmigung des Herausgebers.

Die Wiedergabe von Warenbezeichnungen, Handelsnamen oder sonstigen Kennzeichnungen in
diesem Buch berechtigt nicht zu der Annahme, dass diese von jedermann frei benutzt werden
durfen. Vielmehr kann es sich auch dann um eingetragene Warenzeichen oder sonstige gesetz-
lich geschutzte Kennzeichen handeln, wenn sie als solche nicht eigens markiert sind.

Herausgeber: Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Manfred Curbach
Technische Universitat Dresden
Institut fir Massivbau
01062 Dresden

Redaktion:  Silke Scheerer, Angela Heller

Layout: Ulrich van Stipriaan
Anzeigen: Harald Michler
Titelbild: Fehmarnsundbrticke, Zeichnung von Gerd Lohmer

Broschire Rotary und die Kunst / Gerd Lohmer
(aus dem Privatarchiv von Bettina Lohmer)

Druck: addprint AG, Am Spitzberg 8a, 01728 Bannewitz / Possendorf

ISSN 1613-1169
ISBN 978-3-86780-625-1



TECHNISCHE
@ UNIVERSITAT
DRESDEN

Institut fir Massivbau http://massivbau.tu-dresden.de

Tagungsband
30. Dresdner Bruckenbausymposium

Institut fur Massivbau

Freunde des Bauingenieurwesens e.V.
TUDIAS GmbH

9. und 10. Marz 2020



30. Dresdner Bruckenbausymposium

Inhalt

GrUuBWOIE deS REKEOIS ...couuerieiiiiiiitiiinticetiteneccticeetseesseessssessssessasesssnsessessssessssessssesssssessnses 9
Prof. Dr.-Ing. habil. DEng/Auckland Hans Miiller-Steinhagen

Entwicklung des Instituts fur Massivbau -
Lehre und Forschung im Briickenbau an der TU Dresden..........c.civeneiieinececnneenssncsnssnnenes 13
Dipl.-Ing. Oliver Steinbock, Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Manfred Curbach

Die neue Erhaltungsstrategie des Bundes -
Planung und Bau von Briicken auf den Hauptverkehrsrouten .............ccccovuiivvveinnnnernnnncnn. 27
MR Prof. Dr.-Ing. Gero Marzahn

Briicken aus bewehrtem UHPC (Stahl-UHFB) ......uuuuueeeeeiiiiiiiirnrereeeeeeeessesseeesssssssssssssssssessssses 33
Prof. Dr. Eugen Briihwiler, dipl. Ing. ETH/SIA, IABSE

Nutzung von Ultra-Hochleistungs-Faserbeton (UHFB) im ASTRA -
Riickblicke UNd PerspektiVen ........oioeiiirrreiiirniienrnreescnenessneiossnsisssnnsssssnssessensssssansssssnsssssensass 47
Stéphane Cuennet, Guido Biaggio

Neufassung der Nachrechnungsrichtlinie fur Massivbriicken ........cc.cccooovviiiniinnnvennnnnnn. 57
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Josef Hegger, Viviane Adam M.Sc., Dr.-Ing. Frederik Teworte, Dr.-Ing. Naceur Kerkeni

Historische Eisenbahnbriicken - Denkmale im Netz ............coiviviveiniiniicecneniensecnecnnnes 71
Prof. Dr.-Ing. Steffen Marx, Dipl.-Ing. Markus Képpel, Dipl.-Ing. Jens Miiller

85 Jahre Autobahnbriickenbau - 30 Jahre Dresdner Briickenbausymposium..................... 83
Dipl.-Ing. Werner Buhl

Gerd Lohmer (1909-1981)
Der Briickenarchitekt der NachKriegszeit .........iiivviiiiiiinniiiiiniiinnnetinnesccseesessnesessanenes 101
Prof. Cengiz Dicleli

Ersatzneubau der Rheinbriicke Leverkusen - Gesamtplanung
des 8-streifigen Ausbaus der A1 zwischen Koln und Leverkusen............cccoeeveieivceiiensennnnnnes 123
Dipl.-Ing. (FH) Nicole Ritterbusch, Dr. sc. techn. Hans Grassl, Dominic Reyer, M.Sc.

Ein neuer Schritt im GroBbriickenbau: Querverschub einer Verbundbriicke mit Pfeilern
und Griindung bei der Talbriicke Rinsdorfim Zuge der A 45 .........ccovvvvirirvirnincnicsccrnnnnnes 139
Dipl.-Ing. Roger Istel, Dipl.-Ing. Ralf Schubart

S-Bahn-Querung im neuen Stuttgarter Tiefbahnhof S21 -
erstmaliger Einsatz von interner verbundloser Vorspannung bei der DB AG ..................... 149
Prof. Dr.-Ing. Manfred Keuser, Dipl.-Ing. Angelika Schmid, Prof. Dr.-Ing. Christian Sodeikat

Reduzierte Bauzeit bei Ersatzneubauten von StraBenbriicken durch Carbonbeton.......... 165
Dr.-Ing. Sergej Rempel, Dipl.-Ing. (FH) Eugen Kanschin

Robust, wirtschaftlich und schén - der Entwurf von integralen Briicken ........................ 177
Dipl.-Ing. Andreas Keil

Neubau der Busbriicke liber den Bahnhof in Zwolle............c.covvuervuenuinernernecnensnensncnecnnnes 191
Dr.-Ing. Gerhard Setzpfandt, Tristan Wolvekamp MSc, Dipl.-Des. Marion Kresken

Katastrophen vermeiden: Briickenmonitoring mit einem Netzwerk
leistungsstarker dreiachsiger MEMS-Beschleunigungssensoren................ocvveeecnnerncnncnn. 207
Dipl.-Ing. Ulrich Déhne

Briickenvielfalt in Siiddeutschland und den Alpen - Bericht zur Briickenexkursion 2019......213
Dipl.-Ing. Oliver Steinbock, Dipl.-Ing. Philipp Riegelmann

Chronik des Briackenbaus ..........cciiieiiiriineinieinirininineiineeineieesneesseeeseisesssesssessee 227
Zusammengestellt von Dipl.-Ing. (FH) Sabine Wellner



Gero Marzahn: Die neue Erhaltungsstrategie des Bundes

Die neue Erhaltungsstrategie des Bundes -
Planung und Bau von Briicken auf den Hauptverkehrsrouten

MR Prof. Dr.-Ing. Gero Marzahn

Bundesministerium ftir Verkehr und digitale Infrastruktur, Bonn

1 Einleitung

Im internationalen Vergleich verfugt Deutsch-
land Uber eine leistungsfahige Verkehrsinfra-
struktur. Allerdings machen der Uberpropor-
tionale Anstieg des Schwerverkehrs in den
vergangenen Jahrzehnten, insbesondere im
Guterverkehr, sowie die Altersstruktur der
Bauwerke umfangliche Erhaltungs- und Mo-
dernisierungsmalRnahmen zur Verbesserung
des Zustandes und zur Erhéhung der Trag-
fahigkeit vieler alterer Brucken erforderlich.
Viele Brucken mussen deshalb verstarkt oder
- sofern wirtschaftlicher - erneuert werden,
um eine sichere Abwicklung des aktuellen und
zukunftigen Verkehrs auf Dauer gewahrleisten
zu kénnen.

Eine wachsende Anzahl von Baustellen haupt-
sachlich auf den Autobahnen ist die Folge, wel-
che in den nachsten Jahren eher noch zuneh-
men und damit die Verkehrsteilnehmer auf die
Probe stellen wird. Um den Verkehr dennoch
flissig zu halten, bedarf es einer modernen
Strategie hinsichtlich der Durchfuhrung von
Planungs- und Baumalinahmen, welche dyna-
misch auf unterschiedliche verkehrliche An-
forderungen reagieren kann. Diese liegt inzwi-
schen vor und soll Hilfestellung fur zuktnftige
Entscheidungen hinsichtlich der Reihung von
MalBnahmen bei der Umsetzung sein.

2 Erhaltung und Modernisierung
von Briicken

Wachsendes Verkehrsaufkommen in Verbin-
dung mit steigendem Durchschnittsalter der
Brucken sowie vorhandenen baulichen Defizi-
ten vergangener Jahrzehnte machen generell
umfangliche Instandsetzungs- und Moderni-
sierungsmalinahmen an den Bauwerken erfor-
derlich.

Die unter diesen Stichworten zusammenge-
fassten Mallnahmen beschreiben das Wesen
der Bruckenmodernisierung, bei der unter
dem Dach der Bauwerkserhaltung eine Anpas-
sung bestehender Briickenbauwerke an gean-
derte und/oder gestiegene Anforderungen hin-
sichtlich Tragfahigkeit, Verkehrssicherheit und
Dauerhaftigkeit von Bricken verstanden wird.

Je nach technischer Umsetzbarkeit und Wirt-
schaftlichkeit werden die Bauwerke neben der
Ublichen Instandsetzung ertuchtigt bzw. ver-
starkt oder - sofern wirtschaftlicher - ganzlich
durch einen Ersatzneubau ersetzt.

Unter dem Credo ,Erhalt vor Neubau” hat das
BMVI im Rahmen des Investitionshochlaufs
die notwendigen Erhaltungsmittel fur die
BundesfernstralRen (Strecke und Brlcke) in
den vergangenen Jahren kraftig aufgestockt.
FUr das Jahr 2019 standen insgesamt 4,1 Mil-
liarden Euro bereit, die in der Finanzplanung
bis 2022 schrittweise auf rd. 4,4 Milliarden
Euro anwachsen werden.

Der Anteil fur ErhaltungsmalBnahmen an Bau-
werken an der Gesamtsumme steigt dabei
ebenfalls. Gemal der Erhaltungsbedarfsprog-
nose sollen von diesen Mitteln im Jahr 2019
rund 1,43 Milliarden Euro in die Bruckenerhal-
tung flieBen, 2020 rund 1,46 Milliarden Euro,
2021 rund 1,57 Milliarden Euro und 2022 rund
1,64 Milliarden Euro. Damit wird der jahrliche
Anteil an den Erhaltungsmitteln fir Bauwerke
in einem Jahrzehnt von weniger als 25 % im
Jahr 2011 auf Gber 37 % im Jahr 2022 steigen.
Das sind gewaltige Summen, die zielgerichtet
und zeitnah umgesetzt werden sollen. Die An-
zahl an Baustellen Iasst sich nur erahnen. Bau-
tatigkeiten ungekannten Ausmalles werden
zukunftig unseren Alltag begleiten.

Seit dem Haushaltsjahr 2015 werden die Mit-
tel fur BruckenmodernisierungsmalRnahmen
mit einem Bauvolumen Uber 5 Mio. Euro in den
Erhaltungstabellen des StraBenbauplans be-
reits gesondert dargestellt und als Programm
Brickenmodernisierung erfasst. Ab dem Haus-
haltsjahr 2016 werden diese MalBnahmen zur
besseren Ubersichtlichkeit dartber hinaus se-
parat im StraBenbauplan in eigenen Tabellen
zur Berichterstattung gefuhrt.

BrickenmodernisierungsmalBnahmen mit ei-
nem Bauvolumen Uber 5 Mio. Euro sind zum
Teil aber auch noch in Bedarfsplanmalinah-
men (BAB-Erweiterung) und Streckenbau-
mafl3nahmen der Erhaltung veranschlagt. Die
Erhaltungsanteile werden gemal3 den vorste-
henden zwei Punkten nunmehr mit ausge-
wiesen.
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Kleinere, im Programm nicht einzeln aufge-
fuhrte Bruckenmodernisierungsmalinahmen
werden bisher aus den global zugewiesenen
Erhaltungsmitteln finanziert. Seit 2017 werden
far diese MaRnahmen in den Haushaltsansat-
zen des Bruckenmodernisierungsprogramms
pauschal 100 Mio. Euro pro Jahr gesondert be-
reitgestellt, um auch fur die kleineren Brucken
innerhalb eines Streckenabschnitts genligend
Baumittel zur Verfugung zu stellen.

Eine Ubersicht zu den Haushaltsansétzen fur
das Programm Brickenmodernisierung ist in
Tabelle 1 gegeben [1]. Die Zuordnung der Mit-
tel erfolgt fortlaufend und bedarfsgerecht ent-
sprechend der Anmeldung der Lander. Hierbei
gilt grundsatzlich, dass jede MaRRnahme, die
Baurecht erhalt, auch finanziert wird.

Tabelle 1: Haushaltsmittel fiir MafSnahmen der
Brtickenmodernisierung [1]

Haushaltsjahr Haushaltsmittel (Mio. €)
2019 760
2020 780
2021 855
2022 950
2023 959

Die Erfahrung hat gezeigt, dass es im Sinne der
Durchlassigkeit des Netzes nicht ausreichend
und auch nicht sinnvoll ist, sich nur auf beson-
ders defizitédre Einzelbauwerke zu konzentrie-
ren. Es entstehen viele Einzelbaustellen, die
den Verkehr einschranken, jedoch nach Fer-
tigstellung keinen direkten Verkehrswert er-
geben. Ein tatsachlicher Verkehrswert ist erst
dann gegeben, wenn alle Bauwerke eines Stre-
ckenabschnittes uneingeschrankt fur den Ver-
kehr nutzbar sind.

Mit dieser Zielrichtung wurde die Strategie
zur Bruckenmodernisierung hin zu einer Kor-
ridorbetrachtung entscheidend erweitert und
fortgeschrieben. Dabei wird auf die Moderni-
sierung ausgewiesener, Uberwiegend hochbe-
lasteter Transitstrecken fokussiert, um diese
Strecken vordringlich zu erttichtigen und zu-
gleich Ubrige Strecken vorerst méglichst un-
beeintrachtigt fur die Verkehrsabwicklung zur
Verfigung zu haben. Der Korridorgedanke
fuhrt zu einer konzentrierten und verkehrsge-
rechten Abfolge der Arbeiten und fuhrte in der
Konsequenz zu einem zukunftsfahigen Netz.
Dieses Brickenmodernisierungsnetz (Bild 1) ist
durch Transitkorridore mit einer Gesamtlange
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von 6.600 km, fast die Halfte des deutschen
BAB-Netzes und annahernd deckungsgleich
mit dem TEN-V-Kernnetz [2] (Transeuropaische
Verkehrsnetze), gekennzeichnet. Als Zielstel-
lung gilt, bis 2030 die Korridore zukunftssicher
ausgebildet zu haben.

Ubrige Strecken bleiben vorerst unangetastet
und stehen weiterhin fur die Verkehrsabwick-
lung zur Verfligung, bevor diese zu einem spa-
teren Zeitpunkt modernisiert werden. Diese
Vorgehensweise sichert sowohl eine durch-
greifende Verbesserung der Leistungsfahigkeit
(Zukunftsfahigkeit) des Netzes und seiner Bru-
cken als auch eine Durchlassigkeit der Infra-
struktur auf den Nachbarrouten in den jewei-
ligen Bauphasen.

Die Festlegung der Korridore des Bruckenmo-
dernisierungsnetzes erfolgte in enger Abstim-
mung mit den zustandigen StraBenbauverwal-
tungen der Lander. Dabei waren neben den
Fachbereichen Bruckenbau auch die Bereiche
fur Planung und Streckenerhaltung eingebun-
den, um méglichst Baumalinahmen beider Be-
reiche gekoppelt vorbereiten und umsetzen zu
kénnen.

Die unterlegte Strategie zur BrUckenmoder-
nisierung liefert die notwendigen Entschei-
dungsvoraussetzungen und schafft folglich
Planungsperspektiven sowie Planungssicher-
heit fur einen vorausschauenden und bedarfs-
gerechten Mitteleinsatz. Daruber hinaus sind
optimierte Eingriffe in den Verkehr, gerade
vor dem Hintergrund eines hohen Verkehrs-
aufkommens und steigender Bautatigkeit mit
wachsenden Investitionsvolumina, moglich.

3 Erhaltungsstrategie fur Bau-
werke der Bundesfernstrallen

Die rund 52.000 Bruckenbauwerke der Bun-
desfernstral3en in Deutschland nehmen eine
Schlusselstellung fur die Strallenverkehrsin-
frastruktur im Transitland Deutschland ein.
Briicken sind dabei die neuralgischen Punkte
unserer Infrastruktur, weil jede alters-, nut-
zungs- und/oder baulich bedingte Einschran-
kung der Verfugbarkeit zu unmittelbar spur-
baren Einschrankungen und Engpdassen im
flieBenden Verkehr fuhrt. Meist sind sie im
Netz wegen begrenzter Umfahrungsmaglich-
keiten Nadeldéhre und beeinflussen dadurch
die Leistungsfahigkeit nicht nur lokal, sondern
im wachsenden Mal3e auch regional. Hierbei
sind die singularen Brickenquerungen, z. B.
die Rheinquerungen, wegen ihrer begrenzten
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Anzahl besonders betroffen. RegelmalRig erge-
ben sich bei schadigungsbedingten Ausfallen
oder BaumalBBnahmen verkehrliche Probleme,
welche sich potenzieren, wenn gleichzeitig
mehrere, ggf. sogar benachbarte Bricken oder
Bauwerke in den Zulaufbereichen zeitgleich
bauliche MaBhahmen erfordern.

Schadigungsbedingte Ausfalle von Bauwerken
sowie Bruckenbaustellen im Netz bedeuten
meist Einschrankungen in der verkehrlichen
Leistungsfahigkeit durch Reduktion von Fahr-
streifen, Verschmalerung von Fahrstreifen, ver-
ringerte Fahrgeschwindigkeit etc. Die Folge ist,
dass Verkehrsverlagerungseffekte im Netz und
Stauverkehr im Bereich der Baustelle eintre-
ten. Stau sowie Verlangerung der Reisezeiten
fuhren zu einem erhdhten Energieverbrauch
und gesteigerten Emissionen; Uberlastete Aus-
weichrouten kénnen daruber hinaus zu einer
ungunstigen Entwicklung der Unfallzahlen bei-
tragen. In Summe werden in jedem Falle die
Nutzerkosten steigen.

Vor diesem Hintergrund sind gerade wegen
zukunftig verstarkter Bautatigkeit bei weiter-
hin zunehmendem Verkehr die Mdglichkeiten
einer verkehrsgerechten Steuerung baulicher
MalBnahmen voranzutreiben und stetig wei-
terzuentwickeln. Dazu gehért auch, das Risiko
ungeplanter Ausfélle zu minimieren, um die
Eingriffe in den Verkehr infolge Erhaltungs-
maflnahmen planbarer werden zu lassen. Dies
eroffnet zugleich Moglichkeiten, MalBnahmen
gezielt zu bundeln und dadurch Beschleuni-
gungen in der Abwicklung zu generieren.

Diese Betrachtungen lassen erkennen, dass
es insbesondere bei Strecken mit hohem
Verkehrsaufkommen nicht sinnvoll ist, wie
in der Vergangenheit Ublich, kleinste Scha-
den bei den Bauwerken sehr kurzfristig in-
stand zu setzen, was fur das Einzelbauwerk
zur Vorbeugung aufwandigerer Schadensak-
kumulationen sicherlich sehr wirtschaftlich,
aber durch haufige und unplanbare Eingriffe
in den Verkehr aus Netzsicht wirtschaftlich
kaum vertretbar ist. Wirtschaftlicher und
verkehrsgerechter sind dagegen moglichst
lange, ununterbrochene Nutzungszeiten von
Strecken, bei denen die Schadensentwicklung
am Bauwerk Uberwacht und kontrolliert ab-
laufen kann. Erst mit Erreichen ausgewiese-
ner Warn- oder Schwellenwerte sind grund-
hafte ErhaltungsmalBnahmen zur Abhilfe zu
ergreifen. Eine entsprechende Uberwachung
der Bauwerke durch Monitoring und/oder
Bauwerksprifung ware fur dieses reakti-
ve Vorgehen zwingend erforderlich, womit
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gleichzeitig der Einstieg in eine Lebenszyklus-
betrachtung gelegt wird.

Ebenso waren bei besonders hochbeanspruch-
ten Strecken zeitlich fixierte Eingreifzyklen
denkbar, woflur aufbauend auf Kenntnissen
und Erfahrungen zum Alterungs- und Ver-
schleiBverhalten sowie zur Zuverlassigkeit von
Materialien und Bauteilen vorausbestimmte
Nutzungszyklen definiert werden mdussen.
Entsprechende Erhaltungsintervalle fihren zu
einem praventiven Vorgehen. Die unterjahrige
oder kontinuierliche Uberwachung wiirde sich
lediglich auf die Kontrolle der Ubereinstim-
mung der Annahmen beschranken. Somit wer-
den die Eingriffe in den Verkehr sehr planbar
und es entstehen die geringsten Nutzerkosten.

Vielfach wird allein schon aus Grinden der
Verkehrssicherheit gestutzt auf die Ergebnisse
einer Bauwerksprufung nach DIN 1076 [3] eine
Kombination beider Verfahren, also praventive
und reaktive Erhaltungsplanung, méglich, sinn-
voll und wirtschaftlich sein. Das &rtlich vor-
handene Verkehrsaufkommen kdénnte dabei
die Wichtung in die eine oder andere Richtung
verschieben. Die Grundlagen flr diese strategi-
schen Entscheidungen wurden vom Koordinie-
rungsausschuss Erhaltung, einem Bund-Lan-
dergremium, erarbeitet und sind in der gerade
fertiggestellten RPE-ING [4] niedergelegt.

Daruber hinaus koénnen aullere Vorgaben,
z. B. die Umsetzung des Brickenmodernisie-
rungsnetzes, die Abwicklung von Erhaltungs-
malnahmen entsprechend der vorgehenden
Ausfuhrungen beeinflussen und eine andere
Abfolge der Instandsetzungsmaflnahmen be-
dingen, indem gewisse Routen vorgezogen und
baulich behandelt werden. Somit ergeben sich
neue Abhangigkeiten, die planerisch in Uber-
einstimmung zu bringen sind.

Sind exponierte und verkehrlich besonders
wichtige Bauwerke auf hoch belasteten Stre-
cken betroffen, z. B. Rheinbricken im Zuge
von Autobahnen, sind ggf. individuelle Losun-
gen zu finden. Es hat sich in der praktischen
Planung gezeigt, dass es nicht ausreichend
und auch nicht zielfhrend ist, sich auf ein-
zelne Rheinquerungen als singuldre Punkte
zu konzentrieren. Aus den Informationen und
Handlungsoptionen zu den Einzelbauwerken
(Einzelbetrachtung) allein ergibt sich keine un-
mittelbare sinnvolle Option zur Vorgehenswei-
se in einer Region bzw. in einem Teilnetz der
Bundesfernstralen (Netzbetrachtung), weil
nur eine begrenzte Anzahl an Rheinquerungen
existiert und die Bauwerke daher trotz gréRe-
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rer Distanz in direkter verkehrlicher Abhangig-
keit zueinander stehen.

Folglich mussen regionale Sichtweisen, die
neben den baulichen Malinahmen an Einzel-
bauwerken gleichzeitig auch die gesamtwirt-
schaftlichen Auswirkungen durch Staus und
Umleitungen infolge von Nichtverfugbarkeit
oder beschrankter Nutzbarkeit von Verkehrs-
wegen berucksichtigen, Eingang in die Planung
von Erhaltungs- und/oder Erneuerungsmal3-
nahmen von Bauwerken finden. Die Bewer-
tung auf Basis monetarer Aspekte, indem Nut-
zerkosten ermittelt und berucksichtigt werden,
hat sich hierbei als geeignet erwiesen, insbe-
sondere weil - zumindest bei den Rheinbri-
cken - verschiedene Baulasttrager eingebun-
den werden mussen.

Der Bund nahm die vorgenannten Erkenntnis-
se unter anderem zum Anlass, um im Rahmen
eines Forschungsvorhabens ein strategisches
Instrument zur optimierten Planung von Er-
tuchtigung und Erneuerung wichtiger Brucken
der BundesfernstraRen unter Beachtung einer
gesamtwirtschaftlichen Bewertung der ver-
kehrlichen Auswirkungen derartiger Mal3nah-
men erarbeiten zu lassen. Mit dem speziell fur
die Rheinbrucken entwickelten Software-Tool
werden Eingreifzeitpunkte fur bauliche Mal3-
nahmen unter Berulcksichtigung baulicher und
verkehrlicher Aspekte Uber einen langen Zeit-
raum von bis zu 30 Jahren optimiert. So kann
eine langfristig orientierte MalRnahmenpla-
nung von vorrangigen Rheinbrucken oder all-
gemein Brucken an Bundesfernstrallen Uber
Baulasttragergrenzen hinweg aufgebaut wer-
den.

Grundsatzlich 18sst sich die dargestellte The-
matik methodisch und regional verallgemei-
nern. Daher wird derzeit in einer Fortfuhrung
bzw. Erweiterung des Forschungsvorhabens
die Betrachtung auf beliebige Teilrdume im
klassifizierten deutschen Stralennetz und auf
die gleichzeitige Berucksichtigung von bis zu 50
Bauwerken ausgedehnt.

4 Fazit

Es hat sich gezeigt, dass neben den baulichen
Aspekten ebenso die verkehrlichen Aspekte
bei der Planung von Erhaltungsmallnahmen
berlcksichtigt werden mussen, um den Ver-
kehr trotz Baustellen einigermal3en flussig zu
halten und zugleich die gesamtwirtschaftli-
chen Kosten, die neben den Investitionskosten
auch die Nutzerkosten umfassen, minimieren

zu kdénnen. Ziel sollte sein, notwendige Erhal-
tungsmalinahmen von der Reihenfolge und
Bauabfolge her sowohl anhand der baulichen
(z. B. Bauwerkszustande) als auch der verkehr-
lichen Kritikalitat (z. B. Verfugbarkeit) auszu-
richten und so zu steuern oder MalBnahmen
so zu kombinieren, dass der volkwirtschaftli-
che Schaden durch Stau, Verkehrsumleitungen
und Emissionen etc. in der Gesamtschau mini-
mal wird. Der Blick auf reine Investitionskosten
reicht dafur nicht aus.

Somit wird der eingeschlagene Weg zu einer
Dynamisierung der Erhaltungsstrategie flh-
ren, die neben den notwendigen baulichen
MalBnahmen zukinftig stets auch die verkehr-
lichen Aspekte angemessen berucksichtigt.
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