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Okologische Qualitit
1.1 Treibhauspotenzial

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Treibhauspotenzial (GWP) Kriterien-Nr.: 1.1
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Die drohende Klimaanderung stellt eine enorme Herausforderung fir die Mensch-
heit dar. Deutschland hat sich aus diesem Grunde mit dem Kyoto Protokoll (Ver-
einte Nationen, 1997) verpflichtet, seine Treibhausgasemissionen zu reduzieren.
Im Jahr 2006 erklarte die Bundesregierung, bis zum Jahr 2020 eine Reduktion um
40% (gegenuber 1990) anzustreben (BMU, 2007).

BaumaRnahmen im Bereich der Stralenverkehrsinfrastruktur bieten ein grof3es
Einspar- und Lenkungspotenzial. Darliber hinaus kann die 6ffentliche Hand im
Rahmen der Finanzierungs- und Vergabepraxis eine Vorreiterrolle bei der Umset-
zung konkreter Zielvorgaben einnehmen.

Beschreibung &
Kommentar:

Das Treibhauspotenzial (Global Warming Potential, GWP) ist der potenzielle Bei-
trag eines Stoffes zur Erwdrmung der bodennahen Luftschichten, d. h. zum so
genannten Treibhauseffekt.

Der Beitrag eines Stoffes wird als GWPgrnp-Wert relativ zum Treibhauspotenzial
des Stoffes Kohlendioxid (CO,), gemittelt Uber die geplante Restnutzungsdauer
des Bauwerks, angegeben.

Methode: Okobilanz

Beschreibung Es wird das Treibhauspotenzial (kg CO,-Aquivalent) tiber die geplante Restnut-

der Methode: zungsdauer des Bauwerks ermittelt, der die Prozesse Herstellung, Erhal-
tung/Unterhaltung/Instandsetzung und Abbruch und Entsorgung umfasst. Dabei
sind insbesondere die Bereitstellung der Baustoffe und Bauprodukte, Transport-
prozesse fur die Erdmassen und Entsorgungsprozesse zu beriicksichtigen.
Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz, indem die Baustoff-
mengen der Massenermittlung mit Datensatzen der Datenbank Okobau.dat
(BMVBS, 2012) verknipft werden.

Bewertungs- Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

malstab: Die Bewertung erfolgt tiber die Relation des fir die Malknahme erzielten Werts zu
einem systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.

Interpretations- Je niedriger der Wert des CO, -Aquivalents ist, desto geringer ist die potenzielle

hinweise: Wirkung auf die globale Erwarmung und dementsprechend besser ist das Bau-

werk zu bewerten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Okobilanz*
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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1.2 Ozonschichtabbaupotenzial (ODP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium:

Ozonschichtabbaupotenzial (ODP) Kriterien-Nr.: 1.2

Bewertungszeitpunkt:

wahrend Betrieb und Erhaltung

Zielsetzung &
Relevanz:

Bewertungsgegenstand:

Briicke

Um einer weiteren Zerstérung der Ozonschicht entgegenzuwirken, wurde in Folge
des Montreal-Protokolls (Vereinte Nationen; 2000) in Deutschland der Einsatz
bestimmter Stoffe beschrankt und Regelungen zur Rickgewinnung und Riick-
nahme dieser Stoffe sowie zur Emissionsvermeidung bei Betrieb, Wartung,
AuRerbetriebnahme und Entsorgung erlassen. Ziel ist es, die Eintrage ozon-
schichtschadigender Stoffe in die Erdatmosphére zu mindern.

Im Bereich der StralRenverkehrsinfrastrukturen werden in der Regel keine derarti-
gen Stoffe eingesetzt und es entstehen planmafig keine direkten Emissionen.
Jedoch kénnen in den Vorketten zur Herstellung von Baustoffen und Energie-
tragern Emissionen entstehen.

Beschreibung &
Kommentar:

Das Ozonschichtabbaupotenzial (Ozone Depletion Potential, ODP) ist der poten-
zielle Beitrag eines Stoffes zum Abbau der Ozonschicht. Es wird in kg R11-Aqui-
valent angegeben.

Die Ozonschicht nimmt durch Absorption von UV-Strahlung in der Atmosphare
eine wichtige Schutzfunktion fiir Menschen, Tiere und Pflanzen ein.

Methode: Okobilanz

Beschreibung Es wird das Ozonschichtabbaupotenzial (kg R11-Aquivalent) (iber die geplante

der Methode: Restnutzungsdauer des Bauwerks ermittelt, die die Prozesse Herstellung, Erhal-
tung/Unterhaltung/Instandsetzung und Abbruch/Entsorgung beinhaltet. Dabei sind
insbesondere die Bereitstellung der Baustoffe und Bauprodukte, Transportprozes-
se fir die Erdmassen und Entsorgungsprozesse zu beriicksichtigen.
Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz, indem die Baustoff-
mengen der Massenermittlung mit Datensatzen der Datenbank Okobau.dat
(BMVBS, 2012) verknupft werden.

Bewertungs- Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

mal3stab: Die Bewertung erfolgt tiber die Relation des fiir die MaRnahme erzielten Werts zu
einem systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.

Interpretations- | Je niedriger der Wert des R11-Aquivalents ist, desto geringer ist die potenzielle

hinweise: Zerstorung der Ozonschicht und dementsprechend besser ist das Bauwerk zu

bewerten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Okobilanz*
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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1.3 Ozonbildungspotenzial (POCP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Ozonbildungspotenzial (POCP) Kriterien-Nr.: 1.3
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Bricke

Zielsetzung &
Relevanz:

Um der Emission von Luftschadstoffen entgegenzuwirken und Menschen und
Umuwelt vor den Wirkungen der jeweiligen Verursacherquellen zu schiitzen, wurde
das Multikomponentenprotokoll (Vereinte Nationen, 1999) verabschiedet. Inhalt
sind u.a. Festlegungen zur Reduzierung von Versauerung, Uberdiingung und
bodennahem Ozon.

Im Bereich der StralRenverkehrsinfrastruktur entsteht ein GroRteil der direkten
Emissionen durch den Stral’enverkehr. Aber auch bei der Verwendung der Bau-
stoffe flir die Bauwerke und Auswahl der Bauprozesse besteht ein Reduktionspo-
tenzial.

Beschreibung &
Kommentar:

Das Ozonbildungspotenzial (Photochemical Ozone Creation Potential, POCP) ist
der potenzielle Beitrag eines Stoffes zur Bildung von bodennahem Ozon. Es wird
in kg CoH4-Aquivalent angegeben.

Ozon, das in der Stratosphére eine wichtige Schutzfunktion einnimmt, wirkt in
bodennahen Luftschichten human- und 6kotoxisch. Als ,Sommersmog*“ bezeich-
net, greift es Atmungsorgane an und schadigt Pflanzen und Tiere.

Methode: Okobilanz

Beschreibung Es wird das Ozonbildungspotenzial (kg C,Hs-Aquivalent) tiber die geplante Rest-

der Methode: nutzungsdauer des Bauwerks, die die Prozesse Herstellung, Erhal-
tung/Unterhaltung/Instandsetzung und Abbruch/Entsorgung beinhaltet. Dabei sind
insbesondere die Bereitstellung der Baustoffe und Bauprodukte, Transportprozes-
se fir die Erdmassen und Entsorgungsprozesse zu beriicksichtigen.
Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz, indem die Baustoff-
mengen der Massenermittlung mit Datensatzen der Datenbank Okobau.dat
(BMVBS, 2012) verknipft werden.

Bewertungs- Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

mal3stab: Die Bewertung erfolgt tiber die Relation des fiir die MaRnahme erzielten Werts zu
einem systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.

Interpretations- Je niedriger der Wert des C,H,-Aquivalents ist, desto geringer ist der potenzielle

hinweise: Beitrag zu Sommersmog und dementsprechend besser ist das Bauwerk zu be-

werten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Okobilanz*
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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1.4 Versauerungspotenzial (AP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium:

Versauerungspotenzial (AP) Kriterien-Nr.: 1.4

Bewertungszeitpunkt:

wahrend Betrieb und Erhaltung

Zielsetzung &
Relevanz:

Bewertungsgegenstand:

Briicke

Um der Emission von Luftschadstoffen entgegenzuwirken und Menschen und
Umuwelt vor den Wirkungen der jeweiligen Verursacherquellen zu schitzen, wurde
das Multikomponentenprotokoll (Vereinte Nationen, 1999) verabschiedet. Inhalt
sind u.a. Festlegungen zur Reduzierung von Versauerung, Uberdiingung und
bodennahem Ozon.

Im Bereich der StralRenverkehrsinfrastruktur entsteht ein GroRteil der direkten
Emissionen durch den Stralenverkehr. Aber auch bei der Verwendung der Bau-
stoffe fiir die Bauwerke und Auswahl der Bauprozesse besteht ein Reduktionspo-
tenzial.

Beschreibung &
Kommentar:

Das Versauerungspotenzial (Acidification Potential, AP) ist der potenzielle Beitrag
eines Stoffes zur Versauerung von Luft, Wasser und Boden. Es wird in kg SO-
Aquivalent angegeben.

Schwefel- und stickstoffhaltige Emissionen reagieren in der Luft zu ,Saurem Re-
gen®, der Boden, Gewasser, Lebewesen und Bauwerke schadigt.

Methode:

Okobilanz

Beschreibung

Es wird das Versauerungspotenzial (kg SO,-Aquivalent) liber die geplante Rest-

der Methode: nutzungsdauer des Bauwerks ermittelt, die die Prozesse Herstellung, Erhal-
tung/Unterhaltung/Instandsetzung und Abbruch/Entsorgung beinhaltet. Dabei sind
insbesondere die Bereitstellung der Baustoffe und Bauprodukte, Transportprozes-
se fur die Erdmassen und Entsorgungsprozesse zu beriicksichtigen.
Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz, indem die Baustoff-
mengen der Massenermittlung mit Datensatzen der Datenbank Okobau.dat
(BMVBS, 2012) verknipft werden.

Bewertungs- Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

mal3stab: Die Bewertung erfolgt tiber die Relation des fiir die MaRnahme erzielten Werts zu
einem systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.

Interpretations- | Je niedriger der Wert des SO,-Aquivalents ist, desto geringer ist der potenzielle

hinweise: Beitrag zu saurem Regen und dementsprechend besser ist das Bauwerk zu be-
werten.

Hinweise:

Dokumente, systemspezifische Anlagen

Rechenhilfen, ...

Anlage ,Okobilanz*
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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1.5 Uberdiingungspotenzial (EP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Uberdiingungspotenzial (EP) Kriterien-Nr.: 1.5
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Bricke

Zielsetzung &
Relevanz:

Um der Emission von Luftschadstoffen entgegenzuwirken und Menschen und
Umuwelt vor den Wirkungen der jeweiligen Verursacherquellen zu schitzen, wurde
das Multikomponentenprotokoll (Vereinte Nationen, 1999) verabschiedet. Inhalt
sind u.a. Festlegungen zur Reduzierung von Versauerung, Uberdiingung und
bodennahem Ozon.

Im Bereich der StralRenverkehrsinfrastruktur entsteht ein GroRteil der direkten
Emissionen durch den Stral’enverkehr. Aber auch bei der Verwendung der Bau-
stoffe fiir die Bauwerke und Auswahl der Bauprozesse besteht ein Reduktionspo-
tenzial.

Beschreibung &
Kommentar:

Das Uberdijngungspotenzigl (Eutrophication Potential, EP) ist der potenzielle
Beitrag eines Stoffes zur Uberdiingung von Boden und Gewassern. Es wird in
kg PO4-Aquivalent angegeben.

Die Zufuhr von Nahrstoffen, insbesondere Phosphor- und Stickstoffverbindungen

wirkt sich z. B. in Gewassern nachteilig durch eine vermehrte Algenbildung aus,
die u.a. Fischsterben zur Folge haben kann.

Methode: Okobilanz

Beschreibung Es wird das Uberdiingungspotenzial (kg PO4-Aquivalent) tiber die geplante Rest-

der Methode: nutzungsdauer des Bauwerks ermittelt, die die Prozesse Herstellung, Erhal-
tung/Unterhaltung/Instandsetzung und Abbruch/Entsorgung beinhaltet. Dabei sind
insbesondere die Bereitstellung der Baustoffe und Bauprodukte, Transportprozes-
se fur die Erdmassen und Entsorgungsprozesse zu beriicksichtigen.
Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz, indem die Baustoff-
mengen der Massenermittlung mit Datensatzen der Datenbank Okobau.dat
(BMVBS, 2012) verknipft werden.

Bewertungs- Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

mal3stab: Die Bewertung erfolgt tiber die Relation des fiir die MaRnahme erzielten Werts zu
einem systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.

Interpretations- Je niedriger der Wert des PO4-Aquivalents ist, desto geringer ist der potenzielle

hinweise: Beitrag zur Uberdiingung und dementsprechend besser ist das Bauwerk zu be-

werten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Okobilanz*
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen




1.6a Risiken fiir die lokale Umwelt Teil A: Fauna und Flora

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Risiken fiir die lokale Umwelt Kriterien-Nr.: 1.6a
Teil A: Fauna und Flora

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &

Die Zielsetzung des Kriteriums besteht darin, Risiken und schadigende Einflisse

Relevanz: durch Eingriffe und Veranderungen auf die lokale Umwelt zu vermeiden bzw. zu
reduzieren.
Die Relevanz der StralReninfrastruktur fir dieses Thema liegt in der Umwelterheb-
lichkeit grofRerer Bauvorhaben begriindet.

Beschreibung & | Betrachtet werden hier Schutzguter der Umweltvertraglichkeitsprifung, namlich

Kommentar: Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt.

Weitere Schutzgtiter werden in den Steckbriefen Nr. 1.6b, 3.1a, 3.1b und 3.1c
behandelt.

Methode:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)

Beschreibung

Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang

der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Mithilfe des Erlauterungsberichts konnen positive wie negative Aspekte

des Bauwerks abgefragt werden.

Je geringer die Beeintrachtigung von Tieren, Pflanzen und biologischer Vielfalt,
umso besser ist das Bauwerk einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)*

Anmerkungen
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1.6b Risiken fiir die lokale Umwelt Teil B: Boden, Wasser und Luft

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Risiken fiir die lokale Umwelt Kriterien-Nr.: 1.6b
Teil B: Boden, Wasser und Luft

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Die Zielsetzung des Kriteriums besteht darin, Risiken und schadigende Einflisse
durch Eingriffe und Veranderungen auf die lokale Umwelt zu reduzieren bzw. zu
vermeiden.

Die Relevanz der Stral3eninfrastruktur fir dieses Thema liegt in der Umwelterheb-
lichkeit groRerer Erhaltungs- und Ertiichtigungsmafinahmen begriindet.

Beschreibung &
Kommentar:

Betrachtet werden hier Schutzglter der Umweltvertraglichkeitspriifung, namlich
Boden, Wasser, Luft und Kleinklima.

Weitere Schutzguiter werden in den Steckbriefen Nr. 1.6a, 3.1a, 3.1b und 3.1c
behandelt.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)

Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang

der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat der Erhaltungs- und ErtiichtigungsmaflRnahmen hinsichtlich dieser
Teilkriterien ist darzustellen und anschlief3end der erreichten Punktzahl zuzuord-
nen.

Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.

malistab:

Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-

hinweise: handen. Mithilfe des Erlauterungsberichts kdnnen positive wie negative Aspekte

des Bauwerks abgefragt werden.

Je geringer die Beeintrachtigung von Boden, Wasser, Luft und Kleinklima, umso
besser ist das Bauwerk einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlduterungsbericht)*

Anmerkungen
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1.8a Umweltwirkungen infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Umweltwirkungen infolge baubedingter Kriterien-Nr.: 1.8a
Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Die Zielsetzung des Kriteriums besteht darin, Baumafinahmen derart zu gestalten,
dass Verkehrsbeeintrachtigungen, die zu erhéhtem Kraftstoffverbrauch und infol-
gedessen zu Mehremissionen fiihren, reduziert werden.

Wird das Bauwerk bereits in der Planung optimiert, so kdnnen die Verkehrsbeein-
trachtigungen Uber die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks erheblich re-
duziert werden.

Beschreibung &
Kommentar:

Die Haufigkeit und Dauer von Verkehrsbeeintrachtigungen wird beeinflusst durch
die Lebensdauern der verwendeten Baustoffe und Konstruktionen, die erforder-
liche Verkehrsfiihrung je nach BaumaRnahme sowie die vorhandene Verkehrs-
belastung und die Verkehrsprognose.

Die Emissionen des nutzenden Verkehrs im ,Normalzustand“ kénnen nicht durch

das Bauwerk beeinflusst werden und werden daher nicht bewertet. Unglinstige
Verkehrszustande infolge Baumafinahmen sind jedoch zu vermeiden.

Methode:

Bilanzierung der treibhausrelevanten Mehremissionen anhand von Zeitverlusten
und Mehrkilometern.

Beschreibung
der Methode:

Bewertet wird die Mehrbelastung der Umwelt anhand der Treibhausgasemissio-
nen infolge Kraftstoffmehrverbrauchs.

Berucksichtigt werden sowohl Zeitverzégerungen infolge Stau als auch Verlange-
rungen des Fahrtweges infolge Umfahrung, die durch die Baumafinahmen, auch
auf kreuzenden Stecken, entstehen.

Es sind alle Baumaflinahmen in der geplanten Restnutzungsdauer des Bauwerks
zu bericksichtigen (Erhaltung, Unterhaltung, Instandsetzung, ggf. zu MaRRnah-
menpaketen gebindelt).

Bewertungs-
malistab:

Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

Die Bewertung erfolgt, bezogen auf die Verkehrsdichte, iber die Relation des am
Bauwerk erzielten Werts zu einem systemspezifischen und ggf. projektspezifi-
schen Referenzwert.

Interpretations-
hinweise:

Je geringer die Verkehrsbeeintrachtigung infolge von Bau- und Erhaltungsmaf3-
nahmen ist, desto geringer ist die zusatzliche Umweltbelastung und dementspre-
chend besser ist das Bauwerk zu beurteilen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen

Anlage ,Ermittlung von Zeitverlusten und Mehrkilometern*

Anlage ,Umweltwirkungen infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung®
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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1.9 Nicht erneuerbarer Primarenergiebedarf (PEne

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Nicht erneuerbarer Primarenergiebedarf Kriterien-Nr.: 1.9
(PEne)

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Die Senkung des Energiebedarfs zahlt zu den Nachhaltigkeitszielen der Bundes-
regierung.

Der Gesamtprimarenergiebedarf in Deutschland ist leicht riicklaufig. So sank der
Verbrauchswert tiber alle Wirtschaftsbereiche im Jahre 2006 gegeniiber dem Jahr
1990 um 7,5 %. Da grofte Mengen an Energie fiir die Baustoffherstellung und
Verarbeitung bendtigt werden, ist hier ein grof3es Einsparpotenzial vorhanden.

Beschreibung &
Kommentar:

Mit dem nicht erneuerbaren Priméarenergiebedarf wird der Ressourcenverbrauch
an Energietragern bewertet, die sich im menschlichen Zeithorizont nicht regene-
rieren, wie Steinkohle, Braunkohle, Erddl, Erdgas und Uran.

Der nicht erneuerbare Primarenergiebedarf berlicksichtigt dabei auch Verluste bei
der Gewinnung, Verteilung und Nutzung der Energietrager. Er wird in MJ angege-
ben.

Methode: Okobilanz

Beschreibung Es wird der nicht erneuerbare Primarenergiebedarf (MJ) Uber die geplante Rest-

der Methode: nutzungsdauer des Bauwerks ermittelt, die die Prozesse Herstellung, Erhal-
tung/Unterhaltung/Instandsetzung und Abbruch/Entsorgung beinhaltet. Dabei sind
insbesondere die Bereitstellung der Baustoffe und Bauprodukte, Transportprozes-
se fir die Erdmassen und Entsorgungsprozesse zu beriicksichtigen.
Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz, indem die Baustoff-
mengen der Massenermittlung mit Datensatzen der Datenbank Okobau.dat
(BMVBS, 2012) verknipft werden.

Bewertungs- Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

mal3stab: Die Bewertung erfolgt tiber die Relation des fiir die MaRnahme erzielten Werts zu
einem systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.

Interpretations- Je niedriger Wert des Primarenergiebedarfs ist, desto geringer ist die Inanspruch-

hinweise: nahme von nicht erneuerbaren Ressourcen und dementsprechend besser ist das

Bauwerk zu bewerten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Okobilanz*
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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1.10 Gesamtprimarenergiebedarf und Anteil erneuerbarer Primarenergie (PEe

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Gesamtprimarenergiebedarf und Anteil Kriterien-Nr.: 1.10
erneuerbarer Priméarenergie (PEe)

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Neben der Senkung des Gesamtprimarenergiebedarfs ist es im Sinne einer nach-
haltigen Entwicklung Ziel der Bundesregierung, den Anteil der erneuerbaren
Energien zu erhdhen und damit gleichzeitig den Bedarf an nicht erneuerbaren
Energietragern zu senken.

Da grolRe Mengen an Energie fiir die Baustoffherstellung und Verarbeitung beno-
tigt werden, ist hier ein grof3es Einsparpotenzial vorhanden.

Beschreibung &
Kommentar:

Mit dem Gesamtprimarenergiebedarf wird der Ressourcenverbrauch an erneuer-
baren und nicht erneuerbaren Energietragern bewertet. Zu den erneuerbaren
zahlen u.a. Biomasse, Sonnenstrahlung, Erdwarme, Wasser- und Windkraft. Zu
den nicht erneuerbaren zahlen z. B. Steinkohle, Braunkohle, Erddl, Erdgas und
Uran.

Der Gesamtprimarenergiebedarf beriicksichtigt dabei auch Verluste bei der Ge-
winnung, Verteilung und Nutzung der Energietrager. Er wird in MJ angegeben.

Methode:

Okobilanz

Beschreibung
der Methode:

Es wird der Gesamtprimarenergiebedarf (MJ) sowie der erneuerbare Primarener-
giebedarf tber die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks ermittelt, die die
Prozesse Herstellung, Erhaltung/Unterhaltung/Instandsetzung und Ab-
bruch/Entsorgung beinhaltet. Dabei sind insbesondere die Bereitstellung der Bau-
stoffe und Bauprodukte, Transportprozesse fir die Erdmassen und Entsorgungs-
prozesse zu berlcksichtigen.

Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz, indem die Baustoff-
mengen der Massenermittiung mit Datensétzen der Datenbank Okobau.dat
(BMVBS, 2012) verknipft werden.

Bewertungs-
malistab:

Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

Die Bewertung erfolgt Giber die Relation des am Bauwerk erzielten Gesamtprimar-
energiebedarfs zu einem systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Refe-
renzwert.

Zusatzlich wird der prozentuale Anteil der erneuerbaren Primarenergie am Ge-
samtprimarenergiebedarf mit einer Zielvorgabe verglichen.

Interpretations-
hinweise:

Je niedriger Wert des Gesamtprimarenergiebedarfs bei gleichzeitig hohem Anteil
erneuerbarer Energien ist, desto geringer ist die Inanspruchnahme von nicht er-
neuerbaren Ressourcen und dementsprechend besser ist das Bauwerk zu be-
werten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Okobilanz*
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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Okonomische Qualitit
2.1 Direkte Gesamtkosten der Sanierungsmaf3nahme wahrend der Restnutzungsdauer

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Direkte bauwerksbezogene Kosten inner- Kriterien-Nr.: 2.1
halb der geplante Restnutzungsdauer

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Bricke

Zielsetzung &
Relevanz:

Sanierungsmafinahmen an Verkehrsinfrastrukturen verursachen tGber ihren ge-
samten Lebenszyklus hinweg hohe Kosten. Dies bezieht sich sowohl auf die Her-
stellung von Bauwerken als auch auf deren Nutzung bzw. Erhaltung.

Im Sinne eines wirtschaftlichen Umgangs mit finanziellen Ressourcen ist es Ziel,
die Gesamtkosten wahrend der geplanten Restnutzungsdauer zu minimieren und
Entscheidungen, nicht wie bisher Ublich, vorrangig an den einmaligen Investitions-
kosten auszurichten, sondern die Erhaltungskosten mit einzubeziehen.

Beschreibung &
Kommentar:

Es besteht ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen Planung und Qualitat der
Erhaltungs- und ErtiichtigungsmaRnahmen und den spateren Kosten in der Nut-
zungsphase.

Insbesondere die zyklisch auftretenden ErhaltungsmaRnahmen kénnen durch
gezielte Berucksichtigung der Dauerhaftigkeit einzelner Bauteile und Konstruktio-
nen bereits in der Planungsphase der MalRnahme optimiert werden.

Methode: Ermittlung der Gesamtkosten fur die geplante Restnutzungsdauer (Kapitalwert)
Beschreibung Es werden die Gesamtkosten der Sanierungsmaflinahme Uber die vorgegebene
der Methode: Restnutzungsdauer ermittelt.
Berucksichtigt werden die Herstellungs- sowie die Erhaltungs- bzw. Instandhal-
tungskosten einschlieRRlich der planmaRigen Inspektionen, Wartung, Erhaltung
und unregelmafigen Reparaturen.
Die Kosten werden dabei auf einen einheitlichen Zeitpunkt diskontiert und zum
sogenannten Kapitalwert aufsummiert.
Bewertungs- Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.
mal3stab: Die Bewertung erfolgt tiber die Relation des am Bauwerk erzielten Werts zu einem
systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.
Interpretations- | Je niedriger die ermittelten Kosten sind, desto besser ist das Bauwerk zu bewer-
hinweise: ten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Gesamtkostenermittlung®
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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2.2 Externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Externe Kosten infolge baubedingter Kriterien-Nr.: 2.2
Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Staus und Zeitverzdégerungen im StralBenverkehr sind nicht nur argerlich fir die
Nutzer, sie verursachen auch grof3e volkswirtschaftliche Kosten.

Relevant fir die Bewertung von Erhaltungs- und ErtlichtigungsmalRnahmen bei
Infrastrukturbauwerken sind hier vor allem Verkehrsbeeintrachtigungen an Bau-
stellen, da diese bereits in der Planungsphase minimiert werden kénnen.

Beschreibung &
Kommentar:

Die Zeitkosten, die durch Verkehrsbeeintrachtigungen entstehen, sind sogenannte
externe Kosten, da sie nicht beim Bauherren oder Betreiber des Infrastrukturbau-
werks, sondern bei den Nutzern anfallen.

Bisher werden diese externen Kosten nur indirekt beriicksichtigt. Bei der Abwick-
lung von ErhaltungsmaRnahmen wird z. B. versucht, Staus durch die Wahl einer
glinstigen Verkehrsfihrung oder einen beschleunigten Bauablauf zu minimieren.

Bereits in der Planung eines Bauwerks kénnen die notwendigen ErhaltungsmalR-
nahmen und damit die externen Kosten maR3geblich beeinflusst werden.

Methode:

Ermittlung externer Kosten anhand von Zeitverlusten und Mehrkilometern.

Beschreibung
der Methode:

Die zu erwartenden externen Kosten werden anhand der Zeitverzégerungen und
Mehrkilometer sowie spezifischen Zeitkostenfaktoren und Kilometerfaktoren be-
zogen auf die "Verkehrsdichte" der untersuchten Strecke berechnet. Berlicksich-
tigt werden sowohl Zeitverzdgerungen infolge Stau als auch Verlangerungen des
Fahrtweges infolge Umfahrung, die durch die BaumafRnahmen, auch auf kreuzen-
den Stecken, entstehen.

Es sind alle Baumalinahmen wahrend der geplanten Restnutzungsdauer zu be-
ricksichtigen (Erhaltung, Unterhaltung, Instandsetzung, ggf. zu MalRnahmenpake-
ten gebilindelt).

Die Kosten werden dabei auf einen einheitlichen Zeitpunkt diskontiert und zum
sogenannten Kapitalwert aufsummiert.

Bewertungs-
malistab:

Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

Die Bewertung erfolgt Gber die Relation des am Bauwerk erzielten Werts zu einem
systemspezifischen und ggf. projektspezifischen Referenzwert.

Interpretations-
hinweise:

Je niedriger die externen Kosten sind, desto besser ist das Bauwerk zu bewerten.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen

Anlage ,Ermittlung von Zeitverlusten und Mehrkilometern*

Anlage ,Externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung®
Anlage ,Bewertung bei messbaren Kriterien®

Anmerkungen
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Soziokulturelle und funktionale Qualitéat
3.1a Mensch, einschliel3lich Gesundheit, insbesondere Larm

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Mensch, einschlieBlich Gesundheit, Kriterien-Nr.: 3.1a
insbesondere Larm

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: | Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Die Zielsetzung des Kriteriums besteht darin, schadigende Einflisse und Risiken
fur den Menschen zu vermeiden bzw. zu minimieren und eine hohe Lebensquali-
tat fur die Bevolkerung zu erreichen.

Vor allem der Verkehrslarm wird von den anliegenden Bewohnern als besonders
stérend empfunden und kann in vielfaltiger Weise deren Lebensbedingungen be-
eintrachtigen.

Beschreibung &
Kommentar:

Larmbelastigungen werden vor allem durch die Stérung der Kommunikation, der
Erholung und Entspannung, einschliellich des Nachtschlafes, hervorgerufen.
Larm beeintrachtigt das Wohlbefinden und kann dariber hinaus bei dauerhaft
hoher Belastung zu einem Stressfaktor und Risiko fiir die Gesundheit werden.

Bei der Planung der Erhaltungs- oder ErtlichtigungsmaRnahme kann den Ge-
rauschemissionen des Verkehrs durch SchallschutzmalRnahmen entgegengewirkt
werden. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens werden zwar die zu erfillen-
den Larmschutzmalinahmen vorgeschrieben, im Sinne des nachhaltigen Bauens
soll jedoch ein Anreiz geschaffen werden, diesen Mindeststandard zu tbertreffen.

Betrachtet werden auch weitere Aspekte zum Schutzgut ,Mensch® aus der Um-
weltvertraglichkeitsprifung. Andere Schutzglter werden in den Steckbriefen Nr.
1.6a, 1.6b, 3.1b und 3.1c behandelt.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)
Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang
der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Mithilfe des Erlauterungsberichts kdnnen positive wie negative Aspekte

des Bauwerks abgefragt werden.

Je geringer die Beeintrachtigung des Menschen, umso besser ist das Bauwerk
einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlduterungsbericht)*

Anmerkungen
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3.2 Komfort

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Komfort Kriterien-Nr.: 3.2
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Ziel ist es, Bauwerke so zu planen, dass sie den Anforderungen an den Komfort
bestmdglich geniigen.

Der Komfort stellt eine Anforderung an die Funktionalitat der StraReninfrastruktur
dar, der aus Sicht der Nutzer sehr bedeutend ist, da er direkt wahrgenommen
wird.

Beschreibung &
Kommentar:

Der Komfort beschreibt die Funktionserfiillung des Infrastrukturbauwerks aus
Sicht des individuellen Nutzers. Diese stellen bewusst und unbewusst Anforde-
rungen an das Bauwerk, die sich je nach Nutzer und Bauwerksart unterscheiden.
Ein gut geplantes Bauwerk tragt zum Wohlbefinden der Nutzer bei. Haufig wirken
sich Aspekte des Kriteriums Komfort, wie z. B. Ubersichtlichkeit, auch positiv auf
die Sicherheit (Kriterium Nr. 3.6) aus.

Die Trassenflihrung liegt dabei auRerhalb der Bewertung.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)
Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang
der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Mithilfe des Erlauterungsberichts kobnnen positive wie negative Aspekte

des Bauwerks abgefragt werden.
Je besser der Komfort bewertet ist, umso besser ist das Bauwerk einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)*

Anmerkungen
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Technische Qualitat

4 .1 Elektrische und mechanische Einrichtungen

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Elektrische und mechanische Einrichtungen | Kriterien-Nr.: 4.1
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Zielsetzung ist, elektrische und mechanische Einrichtungen sowie die gesamte
Ausrlstung so zu planen, dass sie den Anforderungen an die Dauerhaftigkeit,
Wartungsfreundlichkeit, Robustheit etc. bestmoglich geniigen.

Der Ausriistung und insbesondere den elektrischen und mechanischen Einrich-
tungen kommt im Hinblick auf den Betrieb, den Unterhalt und die Instandsetzung
eine erhebliche Bedeutung zu. Durch die technische Qualitat der Einrichtungen
und moglicherweise vorhandene Reserven werden sowohl die direkten und indi-
rekten Kosten als auch 6kologische Auswirkungen stark beeinflusst.

Beschreibung &
Kommentar:

Die Anforderungen an die elektrischen und mechanischen Einrichtungen sind vom
Bauwerk abhangig. Aufgabe der Planung ist es, die jeweils optimale Lésung fiir
eine konkrete Bauaufgabe zu finden.

Nicht alle 6konomischen und 6kologischen Effekte kdnnen in den entsprechenden
Steckbriefen zur dkologischen und zur 6konomischen Qualitat im Detail abgebildet
werden. Sie sollen in diesem Steckbrief projektbezogen bewertet werden.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)
Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang
der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Im Erlauterungsbericht kénnen positive wie negative Aspekte des Bau-

werks dargestellt werden.

Je besser die Qualitat der elektrischen und mechanischen Einrichtungen den An-
forderungen entspricht, umso besser ist das Bauwerk einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlduterungsbericht)*

Anmerkungen
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4.2 Konstruktive Qualitat

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium:

Konstruktive Qualitat Kriterien-Nr.: 4.2

Bewertungszeitpunkt:

wahrend Betrieb und Erhaltung

Zielsetzung &
Relevanz:

Bewertungsgegenstand:

Briicke

Zielsetzung ist, die Erhaltungs- oder Ertiichtigungsmafinahme so zu planen, dass
es den Anforderungen an die technische Qualitat, Dauerhaftigkeit, Robustheit etc.
bestmdglich genigt.

Der Konstruktion, von der grundlegenden Systemwahl bis in die Details, kommt
im Hinblick auf den Betrieb, den Unterhalt und die Instandsetzung eine erhebliche
Bedeutung zu. Durch die technische Qualitat und moglicherweise vorhandene
Reserven werden sowohl die direkten und indirekten Kosten als auch 6kologische
Auswirkungen stark beeinflusst.

Beschreibung &
Kommentar:

Die Anforderungen an das Gesamtbauwerk und die Einzelteile sind vom jeweili-
gen Bauwerk abhangig. Aufgabe der Planung ist es, die jeweils optimale Losung
fur eine konkrete Bauaufgabe zu finden.

Nicht alle 6konomischen und 6kologischen Effekte kdnnen in den entsprechenden
Steckbriefen zur dkologischen und zur 6konomischen Qualitat im Detail abgebildet
werden. Sie sollen in diesem Steckbrief projektbezogen bewertet werden.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)
Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang
der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Im Erlauterungsbericht kénnen positive wie negative Aspekte des Bau-

werks dargestellt werden.

Je besser die konstruktive Qualitat den Anforderungen entspricht, umso besser ist
das Bauwerk einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)*

Anmerkungen
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4.3 Wartungs- und Instandsetzungsfreundlichkeit

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Wartungs- und
Kriterium: Instandsetzungsfreundlichkeit Kriterien-Nr.: 4.3
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit, die ein Briickenbauwerk besitzt, ist
ein Kriterium, welches sich oft nachtraglich als malRgebender Kostenfaktor erweist
und das durch Erhaltungs- bzw. Ertichtigungsmalnahmen beeinflusst werden
kann. Ein Briickentragwerk verursacht wahrend der geplanten Restnutzungsdauer
direkte und externe Kosten, die unter Umstanden die Herstellungskosten tber-
schreiten. Konstruktionsart, Materialwahl und -zusammensetzung sowie die
Randbedingungen Lage und Klima bestimmen wesentlich dessen Aufwand.

Beschreibung &
Kommentar:

Aufgrund der finiten Dauerhaftigkeit verschiedener Bauteile missen in regelmafi-
gen Abstanden Wartungen und Instandhaltungen stattfinden. In jeweils einem
Abschnitt soll die Wartungs- und die Instandhaltungsfreundlichkeit beschrieben
werden.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)
Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang
der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Im Erlauterungsbericht kénnen positive wie negative Aspekte des Bau-

werks dargestellt werden.
Je adaptiver das Bauwerk ist, umso besser ist es einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlduterungsbericht)*

Anmerkungen
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4.5 Rickbaubarkeit, Recyclingfreundlichkeit, Demontagefreundlichkeit

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Rickbaubarkeit, Recyclingfreundlichkeit, Kriterien-Nr.: 4.5
Demontagefreundlichkeit

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Zielsetzung &
Relevanz:

Am Ende der Lebensdauer einer Konstruktion ist ein Riickbau erforderlich. Dieser
kann erhebliche Kosten und Umweltwirkungen verursachen. Ziel ist, bereits in der
Planung einen ganzheitlich optimierten Riickbau zu ermdglichen.

Beschreibung &
Kommentar:

Bereits in der Planung der Erhaltungs- oder Ertiichtigungsmafnahme kann durch
die Auswahl der Baustoffe und Konstruktionen die spatere Rickbaubarkeit beein-
flusst werden. So lassen sich der Aufwand und die Zeitdauer des Riickbaus, eine
mogliche Verkehrsnutzung wahrend des Riickbaus sowie die Wiederverwendbar-
keit des Materials beeinflussen.

Die Kosten fur den Rickbau werden im Kriterium 2.1: ,Direkte Gesamtkosten der
Sanierungsmafinahme wahrend der Restnutzungsdauer wegen der Prognoseun-
genauigkeit nicht beriicksichtigt und daher in diesem Erlauterungsbericht qualitativ
bewertet.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)
Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang
der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Im Erlauterungsbericht kénnen positive wie negative Aspekte des Bau-

werks dargestellt werden.

Je glinstiger der Riickbau erfolgen kann, umso besser ist das Bauwerk einzustu-
fen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)*

Anmerkungen
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4.6 Bauverfahren, Herstellbarkeit

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Bauverfahren, Herstellbarkeit Kriterien-Nr.: 4.6
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Bricke

Zielsetzung &
Relevanz:

Zielsetzung ist, eine Erhaltungs- oder ErtiichtigungsmaRnahme zu wabhlen, die
unter den gegebenen Randbedingungen beziiglich der Herstellbarkeit am besten
zu realisieren ist.

Bei Briicken iben das Herstellverfahren und andere limitierende Faktoren einen
erheblichen Einfluss auf die direkten und indirekten Kosten sowie die 6kologi-
schen Auswirkungen aus.

Beschreibung &
Kommentar:

Uberlegungen zur Bauzeit, Bauverfahren, Effizienz, Vorfertigung, Bauphasen,
Erdbewegung etc. sind wichtige Entscheidungsmerkmale bei der Planung einer
Erhaltungs- oder Ertlichtigungsmafinahme an einer Bricke.

Nicht alle 6konomischen und 6kologischen Effekte kdnnen in den entsprechenden
Steckbriefen zur 6kologischen und zur 6konomischen Qualitat im Detail abgebildet
werden. Sie sollen in diesem Steckbrief projektbezogen bewertet werden.

Methode: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht)
Beschreibung Die Bewertung erfolgt anhand von Teilkriterien, die im systemspezifischen Anhang
der Methode: zum Steckbrief vorgegeben sind.
Die Qualitat des Bauwerks hinsichtlich dieser Teilkriterien ist darzustellen und
anschlieend der erreichten Punktzahl zuzuordnen.
Bewertungs- Ist der systemspezifischen Anlage zu entnehmen.
malstab:
Interpretations- Es ist keine eingefiihrte, anerkannte oder genormte Berechnungsmethode vor-
hinweise: handen. Im Erlauterungsbericht kénnen positive wie negative Aspekte des Bau-

werks dargestellt werden.

Je geeigneter Bauwerksentwurf und Bauverfahren fiir die Bauaufgabe sind, umso
besser ist das Bauwerk einzustufen.

Dokumente,
Rechenhilfen, ...

systemspezifische Anlagen
Anlage ,Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlduterungsbericht)*

Anmerkungen
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Berechnungsmethoden
Okobilanz

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

zugehdriges Kriterium: diverse Kriterien der 6kologischen Qualitit |Nr.1.1-1.5,1.9, 1.10

Methode: Okobilanz
Berechnungs- Mith der Okobilanz werden folgende Kriterien nach einheitlichen Vorgaben und
vorschrift: Randbedingungen ermittelt (Angabe des zugehdrigen Steckbriefs in Klammern):

- Treibhauspotenzial, GWP (Nr. 1.1)

- Ozonschichtabbaupotenzial, ODP (Nr. 1.2)

- Ozonbildungspotenzial, POCP (Nr. 1.3)

- Versauerungspotenzial, AP (Nr. 1.4)

- Uberdiingungspotenzial, EP (Nr. 1.5)

- Nicht erneuerbare Primarenergie, PE.e (Nr. 1.9)

- Gesamtprimarenergie, PEys, erneuerbare Primarenergie, PEg (Nr. 1.10)

Betrachtungsrahmen und funktionelle Einheit

Die Okobilanz ist fiir die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks zu ermitteln
und muss folgende Lebensphasen umfassen:

- Herstellung der Sanierungsmafnahme
- Erhaltung und Betrieb
- Ruickbau und Entsorgung

Das Ergebnis wird bezogen auf die funktionelle Einheit (BezugsgréRe des Bau-
werks) als durchschnittlicher Jahreswert iber den Betrachtungszeitraum angege-
ben. Die MalReinheiten fiir die einzelnen Kriterien sind in Tabelle 1 vorgegeben.

Tabelle 1: MaBeinheiten

Einheiten Strecke Briicke Tunnel

i Verkehrsflache | Brickenflache und | Tunnellange und
Bezugsgrofie und Jahr Jahr Jahr
Treibhaus- kg CO,-Aq./m?a | kg CO,-Ag./m*a kg CO,-Ag./m-a
potenzial ' ' ZH

Ozonschicht-

_A 2. _A 2. i ]
abbaupotenzial kg R11-Ag./m>a | kg R11-Aq/m>a | kg R11-Aq./m-a

Ozonbildungs- kg CoHs-Aq./mza | kg CoHe-Ag/mza | kg CoHs-Ag/m-a

potenzial

Versauerungs- " _ " _ " _
potenzial kg 8O-Aq./m*a | kg SOrAq./m*a | kg SO-Aq./m-a
Uberdiingungs- , . ) _ i .
potenzial kg POs-Ag./m*a | kg POs-Aq./m*a | kg POs-Aq./m-a

Primarenergie MJ/m?-a MJ/m?-a MJ/m-a
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Far Bricken gilt:

Bezugsflache = Gesamte Lange zwischen den Fligelenden der Widerlager *
Breite zwischen den Gelandern des Bauwerks

Mengenermittlung

Die Berechnung erfolgt auf Grundlage einer Mengenermittlung aller relevanten
Bauteile des Roh- und Ausbaus.

Die Mengenermittlung ist

- gemal der Anweisung zur Kostenberechnung fiir StraRenbaumallnahmen
(AKS, 1985)

- auf der Grundlage von Entwurfsunterlagen nach den Richtlinien fiir die Gestal-
tung von einheitlichen Entwurfsunterlagen im StraRenbau — RE (FGSV, 1985)

- gemal der Richtlinien fir das Aufstellen von Bauwerksentwrfen fur
Ingenieurbauten (BMVBS, 1995)

darzustellen.

Die Anlagenteile sind Uber ihre Geometrie zu spezifizieren und die Materialien mit
den entsprechenden Datensatzen der Okobau.dat (BMVBS, 2012) abzugleichen.
Dabei ist insbesondere zu Uberprifen, ob die Referenzeinheit des Datensatzes
mit der Einheit der ermittelten Menge Ubereinstimmt. Gegebenenfalls ist die
Einheit anzupassen.

Zur Vereinfachung ist die Verwendung von Mittelwerten ahnlicher Bauteile/Bau-
teilaufbauten im Verhaltnis ihres tatsachlichen Vorkommens im Infrastrukturbau-
werk zugelassen. Das Zusammenfassen von Bauteilen ist zu dokumentieren.

Die jeweiligen Mengenermittlungen sind gemaf nachfolgend aufgefihrter Gliede-
rung getrennt nach Herstellung und Erhaltung darzustellen und zu dokumentieren:

Fur Brucken sind folgende Untergruppen der RAB-ING (BMVBS, 1995) zu ver-
wenden:

aus Gruppe 43: Grindungen

aus Gruppe 44: Beton, Stahlbeton, Spannbeton, Mauerwerk, Verblendungen,
Sichtflachenbearbeitung, Betonschutzwand

aus Gruppe 46: Stahlbau, Briickenlager, Ubergangskonstruktionen, Schutzplan-
ken, Larmschutzwande

aus Gruppe 47: Oberflachen- und Korrosionsschutz, Abdichtungen, Fugen,
Deckschicht

Bauteile bzw. Bauteilgruppen wie Wasserhaltung, Bauwerkshinterflllung, nicht
wiederverwendbare Geruste, Entwasserung, Leitern, Einstiegstiren, Stege,
elektrische Anlagen usw. dirfen bei der Mengenermittlung vernachlassigt und
Uber Zuschlagsfaktoren erfasst werden.

Bauteile bzw. Bauteilgruppen, die in den oben genannten Untergruppen nicht
erfasst sind, dirfen bei der Mengenermittlung vernachlassigt und tber Zuschlags-
faktoren erfasst werden.

Vereinfachte Okobilanz

Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Okobilanz auf Basis der
Mengenermittlung. Die ermittelten Baustoffmengen werden mit den Datensatzen
der Datenbank Okobau.dat (BMVBS, 2012) verrechnet. Dies erfolgt fiir alle ein-
gangs genannten Kriterien jeweils analog.

Die Ergebnisse fir Bauteilaufbauten sind mit den jeweiligen Bauteilflachen im
Gesamtbauwerk zu verrechnen und separat auszuweisen.




Der jahrliche Durchschnittswert fur ein Kriterium K; wird aus den Anteilen aus
Herstellung der SanierungsmaRnahme, Erhaltung, Betrieb und Rickbau/Entsor-
gung berechnet:

K= (Hi+ Ei + Bi + R)/tq (1)

mit

K; = prognostizierter jahrlicher Durchschnittswert des jeweiligen Kriteriums i
Uber die geplante Restnutzungsdauer

i = Index fiir das jeweils betrachtete Kriterium: GWP, ODP, POCP, AP etc.

H = prognostizierter Okobilanzwert fiir die Herstellphase

E = prognostizierter Okobilanzwert fiir die Erhaltung in der Nutzungsphase

B = prognostizierter Okobilanzwert fiir den Betrieb in der Nutzungsphase

= prognostizierter Okobilanzwert fiir Riickbau und Entsorgung am Ende
der geplanten Restnutzungsdauer

tq = geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks

A: Rechenverfahren Herstellung

In den Wert fiir die Herstellphase H; der SanierungsmafRnahme sind alle Bauteile
gemal Mengenermittlung einzubeziehen.

Da bei der Mengenermittlung eine Vielzahl von Bauteilen und Komponenten
(z. B. Anschlisse) zur Vereinfachung der Berechnung vernachlassigt werden,
ist das Ergebnis mit dem Faktor fg; zu multiplizieren.

Transporte der Baustoffe zur Baustelle sind im Allgemeinen standortabhangig zu
beriicksichtigen. Soweit die Lage der Mineralstoff- und Mischwerke bekannt ist,
sind die tatsachlichen Transportentfernungen anzusetzen. Sofern keine Daten-
grundlage zu Transportentfernungen und Transportmitteln vorhanden ist, darf
alternativ das Ergebnis mit dem Faktor fr; multipliziert werden. Davon ausge-
nommen sind grofle Erdbewegungen im Tunnel- und StraBenbau im Rahmen
des Massenausgleichs, die in jedem Fall aus den Randbedingungen des Projek-
tes mit realistischen Entfernungen unter Ansatz der Transportmitteldatensatze
der Okobau.dat zu berechnen sind.

Zur Erfassung von Bauprozessen, die wahrend der Herstellung der Sanierungs-
malnahme entstehen und aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Prozessablaufe
und fehlender Datengrundlagen nicht erfasst werden, ist das Ergebnis mit dem
Faktor fp; zu multiplizieren.

Es dirfen folgende Zuschlagsfaktoren (Tabelle 2) verwendet werden, insoweit
nicht genauere Berechnungen vorliegen:

Tabelle 2: Zuschlagsfaktoren

Kriterium freie Strecke Briicke Tunnel
Treibh fsowe = 1,01 fagwp = 1,05 foowp = 1,05
p(r)(talenz?auls- frewe = 1,10 | frewe = 1,03 frawp = 1,05
feowe = 1,01 foewp = 1,05 foowe = 1,05

0 hicht fsoop = 1,01 fasopp = 1,05 fsoop = 1,05

zonschicht- _ ~ )

abbaupotenzial froop = 1,00 | froop = 1,03 froor = 1,05
froor = 1,01 fooop = 1,05 fooor = 1,05

Ozonbildun fapoce = 1,01 fapoce = 1,05 fspoce = 1,05
(o] ungs frroce = 1,30 frpoce = 1,07 frpoce = 1,05

potenzial

fepoce = 1,01 fepoce = 1,25 frpoce = 1,05
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Vv fs.aP = 1,01 fs.ap = 1,05 fa AP = 105
pgtr:r?:i:'[ungs- fr.ap = 1,18 frap = 1,07 frap = 1,05
fe.ap = 1,01 fe.ap = 1,10 fo AP = 1,05
Uberd( facp = 101 faep = 105 faep = 1,05
pOtzLZL}Iglsgungs- frep = 1,20 free = 1,03 free = 1,05
fe.ep = 1,01 feep = 1,03 foep = 105
fa,pE = 1,01 fs,pe = 1,05 fa pe = 105
Primarenergie frre = 1,10 frpe = 1,03 fr pe = 105
fe.pe = 1,01 fppE = 1,13 fo pe = 105

B: Rechenverfahren Erhaltung in der Nutzungsphase

Die Ermittlung des Okobilanzwertes fiir die Erhaltung in der Nutzungsphase E;
basiert auf einem Erhaltungsszenario. Zusammen mit dem Betriebsszenario
(siehe C: Rechenverfahren Betrieb in der Nutzungsphase) ergibt dies ein
Nutzungsszenario fur die Verkehrsanlage. Das Nutzungsszenario muss fiir
die Okobilanz, die Gesamtkosten fiir die geplanten Restnutzungsdauer und
die Zeitverluste Ubereinstimmen.

Als Referenznutzungszeit (4) ist die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks
zu veranschlagen

Das Erhaltungsszenario wird fiir die ErhaltungsmaRnahmen der Verkehrsanlage
(Instandhaltung, Instandsetzung und Erneuerung) gemaf den nachfolgenden
Vorgaben ermittelt. Hierbei ist zu beachten, dass die technischen und die organi-
satorischen Rahmenbedingungen zur Durchfiihrung der Erhaltung so realistisch
wie moglich gerechnet werden. Dies gilt vor allem fir die Zuganglichkeit von Bau-
teilen, an denen gegebenenfalls weitere Schichten ausgebaut und erneuert wer-
den missen.

Es basiert auf einer Erhaltungsplanung, die alle regelmaRigen, meist jahrlich an-
fallenden MafRnahmen (z. B. Strafenreinigung), sowie unregelmafigen, meist in
groBeren Intervallen anfallenden MaRnahmen (z. B. Lageraustausch, Fugen-
pflege, Erneuerung der Markierung, griffigkeitsverbessernde Malinahmen) iber
die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks bertcksichtigt. Unvorhersehbare
Erhaltungsmafinahmen, etwa infolge Schaden nach Katastrophenereignissen,
werden nicht bertcksichtigt.

Fir die unregelmafige Erhaltung sind alle Bauteile aus der Mengenermittlung zu
berlcksichtigen und danach zu gliedern. Der regelméaRige Unterhalt darf fur die
Okobilanz vernachlassigt werden.

Fur die Bewertung verschiedener Erhaltungsstrategien ist es zudem notwendig
sich mit den Wartungs-/Erhaltungsintervallen verschiedener Produkte auseinander
zu setzen und diese bei der Bewertung zu bertcksichtigen. Eine langere Nut-
zungsdauer der Bauteile ist durch Gutachten/Versuche zu bestatigen und eine
Anerkennung/Akzeptanz seitens des Baulasttragers zu erbringen.

Fir Materialen und Bauteile bzw. Oberflachen, deren Nutzungsdauer weniger als
die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks betragt, sind eine bzw. mehrere
Austauschmaflinahmen zu beriicksichtigen. Der Austausch erfolgt unter der
Annahme eines Ersatzes mit dem urspriinglichen Bauteil/Produkt.

Als Nutzungsdauern sind die Angaben aus Tabelle 3 und erganzend aus dem
,Leitfaden Nachhaltiges Bauen® (BMVBS, 2011) sowie der ,Ablésungsbetrage-
Berechnungsverordnung — ABBV* zu verwenden.

Die Entsorgung des ausgetauschten Bauteils/Produkts ist gemaR der Vorgaben
nach ,D: Rechenverfahren Riickbau und Entsorgung am Ende der geplanten
Restnutzungsdauer® zu berlcksichtigen.
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Tabelle 3: Nutzungsdauern der Bauteile fiir Briicken

Bauteile/Baustoffe NutzEjnaghsr:;: [
Beton 100
Bewehrungsstahl 100
Stahl 100
Kappen 25
Beton fiir Kappen 25
Bewehrungsstahl fiir Kappen 25
Bewitterter Korrosionsschutz 35
Fahrbahnbelage 25
Abdichtungen 25
Fahrbahnibergange 25
Briickenlager (Kalottenlager) 40
Briickenlager (Elastomer) 50
Briickenlager (Gleitlager) 25
Briickenlager (Topflager) 25
Briickenlager (Kipplager) 40
Briickenlager (Sonstige Lager) 40
Betonschutzwéande 25
Schutz- und Leiteinrichtungen 25

*(BMVBS, 2011; BASTa)

C: Rechenverfahren Betrieb in der Nutzungsphase

Die Ermittlung des Okobilanzwertes fir den Betrieb in der Nutzungsphase B;
basiert auf einem Betriebsszenario. Das Betriebsszenario wird fiir den Stral3en-
betriebsdienst gemafR den nachfolgenden Vorgaben ermittelt. Hierbei ist zu be-
achten, dass die technischen und die organisatorischen Rahmenbedingungen zur
Durchfiihrung des Betriebsdienstes so realistisch wie mdglich gerechnet werden.

Es basiert auf einer Betriebsplanung, die alle relevanten Prozesse (z. B. Griin-
pflege, Reinigung etc.) tber die geplante Restnutzungsdauer beriicksichtigen.
Arbeiten des Winterdienstes durfen auf der Grundlage eines durchschnittlichen
Winters aus einem Betrachtungszeitraum der letzten zehn Winter angesetzt
werden.

D: Rechenverfahren Riickbau und Entsorgung am Ende der geplanten Rest-
nutzungsdauer

In die Berechnung der Okobilanzwerte R; des End of Life-Szenarios des Bauwerks
sind Verwertungs- und Entsorgungswege fur alle Materialien/Baustoffe einzube-
ziehen, die sich nach Ende des Betrachtungszeitraums noch im Bauwerk befin-
den. Ausbauprozesse bei Demontage bzw. Riickbau diirfen vernachlassigt wer-
den. Es sind die Datensatze der Okobau.dat fir die Berechnung zu nutzen.

Far Tunnelbauwerke sind Ruckbau und Entsorgung nicht realisierbar. Entspre-
chend wird eine Bewertung in der Okobilanz nicht durchgefihrt.

Da die Entsorgungsdatensétze in der Datenbank Okobau.dat derzeit nicht in so
groRer Detaillierung vorliegen wie die Datensatze fiir die Herstellung, darf die
Berechnung fir Materialgruppen durchgefuhrt werden. Es gilt:
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(1)

Mineralische Baustoffe:

Es ist der Entsorgungs-/Verwertungsweg ,Recycling/Verwertung“ zu wahlen.
Hierzu ist vereinfachend fir alle mineralischen Baustoffe der Datensatz der
Okobau.dat ,Bauschuttaufbereitung® zu wéahlen.

Materialien mit einem Heizwert (Holz, Kunststoffe etc.):

Es ist der Entsorgungsweg ,Thermische Verwertung® zu wahlen. Die Datens-
atze sind nach Stoffgruppen (Holz, Holzwerkstoffe, Kunststoffe etc.) zusam-
menzufassen. Es sind die jeweils entsprechenden Datenséatze der Okobau.dat
zu verwenden.

Alle sonstigen Materialien, die auf Bauschutt- oder Hausmiulldeponien abgela-
gert werden dirfen:

Es ist der Entsorgungsweg ,Entsorgung auf Deponie“ zu wahlen. Hierzu sind
die jeweils am besten geeigneten Datensatze der Okobau.dat zu wéhlen.

Metalle:

Das Recycling von Metallen ist mit einer Umweltwirkung von Null zu bewerten.
Recyclingpotenziale durfen nicht aktiviert werden, da mit der Anrechnung

des Recyclingpotenzials die heute entstehenden Umweltwirkungen der Erst-
herstellung nicht abgebildet werden.
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Ermittlung von Zeitverlusten und Mehrkilometern
Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

zugehdriges Kriterium: Mehremission bzw. externe Kosten infolge Nr.: 1.8a, 2.2
baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Methode: Bestimmung der Zeitverluste und Mehrkilometer anhand von Tagesganglinien und
Leistungsfahigkeit der Querschnitte

Berechnungs- Zeitverluste und Mehrkilometer infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung
vorschrift: dirfen nach dem folgenden vereinfachten Verfahren ermittelt werden. Das Verfah-
ren ist flr die Bewertung der Kriterien

- Umweltwirkungen/Mehremissionen infolge baubedingter Verkehrsbeein-
trachtigung (Nr. 1.8a)
- externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung (Nr. 2.2)

in gleicher Weise anzuwenden.

Es sind alle relevanten BaumaRnahmen (Neubau, Unterhaltung, Instandsetzung
und Erhaltung) im wahrend der geplanten Restnutzungsdauer des Bauwerks be-
riicksichtigen. Ubersteigt der prognostizierte durchschnittliche tagliche Verkehr
(DTV) 50 % der Tageskapazitat der geplanten Verkehrsanlage ist ab diesem Zeit-
punkt diese maximale Belastung als konstanter Wert bis zum Ende des Betrach-
tungszeitraumes zu verwenden. Um Haufigkeit und Dauer der Verkehrsbeein-
trachtigungen mdoglichst gering zu halten, werden die ErhaltungsmafRnahmen
entsprechend den vorgegebenen Zyklen in MalRnahmenpakete zusammenge-
fasst.

Weiterhin sind unterschiedlichen Baudauern verschiedener Methoden zur Umset-
zung derselben BaumaRnahme sowie die unterschiedlichen Unterhaltungsinter-
valle verschiedener Methoden zu bertcksichtigen.

Die Bewertung ist abhangig von der Verkehrsdichte der untersuchten Strecke und
erfolgt nur fir Strecken mit einem durchschnittlichen taglichen Gesamtverkehr
(DTVges) von min. 5.000 Kfz/d. Bei Verkehrsstrecken mit einem DTVges unterhalb
von 5.000 Kfz/d kann die Verkehrsbeeintrachtigung vernachlassigt werden. Die
Kriterien 1.8a und 2.2 werden in diesem Fall mit 10 Punkten bewertet.

Es sind Auswirkungen der Baumafinahmen auf priméare Fahrstrecken (durch das
Bauwerk gebildet) und sekundare Fahrstrecken (das Bauwerk kreuzend) einzube-
ziehen.

Es werden folgende vereinfachte Annahmen zugrunde gelegt:
Die Auswirkungen auf eine primare oder sekundare Fahrstrecke sind entweder

- eine Anderung der Verkehrsfiihrung (Baustellenverkehrsfiihrung) oder
- eine Vollsperrung mit Umleitung.

Falls eine BaumalRnahme auf eine bestimmte Fahrstrecke keine Auswirkungen
hat, so ist dies darzulegen.

Im Falle einer Baustellenverkehrsfiihrung werden die Zeitverluste infolge von Stau
ermittelt. Im Falle einer Vollsperrung wird die Verlangerung des Fahrtweges durch
die Umleitung ermittelt.

Stau auf Umleitungsstrecken wird ebenso vernachlassigt, wie Mehrkilometer infol-
ge Stauumfahrung.
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Zusammenstellung aller BaumaBRnahmen mit Verkehrsbeeintrachtigung

Die Verkehrsbeeintrachtigungen wahrend der geplanten Restnutzungsdauer des
Bauwerks sind aus dem Erhaltungsszenario zu ermitteln. Fiir die Okobilanz, die

Gesamtkostenermittlung und die Zeitverluste muss ein einheitliches Erhaltungs-

szenario zugrunde gelegt werden.

Far die Ermittlung der Verkehrsbeeintrachtigung sind nur MaRnahmen mit
Arbeitsstellen langerer Dauer (AID) relevant. Malinahmen an Arbeitsstellen kirze-
rer Dauer (AkD) dirfen vernachlassigt werden. Unvorhersehbare Erhaltungsmaf-
nahmen, etwa infolge Schaden nach Katastrophenereignissen, werden ebenfalls
vernachlassigt.

Fir Materialen und Bauteile bzw. Oberflachen mit einer Nutzungsdauer, die unter
der geplanten Restnutzungsdauer des Bauwerks liegt, sind die Erhaltungsmalf3-
nahmen im vorgegebenen Intervall zu berucksichtigen.

Im vereinfachten Verfahren fiir Briicken sind

die Nutzungsdauern der Bauteile,

die Zeitdauern der unregelmaRigen Erhaltungsmafinahmen,

- die zugehorigen Verkehrsfiihrungen sowie

- die Grenzleistungsfahigkeit einer Strecke bei gegebener Verkehrsfiihrung

aus der Tabellen 7 zu verwenden.

Bei der Erhaltungsplanung ist zu beachten, dass die technischen und die organi-
satorischen Rahmenbedingungen zur Durchfiihrung der Erhaltung so realistisch
wie moglich gerechnet werden. Dies gilt vor allem fiir die Zuganglichkeit von Bau-
teilen/Schichten, an denen gegebenenfalls weitere Schichten ausgebaut und er-
neuert werden missen.

Eine langere Nutzungsdauer der Bauteile ist durch Gutachten/Versuche zu besta-
tigen und eine Anerkennung/Akzeptanz seitens des Baulasttragers zu erbringen.

Die anfallenden ErhaltungsmaRnahmen sind zeitlich in Malnahmenpakete zu-
sammenzufassen und die Dauer der Erhaltungsarbeiten in den entsprechenden
Intervallen zu berechnen. Dabei ist auf volle Tage aufzurunden. Bei einer Uber-
schreitung von 52 Bauwochen im betrachteten Jahr sind die Ubrigen Bauwochen
auf das darauffolgende Jahr zu ubertragen. Eine genauere Ermittlung der Zeit-
dauern fir die Erhaltungsmafnahmen ist zulassig, wenn sie ausreichend und
nachvollziehbar dokumentiert wird.

Erhaltungsmafinahmen sind gegebenenfalls in den MaRnahmenpaketen parallel
auszufiihren, um die Dauer der Verkehrsbeeintrachtigung zu reduzieren. Dies ist
ausreichend und nachvollziehbar zu dokumentieren.

Nicht in den Tabellen angegebene MalRnahmen (Bauteile) und deren Verkehrs-
beeintrachtigungsszenarien sind separat zu ermitteln und nachvollziehbar zu
dokumentieren. Abweichende Verkehrsfiihrungen sind nur zulassig, wenn sie
ausreichend und nachvollziehbar dokumentiert sind.

Die Grenzleistungsfahigkeit fir ausgewahlte Streckengréf3en ist in den Tabellen
2 bis 6 angegeben. Fir nicht aufgefiihrte Streckengrdfien sind die Kapazitaten
nach (BECKMANN, 2001; HELLMANN, 2008) gesondert zu ermitteln und zu do-
kumentieren. Dabei ist von einer Grundkapazitat von 1.830 Kfz pro Fahrstreifen
(bei einstreifigen Verkehrsstrecken von 1.570 Kfz) auszugehen und diese mit den
in der Legende hinterlegten Faktoren an die Fahrstrecke anzupassen.
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A: Ermittlung der Zeitverluste

Die Staudauer wahrend der geplanten Restnutzungsdauer des Bauwerks darf
unter folgenden vereinfachten Annahmen ermittelt werden:

Stau entsteht, wenn die Verkehrsbelastung innerhalb einer betrachteten Stunde
die Kapazitat der Fahrstrecke Ubersteigt. In diesem Fall wird die gesamte Zeitver-
zogerung in der betrachteten Stunde aus der zugehdrigen Gesamtverkehrsuber-
lastung und einer anzusetzenden Verzdgerung je Fahrzeug ermittelt. Die Anzahl
der Fahrzeuge, deren Nachfrage in der betrachteten Stunde nicht bedient werden
konnte, wird zur Verkehrsnachfrage der Folgestunde hinzuaddiert.

Im vereinfachten Verfahren wird die stiindliche Verkehrsbelastung, d. h. die An-
zahl der Fahrzeuge, die in der betrachteten Stunde die Fahrstrecke passieren,
anhand des prognostizierten DTV Uber typisierte Tagesganglinien fir die repra-
sentative Bauwoche ermittelt. Ein genaueres Verfahren ist zulassig, z. B. die Ver-
wendung streckenspezifischer oder saisonspezifischer Tagesganglinien, oder die
Verwendung von Tagesganglinien aus Verkehrsmessungen bei Bestandsbau-
werken.

Die Staustunden hsyjt [N * KfZ] sind fiir jedes betrachtete Jahr t und jede Fahr-
strecke j wie folgt zu ermitteln:

l 7 24
hStau,j,t= Z Tj,t,m ' Z Z hi,q,j,m (1)
m=1

q=1i=1

mit

Titm Dauer T [Wo] der jeweiligen Erhaltungsmaf3nahme m fiir die betrachte-
te Fahrstrecke j in dem betrachteten Jahr t

t betrachtetes Jahr (von 1 bis zur geplanten Restnutzungsdauer)

j betrachtete Fahrstrecke (primare Fahrstrecke und alle betroffenen
sekundaren Fahrstrecken)

m betrachtete Erhaltungsmaflinahme

| Gesamtzahl der durchzufiihrenden ErhaltungsmalRnahmen im betrach-
teten Jahr

q betrachteter Tag Wochentag (1-7, Mo. bis So.)

i betrachtete Stunde (1-24)

hi,q,j,m Staustunden aller Kfz [h * Kfz] in der betrachteten Stunde i am betrach-
teten Wochentag q auf der betrachteten Fahrstrecke j infolge der be-
trachteten Erhaltungsmafinahme m, zu ermitteln nach Gleichung (2)

Die Staustunden hjq;maller Kfz in der betrachteten Stunde i auf der betrachteten
Fahrstrecke j infolge der betrachteten ErhaltungsmaRnahme m werden wie folgt
ermittelt:

hi,q,j,m =n- (Kfzj,q,R1i_1+Kfzj,q,R1i-2GrLj,R1+Kfzj,q,R2i_1+Kfzj,q,R2i-ZGrLj,R2) +

+hiqqjm (2)
mit
Kfz;qr1,i Prognostizierte Anzahl der Fahrzeuge [Kfz] wéhrend der betrachteten
Stunde i auf der betrachteten Fahrstrecke j in Richtung R1 nach Gl. (3)

GrLjr1  Grenzleistungsféahigkeit [Kfz] der Fahrstrecke j in Fahrtrichtung R1, je
nach Beeintrachtigung der Verkehrsfiihrung durch die jeweilige Maf3-
nahme nach Tab. 2-6

Kfz;qr2i Prognostizierte Anzahl der Fahrzeuge [Kfz] wéhrend der betrachteten
Stunde i auf der betrachteten Fahrstrecke j in Richtung R2 nach Gl. (3)
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GrLjr:  Grenzleistungsféahigkeit [Kfz] der Fahrstrecke j in Fahrtrichtung R2, je
nach Beeintrachtigung der Verkehrsfilhrung durch die jeweilige Maf3-
nahme nach Tabellen 2 bis 6

n Stauaufenthaltsdauer der Fahrzeuge [h]
Im vereinfachten Verfahren ist mit einer Stauaufenthaltsdauer der
Fahrzeugevon 0,5 h zu rechnen.

hi1qjm Staustunden der Vorstunde zu der betrachteten Stunde i auf der
betrachteten Fahrstrecke j [h * Kfz]

i betrachtete Stunde

j betrachtete Fahrstrecke (primare Fahrstrecke und alle betroffenen
sekundaren Fahrstrecken)

m betrachtete Erhaltungsmaflinahme

Die prognostizierte Anzahl der Fahrzeuge wahrend der betrachteten Stunde i auf
der betrachteten Fahrstrecke j fiir die Richtungen 1 und 2 ergeben sich wie folgt:

Kfz, g r12;= Anteil DTV - DTV;/2 )
mit
DTV; durchschnittlicher taglicher Verkehr [Kfz/d] auf der Fahrstrecke j
Anteil DTV nach Tab. 1
Anmerkung:

Die betrachtete Stunde i muss eine Uberschreitung der Grenzleistungsfahigkeit
(GrL) der Fahrstrecke vorweisen, um eine Stausituation entstehen zu lassen und
in der Berechnung bericksichtigt zu werden. D.h.: Kfzg;- GrLg muss > 0 sein,
ansonsten entsteht keine Stausituation und die aktuell betrachtete Stunde wird
nicht bertcksichtigt.

Hat sich in der untersuchten Vorstunde i-1 bereits eine Uberschreitung der Grenz-
leistungsfahigkeit (GrL) ergeben, so kann die aktuell betrachtete Stunde i auch
eine Unterschreitung der Grenzleistungsfahigkeit vorweisen, um in der Berech-
nung bericksichtigt zu werden. D.h.: Wenn h;4> 0 darf h;< 0 sein, da sich die
Stausituation wieder auflost.

B: Ermittlung der Mehrkilometer

Beim vereinfachten Verfahren dirfen die Mehrkilometer wahrend der geplanten
Restnutzungsdauer des Bauwerks anhand des durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrs DTV unter folgenden vereinfachten Annahmen ermittelt werden:

Bei einer Vollsperrung einer Fahrstrecke mit Einrichtung einer Umleitungsstrecke
werden die Mehrkilometer auf der Umleitungsstrecke ersatzweise mit dem Ver-
kehrsaufkommen der gesperrten Strecke beriicksichtigt.

Werden mehrere Umleitungen eingerichtet, auf die sich der Verkehr verteilt, so

sind die Mehrkilometer anteilig zu wichten.

Die gesamten Mehrkilometer aller Kfz Lym,j: Sind flr jedes betrachtete Jahr t und

jede Fahrstrecke j nach Gl. (4) zu ermitteln.

I
Lumij= ) Amj-UML DTV, @

m=1

mit

Lum,jt Mehrkilometer aller Kfz [km * Kfz] der betrachteten Fahrstrecke j im
betrachteten Jahr t

Am,jt Dauer der Sperrung [d] infolge der Malinahme m der betrachteten
Fahrstrecke j im betrachteten Jahr t
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UML;¢ Lénge [km] der Umleitungsstrecke unter der ErhaltungsmaRnahme m
fur die betrachtete Fahrstrecke j im betrachteten Jahr t

DTV, durchschnittlicher taglicher Verkehr [Kfz/d] fir die betrachtete Fahr-

strecke j

t betrachtetes Jahr (von 1 bis zur geplanten Restnutzungsdauer)

j betrachtete Fahrstrecke (primare Fahrstrecke und alle betroffenen
sekundaren Fahrstrecken)

m betrachtete Erhaltungsmaflinahme

1 Gesamtzahl der durchzufiihrenden ErhaltungsmaRRnahmen im

betrachteten Jahr

Tabellen:

Tabelle 1: Tagesganglinien (reprasentative Bauwoche, vereinfachtes Verfahren)
(HELLMANN, 2008)

0-1 1,683 1,183 0,983 1,844 2,283
1-2 1,253 0,944 0,724 1,339 1,718
2-3 1,070 0,875 0,643 1,028 1,207
3-4 1,238 0,973 0,723 0,914 0,951
4-5 1,948 1,445 1,163 1,083 0,850
5-6 3,645 2,939 2,743 1,810 0,999
6-7 5,669 5,025 5,019 2,532 1,232
7-8 6,477 6,181 6,070 3,635 1,805
8-9 6,420 6,282 5,623 5,197 3,029
9-10 6,191 6,059 5,359 6,429 4,582
10-11 6,031 5,784 5,459 6,976 5913
11-12 5,922 5,661 5,734 6,973 6,517
12-13 5,779 5,707 6,406 6,874 6,511
13-14 5,818 5,982 6,896 7,102 6,854
14-15 5,969 6,259 7,008 7,121 7,263
15-16 6,268 6,646 7,028 6,534 7,056
16-17 6,644 7,031 6,952 6,374 7,211
17-18 6,355 6,861 6,671 6,358 7,662
18-19 5,576 6,211 6,213 6,144 7,507
19-20 4,457 5,061 5,259 5,273 6,704
20-21 3,461 3,927 4,093 4,121 5,619
21-22 2,725 3,073 3,116 3,277 4,506
22-23 2,176 2,449 2,535 2,924 3,697
23-24 1,552 1,773 1,908 2,469 2,650

* Nach Empfehlung werden die Tagesganglinientypen mit relativ ausgeglichenem Verkehr
(Typ C und Typ A) vorgegeben. Diese sind mit dem Umrechnungsfaktor zur Ermittlung der
reprasentativen Bauwoche multipliziert worden — unter Verwendung der empfohlenen Jah-
resganglinie Typ B, die eine weitgehend ausgeglichenen Verlauf mit leichten Riickgédngen
fur Ferien- und Feiertagswochen aufweist (HELLMANN, 2008)
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Tabelle 2: Fahrtrichtungsbezogene Kapazitaten (Grenzleistungsfahigkeit) fiir

LandstraBen

ci12 O*I‘Er;rfe‘:;tr’gt dge‘iri;‘ge' 14002 14002
cus N Beholatanraton 1400” 1330 ()
cuve | (et geert s
cls V';ﬁ(gﬁ:gf;ﬁeﬁ‘uizsgﬁ'_g " 1450 Pkw-E/h Griinzeit )
cw | T e e
cu8 3‘53’:??_‘;':55 ;epfgﬁ‘”g 1330 () 2° 14002

" nach RSA 85 (FGSV, 1995)

? (SCHMUCK, 1984)

¥ (BECKMANN, 2001; HELLMANN, 2008)

4 (STAADT, 1979)

Tabelle 3: Fahrtrichtungsbezogene Kapazitaten (Grenzleistungsfahigkeit) fiir
2-streifige BAB (BECKMANN, 2001; HELLMANN, 2008)

1830 1830 1830 1830
2n+2
3660 3600
DIN
one2 ‘05 1830 | 1830 1739 | 1830
Arbeiten am MS ' 3660 3569
1830 | 1830 1739 (B) | 1830
D2 2n+2
3360 3569
1830 | 1739 (B) 1652 (B,U) | 1739 (U)
DIl/2 4s+0 29,4
3569 3391
1739 (W) 1652 (U,W)
DII/3 2+0 11,0
1830 | 1830 1739 (U)
D13 2n+1 7.8
3660 1739
1830 | 1739 (B) 1739 (U) 1830
DN 3s+1 7,6
3569 3569
1739 (W) | 1739 (W)
- 1+1 25
1739
1830 | 1739 (B) 1652 (U,W)
D Il/4 3s+0 1,1
3569 1652
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Tabelle 4: Fahrtrichtungsbezogene Kapazitaten (Grenzleistungsfahigkeit) fiir
3-streifige BAB (BECKMANN, 2001; HELLMANN, 2008)

1830 1830 1830 1739 (B) 1739 (B) 1830
D5 3n+3 275
5490 5308
I - 16528 W) | 1830
D16 3n+2 258
5308 3482
1830 | 1739 (B) | 1739 (B) 1739 () | 1739 (B) | 1830
D5 4542 1,7
5308 5308
1569 .
1830 1652 (B,W) > 1739 ()
D7 4+0 17 (B,UW)
3482 3308
1830 ‘ 1652 (BW) 1652 (B,W) ‘ 1830
: 242 9,2
3482 3482
1830 | 1739 (B) | 17398) | 1652(B,U) | 1652 (B,U) | 1830
D6 5s+1 58
5308 5134
1830 ‘ 1739 (B) ‘ 17398) | 1652(B,U) ‘ 1652 (B,U) ‘ 1830
N 33
5308 5043
1830 1739 (B) 1739 (B) (;%63\,) 1739(U)
D8 5s+0 33 Y
5308 3308
1830 1739 (W) 1652 (U, W) 1830
; 3+1 17
3569 3482

Tabelle 5: Fahrtrichtungsbezogene Kapazitaten (Grenzleistungsfahigkeit) von
2-streifige BAB, fiir Baustellen kurzer Dauer (BECKMANN, 2001; HELLMANN, 2008)

D 1l/2b

2n+1, Wegfall LFS

1652 (TB,W)
25

1652

D llI/2b, D 11I/3a, D 111/3b

2n+1, Wegfall UFS

8

1652

D 174

2n+s

1565 (TB,V) | 1565 (TB,V)

29
3130

D /7

2n+2
Arbeiten auf Seitenstreifen

1739 (TB) | 1739 (TB)

38

3478




Tabelle 6: Fahrtrichtungsbezogene Kapazitaten (Grenzleistungsfahigkeit) von
3-streifige BAB, fiir Baustellen kurzer Dauer (BECKMANN, 2001; HELLMANN, 2008)

Regelplan Verkehrsfiihrung Anteil [%] baustell ite Fahrtrick
1739 (TB) | 1652 (TB,W) |
analog D IlI/1,
D 11123 und 2b 3n+2, Wegfall LFS 26 3391
. | 1652 (TB,W) | 1739 (TB)
analog D ”V:;t; Dlll/3a und 3n+2, Wegfall 2. UFS 33
3391
1565 (TB,V) | 1565 (TB,V) | 1565 (TB,V)
analog D I11/4 3n+3s 0
4695
1652 (TB,W) | |
DIIl/5 3n+1 1
1652
3n+3, | 1565 (TB,V) | 1565 (TB,V)
D /6 . : ; 2
Arbeiten auf Seitenstreifen 3130
1830 | 1830 | 1830
analog D 111/7 _ 3n+3 . 38
Arbeiten auf Seitenstreifen 5490

Legende (BECKMANN, 2001; HELLMANN, 2008):

Faktoren
B Unterschreiten der kritischen Fahrstreifenbreite 0,95
U Uberleitung auf die Gegenfahrbahn 0,95
w Wegfall eines benachbarten Fahrstreifens 0,95
B einfachere Ausstattung von Tagesbaustellen 0,95
\Y Verschwenkung 0,90
UV  vorwiegender Urlaubsverkehr 0,90

AB bei Lage des Streckenabschnitts aulRerhalb von Ballungsrdumen 0,95

n die Fahrstreifen einer Richtungsfahrbahn werden nicht durch die
Baustellenverkehrsfiihrung in Anspruch genommen

] der Verkehr wird unter Mitbenutzung des Standstreifens gefiihrt
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Tabelle 7: UnregelméaBige ErhaltungsmafRnahmen fiir Briicken

elektrische Anlagen etc.)

Verkehrsfiihrung Verkehrsfiihrung
Uberbau 171 2/2 3/3 171 2/2 3/3
Beton Erhaltung 0,25 + (15 Tage
(Bestandsbauwerke) 25 25, 50,75 Grundzeit) ClI/I3 |DIN,DI2| DI5 Cl/3 |DIN,DI/2| DI5
Beton Erhaltung 025+ (15
(Bauwerke bemessen 50 50 G,r ndz( it ClI/3 |[DIM1,DV2| DI5 ClI/3 |DIN,DIi2| DI5
nach DINFB) undze
Beton
(Bauwerkserstel- 100 0 05 (39 Tage | Volsber-| p g ap | D17 ap | VOUSPer-| Vollsper-| Vollsper-
lung/Erhaltung/Riickbau) rundzeit) rung rung rung rung
Stahl
(Bauwerkserstel- 100 0 05 (39 Tage | Volsber | p g ap | D117 ap | VOUSPer-| Vollsper-| Vollsper-
lung/Erhaltung/Riickbau) rundzeit) rung rung rung rung
Bewitterter Korrosions- 0,5 + (15 Tage
schutz 35 35,70 Grundzeit) ClI/3 |[DIM1,DV2| DI5 ClI/3 |DIN,DI/2| DI5
Unterbau
Beton Erhaltung . . .
(Bestandsbauwerke) 25 25,50,75 0,15 keine VL | keine VL | keine VL Cl/3 DI/1,Dl/2[ DI/5
Beton Erhaltung
(Bauwerke bemessen 50 50 0,15 keine VL | keine VL | keine VL Cl/3 |DIM1,DI/2[ DI5
nach DIN FB)
Beton
(Bauwerkserstel- 100 0 O oy | VOtaper- | Volsper- | Volseer| cus |pw1,oi2| DU
lung/Erhaltung/Rickbau) 9 9 ung
Stahl
(Bauwerkserstel- 100 0 O oty | VOtaper- | Volsper- | Volsper| cus |pw1,ow2| DU
lung/Erhaltung/Rickbau) 9 9 ung
Sewlterter Korrosions= | 35 35,70 0,15 keine VL | keine VL | keineVL | C13 |DI1,DI2| D5
Kappen 25 25, 50,75 0,05 Ccl/3 Dll/3ab [ DII/5ab | keine VL | keine VL | keine VL
Briickenlager . . .
(Kalottenlager) 40 40, 80 0,02 keine VL | keine VL | keine VL Cl/3 DI/1,Dl/2[ DI/5
Briickenlager . . .
(Elastomer) 50 50 0,02 keine VL | keine VL | keine VL ClI/3 |DIN,DIi2| DI5
Briickenlager . . .
(Gleitlager) 25 25,50,75 0,02 keine VL | keine VL | keine VL Cl/3 DI/1,Dl/2[ DI/5
Briickenlager . . .
(Topflager) 25 25,50,75 0,02 keine VL | keine VL | keine VL Cl/3 DI/1,Dl/2[ DI/5
Briickenlager . . .
(Kipplager) 40 40, 80 0,02 keine VL | keine VL | keine VL Cl/3 DI/1,Dl/2[ DI/5
Briickenlager . . .
(sonstige Lager) 40 40, 80 0,02 keine VL | keine VL | keine VL Cl/3 DI/1,Dl/2[ DI/5
Abdichtungen
(inkl. Belage und 25 25,50, 75 0,05 Cl/5 Dll/3ab | DIl/7 ab | keine VL | keine VL | keine VL
Markierungen)
Fahrbahnbeldge 25 | 25,50,75 0,03 CU5 | DI3ab | D7 ab | keine VL | keine VL | keine VL
(inkl. Markierungen)
Fahrbahniibergange 25 25,50,75 0,05 Cl/5 DIl/3ab | DIl/7 ab | keine VL | keine VL | keine VL
Betonschutzwande 25 25,50, 75 0,15 ClI/3 |DIM,DlI2| DI/5 keine VL | keine VL | keine VL
Entwésserungen 25 25,50, 75 0,01 ClI/3 |DIM,DlI2| DI/5 ClI/3 |DIN,DIi2| DI5
Schutz- und Leiteinrich- . . )
tungen, feuerverzinkt 50 50 0,04 Ccl/3 (DIM1,DI/2| DI5 keine VL | keine VL | keine VL
f"’h“tz' und Leiteinrich- | 55 | 55 50, 75 0,04 Cci3 [DIM,DI2| DI | keine VL | keine VL | keine VL
ungen, unverzinkt
Sonstiges (Leitern,
Einstiegstiiren, Stege, 25 25, 50,75 0,01 ClI/3 |DIM1,DlV2| DI/5 keine VL | keine VL | keine VL

Zur Ermittlung der Dauer der Verkehrsbeeintrachtigung sind die in Tab. 7 vorge-
gebenen Faktoren mit der Bezugsflache (Gesamte Lange zwischen den Fliigelen-
den der Widerlager * Breite des Bauwerks [m?]) zu verrechnen.




73

Umweltwirkungen infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Methodensteckbrief: Umweltwirkungen infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

zugehdriges Kriterium: Umweltwirkungen infolge baubedingter Nr.: 1.8a

Verkehrsbeeintrachtigung

Anlage Umweltwirkungen infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Methode: Bilanzierung der treibhausrelevanten Mehremissionen infolge von Zeitverlusten
und Mehrkilometern

Berechnungs- Die Umweltwirkungen infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung dirfen nach

vorschrift: dem folgenden vereinfachten Verfahren ermittelt werden. Das Verfahren ist fiur

das Kriterium

- Umweltwirkungen/Mehremissionen infolge baubedingter Verkehrsbeein-
trachtigung (Nr. 1.8a)

anzuwenden.

Die Umweltwirkungen werden anhand der Treibhausgasemissionen bewertet. Sie
sind aus den Zeitverlusten und den Mehrkilometern und den Emissionsfaktoren
nach Tabelle 1 zu berechnen.

Es werden die zu erwartenden Mehremissionen durch die Pkw und SV als gesam-
te Mehremissionen Kmev_c [kg CO»-Aqu./(DTV)] wie folgt berechnet:

w
KMBV_G=MBVP+ ZMBVS,II (1)

a=v
mit
Kvwev ¢ Mehremissionen gesamt [kg CO-Aqu./(DTV)]

MBV, Mehremissionen durch die vom Stau betroffenen Kfz auf der primaren
(durch das Bauwerk gebildete) Fahrstrecke, iber die geplante Restnut-
zungsdauer des Bauwerks in Bezug auf den DTV in [kgCO.-
Aqu./(DTV)], zu ermitteln nach Gleichung (2)

MBV Mehremissionen durch die vom Stau betroffenen Kfz auf der sekunda-
ren (z. B. das Bauwerk kreuzende oder unterfihrende) Fahrstrecke,
Uber die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks in Jahren in Bezug
auf den DTV in [kg CO,-Aqu./(DTV)], zu ermitteln nach Gleichung (2)

a die zu betrachtende Verkehrsstrecke
v erster durch die Baumalinahme betroffener sekundarer Verkehrsweg
w letzter durch die BaumalRnahme betroffener sekundarer Verkehrsweg

Die Mehremissionen auf den einzelnen Fahrstrecken MBV; [kg CO,-Aqu./DTV]
werden wie folgt ermittelt:
td

MBV; = Z(MBVStau_jlt + MBV 1) @)

t=1
mit
MBYV; Mehremissionen auf der Fahrstrecke j [kg CO,-Aqu./DTV]

MBVstau it Mehremissionen durch Zeitverlust auf der Fahrstrecke j im Jahr t
[kg CO2-Aqu./DTV], zu ermitteln nach Gleichung (3)
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MBVymi,;t Mehremissionen infolge Umfahrung der Fahrstrecke j im Jahr t
[kg CO,-Aqu./DTV], zu ermitteln nach Gleichung (4)

tq geplante Restnutzungsdauer
t das zu betrachtende Jahr

Die Mehremissionel_'_l durch Zeitverluste auf der betrachteten Fahrstrecke
MBVstau,jt [kg CO,-Aqu./DTV] im betrachteten Jahr wird wie folgt ermittelt:

DTVgy ; DTVgy i
EM (1 L)+EM 4
( Prwh ( DTVGeS.i) SV DTV ges j

DTV ges,j

(3)

_ v
MBVStau,j,t - Zm:k hStau,]',t,m *

mit
hstaujtm Prognostizierte gesamte Staustunden [h * Kfz] aller Kfz im betrachteten
Jahr infolge der betrachteten Erhaltungsmalinahme m, zu ermitteln

nach dem Methodensteckbrief ,Ermittiung von Zeitverlusten und Mehr-
kilometern®

EMekwn Emissionsfaktor fiir gewerblich und privat genutzte Pkw bis 2,8 t nach
Tabelle 1

EMsy i Emissionsfaktor fiir SV-Fahrzeuge ab 2,8 t nach Tabelle 1

DTVees,: fiir das betrachtete Jahr t prognostizierte durchschnittliche tagliche
Gesamtverkehrsmenge auf der betrachteten Fahrstrecke j [Kfz/d]

DTVsy,: fir das betrachtete Jahr t prognostizierte durchschnittliche tagliche
Schwerverkehrsmenge auf der betrachteten Fahrstrecke j [Kfz/d]

m die betrachtete MalRnahme

k erste durchzufiihrende Erhaltungsmaf3nahme in dem betrachtenden
Jahr

| letzte durchzufiihrende ErhaltungsmaflRnahme in dem betrachtenden
Jahr

Die Mehremissionen infolge Umfahrung der betrachteten Fahrstrecke MBVypm,jt
[kg CO,-Aqu./DTV] werden wie folgt ermittelt:

DTV, DTVgy,
MBVymije = Lymije * | EMpgwiom * | 1 — DTVgor, + EMgy jom * DTVeus, 4)

mit
Lum,jt Mehrkilometer aller Kfz [km * Kfz] der betrachteten Fahrstrecke j im

betrachteten Jahr t , zu ermitteln nach dem Methodensteckbrief ,Ermitt-
lung von Zeitverlusten und Mehrkilometern®

DTVees; prognostizierte durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge auf der ge-
sperrten Fahrstrecke [Kfz/d]

DTVsy,; prognostizierte durchschnittliche tagliche Schwerverkehrsmenge auf
der gesperrten Fahrstrecke [Kfz/d]

EMepkwxm Emissionsfaktor fiir gewerblich und privat genutzte Pkw bis 2,8 t nach
Tabelle 1

EMsvim Emissionsfaktor fiir SV-Fahrzeuge ab 2,8 t nach Tabelle 1

Werden Pkw- und Schwerverkehr auf verschiedene Umleitungen aufgeteilt, so
sind die Mehrkilometer getrennt zu ermitteln und entsprechend zuzuweisen.
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Tabellen:

Tabelle 1: Emissionsfaktoren fiir Briicken (GRAUBNER, 2010)

Faktor Wert Einheit

EMpkw h 1,35 kg CO2Aqu./(h * Pkw)
EMsvn 17,56 kg CO2Aqu./(h * SV)
EMpkw km 0,19 kg CO2Aqu./(km * Pkw)
EMsv km 0,74 kg CO2Aqu./(km * SV)
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Externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Methodensteckbrief: Externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

zugehdriges Kriterium: Externe Kosten infolge baubedingter Kriterien-Nr.: 2.2

Verkehrsbeeintrachtigung

Anlage Externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Methode: Ermittlung externer Kosten (Kapitalwert) infolge von Zeitverlusten und Mehrkilo-
metern

Berechnungs- Die externen Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung diirfen nach

vorschrift: dem folgenden vereinfachten Verfahren ermittelt werden. Das Verfahren ist fir

das Kriterium
- Externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung (Nr. 2.2)
anzuwenden.

Die externen Kosten werden anhand des Kapitalwerts der Zeit- und Kilometer-
kosten bewertet. Sie sind aus den Zeitverlusten bzw. Mehrkilometern und den
Kostenfaktoren nach Tabelle 1 mit der Kapitalwertmethode zu berechnen.

Es werden die zu erwartenden externen Kosten durch Pkw und SV als gesamte
Kosten Kek_¢ [€/(DTV)] aller betroffenen Fahrstrecken wie folgt berechnet:

w
Keno=EKp+ ) EKy, (1)
a=v
mit
Kek_c Externe Kosten gesamt [€/(DTV)]
EK, Externe Kosten der betroffenen Fahrzeuge auf der primaren (durch das
Bauwerk gebildete) Fahrstrecke in Bezug auf den DTV [€/(DTV)], zu
ermitteln nach Gleichung (2)
EK Externe Kosten der betroffenen Fahrzeuge auf einer sekundaren (z. B.
das Bauwerk kreuzende oder unterfiihrende) Fahrstrecke in Bezug auf
den DTV [€/(DTV)], zu ermitteln nach Gleichung (2)
a die zu betrachtende Verkehrsstrecke
\' erster durch die Baumalinahme betroffener sekundarer Verkehrsweg
w letzter durch die BaumalRnahme betroffener sekundarer Verkehrsweg

Die externen Kosten auf den einzelnen Fahrstrecken EK; [€/DTV] werden wie folgt
ermittelt:

td
(1+p)*
EK; =) [(EKsm,,-,t + ERumiye) * o @
t=1
mit
EK; Externe Kosten auf der Fahrstrecke j [€/DTV]

EKswujt Externe Kosten durch Zeitverlust auf der Fahrstrecke j im Jahr t
[€/DTV], zu ermitteln nach Gleichung (3)

EKumij: Externe Kosten infolge Umfahrung der Fahrstrecke j im Jahr t [€/DTV],
zu ermitteln nach Gleichung (4)
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ty geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks
t das zu betrachtende Jahr
p Preissteigerungsrate (2 %)

i Kalkulationszinssatz (3 %)

Die externen Kosten durch Zeitverluste auf der betrachteten Fahrstrecke EKstayj ¢
[E/DTV] im betrachteten Jahr werden wie folgt ermittelt:

DTVgy i
- ) W -V

= i * T * (1
Zm—k Staw,j,tm ( PKW.,h ( DTVGes,j

DTVyes,j

DTVSV']' )

EKStau,]',t =

mit
hstaujtm prognostizierte gesamte Staustunden [h * Kfz] aller Kfz im betrachteten
Jahr infolge der betrachteten ErhaltungsmalRnahme m, zu ermitteln

nach dem Methodensteckbrief ,Ermittlung von Zeitverlusten und Mehr-
kilometern®

WTekw,n Kostenfaktor fir gewerblich und privat genutzte Pkw bis 2,8 t nach
Tabelle 1

WTsv,  Kostenfaktor fir SV-Fahrzeuge ab 2,8 t nach Tabelle 1

DTVees,: flir das betrachtete Jahr t prognostizierte durchschnittliche tagliche
Gesamtverkehrsmenge auf der betrachteten Fahrstrecke j [Kfz/d]

DTVsy,: fir das betrachtete Jahr t prognostizierte durchschnittliche tagliche
Schwerverkehrsmenge auf der betrachteten Fahrstrecke j [Kfz/d]

m die betrachtete MalRnahme

k erste durchzufiihrende ErhaltungsmafRnahme in dem betrachtenden
Jahr

| letzte durchzufiihrende Erhaltungsmaflinahme in dem betrachtenden
Jahr

Die externen Kosten infolge Umfahrung der betrachteten Fahrstrecke EKymij¢
[€/DTV] werden wie folgt ermittelt:

EKymijit = Lumije * (WTPKka * (1 - M) + WTsy jom * M) 4
7 7 ' DTV, K DTV gesj
mit
Lum,jt Mehrkilometer aller Kfz [km * Kfz] der betrachteten Fahrstrecke j im

betrachteten Jahr t, zu ermitteln nach dem Methodensteckbrief ,Ermitt-
lung von Zeitverlusten und Mehrkilometern®

DTVees; prognostizierte durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge auf der ge-
sperrten Fahrstrecke [Kfz/d]

DTVsy,; prognostizierte durchschnittliche tagliche Schwerverkehrsmenge auf
der gesperrten Fahrstrecke [Kfz/d]

WTekw km Emissionsfaktor fir gewerblich und privat genutzte Pkw bis 2,8 t nach
Tabelle 1

WTsvkm Emissionsfaktor fir SV-Fahrzeuge ab 2,8 t nach Tabelle 1

Werden Pkw- und Schwerverkehr auf verschiedene Umleitungen aufgeteilt, so
sind die Mehrkilometer getrennt zu ermitteln und entsprechend zuzuweisen.
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Tabellen:

Tabelle 1: Kostenfaktoren fiir Briicken, (GRAUBNER, 2010)

Faktor Wert Einheit
WTpkw,n 7,40 €/(h * Pkw)
WTsvh 28,26 €/(h * SV)
WTpkw km 0,12 €/(km * Pkw)
WTsvjm 047 | €/(km * SV)
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Gesamtkostenermittlung

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

zugehdriges Kriterium:

Direkte bauwerksbezogene Kosten inner- Kriterien-Nr.: 2.1

halb der geplante Restnutzungsdauer

Methode: Ermittlung der Gesamtkosten fiir die geplante Restnutzungsdauer (Kapitalwert)
Berechnungs- Nach der folgenden Bewertungsmethode werden die Gesamtkosten als
vorschrift:

- Direkte bauwerksbezogene Gesamtkosten wahrend der geplanten Rest-
nutzungsdauer des Bauwerks (Nr. 2.1)

ermittelt. Genauere Verfahren sind zuldssig, sofern sie fir alle Vergleichsvarianten
identisch angewendet werden.

Die Bewertung der Gesamtkosten wahrend der geplanten Restnutzungsdauer
erfolgt durch eine Ermittlung der Gesamtkosten mit der Kapitalwertmethode
[€/Bezugsgrofe].

Betrachtungsrahmen und funktionelle Einheit

In die Gesamtkostenanalyse sind folgende Teile der Herstell- und Erhaltungskos-
ten einzubeziehen:

- Herstellungskosten der Sanierungsmaf3nahme bis zur Verkehrsfreigabe

- Kosten fiir regelmaflige Erhaltung (betriebliche Erhaltung, bauliche Unter-
haltung) [RE]

- Kosten fir unregelmafige Erhaltung (bauliche Instandsetzung und Erneu-
erung) [UE]

- Kosten fiir Verkehrssicherung: z. B. bei eingeschrankter/veranderter Nut-
zung oder bei Vollsperrung

Die Planungs- sowie die Ruckbaukosten der Verkehrsanlage sind in der Berech-
nung zu vernachlassigen.

Das Ergebnis wird bezogen auf die funktionelle Einheit (Bezugsgrée der Ver-
kehrsanlage) angegeben. Diese und die Mal3einheit sind in Tabelle 1 vorgegeben.

Tabelle 1: MaBeinheiten

Einheiten freie Strecke Bricke Tunnel
Bezugsgrofle Verkehrsflache Briickenflache Tunnellange
Gesamtkosten €/m? €/m?2 €/m

Fur Brucken gilt:

Bezugsflache = Gesamte Lange zwischen den Fligelenden der Widerlager *
Breite zwischen den Gelandern des Bauwerks
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Mengenermittlung

Die Berechnung erfolgt auf Grundlage einer Mengenermittlung aller relevanten
Bauteile des Roh- und Ausbaus. Die Anlagenteile sind iber ihre Geometrie zu
spezifizieren. (Hinweis: Die relevanten Bauteile fiir Okobilanz und Gesamtkosten-
ermittlung sind nicht zwingend deckungsgleich).

Die Mengenermittlung ist

- gemal der Anweisung zur Kostenberechnung fir Strallenbaumaflinahmen
(AKS, 1985)

- auf der Grundlage von Entwurfsunterlagen nach den Richtlinien fir die Gestal-
tung von einheitlichen Entwurfsunterlagen im StraRenbau — RE (FGSV, 1985)

- gemal der Richtlinien fur das Aufstellen von Bauwerksentwurfen fir Ingenieur-
bauten (BMVBS, 1995)

darzustellen.

Diese ist gemaR nachfolgend aufgefiihrter Gliederung getrennt nach Herstellung
und Erhaltung darzustellen und zu dokumentieren:

Fur Brucken sind folgende Untergruppen der RAB-ING (BMVBS,1995) zu ver-
wenden:

aus Gruppe 41: Wasserhaltung, Bauwerkshinterfillung

aus Gruppe 42: Entwasserung

aus Gruppe 43: Griindungen, Baugrubensicherung

aus Gruppe 44: Beton, Stahlbeton, Spannbeton, Mauerwerk, Verblendungen,
Sichtflachenbearbeitung, Betonschutzwand

aus Gruppe 45: nicht wiederverwendbare Gerliste und Behelfsbriicken

aus Gruppe 46: Stahlbau, Briickenlager, Ubergangskonstruktionen, Schutzplan-
ken, Larmschutzwande

aus Gruppe 47: Oberflachen- und Korrosionsschutz, Abdichtungen, Fugen,
Deckschicht

aus Gruppe 49: Baustelleneinrichtung, Verkehrssicherung.

Zusatzliche Ausstattungselemente wie z. B. ein Brickenuntersichtsgerat, Bau-
werksbeleuchtung, Glattemeldeanlagen etc. sind bei der Ermittlung der Gesamt-
kosten sowohl in den Herstellungs- als auch in den Erhaltungskosten zu bertck-
sichtigen.

Vereinfachte Gesamkostenermittilung

Die Bewertung erfolgt in Form einer vereinfachten Gesamtkostenermittiung nach
der Kapitalwertmethode.

Die Angabe aller Kosten erfolgt netto und wird auf die BezugsgréRe bezogen.

Die Summe der Herstellungskosten der SanierungsmalRnahme sowie der auf das
Erstellungsjahr abgezinsten Folgekosten wird als Kapitalwert der Gesamtkosten
Kkw [€] bezeichnet und wie folgt berechnet:

td td

KKW=H+ZH*fRe*(1+p)t+zUEt*(1+p)t o
=1

4 (1+1i)t (1+1i)
mit
Kkw Kapitalwert [€]

H Herstellungskosten der Sanierungsmafinahme [€]
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t das zu betrachtende Jahr
ts  geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks

fre Erhaltungssfaktor fir regelmaRige Erhaltung (Wartung, Inspektion und
Ver- bzw. Ausbesserungen) [%]

UE; Kosten fir unregelmafige Erhaltungsmafnahmen im Jahr t
i Kalkulationszins: 3 %
o] Preissteigerungsrate: 2 %

A: Herstellungskosten der SanierungsmafRnahme

Fur die Herstellungskosten H ist eine Kostenermittlung oder -feststellung fiir das
Jahr der Bauwerksfertigstellung vorzunehmen. Ggf. sind die Kosten auf den ent-
sprechenden Preisstand umzurechnen.

B: Folgekosten in der Restnutzungsphase

Die Ermittlung der Folgekosten fiir die Nutzungsphase basiert auf einem Erhal-
tungsszenario. Das Erhaltungsszenario wird fur die Erhaltung des Infrastruktur-
bauwerks gemaf den nachfolgenden Vorgaben ermittelt. Hierbei ist zu beachten,
dass die technischen und die organisatorischen Rahmenbedingungen zur Durch-
fihrung der Erhaltung so realistisch wie moglich gerechnet werden. Dies gilt vor
allem fir die Zuganglichkeit von Bauteilen/Schichten, an denen gegebenenfalls
weitere Schichten ausgebaut und erneuert werden missen. Das Erhaltungssze-
nario muss fir die Okobilanz, die Gesamtkostenermittiung und die Zeitverluste
Ubereinstimmen.

Die Erhaltung setzt sich grundsatzlich aus regelmafigen, meist jahrlich anfallen-
den Malnahmen (z. B. Straflenreinigung, Wartungen und Inspektionen am Bau-
werk), und unregelmaRigen, meist in gréfReren Intervallen anfallenden MalRnah-
men (z. B. Lageraustausch, Fugenpflege, Erneuerung der Markierung, griffigkeits-
verbessernde MalRnahmen), zusammen.

Fir Materialen und Bauteile bzw. Oberflachen, deren Nutzungsdauer weniger als
die geplante Restnutzungsdauer des Bauwerks betragt, sind eine bzw. mehrere
Erhaltungsmafinahmen zu berulcksichtigen. Diese Maflnahmen bestehen in der
Regel aus einem kompletten Austausch des Bauteils oder einer Erneuerung der
Oberflache.

Unvorhersehbare ErhaltungsmaRnahmen, etwa infolge Schaden nach Katastro-
phenereignissen, werden nicht berlcksichtigt.

Fur Brucken gilt:

Der regelmaflige Unterhalt darf Giber einen Faktor fre als prozentualer Anteil der
Herstellungskosten ermittelt werden. Es gilt:

fRE=2%

Fir die unregelmafige Erhaltung sind alle Bauteile aus der Mengenermittiung zu
beriicksichtigen und danach zu gliedern. Die anfallenden Erhaltungsmaflinahmen
sind in MaRnahmenpakete zusammenzufassen. Zur Ermittlung der Nutzungsdau-
ern sind die Angaben aus Tab. 2 und dem ,Leitfaden Nachhaltiges Bauen*
(BMVBS, 2011) sowie der ABBV zu verwenden. Eine langere Nutzungsdauer der
Bauteile ist durch Gutachten/Versuche zu bestatigen und eine Anerken-
nung/Akzeptanz seitens des Baulasttragers zu erbringen. Die Kosten UE fiir unre-
gelmaRige Erhaltungsmafinahmen durfen vereinfacht nach Tabelle 3 veranschlagt
werden. Eine genauere Ermittlung ist zuldssig, wobei gegeniber den Herstel-
lungskosten die Erschwernis der Arbeiten am bestehenden Bauwerk zu bertck-
sichtigen ist.




Tabelle 2: Intervalle und Kosten fiir unregelméaBige ErhaltungsmaBnahmen fiir
Briicken

Uberbau

Beton Erhaltung

(Bestandsbauwerke) 25 25,50, 75 180

Beton Erhaltung

(Bauwerke bemessen nach 50 50 180

DINFB)

Beuwitterter Korrosionsschutz 35 35,70 402

Unterbau

Beton Erhaltung

(Bestandsbauwerke) 25 25,50,75 180

Beton Erhaltung

(Bauwerke bemessen nach DIN 50 50 180

FB)

Beuwitterter Korrosionsschutz 35 35,70 92

Kappen 25 25,50, 75 82

Briickenlager

(Kalottenlager) 40 40,80 87

Briickenlager

(Elastomer) 50 50 87

Briickenlager

(Gleitlager) 25 25,50, 75 37

Briickenlager 25 25,50, 75 37

(Topflager)

Briickenlager

(Kipplager) 40 40, 80 37

Briickenlager

(sonstige Lager) 40 40, 80 87

Abdichtungen

(inkl. Belage und Markierungen) 25 25,580, 75 38

Fahrbahnbelage

(inkl. Markierungen) 25 25,580, 75 38

Fahrbahniibergange 25 25,50, 75 90

Betonschutzwéande 25 25, 50,75 180

Entwésserungen 25 25,50,75 27

Schutz- und Leiteinrichtungen 25 25,50, 75 27

Sonstiges (Leitern, Einstiegs- Herstellungskosten des Bauteils auf den

tiren, Stege, elektrische 25 25.50. 75 Zeitpunkt der Instandsetzung mit der

Anlagen etc.) T oben angegebenen Preissteigerungsrate
anpassen.

* (BMVBS, 2011; BASTa)
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Bewertungsmethoden

Bewertung bei messbaren Kriterien
Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Methodensteckbrief: Bewertung bei messbaren Kriterien

zugehériges Kriterium: diverse Kriterien der 6kologischen und Nr.: 1.1-1.5, 1.9, 1.10

okonomischen Qualitat

Anlage Bewertung bei messbaren Kriterien

Methode: Bewertung eines erreichten Ist-Werts anhand eines vorgegebenen oder festzule-
genden Bewertungsmalistabs

Bewertungs- Die Bewertungsmethode ist fir alle Kriterien mit einer messbaren Bewertungs-

vorschrift: gréRe anzuwenden. Dies trifft auf folgende Kriterien zu:

- Treibhauspotenzial, GWP (Nr. 1.1)

- Ozonschichtabbaupotenzial, ODP (Nr. 1.2)

- Ozonbildungspotenzial, POCP (Nr. 1.3)

- Versauerungspotenzial, AP (Nr. 1.4)

- Uberdiingungspotenzial, EP (Nr. 1.5)

- Umweltwirkungen/Mehremissionen infolge baubedingter Verkehrsbeein-
trachtigung (Nr. 1.8a)

- Nicht erneuerbare Primarenergie, PEe (Nr. 1.9)

- Gesamtprimarenergie, PEys, erneuerbare Primarenergie, PEg (Nr. 1.10)

- Direkte bauwerksbezogene Kosten innerhalb der geplante Restnutzungs-
dauer (Nr. 2.1)

- externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung (Nr. 2.2)

Die BewertungsgroRe wird nach den im Kriteriensteckbrief angegebenen Berech-
nungsmethoden ermittelt und muss danach mit einem Bewertungsmalfistab vergli-
chen werden.

In der systemspezifischen Anlage zum Steckbrief wird angegeben, ob der Bewer-
tungsmalfstab fest vorgegeben oder projektabhangig zu ermitteln ist. Dies kann je
nach Bewertungsobjekt (freie Strecke, Tunnel, Briicke) unterschiedlich sein. Es
kommen drei Verfahren zur Festlegung des BewertungsmalRstabs in Betracht:

Level 1: vorgegebener (,absoluter’) BewertungsmaRstab

Level 2: relativer Bewertungsmalstab, der aus einem Datenpool ausgewahlter
Vergleichsprojekte ermittelt wird

Level 3: relativer Bewertungsmalstab, der aus Variantenstudien ermittelt wird

Anmerkung:

Ziel bei der Entwicklung des Bewertungssystems fiir StraBenverkehrsinfrastruktur
war es, soweit méglich absolute Bewertungsmaf3stdbe vorzugeben. Wo jedoch
die mangelnde Datenlage oder die Unterschiedlichkeit der Projektrandbedingun-
gen dies nicht zuldsst, kbnnen/miissen relative Bewertungsmal3stdbe verwendet
werden. Ein relativer Bewertungsmal3stab aus Variantenstudien soll nur ange-
wendet werden, wenn kein ausreichender Datenpool von Vergleichsprojekten
vorhanden ist.

Level 1:

Der Bewertungsmalstab wird in der systemspezifischen Anlage des Kriteriums i
als Zielwert Z;, Referenzwert R; und Grenzwert G; angegeben und mit dem fiir das
Kriterium erzielten Wert K; verglichen.

Sofern in der systemspezifischen Anlage nichts anderes angegeben ist, ergibt
sich die Bewertung nach Tabelle 1.
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Tabelle 1: Punktzuordnung von Grenz-, Referenz- und Zielwert

Bewertungs- Beschreibung
punkte
10,0 Erreichen des Zielwerts: K =Z
50 Erreichen des Referenzwerts: Ki=R;
1,0 Einhaltung des Grenzwerts: Ki = G
Uberschreitung des Grenzwerts: Ki > G
0 bzw.
Unterschreitung des Grenzwerts: Ki < G;
Zwischenwerte dirfen geradlinig interpoliert werden.
Extrapolation (mehr als 10 Bewertungspunkte) ist nicht zulassig.

Level 2:

Der relative BewertungsmalRstab wird projektspezifisch mit statistischen Methoden
ermittelt.

Hierzu wird ein Datenpool geeigneter Referenzprojekte gebildet. Bei der Auswahl
sind Projekte mit identischen bzw. dhnlichen Randbedingungen heranzuziehen.
Der Datenpool wird entweder durch den Auftraggeber vorgegeben oder ist zu
Beginn der Untersuchung festzulegen. Die Wahl der Referenzprojekte ist schrift-
lich darzulegen und zu begriinden. Es ist auf eine ausreichende Anzahl an Refe-
renzprojekten zu achten, um die Signifikanz sicherzustellen.

Die Werte, die die Referenzprojekte sowie das betrachtete Bauwerk im betrachte-
ten Kriterium erzielen, werden statistisch ausgewertet. Uber Fraktilwerte werden
die Bewertungspunkte zugeordnet.

Sofern in der systemspezifischen Anlage nichts anderes angegeben ist, ergibt
sich die Bewertung nach Tabelle 2. Begriindete projektspezifische Abweichungen
bei der Zuordnung der Fraktilwerte sind erlaubt.

Tabelle 2: Punktzuordnung zu Fraktilwerten

Bewertungs- Beschreibung
punkte
10,0 10%-Fraktile
5,0 50%-Fraktile (Median)
0 90%-Fraktile

Zwischenwerte durfen geradlinig interpoliert werden.

Extrapolation (mehr als 10 Bewertungspunkte bzw. weniger als
0 Bewertungspunkte) ist nicht zulassig.
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Anmerkung:

Falls die Werte der Referenzprojekte normalverteilt sind, gilt fiir die Fraktilwerte p:
p=x+ts-k (1)

mit

Mittelwert £ ==Y, x; (2)

Standardabweichung s = \/ﬁZ?zl(xi —%)? 3)

Xi Stichprobenwert
n Umfang der Stichproben
k Fraktilenfaktor

p% 50 20 10 5 2,5 1,0
k 0 | 0,842 | 1,282 | 1,645 | 1,960 | 2,326
Level 3:

Sofern kein geeigneter Datenpool von Referenzprojekten besteht, darf der relative
Bewertungsmalstab durch Vergleich mit den Variantenstudien zum betrachteten
Bauwerk festgelegt werden.

Unter Berucksichtigung der Werte, die von allen betrachteten Bauwerksvarianten

erzielt wurden, werden ein Grenzwert und ein Zielwert projektspezifisch festgelegt.

Alle Annahmen sind schriftlich darzulegen und zu begriinden.

Bei der Festlegung des Malistabs ist folgendes zu beachten: Es genligt in der
Regel nicht, die beste Projektvariante mit dem Zielwert (10 Bewertungspunkte)
und die schlechteste Projektvariante mit dem Grenzwert (0 Bewertungspunkte)
gleichzusetzen. Bei kleiner Streuung der Varianten kommt es hierdurch dazu,
dass die Variantenunterschiede liberbewertet werden. Auch kann der Effekt ent-
stehen, die beste Variante Uberzubewerten, wenn alle Varianten absolut betrach-
tet schwach abschneiden, bzw. die schlechteste Variante unterzubewerten, wenn
alle Varianten absolut betrachtet sehr stark sind. Ein Bauwerk, das dem durch-
schnittlichen Baustandard entspricht, sollte 5 Bewertungspunkte erzielen.

Hinweis:

Der gewdhlte Mal3stab sollte grafisch dargestellt werden und die Ergebnisse der
Varianten sollten darin eingetragen werden, um die oben genannten Effekte er-
kennen zu kénnen.

Die Bewertung ergibt sich nach Tabelle 3:

Tabelle 3: Punktzuordnung zu Grenz- und Zielwert

Bewertungs- Beschreibung
punkte
10,0 Zielwert
0 Grenzwert

Zwischenwerte dirfen geradlinig interpoliert werden.

Extrapolation (mehr als 10 Bewertungspunkte bzw. weniger als 0 Bewer-
tungspunkte) ist nicht zulassig.
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Bewertung bei nicht messbaren Kriterien (Erlauterungsbericht

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

zugehdriges Kriterium: diverse Kriterien der 6kologischen, sozio- Nr.: 1.6a, 1.6b, 1.8a,
kulturellen/funktionalen und technischen 3.1a,3.2,4.1,4.2,
Qualitat 4.3,4.5,4.6

Methode: Argumentative Einordnung in Qualitatsklassen
Bewertungs- Die Bewertungsmethode ist fur alle Kriterien mit einer nicht messbaren Bewer-
vorschrift: tungsgrofRe anzuwenden, fir die laut der systemspezifischen Anlage ein Erlaute-

rungsbericht zu erstellen ist.

Es ist ein stichpunktartiger Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem die in den
systemspezifischen Anlagen angegebenen Teilkriterien erortert und beurteilt wer-
den. Die im Bericht getroffenen Aussagen sind durch entsprechend fundierte Un-
terlagen/Nachweise zu belegen.

In der systemspezifischen Anlage zum Steckbrief wird angegeben, ob der Bewer-
tungsmalfistab fest vorgegeben oder projektabhangig zu ermitteln ist. Dies kann je
nach Bewertungsobjekt (freie Strecke, Tunnel, Briicke) unterschiedlich sein.

vorgegebener MaRstab:

Bei fest vorgegebenem Mafstab sind zu jedem Teilkriterium Qualitatsklassen
vorgegeben, in die das Bauwerk einzuordnen ist. Uber die jeweilige Klasse wer-
den die erreichten Kategoriepunkte (KP) dem Teilkriterium zugeordnet.

Die Bewertung erfolgt Gber den Erflillungsgrad, das heilt das Verhaltnis der er-
reichten KPs zu den erreichbaren (méglichen) KPs.

Kann ein Teilkriterium nicht auf das Bauwerk angewendet werden, ist es aus der
Bewertung auszuschlielRen. Die erreichbaren Punkte des Teilkriteriums betragen
in diesem Fall 0 KP. Der Ausschluss von Teilkriterien ist nachvollziehbar durch
geeignete Nachweise zu belegen.

Werden zu einem Teilkriterium keine schlissigen Dokumentationen und plausib-
len Nachweise erbracht, flhrt dies zu einer Bewertung mit 0 KP.

Sofern in der systemspezifischen Anlage kein anderer Maf3stab vorgegeben ist,
ergibt sich die Bewertung nach Tabelle 1.

Tabelle 1: Punktzuordnung zum Erfiillungsgrad

Eskaet;tungs— Erfillungsgrad
10,0 100 %
5,0 50 %
0 0%
Zwischenwerte dirfen geradlinig interpoliert werden.

projektabhdngiger MaRstab:

Ist kein Mal3stab vorgegeben, so sind die Qualitatsklassen fir jedes Teilkriterium
projektabhangig zu definieren. Ebenso ist die mit einer Klasse verkniipfte Bewer-
tungszahl (KPs) zu definieren. Alle Annahmen sind schriftlich darzulegen und zu
begrinden.
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Die Klassen kdnnen aus der Auswertung von Variantenstudien flr das betrachtete
Projekt abgeleitet werden.

Bei der Festlegung der KPs ist darauf zu achten, dass sich durch die Festlegung
der maximal erreichbaren KPs fiir ein Teilkriterium sofort die Gewichtung der
Kriterien untereinander ergibt.

Die Bewertung erfolgt Gber einen projektspezifischen, relativen Maf3stab, in dem
die erreichten KPs der damit erreichten Bewertungspunktzahl zugeordnet werden.
Bei der Festlegung des Mal3stabs sind die Vorgaben der Tabelle 2 zu beachten.

Tabelle 2: Punktzuordnung zur Qualitat

Sjr\:\:(et;tungs— erreichte Qualitat
10,0 sehr gut
7,5 gut
5,0 durchschnittlicher Baustandard
2,5 schlecht
0 sehr schlecht
Zwischenwerte dirfen geradlinig interpoliert werden.
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Ebene 3: Systemspezifische Anlagen: Erhaltungs- und Ertiichtigungs-
maflnahmen der Briicke
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Okologische Qualitit
1.1 Treibhauspotenzial

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Treibhauspotenzial (GWP) Kriterien-Nr.: 1.1

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: | Briicke

Methode: Okobilanz

Kriterien: -

MaRstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.
Referenzwert = keine Angabe vorhanden

1.2 Ozonschichtabbaupotenzial (ODP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Ozonschichtabbaupotenzial (ODP) Kriterien-Nr.: 1.2

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Okobilanz

Kriterien: -

MaRstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.
Referenzwert = keine Angabe vorhanden
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1.3 Ozonbildungspotenzial (POCP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Ozonbildungspotenzial (POCP) Kriterien-Nr.: 1.3
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: | Briicke

Methode: Okobilanz

Kriterien: -

MaRstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.
Referenzwert = keine Angabe vorhanden

1.4 Versauerungspotenzial (AP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Versauerungspotenzial (AP) Kriterien-Nr.: 1.4
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: | Briicke

Methode: Okobilanz

Kriterien: -

MaRstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.
Referenzwert = keine Angabe vorhanden
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1.5 Uberdiingungspotenzial (EP

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Uberdiingungspotenzial (EP) Kriterien-Nr.: 1.5
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Okobilanz

Kriterien: -

MaRstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.
Referenzwert = keine Angabe vorhanden




1.6a Risiken fir die lokale Umwelt — Teil A: Fauna und Flora

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium:

Risiken fiir die lokale Umwelt — Kriterien-Nr.: 1.6a
Teil A: Fauna und Flora

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode:

Erlauterungsbericht auf Grundlage der Umweltvertraglichkeitspriifung

Kriterien:

Es ist ein Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem die folgenden Punkte der 6ko-
logischen Qualitat erértert und beurteilt werden.

Falls eine Umweltvertraglichkeitspriifung vorliegt, sind die Ergebnisse dieser Pri-
fung zur Beurteilung der Risiken fur Fauna und Flora heranzuziehen. Eventuelle
Veranderungen seit Erstellung der Umweltvertraglichkeitsprifung sind dabei zu
prifen und gegebenenfalls zu berlcksichtigen. Liegt keine Umweltvertraglich-
keitspriifung vor sind die Punkte 1 und 2 grundsatzlich zu erértern. Die voraus-
sichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen auf die in § 2 UVPG genannten
Schutzguter sind in einem Belastungsszenario bzw. Risikoprofil fir das Schutzgut
darzustellen und zu bewerten.

1. Sukzessionslenkung

* Behinderung von Wildwechsel wahrend der Erhaltungs- und Ertiichti-
gungsmallinahme

2. Larmbeeintrachtigung der Fauna wéahrend der Erhaltungs- und Ertlichtigungs-
maRnahme, z. B.

* Larmbeeintrachtigung durch baubedingte oder baubezogene Maschinen-
und Transporttatigkeit
* erhohte Larmbelastung durch die Verkehrsteilnehmer

MaRgebend sind die zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) erlassenen
Durchfiihrungsverordnungen (BImSchV). Sofern in den Durchfiihrungsverordnun-
gen keine Grenzwerte flir Emissionen bzw. Immissionen festgelegt sind, gelten
die Werte aus den bundeseinheitlichen Verwaltungsvorschriften, wie TA Larm
(Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (BMU, 1998)).

MaRstab:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden
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1.6b Risiken fiir die lokale Umwelt — Teil B: Boden, Wasser und Luft

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Risiken fiir die lokale Umwelt — Kriterien-Nr.: 1.6b
Teil B: Boden, Wasser und Luft

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Erldauterungsbericht auf Grundlage der Umweltvertraglichkeitsprifung

Krierien: Es ist ein Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem die folgenden Punkte der 6ko-
logischen Qualitat erértert und beurteilt werden.

Falls eine Umweltvertraglichkeitspriifung vorliegt, sind die Ergebnisse dieser Pri-
fung zur Beurteilung der Risiken fiur Fauna und Flora heranzuziehen. Eventuelle
Veranderungen seit Erstellung der Umweltvertraglichkeitsprifung sind dabei zu
prifen und gegebenenfalls zu berlcksichtigen. Liegt keine Umweltvertraglich-
keitspriifung vor sind die Punkte 1 bis 7 grundsatzlich zu erortern. Die voraussicht-
lichen erheblichen Umweltauswirkungen auf die in § 2 UVPG genannten Schutz-
glter sind in einem Belastungsszenario bzw. Risikoprofil fiir das Schutzgut darzu-
stellen und zu bewerten.

1. Grundwasser

* Vermischung von Grundwasserschichten
* Veranderungen des Grundwasserstroms

2. Wasserbedarf

*  Wasserbedarf der Erhaltungs- und Ertlichtigungsmaflnahme
* Auswirkungen des Wasserbedarfs auf das Grundwasser
» Verfahren zur Beseitigung und Reinigung des anfallenden Abwassers

3. Erschiitterungen

* Folgeschaden durch die Erhaltungs- und Ertlichtigungsmafinahmen

4. Bodenaushub, Erdbewegungen

» groRere Mengen an Bodenbewegungen

5. Bauverfahrens- oder nutzungsbedingte Risiken zur Verunreinigungen der
lokalen Umwelt

* z. B. bei BodenverbesserungsmalRnahmen etc.

6. Naturschutz-/Wasserschutzgebiete

* Beeintrachtigungen
* Ausgleichsmalinahmen




7. Umwelteinwirkungen durch Staubentwicklung wahrend der Erhaltungs-

und ErtiichtigungsmaRnahme

* Erfassung und Entsorgung von Stauben wahrend der BaumalRnahme
* Verhinderung der Ausbreitung des Staubs auf unbelastete Flachen

MaRgebend sind die zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) erlas-
senen Durchfiihrungsverordnungen (BImSchV).Sofern in den Durchfiihrungs-
verordnungen keine Grenzwerte flir Emissionen bzw. Immissionen festgelegt
sind, gelten die Werte aus den bundeseinheitlichen Verwaltungsvorschriften,

wie TA Luft (Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft (BMU, 2002)).

Malstab:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.

1.8a Umweltwirkungen infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Umweltwirkungen infolge baubedingter Kriterien-Nr.: 1.8a
Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: | Briicke

Methode: Okobilanz der treibhausrelevanten Mehremissionen infolge von Zeitverlusten und
Mehrkilometern

Kriterien: -

Mafstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

Referenzwert = keine Angabe vorhanden
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1.9 Nicht erneuerbarer Primarenergiebedarf (PEne

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Nicht erneuerbarer Primarenergiebedarf Kriterien-Nr.: 1.9
(PEne)

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Okobilanz
Kriterien: -
Mafstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

Referenzwert = keine Angabe vorhanden
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1.10 Gesamtprimarenergiebedarf und Anteil erneuerbarer Primarenergie (PEe

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Gesamtprimarenergiebedarf und Anteil Kriterien-Nr.: 1.10
erneuerbarer Priméarenergie (PEe)

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Okobilanz

barer Priméarenergie (PEc) Kpe_antei Sind zu ermitteln.

ergiebedarf Kpe_anteil €rgibt sich wie folgt:

Kriterien: Die Teilkriterien Gesamtprimarenergiebedarf (PEges) Kpeges Und Anteil erneuer-

Der Gesamtprimarenergiebedarf ergibt sich aus dem nicht erneuerbarem Primar-
energiebedarf (PE,) aus Kriterium 1.9 und dem erneuerbarem Primarenergie-
bedarf (PE,), der mithilfe der Okobilanz (Methodensteckbrief ,Okobilanz*) ermittelt
wird. Der prozentuale Anteil erneuerbarer Primarenergie am Gesamtprimaren-

barer Priméarenergie (PE.) Kpe_antei Sind gleich zu gewichten.

riums 1.10 verwendet.
Referenzwert = keine Angabe vorhanden

Kpe_eanteil = Kpee / Kpeges (1)
KPEges = KPEne + KPEe (2)
Malstab: Die Teilkriterien Gesamtprimarenergiebedarf (PEges) Kpeges Und Anteil erneuer-

Fir jedes der Teilkriterien ist die Bewertung bei messbaren Kriterien anzuwenden
Aus den Teilkriterien wird der Mittelwert berechnet und als Bewertung des Krite-




Okonomische Qualitat
2.1 Direkte bauwerksbezogene Kosten im Lebenszyklus

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Direkte bauwerksbezogene Kosten im Kriterien-Nr.: 2.1
Lebenszyklus

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Ermittlung von Lebenszykluskosten (Kapitalwert)

Kriterien: -

Mafstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.
Referenzwert = keine Angabe vorhanden

2.2 Externe Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Externe Kosten infolge baubedingter Kriterien-Nr.: 2.2
Verkehrsbeeintrachtigung

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Bricke

Methode: Ermittlung externer Kosten infolge von Zeitverlusten und Mehrkilometern.
Kriterien: -
Mafstab: Bewertung bei messbaren Kriterien ist anzuwenden.

Referenzwert = keine Angabe vorhanden
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Soziokulturelle und funktionale Qualitéat

3.1a Mensch, einschliel3lich Gesundheit, insbesondere Larm

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium:

Mensch, einschlieBlich Gesundheit, Kriterien-Nr.: 3.1a
insbesondere Larm

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode:

Erlauterungsbericht auf Grundlage der Umweltvertraglichkeitspriifung

Kriterien:

Es ist ein Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem die folgenden Punkte der sozio-
kulturellen und funktionalen Qualitat erdrtert und beurteilt werden.

Falls eine Umweltvertraglichkeitspriifung vorliegt, sind die Ergebnisse dieser Pri-
fung zur Beurteilung der Risiken fiur Fauna und Flora heranzuziehen. Eventuelle
Veranderungen seit Erstellung der Umweltvertraglichkeitspriifung sind dabei zu
prifen und gegebenenfalls zu berlcksichtigen. Liegt keine Umweltvertraglich-
keitspriifung vor sind die Punkte 1 bis 3 grundsatzlich zu erortern. Die voraussicht-
lichen erheblichen Umweltauswirkungen auf die in § 2 UVPG genannten Schutz-
glter sind in einem Belastungsszenario bzw. Risikoprofil fir das Schutzgut darzu-
stellen und zu bewerten.

1. Larmbeeintrachtigung von Menschen wahrend der Erhaltungs- und Er-
tiichtigungsmaBnahme

* z. B. Larmbeeintrachtigung durch baubedingte oder baubezogene Ma-
schinen- und Transporttatigkeit

2. Larmbeeintrachtigung von Menschen wihrend der Nutzung

* z. B. erhdhte Larmbelastung durch die Verkehrsteilnehmer

3. Weitere Beeintrachtigung von Menschen

* Entscheidenden Einfluss auf die Lebensqualitat des Menschen haben die
Wohn- und Wohnumfeldfunktionen sowie Erholungs- und Freizeitfunktio-
nen. Das Schutzgut Mensch steht in enger Wechselbeziehung zu den Ub-
rigen Schutzgutern, vor allem zu denen des Naturhaushaltes.

MaRgebend sind die zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) erlassenen
Durchfiihrungsverordnungen (BImSchV).Sofern in den Durchfiihrungsverordnun-
gen keine Grenzwerte fir Emissionen bzw. Immissionen festgelegt sind, gelten
die Werte aus den bundeseinheitlichen Verwaltungsvorschriften wie TA Larm
(Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (BMU, 1998)).

MaRstab:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.
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3.2 Komfort

Kriterium:

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Komfort

Kriterien-Nr.: 3.2

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Erlauterungsbericht auf Grundlage von objektiven Nutzerkriterien
Kriterien: Die erneuerte oder ertlichtigte Verkehrsanlage soll eine aus Sicht der Stralennut-
zer sichere und leistungsfahige Verkehrsabwicklung gewahrleisten.
Es ist ein Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem folgende Punkte untersucht,
dargestellt und bewertet werden.
1. Fahrbahnbeschaffenheit
- Griffigkeit/Textur
« Helligkeit
«  (Ebennheit)
2. Optische Fiihrung
* Markierungen
* Leiteinrichtungen
* Nachtsichtbarkeit
* StraBenbeleuchtung
* Beschilderung
3. StraBenausstattung
* Blendschutz
* Gestaltung der Randbereiche/Larmschutzwande
Mafstab: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.
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Technische Qualitat

4.1 Elektrische und mechanische Einrichtungen

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium:

Elektrische und mechanische Einrichtungen | Kriterien-Nr.: 4.1

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: | Briicke

Methode:

Erlauterungsbericht

Kriterien:

Zur Beurteilung der Nachhaltigkeit der elektrischen und mechanischen Einrichtun-
gen von StralRenverkehrsbriicken werden diese in zwei Gruppen unterteilt, um der
unterschiedlichen Beanspruchung und der Bedeutung der verschiedenen Bau-
werkselemente Rechnung zu tragen:

* Fahrbahniibergangskonstruktionen

Gruppe 1: » Briickenlager (z. B. Elastomerlager, Kalottenlager)
_ * Beleuchtungsanlagen, Schilderbriicken
Gruppe 2: *  Gelander, Schutzplanken

* EntwasserungseinrichtungenSonstige Komponenten
der Brickenausristung

1. Dauerhaftigkeit, Wartungsfreundlichkeit

Im Unterkriterium Dauerhaftigkeit, Wartungsfreundlichkeit wird einerseits die
grundsatzliche Dauerhaftigkeit der Briickenausriistung (material- und produktab-
hangig) und die erforderlichen Wartungsintervalle bewertet, andererseits wird aber
auch die durch den Bauwerksentwurf und die Anordnung der Komponenten be-
stimmte Wartungsfreundlichkeit und Zuganglichkeit der Bauteile sowie deren an-
ordnungsbedingte Empfindlichkeit (Einfluss der Planung) fiir erhéhte oder redu-
zierte Dauerhaftigkeit beurteilt. In dieses Kriterium werden die folgenden Kompo-
nenten der Briickenausristung einbezogen; dabei gehen in alle Unterkriterien 1.1,
1.2 und 1.3 die Ergebnisse der Gruppe 1 (Ubergangskonstruktionen, Lager) mit
der Gewichtung 60%, die restlichen Komponenten (Gruppe 2) jeweils mit 40% in
die Bewertung ein.

Fir die Bewertung (anhand deskriptiver Beschreibungen) werden die folgenden
drei Unterkriterien mit den entsprechenden Bewertungsmalfistdben herangezogen:

1.1 Dauerhaftigkeit der Komponenten
1.2 Wartungsfreundlichkeit, Zuganglichkeit
1.3 Anordnung der Komponenten im Bauwerk
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1.1 ,Dauerhaftigkeit der Komponenten®

Kategorie-
punkte

Beschreibung

25

Die Brickenausrustung und insbesondere die elektrischen und
mechanischen Einrichtungen haben (aufgrund ihrer Ausbildung
oder der Materialeigenschaften) eine hohere Lebensdauer bzw.
langere Wartungszyklen. Die erhdhte Dauerhaftigkeit der Einrich-
tungen erlaubt eine optimierte Unterhaltungsstrategie. Die Giiltig-
keit der Annahmen wurde durch Gutachten / Versuche bestatigt
und der Baulasttrager hat der Begrindung zugestimmt.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

12

Fur die Brickenausristung werden die in Kriterium 2.1 veran-
schlagten Wartungsintervalle verwendet.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Es werden Einrichtungen verwendet, die kein Ubereinstim-
mungszertifikat, Zulassung oder eine Zustimmung im Einzelfall
haben.

1.2 "Wartungsfreundlichkeit, Zuganglichkeit"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

20

Die Verkehrsanlage zeichnet sich durch eine sehr geringe Anzahl
wartungsanfalliger Ausstattungselemente aus, die samtlich eine
sehr gute Zuganglichkeit und Prifbarkeit besitzen; zudem ist der
regelmalige Aufwand fir die Erhaltung der Komponenten sehr
gering und kann mit duferst geringer Beeintrachtigung der Nut-
zung durchgefihrt werden.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

10

Die Anzahl wartungsanfalliger Ausstattungselemente und deren
Zuganglichkeit entsprechen dem ublichen Umfang bei vergleich-
baren StralRen.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Das Bauwerk besitzt eine sehr hohe Anzahl an wartungsanfalli-
gen Ausstattungselementen und /oder deren Zugéanglichkeit und
Prifbarkeit ist nur sehr eingeschrankt méglich bzw. erfordert ei-
nen unverhaltnismalig hohen Aufwand.

1.3 "Anordnung der Komponenten im Bauwerk"

Kategorie- Beschreibung
punkte
Die Ausstattungselemente sind in der Verkehrsanlage so ange-
ordnet, dass die Dauerhaftigkeit der einzelnen Komponenten -
20 zusatzlich zur (material- und produktbedingten) Dauerhaftigkeit

der Komponente selbst - auch durch die konstruktive Anordnung
und die Integration in die Verkehrsanlage bestmoglich unterstutzt
wird.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

10

Die planerische Integration der Ausstattungselemente erfolgt im
Ublichen Umfang.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Die Anordnung und Integration der Ausstattungselemente in die
Verkehrsanlage erfolgt ohne planerische Beachtung von Ge-
sichtspunkten der Dauerhaftigkeit und ohne Abstimmung der
Komponenten mit anlagebedingten Randbedingungen.
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2. Reserven, Robustheit

Fur die ganzheitlicher Bewertung ist wesentlich, ob grundsatzliche Reserven bei
UbermaBiger Belastung, Verschiebung oder Verdrehung (Lager und Ubergangs-
konstruktionen) vorliegen und ob die Briickenausristung eine allgemeine Robust-
heit gegeniiber nicht planmafiger Beanspruchung (z. B. erhéhte Windlasten oder
Anpralllasten an Schutzplanken aus abirrenden Fahrzeugen) besitzt. Die Bewer-
tung erfolgt Uber zwei Unterkriterien.

2.1 Reserven und Robustheit von Lagern und Ubergangskonstruktionen
(Gruppe 1)
2.2 Robustheit der restlichen Briickenausristung (Gruppe 2)

2.1 "BewertungsmafRstab Reserven und Robustheit von Lagern und Ubergangs-
konstruktionen (Gruppe 1)"

Kategorie- Beschreibung
punkte

Die gewahlten Briickenlager und / oder Ubergangskonstruktionen
besitzen sinnvolle Reserven fiir gegeniiber der Planung auftre-
20 |tende zusatzliche Verschiebewege oder zusatzliche Verdrehun-
gen; zudem weisen diese Komponenten auch Reserven fir eine
erhohte Beanspruchung auf (Robustheit der Komponente).

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Die zusatzlichen Reserve und Robustheit von Lagern und / oder
10 | Ubergangskonstruktionen bewegt sich im (iblichen Bereich ver-
gleichbarer Bauwerke.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

5| Es sind keine zusatzlichen Reserven vorhanden.

2.2 ,Bewertungsmalstab Robustheit der restlichen Briickenausriistung

(Gruppe 2)*

Kategorie- Beschreibung
punkte

Die Briickenausrustung Gruppe 2 besitzt eine tber den Ublichen
Umfang deutlich hinausgehende allgemeine Robustheit gegen-
Uber nicht planmaRiger Beanspruchung oder die Komponenten
sind.

15

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Die Robustheit der restlichen Briickenausristung bewegt sich auf
dem derzeit Ublichen Niveau.

Zwischenwerte dirfen ganzzahlig linear interpoliert werden

Die Briickenausristung Gruppe 2 besitzt keine Robustheit ge-
genuber unplanmaRiger Beanspruchung oder die Anordnung der
Brickenausriistung am Tragwerk flihrt mit erhéhter Wahrschein-
lichkeit zu einer unplanmaRigen Beanspruchung.

MaRstab:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.
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4.2 Konstruktive Qualitat

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Konstruktive Qualitat Kriterien-Nr.: 4.2

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode: Erlauterungsbericht

Kriterien: Es ist ein Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem das Gesamtsystem und kon-
struktive Details untersucht, dargestellt und bewertet werden. Die im Bericht ge-
troffenen qualitativen Aussagen sind durch geeignete Unterlagen / Nachweise zu
belegen.

1. Tragwerk

Anhand deskriptiver Bewertungsansatze von Teilkriterien soll die Qualitat des
Tragwerks beurteilt werden.

Folgende Teilkriterien sind mit den unten angegebenen Bewertungsmalistaben zu
beurteilen:

1.1 Geometrie und Anordnung der Bauteile
1.2 Formgebung

1.3 Ausnutzung der Querschnitte

1.4 Statisches System

1.5 Untergrund

2. Dauerhaftigkeit

Die verwendeten Baustoffe unterlaufen tber die Lebensdauer des Tragwerks
einer Alterung durch Umwelteinfliisse. Beispiele sind Korrosion, Frost-Tausalz-
Widerstand, Carbonatisierung, Schimmel. Die Dauerhaftigkeit des Tragwerks
hangt einerseits von der Konstruktion und andererseits vom Widerstand der Bau-
stoffe ab. Die Dauerhaftigkeit kann in zwei Teilkriterien unterteilt werden:

2.1 Widerstand der Baustoffe
2.2 Widerstand der Konstruktion

3. Robustheit

Die Tragkonstruktion eines Bauwerks ist unterschiedlichen Gefahren und Risiken
ausgesetzt. Nicht nur aus Kostengriinden ist es erforderlich gewisse Gefahren als
Risiken zu akzeptieren. In diesem Zusammenhang missen die Vermeidungskos-
ten fur ein mdgliches Ereignis mit der Eintrittswahrscheinlichkeit des Ereignisses
abgewogen werden. Das Merkmal Robustheit soll die Moglichkeit der Schadens-
minimierung beschreiben. Kennzeichen fir solche Konzepte sind Bauteile, die
auch bei unvorhergesehenen Ereignissen mit sehr geringer Wahrscheinlichkeit
ausfallen.
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1. Tragwerk

1.1 ,Geometrie und Anordnung der Bauteile”

Kategorie-
punkte

Beschreibung

18

Vertikale Lasten werden auf kurzen Wegen gefuhrt, keine unnéti-
ge Umleitungen, optimale Spannweiten gewahlit. Die Anzahl an
kritischen konstruktiven Details ist gering.

Zwischenwerte dirfen ganzzahlig linear interpoliert werden

Lastabtrag nicht optimal, langere Wege als nétig gewahilt,
Spannweite unbegriindet zu weit. Die Anzahl an kritischen kon-
struktiven Details ist moderat.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Lasten aufwendig auf Umwegen geflhrt, Tragstruktur nur schwer
erkennbar, unnétig groe Spannweiten. Die Anzahl an kritischen
konstruktiven Details ist hoch.

Wichtige konstruktive Details sind im Bericht mit aussagekraftigen Skizzen zum Kraftfluss
zu dokumentieren. GroRter zu verwendender MaRstab ist 1:20.

1.2 "Formgebung"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

Tragfunktion und Formgebung von Bauteilen bilden Einheit, gute
Nachvollziehbarkeit.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Tragfunktion und Formgebung mit Widerspriichen, die jedoch im
Kontext des Entwurfs hinnehmbar sind.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Form und Tragfunktion einzelner Bauglieder haben nichts mitei-
nander gemeinsam, Tragwerk als Dekoration.

1.3 "Ausnutzung der Querschnitte"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

4

Biegung wo notig, keine zuséatzliche Biegebeanspruchungen;
Wahl der Querschnitte entsprechend der maf3gebenden Schnitt-
groflien.

Zwischenwerte diirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Querschnittswahl tragender Bauteile nicht konsequent an den
Beanspruchungen orientiert; unndtige oder insgesamt zu viele
Biegebauteile.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Wahl der Querschnitt und Bauteile ergeben keinen Sinn bezlg-
lich ihrer Tragfunktion; unsinnig groRe Beanspruchungen.
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1.4 "Statisches System"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

hochgradig stat. Unbestimmt (z. B. integrales oder semi-
integrales Bauwerk); kontinuierliche, gleichmaRige Verteilung der
Lasten auf die Struktur.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

statisch unbestimmt (z. B. Durchlauftrager); Lasten werden nicht
gleichmaRig in der Tragstruktur verteilt.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

[N

stat. bestimmt; Tragwerk unausgewogen.

1.5 "Untergrund"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

14

Tragwerk auf spezifischen Untergrund abgestimmit.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

8

Teilweise Uberlegungen zur Einbeziehung des Untergrundes.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

0

Kein Bezug der Konstruktion zu den ortlichen Bodenverhaltnis-
sen.

Der Entwurf muss die Bodenverhaltnisse vor Ort in die Tragwerksplanung mit einbezie-
hen. Die Nichterflllung dieses Teilkriteriums fihrt zur Nichterfillung des Steckbriefs. Wer-
tung mit O Punkten.

2. Dauerhaftigkeit

2.1 ,Widerstand der Baustoffe"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

10

Anhand von Lebensdauerbemessungen oder Versuchen wird
nachgewiesen, dass der Widerstand der Baustoffe um 20% ho-
her als der normativ verlangte Widerstand ist.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Die Baustoffe werden anhand der derzeitigen Normlenlage aus-
gewahlt.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

0

Die Baustoffe entsprechen nicht den normativen Anforderungen.

Die Baustoffe mussen der Norm entsprechen. Die Nichterfilllung dieses Teilkriteriums
fuhrt zur Nichterfiillung des Steckbriefs.
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2.2 "Widerstand der Konstruktion"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

10

Die Konstruktion verwendet kompakte Querschnitte mit geringen
Oberflachen zu Querschnittsflachen Verhaltnis (die Innenflachen
eines Hohlkastens sind bei einer eventuellen Vergleichsberech-
nung mit dem Faktor 0,5 zu halbieren). Die Witterungseinflisse
werden durch die Wahl der Konstruktion minimiert. Flachen mit
direkter Witterungseinwirkung werden Uber das normativ nétige
Mal geschitzt.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Die Konstruktion verwendet kompakte Querschnitte mit geringen
Oberflachen zu Querschnittsflachen Verhaltnis. Die Witterungs-
einflisse werden durch die Wahl der Konstruktion zum Teil ver-
ringert.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Die Konstruktion ist stark gegliedert. Das Oberflachen zu Quer-
schnittsflachen Verhaltnis ist sehr hoch. Witterungseinflisse wer-
den durch die Wahl der Konstruktion nicht verringert.

3. Robustheit

Kategorie-
punkte

Beschreibung

12

Vermeidung von Traggliedern im Lichtraumprofil und potenziellen
Anprallbereichen von Stralen und Wasserwegen; AuRergewdhn-
liche Belastungen werden elastisch aufgenommen und verursa-
chen keine relevanten Schaden an der Tragkonstruktion. AuR3er-
gewodhnliche Belastungen tber dem Bemessungsniveau verursa-
chen groRRe plastische Verformungen vor dem globalen Trag-
werksversagen.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Pufferkonstruktionen schiitzen Tragglieder in potenziellen An-
prallbereichen. AuRergewohnliche Belastungen verursachen
grolRe Verformungen (duktiles Bauteilverhalten) ohne Versagen
des globalen Tragwerks.

Zwischenwerte dirfen ganzzahlig linear interpoliert werden

Tragglieder sind ungeschutzt im Anprallbereich. Ein mdgliches
Versagen bei aulRergewohnlichen Belastungen tritt ohne Voran-
kiindigung auf.

Malstab:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.
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4.3 Wartungs- und Instandsetzungsfreundlichkeit

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Methode:

Kriterium: Wartungs- und

Instandsetzungsfreundlichkeit Kriterien-Nr.: 4.3
Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: Briicke

Erlauterungsbericht

Kriterien:

Es ist ein Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem die Veranderungen an der zu-
kiinftige Wartungs- und Instandsetzungsfreundlichkeit der Briicke durch die
durchzufiihrenden Erhaltungs- und Ertiichtigungsmafinahmen beurteilt werden.
Durch eine geschickte Wahl der Erhaltungs- und ErtiichtigungsmafRnahmen kon-
nen zukinftige Wartungs- und Instandsetzungsmafinahmen positiv beeinflusst
werden.

1. Wartungsfreundlichkeit

Bei dem Unterkriterium Wartungsfreundlichkeit soll vor allem die Zuganglichkeit
der Konstruktion zur Wartung beurteilt werden. Mdgliche Unterkriterien sind:

* Demontage und Umbauten zur Bauwerksprifung (planmaRig nétig)

* Verfligbarkeit der zur Briickenpriifung nétigen Gerate

« Uberbau vermeidet schlecht einsehbare Ecken, Kanten und Hohlrdume

* Beurteilung des mdglichen Prifaufwands aufgrund der Gliederung der
Briicke

2. Instandhaltungsfreundlichkeit

Bei dem Unterkriterium Instandhaltungsfreundlichkeit soll vor allem die mdgliche
Biindelung von MaRnahmen und deren Auswirkung auf den Verkehr untersucht
und zusammengestellt werden. Mégliche Unterkriterien sind:

« Einplanung von Haken, Osen, Verankerungen flr Einriistungen, Lauf-
schienen fir Strahl- und Spritzwagen

* Bindelung von Maflnahmen fir die Bauteile aufgrund der Lebensdauer
nach Kriterium 2.1 Anlage 1 méglich

*  Kurze Beschreibung des Ablaufs der Malinahmen oder der Maflnahmen-
bindel und dafiir benétigten Sperrzeiten der Fahrstreifen / Uberbau
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1. "Wartungsfreundlichkeit"

Kategorie-
punkte

Beschreibung

50

Der Querschnitt ist kompakt und alle Oberflachen sind einsehbar
und ohne groRRe Probleme mit der Hand / Priifgeraten erreichbar.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

25

Der Querschnitt ist kompakt und hat Oberflachen, die nicht prob-
lemlos mit Hand / Priifgerat erreichbar sind. Die zur Priifung der
Untersicht nétigen Gerate erfordern die Sperrung von einem oder
mehreren Fahrstreifen.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Der Querschnitt ist feingliedrig (z. B. aufgel6ste Fachwerkskon-
struktion) und erfordert einen hohen Prifaufwand. Zur Begutach-
tung der Bricke ist ein zusatzlich ein hoher technischer Aufwand
notwendig.

2. "Instandhaltungsfreundlichkeit”

Kategorie-
punkte

Beschreibung

50

Die Instandhaltung der Brucke ist Uber den Lebenszyklus ohne
Beeintrachtigung des Verkehrs (ohne rechnerisch anfallende
Staustunden) méglich.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

25

Die Instandhaltung der Brucke ist Uber den Lebenszyklus nur bei
Sperrung von Fahrstreifen mit anfallenden Staustunden mdglich
(z. B. Sperrung einer Fahrspur oder einer Richtungsfahrbahn).

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden

Zur Instandhaltung der Bricke Uber den Lebenszyklus sind Voll-
sperrungen, bzw. eine Umleitung mit mehr als 5 km notwendig.

MaRstab:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.
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4.5 Rickbaubarkeit, Recyclingfreundlichkeit, Demontagefreundlichkeit

Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium: Rickbaubarkeit, Recyclingfreundlichkeit, Kriterien-Nr.: 4.5
Demontagefreundlichkeit

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung
Bewertungsgegenstand: | Briicke

Methode: Erlduterungsbericht

Kriterien: Es ist ein Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem folgende Aspekte der Riickbau-
barkeit, Recyclingfreundlichkeit, Demontagefreundlichkeit untersucht, dargestellt
und bewertet werden. Der Bericht fir Kriterium 4.5 erlautert in kurzen Absatzen
die nétigen Unterkriterien (maximal 2 DIN A4 Seiten).

Die im Bericht getroffenen Aussagen sind durch entsprechend fundierte Unterla-
gen / Nachweise zu belegen.

1. Riickbaukonzept der Briicke:

* Kurze Beschreibung moglicher Rickbauvarianten (maximal 3) bei unter-
schiedlichem Schadensbild
* Bauphasenplan zu méglichen Rickbauvarianten (je 1 DIN A4 Blatt)

Kategorie- Beschreibung
punkte
20 Die Rickbauvarianten sind plausibel und moderat kosteninten-
Siv.
Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden
10 Die Riickbauvarianten sind in ihrer Ausfiihrung aufwendig und

teuer.
Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden
1 | Ein kontrollierter Rickbau ist nicht moglich

2. Konzept zur sortenreinen Trennung des Uberbaus:

* Erklarung der nétigen Arbeitsschritte und prinzipielle Darstellung des Ab-
laufs der Arbeitsschritte zur sortenreinen Trennung;
* Angabe der nétigen Maschinen zur Trennung der Baustoffe

Kategorie- Beschreibung
punkte

Das Konzept zur sortenreinen Trennung ist einfach und der
maschinelle Aufwand ist verhaltnismaRig gering.
Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden
Eine sortenreine Trennung ist aufwendig und nur durch einen
10 | maschinell hohen Aufwand mit vielen Teilarbeitsschritten mog-
lich.

Zwischenwerte dirfen ganzzabhlig linear interpoliert werden
Eine sortenreine Trennung ist auch durch einen hohen maschi-
nellen Aufwand nicht sicher zu stellen.

20

Mafstab: Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.
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Bewertungssystem StraBeninfrastruktur

Kriterium:

Herstellbarkeit Kriterien-Nr.: 4.6

Bewertungszeitpunkt: wahrend Betrieb und Erhaltung

Bewertungsgegenstand: Briicke

Methode:

Erlauterungsbericht

Kriterien:

Es ist ein stichpunktartiger Erlauterungsbericht zu erstellen, in dem die folgenden
Aspekte der Herstellbarkeit erortert und beurteilt werden.

Der Bericht fur Kriterium 4.6 erlautert in kurzen Absatzen die angegebenen Unter-
kriterien (maximal 2 DIN A4 Seiten).

Die im Bericht getroffenen Aussagen sind durch entsprechend fundierte Unterla-
gen / Nachweise zu belegen.

1. Komplexitat des Bauverfahrens

* Vermeidung von haufiger Umlegung/Veranderung der Fahrbahnen
* Dauer der MalRnahme und Platzbedarf

2. Reserven der Konstruktion im Bauzustand

* Vermeidung von maRgebenden Bauzustanden

3. Verbauten und Baubehelfe

* Bendtigte Hilfsbauwerken (z. B. temporare Ersatzbriicken
* Umleitungen

4. Riistungssysteme

* z.B. Einschrankungen des Lichtraumprofils

5. Verkehrsfiihrung wahrend der MaBnahme

e Sicherheit der Verkehrsteilnehmer
* Andienung der Baustelle

MaRstab:

Bewertung bei nicht messbaren Kriterien ist anzuwenden.
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