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Kurzfassung — Abstract

Pilotstudie zum Bewertungsverfahren
Nachhaltigkeit von StraRenbriicken im
Lebenszyklus

Ziel des vorliegenden Forschungsprojektes war das
Bewertungsverfahren aus FE 15.494/2010/FRB
~Entwicklung einheitlicher Bewertungskriterien flr
Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltig-
keit“ an fertiggestellten Bauwerken in der Praxis
erstmalig anzuwenden und kritisch zu Uberprifen.

Die Bearbeitung erfolgte durch ein Konsortium von
Forschungseinrichtungen der TU Darmstadt, der
TU Minchen und der Universitat Stuttgart, sowie
den Ingenieurbiros Buchting+Streit AG, SSF Inge-
nieure AG und der LCEE GmbH.

Als Ergebnis wird die Anwendbarkeit des Bewer-
tungssystems festgestellt und es werden Empfeh-
lungen zur Verbesserung des Bewertungsschemas
und der Bewertungskriterien im Schlussbericht zu-
sammengefasst.

Das vorliegende Projekt wurde im Rahmen der Ar-
beitsgruppe Nachhaltige StraReninfrastruktur im
BMVBS im Auftrag der Bundesanstalt fiir StralRen-
wesen (BASt) im Zeitraum September 2011 bis Juli
2012 bearbeitet. Die Grundlage fir das For-
schungsvorhaben bildet das bereits angespro-
chene FE-Vorhaben 15.494/2010/ FRB.

Pilot study of the assessment procedure to the
sustainability of highway bridges in the life
time cycle

The aim of this research project was to take the
assessment procedure in FE 15.494/2010/FRB
“‘Development of uniform assessment criteria for
infrastructure buildings with regard to sustainability”
and use it in practice for the first time on completed
structures, also subjecting it to critical assessment.

The work was undertaken by a consortium of
research institutions from the Technische
Universitat Darmstadt, the Technische Universitat
Minchen and the Universitat Stuttgart, together
with the engineering companies Bichting+Streit
AG, SSF Ingenieure AG and LCEE GmbH.

The project’s findings will establish areas of
application for the assessment system, and the final
report will make recommendations for improving
the assessment schedules and the assessment
criteria.

This project was carried out within the scope of the
working group for sustainable road infrastructure at
the Ministry of Transport, Building and Urban
Development (BMVBS) on behalf of the Federal
Highway Research Institute (BASt) between
September 2011 and July 2012. The basis for the
research project was provided by the above
mentioned FE-project 15.494/2010/ FRB.



Summary

Pilot study of the assessment procedure to the
sustainability of highway bridges in the life
time cycle

1 Introduction

In the present project the assessment procedure of
FE 15.494/2010/FRB was tested on finished
bridges for the first time. The study was prepared by
a consortium of research institutes Technical
University of Darmstadt, Technical University of
Munich and the University of Stuttgart and the
engineering offices Blchting+Streit AG, SSF
Ingenieure AG and LCEE GmbH.

The analysis of the pilot study bridges was
prepared in the consortium and the results were
documented in the final report.

In addition parameter studies on the subject of
environmental life cycle assessment and the
subject of traffic disturbances were done on a
prestressed concrete bridge under construction.

The effects of different traffic predictions were also
tested on one of the bridges.

The influence of the evaluator was assessed by
comparing the evaluation by two persons of the
same bridge.

1.1 Purpose

The purpose of the project is criticism of the
assessment procedure and if necessary to give
advice for improvement.

It is the first time that the assessment procedures
are used on real bridges and the reference and
weighting factors of the procedures are examined.
Possible simplifications and reductions of the
assessment method are examined as well as
suggestions for the improvement and the revision
gathered.

2 Examination
At first the bridge data was collected.

After that every member of the consortium
evaluated and summarized the evaluation of a

bridge. Weak points and possibilities for
improvements were separately notified, discussed
in the sessions and summed up in the final report.

Based on the findings of the assessments, some
major criteria, like the effects of traffic prognosis on
indirect costs, were separately analyzed in small
parameter studies. These are gathered in the
appendix.

In the final report the results of the different pilot
bridges are compared with each other. The
assessment frame with its limiting values and
reference values was reviewed.

Next criteria based summary of the possible
improvements in the existing assessment method
and criteria catalogue was done. The focus was on
the precision of the criteria and the control of the
used benchmarks (for example CO,-values of the
traffic).

In the chapter “further recommendations” bigger
possible changes of the assessment system are
summarized.

At the end an outlook and a possible transfer of the
system in earlier planning phases is presented.

3 Results
3.1 Results and recommendations

Generally the assessment based on the criteria
catalogue was possible.

Not all of the criteria could be used on all the pilot
projects. For example, not all the checklist points of
“risks for the local nature” were relevant for each
pilot project. Therefore the consortium advises to
revise these criteria and improve them with a
question of relevance. The persons in charge
agreed that the catalogue should be reduced to the
applicable criteria. The possible shift of the
weighting scheme in each criteria group is known
and should be monitored.

Furthermore it is recommended that the reference
surface should be revised to the normal m2-bridge
deck area. In return the bridges should be clustered
(e.g. overcrossings and viaducts). As a benefit only
similar bridges are compared.

The reference and limiting values of emissions and
costs should be proportional to their impact.



The assessment of the absolute CO,-emissions of
the traffic should be assessed independently from
the traffic density. Therefore the reference values
should be reconsidered. To improve the
comparison of the values, one should give costs
and masses of emissions based on an absolute
scale.

Concerning the ecological quality, limit and
reference values can vary widely. It is
recommended to use further findings to adjust the
assessment frame.

The reference and limit values of the direct costs
have to be worked over. The cost estimations tend
to be too high.

The simplifications used for the indirect cost criteria
are not sufficiently appropriate. The necessary
matching of the different input values (e.g. CO,-
emissions and costs) used in the existing
regulations (e.g. EWS, Bundesverkehrswegeplan)
is to be continued.

Large parts of the noise protection and the
strengthening are considered to be strategic
questions in the socio-cultural and functional
quality. As a result they should be agreed upon in
very early planning phases. It is very difficult to
assess these parts afterwards for single structures.

Especially in this main group the criteria have to be
revised if they are contradictory to already fixed
contractual arrangements. In this context the
awarding authority has to decide if these
arrangements (e.g. “Zusatzliche Technische
Vertragsbedingungen” ZTV) should be addressed
within the criteria. In general, further precision is
recommended.

It is not possible to put all variations of the best
demonstrated available technology on a check list.
Durability and robustness of a structure are always
connected to the experience and qualification of the
executing professionals. The project shows that
valuation is also dependent on the assessor.

It is hard to assess the demolition of the structure.
Consequently the demolition should be considered
during the planning of the structure in case of
difficult boundary conditions. Due to the different
possible deteriorations and the additional effort in
the demolition phase, evaluation is complicated.
The assessment of recycling and demolition
friendliness can be simplified by examples.

The competence and qualification of the executing
personnel are decisive for the planning and the
choice during the awarding of a contract.

Tight focusing on the end product is sensible. It is
not sufficient to manage the processes. For
example, a study of different solutions will not
automatically lead to a reasonable result.

While revising the qualification of the awarding
during the contracting phase, the legal aspects
have to be considered. More details will probably
be presented in the research project “tender offer
and awarding contracts”. The qualification should
be focused on the special expertise of the
personnel. In addition to the expertise, the
knowledge of sustainability background naturally
improves the overall quality of the structure.

3.2 Future prospects

The valuation of the finished structure should
primarily be a quality control, because after the
actual finishing there is no possibility to change the
structure.

Influence on the planning and realization phase is
not directly given. In the future planners might be
requested to prove a certain quality.

The aim of the evaluation is to give significant key
figures of the sustainability of bridges which can
result in statistical data of sustainability quality.

Degrees of fulfilment cannot serve as a basis for
documentation, because the valuation basis (best
demonstrated technology, code generation)
changes over time. Therefore the costs always
have to be in context of assessment time.
Additionally the grades of viaducts and
overcrossings shall not be compared in a clustered
assessment.

The creation of parallel structures of different
quality measurements with possible contradicting
regulations and classification should be avoided. If
documentation is always done correctly and
thoroughly, detailed information about the structure
and its parts is available even today. Therefore it
makes sense to collect statistically relevant
information about the bridge also within the
structure management system (Bauwerksmanage-
mentsystem).

The experience of the assessor dominates the
technical quality. Global statements of different



construction methods and their sensitivities cannot
be made, because the sensitivity is largely
dependent on the routine and expertise of the
personnel. Thus it is important to find the suitable
personnel for the given project.

One has to check how the assessment of the
sustainability quality of the infrastructure may be
included in the life cycle of the structures. By
defining mile stones within the planning process,
interests of different stakeholders can be
considered and included in the planning phases. A
clear separation of stakeholders can be helpful.

The display of the ecological quality is to be
discussed further. Possible variants are the direct
display of emissions and the conversion to
abatement cost. It is sensible for both variants to
use absolute values to get a proper estimation of
the results.

The economic quality should also include a
presentation of absolute costs besides the point
system. Thus the ratio of direct and indirect costs
becomes visible.
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Bild 11: Uberfiihrungsbauwerk B 426 ,alt/BAB A 67 (Quelle:
LCEE GmbH)
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Bild 12: Umgebungskarte des BW 119 (Quelle: OpenStreet-
map, map24.de)

alten Brlcke. Der geplante Ausbau der BAB A 67
von vier auf sechs Fahrstreifen musste bei der Er-
neuerung der Brlcke berlcksichtigt werden.

Der Neubau des Briickenbauwerkes erfolgte an
gleicher Stelle wie das bestehende Bauwerk. Der
Verkehr (Kfz-, Rad- und Fullverkehr) wurde fur die
Dauer der Baumalinahme Uber den Neubau der
B 426 ,neu” geleitet. Behelfsbriicken zur Umleitung
des Verkehrs wahrend der Bauzeit waren daher,
nicht erforderlich.

Bei der Planung und Umsetzung des Neubaus gab
es verschiedenartige Rahmenbedingungen, die im
Zuge einer Voruntersuchung zum Bauentwurf un-
tersucht wurden. Schwerpunkte waren u. a.: die
Schlankheit des Briuckenbauwerks, die Reduzie-
rung der statischen Bauhéhe(um die Anhebung der
Gradiente zu minimieren), die Bericksichtigung
des 6-streifigen Ausbaus der BAB A 67, eine mog-
lichst geringe Beeintrachtigung des Verkehrs auf
der BAB A 67 durch den Neubau und die Wirt-

Bild 13: Uberfiihrungsbauwerk B 426 ,alt“/BAB A 67 (Quelle:
LCEE GmbH)

schaftlichkeit der Baumafinahme unter Berlicksich-
tigung der Unterhaltskosten.

Untersucht wurden drei Varianten: Spannbeton —
Fertigteilbriicke in Normalbeton, Spannbeton — Fer-
tigteilbricke in Hochleistungsbeton und Stahlver-
bundliberbau. Die Ausfiihrungsplanung wurde
durch das Ingenieurbiro Krebs & Kiefer, Beratende
Ingenieure im Bauwesen GmbH erstellt.

Das ausgeflihrte Briickenbauwerk wurde als
Spannbeton — Fertigteilbriicke in Hochleistungsbe-
ton erstellt. Die Stutzweiten betragen 2 x 33,00 m,
wobei die statische Bauhdhe des Uberbaus ledig-
lich 1,25 m misst. Die Breite des Bruckenbauwerks
betragt, zwischen den Gelédndern gemessen,
11,75 m. Die Brickenflache belauft sich auf 927 m2.

Der Uberfliihrte Regelquerschnitt ist ein RQ 7,5,
wobei an der Nordseite ein kombinierter Rad- und
Gehweg und auf der Sldseite ein Notgehweg an-
geordnet sind. Bei dem geplanten Regelquerschnitt
fur den 6-streifigen Ausbau der BAB A 67 handelt
es sich um ein RQ 35,5.

MafRgebend fiir die Art der Ausfiihrung, ist die Ver-
wendung von Hochleistungsbeton. Im Vergleich zu
einer Konstruktion in Normalbeton oder in Stahlver-
bundbauweise, kann das Bauwerk, unter Verwen-
dung von Hochleistungsbeton, mit einer geringeren
statischen Bauhdhe und somit wesentlich schlan-
ker ausgebildet werden. Weiterhin weist Hochleis-
tungsbeton ein dichtes Gefiige auf und widersteht
gut chemischen und mechanischen Einwirkungen.
Die Dauerhaftigkeit des Bauwerks wird erhoht.

Die Brickenprifung nach Fertigstellung der Briicke
im Jahr 2007 hat eine Zustandsnote von 1,6 ermit-
telt.
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Bild 14: Lageplan der Briicke Baakenhafen West (Quelle:
HafenCity Hamburg GmbH)

(siehe Bild 1). Uber die Briicke wird der wichtige
Elbradweg gefuhrt. Gleichzeitig soll die Bricke
auch die Versmannkai- und Peterskaipromenaden
Uberspannen.

Da die Einschiffung von groRen Objekten in den
Ostlichen Baakenhafen nur minimal behindert wer-
den soll, ist in der Mitte der Briicke ein Aushub-
element geplant, welches die Durchfahrt innerhalb
von rund 30 m lichter Weite ermdéglicht.

Die Bricke ist eine schiefwinklige Stahlbriicke. Die
Winkel zwischen Bruckenachse und Widerlager-
achse betragt 60°.

Das Projekt wurde 2011 mit einem Architekturwett-
bewerb gestartet, der bereits Nachhaltigkeits-
aspekte beinhaltet hat. In 2012 findet die Realisie-
rung des Projektes statt, sodass mit einer Freigabe
der Bricke im Sommer 2013 zu rechnen ist.

Der Entwurf baut auf einem pragmatischen und
gleichzeitig eleganten Ingenieursansatz auf, der die
lokalen Rahmenbedingungen aufnimmt und die
Krafteflusslinien als Grundlage der Bruckenform
nutzt.

Die Bricke wurde als leicht flieRende Form entwor-
fen, die den Baakenhafen West (berspannt und
gleichzeitig eine klar lesbare Komponente des neu-
geplanten, linearen und langgestreckten Land-
schaftspark ,Lohsepark® bildet.

Die Grundform der Brlicke besteht aus einer klassi-
schen Kragtragerbriicke, in der das zentrale, de-
montierbare Aushubelement von zwei identischen
Kragtragerfeldern gestitzt wird.

Die Bruicke ist in flinf Abschnitte gegliedert, wobei
das mittlere Feld eine rund 30 m freie Durchfahrts-

Bild 15: Entwurf der Bricke Baakenhafen West (Quelle:
HafenCity Hamburg GmbH)

breite parallel zu den Kaimauern des Baaken-
hafens ermdglicht. Erganzend zu den Widerlagern
liegt die Briicke auf zwei im Baakenhafen angeord-
neten, skulptural gestalteten Vierfach-V-Stitzen,
welche das Gesamtensemble abschliefien.

Bild 15 zeigt eine Entwurfszeichnung der Brlicke
Baakenhafen West.

Zusammenfassung der Bewertung

Die Zusammenfassung der Bewertung der Briicke
Baakenhafen West wurde mithilfe des Bewertungs-
systems durchgeflihrt. Die Gesamtbewertung zeigt,
dass die Briicke in ihrer aktuell geplanten Quali-
tat eine sehr hohe Nachhaltigkeitsbewertung er-
reicht.

In den unterschiedlichen S&ulen der Nachhaltigkeit
zeigt sich, dass die Okonomische Qualitat, die
Technische Qualitat sowie die Prozessqualitat
durchweg sehr gute Bewertungen erzielen. In der
Soziokulturellen Qualitat sowie in der Okologischen
Qualitat werden gute Ergebnisse erreicht.

Die Okologische Qualitat wird dabei berwiegend
durch die Umweltwirkungen der Stahlherstellung
beeinflusst. Stauwirkungen sind auf der Bricke in
Folge von BaumaRnahmen nicht zu erwarten.
Daher ergibt sich sowohl in der dkologischen als
auch in der 6konomischen Bewertung eine maxi-
male Punktzahl. Vorteil der Briicke Baakenhafen
West ist im Vergleich zu den anderen Bricken im
Forschungsvorhaben, dass die Brlcke Baaken-
hafen West sich aktuell noch in der Planung bzw.
Realisierung befindet. Daher konnten Nachhaltig-
keitsaspekte gezielt adressiert und in der Planung
berlcksichtigt werden. Dies spiegelt sich in allen
Nachhaltigkeitssaulen wieder.

In der Gesamtbewertung erreicht die Briicke
Baakenhafen West einen Gesamtzielerfillungsgrad
von 81,7 %, was einer Note von 1,5 entspricht.
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Gewichtun
Haupt- B Punkte- Bedeu- | Erfiil- Ge- | Gesamt-
kriterien-| ~ Kriterien- Nr. / Titel Einzel- kriterium tungs- | lungs- |wichtung| erfiil-
gruppe gruppe kriterium faktor | grad lungs-
Gesamt- Gruppe | grad
bewertung | IST | SOLL
1.1 |Treibhauspotenzial (GWP) 4,500% | 7,41 10 3
1.2 |Ozonschichtzerstorungspotenzial (ODP) 1,500% | 0,00 10 1
1.3 |Ozonbildungspotenzial (POCP) 1,500% |[4,91| 10 1
® ) ) 1.4 |Versauerungspotenzial (AP) 1,500% | 7,53| 10 1
% Z,’Z‘:,Zgjnijjf 1.5 |Uberdiingungspotenzial (EP) 1,500% }10,00f 10 1
) 1.6 |Risiken fiir die lokale Umwelt 1,500% | 8,46| 10 1
2 1.8 |Sonstige Wirkungen auf die globale Umwelt 63.6% | 22.5%
2 Umweltwirkungen infolge von baubedingter 0 ' ’
2 . Verkehrsbeeintréchtigung 4500% N 10 &
g 1.10 |Primérenergiebedarf nicht erneuerbar (PEne) 4,500% | 3,62 10 3
© Ressourceninan- 1.11 |Primédrenergiebedarf erneuerbar (PEe) 1,500% | 1,41 10 1
spruchnahme und | 1,12 | Wasserbedarf und Abwasseraufkommen
1.13 |Flacheninanspruchnahme
1.14 |Abfall
g % E Lebenszykbiskosten 2.1 |Direkte bauwerksbezogene Kosten im Lebenszyklus 13,500% |10,00] 10 3 1005 | 2250
cC0T® ,
:=°= é 3 22 Externe Kosten infolge von baubedingter 9000% l10.00] 10 P ’ ° Q
O\ eterentwickting *“ | Verkehrsbeeintréchtigung e ! o
0o Gesundhei, 3.1 |Larmschutz 5625% | 6,00 10 2 N
=T Behaglichkeit und H
@ 5, |Muweruriedenrer | 3.2 [Komfort 5625% [8,20] 10 2 0
£LE 3.3 |Umnutzungsfahigkeit 5,625% |10,00] 10 2 | sco | 3305
X § [] S 3.4 |Betriebsoptimierung 5,625% |566]| 10 2 !
N z © 3.5 |Sicherheit gegeniiber Storfallrisiken (Security)
» 3 3.6 |Verkehrssicherheit (Safety)
4.1 |elektrische und mechanische Einrichtungen 3,000% |6,90] 10 1
£, 4.2 |Konstruktive Qualitat 9,000% | 8,10 10 3
g 2 Qualtat der 4.3 |Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit 6,000% | 8,50] 10 2 |g390 | 225%
§ g‘ Ausfuhrung 4.4 |Verstarkung und Erweiterbarkeit 1,500% | 9,50 10 0,5
= 45 Riickbaubarkeit, Re_cyclmgfreundllchkelt, 3,000% 10,000 10 1
Demontagefreundlichkeit
- 51 Qualifikation des Planungsteams und Qualitat der 3,750% 10,00 10 3
g Planung
] » Nachweis der Nachhaltigkeitsaspekte in der o
§- Qualkkat der 52| pusschreibung 2500% 10,00 10 2 92,5% | 10,0%
§ 5.3 |Baustelle/Bauprozess
<] 5.4 |Qualitat der ausfiihrenden Firmen/ Praqualifiaktion
& 5.5 |Qualitatssicherung der Bauausfiihrung 3,750% | 8,000 10 3

Tab. 8: AbschlieRende Zusammenfassung der Bewertung Briicke Baakenhafen West

Basis der Bewertung bilden die Planungsdaten und
nicht, wie bei den anderen Brlicken, die Kennzah-
len nach Ausflihrung des Bauwerkes.

2.6 Vergleichende Betrachtung der
zwei doppelt bewerteten Briicken
in der Soziokulturellen und
Funktionalen Qualitat, sowie der
Technischen Qualitat

Im Protokoll der 2. Sitzung wurde ein Quervergleich
zwischen der Pilotbriicke aus Darmstadt, A 67 UF
der B426, BW 119, und der Pilotbriicke des Buros
Blchting+Streit, Mainbriicke Miltenberg, entspre-
chend dem Antrag zum FE-Vorhaben 15.0522/
2011/FRB vereinbart.

Die beiden Vergleichsbetrachtungen befinden sich
in der Anlage 8 und 9 des Schlussberichtes.

Resumee der Vergleichsbetrachtung von Bau-
werk A 67 BW 119 und Mainbriicke Miltenberg

Die betrachteten Kriterien in der soziokulturellen
und funktionalen Qualitat wurden durch die Ver-
wendung von Checklisten in weiten Teilen gleich
bewertet. Unterschiede in der Bewertung sind unter
anderem auf widersprichliche Fragestellungen und
fehlende Angaben in den Checklisten, sowie feh-
lende Grenzwerte zuriickzufihren (siehe Kapitel
3.3.3).

Bei der Technischen Qualitat differieren die Bewer-
tungen weiter auseinander. Einerseits lasst der
Steckbrief eine freie Detailbewertung zu und ande-
rerseits dricken sich dort auch unterschiedliche
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Erfahrungen der Bewertenden und deren Blros
aus. Durch die relativ freie Vergabe der Check-
listenpunkte wird dort keine vollstandige Uberein-
stimmung gefunden.

Bei der Erweiterbarkeit von BW 119 hat LCEE die
Erweiterung der Autobahn bewertet, wahrend
Blichting+Streit AG nur die Erweiterbarkeit des
Uberfihrungsbauwerks bewertet hat. Dort ist eine
Prazisierung des Kriteriums erforderlich.

Beim Ruckbau wurde die technische Umsetzung
unterschiedlich detailliert ausgefiihrt. Die Bewer-
tung hatte insgesamt eine ahnliche Tendenz.

Bei der Recyclingfreundlichkeit wurde bei BW 119
bei ahnlicher Beschreibung von Bichting+Streit AG
eine geringere Bewertung vorgenommen als von
LCEE. Ruickzufuhren ist dies auf die freie Bewer-
tung (siehe Kapitel 3.3.4).

Die Prozessqualitdt von BW 119 konnte nicht ver-
glichen werden, da die Qualifikationen der invol-
vierten Personen zum groRen Teil nicht bekannt
sind und somit keine vergleichende Aussage Uber
die Qualifikation gemacht werden kann.

Bei der Mainbricke Miltenberg ist die Eigenbewer-
tung deutlich in der Technischen Qualitat niedriger
bewertet als die Vergleichsbewertung von LCEE.

Unklare Formulierungen flhrten unter anderem zu
unterschiedlichen Bewertungen aufgrund unter-
schiedlicher Interpretationen. Beispielsweise ist bei
Kriterium 3.3 ,Umnutzungsfahigkeit unter 1.2 ein
Konzept zur Erweiterbarkeit und Verstarkung zu er-
bringen. Ohne Konzept ist das Kriterium mit O Be-
wertungspunkten zu bewerten. Die Bichting+Streit
AG hat bei nicht vorhandenem Konzept das Kriteri-
um konsequent mit 0 Bewertungspunkten bewertet.
Im Gegensatz dazu wurde von LCEE die Regelung
nur auf Neubauten angewendet. Bestandsbauwer-
ke wurden von LCEE, trotz 0 Punkten in Unterkrite-
rium 1.2, bewertet.

Eventuelle Schwierigkeiten im Bauablauf oder spéa-
teren Phasen im Lebenszyklus durch Planungs-
schwachen werden nur durch erfahrene Ingenieure
entdeckt. Insofern ist die Erfahrung maRgeblich fir
die Beurteilung von technischen Details.

Dementsprechend ist bei der Technischen Qualitat
eine gewisse Subjektivitdt notwendig, da nur so
eine an das Bauwerk angepasste Bewertung der
Ausfuhrungsvariante mdglich ist. Die unterschied-
lichen Erfahrungen zeigen sich auch zum Teil in
den Bewertungsangaben der Technischen Qualitat.

Insgesamt zeigen sich zum Teil deutliche Streuun-
gen von bis zu 2 Bewertungspunkten in den Ergeb-
nissen (siehe auch Kapitel 3.2). Insofern ist die
Streuung des Bewertungsergebnisses nicht nur in
der Technischen Qualitat, sondern auch in der so-
ziokulturellen und funktionalen Qualitat vorhanden.

2.7 Relevanzbetrachtung zur
Bewertung der Okologischen
Qualitat

Im Rahmen der Bewertung der Okologischen Qua-
litat wurde deutlich, dass unterschiedliche Positio-
nen zur Darstellung der Umweltwirkungen denkbar
sind. Neben der aktuell vorgeschlagenen direkten
Bewertung der Umweltwirkungen, ist auch eine
Umrechnung, z. B. in Vermeidungskosten, mdglich.
Vorteil des Vermeidungskostenansatzes ist es,
dass die Umweltwirkungen mit den Herstellkosten
verglichen werden kénnen und ggf. daraus eine
Optimierung abgeleitet werden kann. Dieser Ansatz
wurde im Hochbau vermieden, um nicht den Ein-
druck zu erwecken, man kénne sich von den Um-
weltwirkungen frei kaufen.

Fir die Objekte in der Pilotphase wurde der Ansatz
der Vermeidungskosten zusatzlich untersucht, um
eine Uber die Okologischen Wirkungskategorien
hinausgehende einheitliche Bewertungsbasis zu
erhalten. In der Massenbilanz in Tabelle 9 sind die
unterschiedlichen Anteile aufgefihrt.

Insgesamt lassen sich die drei groften Anteile
(CO,-Aquivalente, SO,-Aquivalente und CyHyu-
Aquivalente) durch Ansatz von Vermeidungskosten
fur die Briicken validieren.

Nach einer Studie des Umweltbundesamtes (Prof.
Dr. FREIDRICH et al. 2007) kdnnen die Vermei-
dungskosten zu 70 €/to-CO,, 5.200 €/to-SO, und
1.200 €/to NMVOC (non-methane volatile organic
compounds) angenommen werden. NMVOC st fur

Aquivalenzwerte Massen Massen
[kg/m? - a] [%]
CO,-Aquiv. 9,743 99,73
SO,-Aquiv. 0,0202 0,21
C,H,-Aquiv. 0,003943 0,04
PO,-Aquiv. 0,001870 0,019
Ry1-Aquiv. 4,09E-07 4,19E-06

Tab. 9: Massenbilanz der Mainbriicke Miltenberg
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Prozessqualitét
Nr. _|Kriterium Anpassungsbedarf Prioritéat Bewertung

1 |5.1 Qualifikation Die Beurteilung des Planungsteams | sehr hoch |Derzeit werden keine konkreten, objektiven Kompetenzkriterien angefiihrt,
des muss objektiv durch Qualitatskriterien welche den Planer fir die jeweilige Phase qualifiziert. Eine System zur
Planungsteams messbar sein. Ebenfalls muss die Abstufung der Qualifikation ist ebenfalls zu implementieren. Dabei steht die

Abstufung eindeutig sein. Kernkompetenz "Bauen” im Vordergrund. Nahere Aussagen sind aus dem
Forschungsprojekt "Ausschreibung und Vergabe" zu erwarten.

2 |5.1 Qualifikation  |Fur die Beurteilung der Qualifikation | sehr hoch |Derzeit werden keine konkreten, objektiven Kompetenzkriterien angefihrt.
des des Auftraggebers gehéren ebenfalls Eine System zur Abstufung der Qualifikation ist ebenfalls zu implementieren.
Planungsteams eindeutige, objektive Kriterien Néhere Aussagen sind aus dem Forschungsprojekt "Ausschreibung und

aufegstellt. Das Vergabe" zu erwarten.
Abhangigkeitsverhaltnis vom

Bewertenden zur Behérde gehort

zusdtzlich beleuchtet

4 |5.1 Qualifikation Die Forderung nach einer sehr hoch |Bei der Qualitdt der Planung ist die Variantenuntersuchung kein eindeutiges
des Variantenuntersuchung sollte besser Qualitatsmerkmal bei der Entwurfsplanung. Das Kriterium sollte besser eine
Planungsteams durch die Prifung des Entwurf Uberpriifung des Entwurfs fordern.

ersetzt.

5 |5.2 Nachweis der |Der zitierte Paragraph ist mittel  |Der Paragraph ist falsch zitiert worden.
Nachhaltigkeit in  |auszutauschen durch §8 VOB A.
der Ausschreibung

6 |5.2 Nachweis der |Die textliche Umsetzung fir 40 CP ist hoch Die textliche Umsetzung ist nochmal zu Gberprifen.
Nachhaltigkeitin  |zu Uberarbeiten
der Ausschreibung

7 |5.5 Qualitatssicher-|Unter Punkt 1 muss es mittel Schreibfehler
ung der Baustoffe |bauwerksrelevant heiften und nicht

gebduderelevant.

8 |5.5 Qualitatssicher-|Bei der Dokumentation der mittel  |Die Beschreibung ist nicht korrekt.
ung der Baustoffe |Sicherheitsdatenblétter und der

Hilfsstoffe ist die Beschreibung fir 8
Checklistenpunkte zu streichen.

9 |5.5 Qualitdtssicher- | Die Qualitét der am Bau Beteiligten mittel  |An beiden Stellen wird die Qualifikation abgefragt.
ung der sollte nur an einer Stelle im Kriterium
Bavausfiihrung 15 abgefraqgt werden

Bild 26: Anpassungsbedarf mit Priorisierung fiir Prozessqualitat

4 Ausblick und Ubertragung in
frihe Phasen

4.1 Ausblick

Die Bewertung am fertiggestellten Bauwerk dient in
erster Linie der Qualitatssicherung, da es nach Ab-
schluss der eigentlichen Herstellung keine Mdglich-
keiten flr Veranderungen an der Struktur gibt. Eine
Beeinflussung des Planungs- und Realisierungs-
prozesses ist nur indirekt gegeben, da die Planer
zukunftig eventuell angehalten sind, am Ende eine
bestimmte Qualitdt nachzuweisen. Dies war bei
den Pilotprojekten nur bei der Briicke Baakenhafen
West mdglich. Ziel der Bewertung ist unter ande-
rem die Aufarbeitung von Kennzahlen zur Nachhal-
tigkeitsqualitat von Briicken, die ggf. in statistisch
aussagekraftige Daten zur Nachhaltigkeitsqualitat
minden kdénnen.

Teilnoten und Erfillungsgrade sind in Summe keine
Basis zur Dokumentation, da die Bewertungsbasis

(Stand der Technik, Normengeneration) sich mit der
Zeit andert. Entsprechend sind auch die Kosten
immer im Kontext des Bewertungszeitpunkts zu
sehen. Zusatzlich sind bei einer Clusterung die
Noten von GroRbriicken nicht mit Noten von Uber-
fuhrungsbauwerken vergleichbar.

Eine Schaffung von Parallelstrukturen bei Quali-
tatssicherungsmallnahmen mit eventuell sich wi-
dersprechenden Regelungen und Einstufungen
sollte vermieden werden. Aus diesem Grund sind
bereits bestehende Qualitatssicherungsmafinah-
men, wie z. B. das Bauwerksmanagementsystem
und das Bauwerksbuch gezielt weiterzuentwickeln
bzw. in die Nachhaltigkeitsbewertung einzubinden.

Bei durchgehend richtiger und sorgfaltiger Doku-
mentation sind bereits heute detaillierte Informa-
tionen Uber die Konstruktion und die verwende-
ten Einbauteile fur jedes Bauwerkvorhanden. In
diesem Sinne bietet es sich an, statistisch relevan-
te Informationen Uber die Briicke auch im Bau-
werksmanagementsystem zu erheben.
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Die Okobilanzdaten der Okologischen Qualitat
kénnten als absolute Zahlen und in m?-Bricken-
flache bei der Position Herstellung festgehalten
werden. Ebenso kdonnten auch die Bilanzwerte flr
ErhaltungsmaRnahmen dokumentiert werden.

Im Bereich der Okonomischen Qualitét besteht die
Méglichkeit neben den bereits zu dokumentieren-
den Herstellkosten und Erhaltungskosten auch die
gewahlten Verkehrsfihrungsvarianten und die
Dauer der ErhaltungsmaRnahmen zu dokumentie-
ren.

Bei der Technischen Qualitat dominiert in der derzeit
vorgeschlagenen Bewertungsvariante die subjek-
tive Einschatzung des Bewertenden. Pauschale
Aussagen zur Fehleranfalligkeit von Bauverfahren
lassen sich nicht treffen, da die Fehleranfalligkeit zu
groRem Anteil auch von der Routine und der Erfah-
rung der am Bau Beteiligten abhangt. Insofern ist es
wichtiger fur die Qualitét der Struktur einen fur die-
ses Vorhaben qualifizierten Planer einzubinden.

Im Bereich der Dauerhaftigkeit und Gebrauchs-
tauglichkeit sind die bestehenden Richtlinien und
normativen Vorgaben sehr vielfaltig. Daher kann es
nur zielfihrend sein, durch eine konsequente Fort-
schreibung der bestehenden Regelwerke die Qua-
litat zu optimieren. Dies gilt sowohl fiir Anforderun-
gen der Gebrauchstauglichkeit und der Dauerhaf-
tigkeit der gesamten Strukturen, als auch fir ein-
zelne Bauteile (z. B. Ubergangskonstruktionen,
Lager).

Daneben ist eine im Regelwerk verankerte, star-
kere Differenzierung von Anforderungen abhangig
von der Lage (z. B. Autobahnkreuz, im Zuge der
Autobahn, Uberfihrungsbauwerk) und der Héhe
der Verkehrsbelastung anzuregen.

Bei der Robustheit gibt es mit Einflhrung des
Eurocodes die Moglichkeit Uber die Verkehrslasten
eine starkere Differenzierung vorzunehmen. Es
ware beispielsweise denkbar, hoch belastete Bri-
cken mit einem verscharften Verkehrslastmodell
des Eurocodes zu berechnen und geringer belas-
tete Briicken mit dem Verkehrslastmodell des der-
zeit glltigen DIN FB 101:2009 zu betrachten.

Mégliche Verstarkung und Erweiterbarkeit eines
Neu- oder Ersatzneubaus stellen eine strategische
Entscheidung im Kontext einer Trasse dar. Dem-
nach sollten diese Entscheidungen nicht bei der
einzelnen Briicke getroffen werden, sondern im Ge-
samtzusammenhang mit dem Streckenzug.

Bei Bricken mit groRer Verkehrsdichte, schwieri-
gen Randbedingungen und dadurch mdglicher
hoher Verkehrsbeeintrachtigung kénnten Abbruch-
betrachtungen im Neubaukonzept als zusatzliche
Leistungen standardmafig verlangt werden. Die
Randbedingungen des Abbruchs sind vom Auftrag-
geber zu definieren.

Wie bei der Technischen Qualitat sind bei der Pro-
zessqualitat bei sehr exponierten Bauwerken ver-
scharfte Anforderungen durch Fortschreibung der
derzeitigen Regelwerke moglich. Durch die vertrag-
lich geschuldete Leistung wird der zu leistende Um-
fang an Arbeiten definiert. Dieser muss einerseits
von den Bauherren im Zuge der Vergabe richtig de-
finiert und andererseits bei der Herstellung auch in
vollem Umfang abgefragt werden. Bei der Vergabe
sind durch Qualifikationsabfrage die kompetenten
Planer fur das Bauvorhaben zu finden.

Teile der Steckbriefe, besonders der Okonomischen
und Okologischen Qualitat, sind mit den oben ge-
nannten Vorschlagen zur Uberarbeitung konstruk-
tive Bausteine und DenkanstoRe fur Ausfihrungs-
planung, Bau und Unterhalt der Verkehrsinfrastruk-
tur unter ganzheitlichen, nachhaltigen Aspekten.

Im Rahmen der Weiterentwicklung der Bewer-
tungssystems fur die Nachhaltigkeitsqualitat der
StralReninfrastruktur ist zu prifen, wie der Lebens-
zyklus eines Bauwerkes in die Nachhaltigkeitsbe-
trachtung eingebunden werden kann. Durch Defini-
tion von Meilensteinen auch in Planungsprozess
kdénnen gezielt die Interessen der unterschiedlichen
Anspruchsgruppen bericksichtigt werden und be-
reits in frihen Planungsphasen Einfluss auf die
Nachhaltigkeitsqualitdt genommen werden. Dabei
kann eine starkere Trennung der einzelnen An-
spruchsgruppen vorteilhaft fir die Darstellung der
Beurteilung sein.

Die Art der Darstellung der 6kologischen Wirkun-
gen ist weiter zu diskutieren. Hier stehen die Ansat-
ze der direkten Darstellung der Umweltwirkung und
die Umrechnung in Vermeidungskosten als mdglich
Varianten im Raum. Bei beiden Varianten ware es
sinnvoll die Emissionen zusatzlich in absoluten
Massen darzustellen um eine Einschatzung und
Relation der Gesamtauswirkung zu erhalten.

Bei der Darstellung der Okonomischen Qualitat bie-
tet sich neben der Punktebewertung auch eine Dar-
stellung in absoluten Kosten an. Dadurch wird das
Verhaltnis von direkten zu indirekten Kosten trans-
parenter dargestellt.
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4.2 Ubertragung in frilhe Phasen

Eine Bricke wird im Zuge einer Trasse aus der Not-
wendigkeit zur Uberbriickung eines Hindernisses
gebaut. Bei der Erstellung von Trassenvarianten
wird die Anzahl der Briicken festgehalten und even-
tuell die groften Briucken mit ihren Langen und
Stutzweiten grob skizziert. Fur diese frlhe Phase
werden lediglich grobe Kosten- und Okologiekenn-
werte (evtl. aus Nomogramme) fir das Varianten-
studium und die Diskussion mit der Bevdlkerung
bendtigt.

Der eigentliche Entwurf des Bauwerks und die
damit verbundene friiheste Phase des Bauwerkent-
wurfs werden erst nach der Planfeststellung begon-
nen.

Standort und Geologie sind mit der endglltigen
Trasse festgelegt. Lokale Umweltauflagen und
notwendige Larmschutzmallnahmen werden mit
der Planfeststellung fixiert und gehen als zusatz-
liche Randbedingungen in den Entwurf mit ein.
Der Bauherr definiert technische Randbedingun-
gen und Regelungen basierend auf dem Stand der
Technik.

Der Entwurfsverfasser hat in dieser Phase die Auf-
gabe, innerhalb der gesammelten Randbedingun-
gen einen gesamtwirtschaftlich optimalen Entwurf
zu finden.

Eine Moglichkeit ware die Verwendung von drei
Kostensaulen:

1. Saule: Okologische Vermeidungskosten (inkl.
AusgleichsmalRnahmen und Verkehrsbeein-
trachtigung),

2. Saule: Herstellungskosten (inkl. Lebenszyklus),
3. Saule: Volkswirtschaftliche Kosten.

Ziel ist es, die Kosten in den jeweiligen Saulen zu
minimieren.

Der Vorteil eines Kostenansatzes ist unter anderem
die Anwendbarkeit im derzeitigen Recht (siehe Ka-
pitel 3.3 in MAIBACH et al. April/2007).

Bestehende Bewertungen sollten genutzt und még-
liche Eingangswerte (z. B. CO,-Emissionen, volks-
wirtschaftliche Kosten) stringent durch alle Pla-
nungsphasen verwendet werden. Es ist denkbar,
Eingangswerte der Okologie (z. B. CO,-Verkehrs-
emissionen) und Okonomie (z. B. volkswirtschaft-

liche Kosten des Strallenverkehrs) entsprechend
des jeweils gultigen BVWP oder der EWS zu uber-
nehmen und weiterzuverwenden. Dadurch wird
eine uneinheitliche Bewertungssystematik und Be-
wertung in verschiedenen Planungsphasen und
Detaillierungsstufen vermieden.

In dieser Phase ist es sinnvoll, den Entwurf auf
ganzheitliche Wirtschaftlichkeit und technische Um-
setzbarkeit von einem zweiten Beteiligten Uberpri-
fen zu lassen.

Der optimierte Entwurf dient als Grundlage fur die
Ausschreibungsunterlagen.

Die Eingangsparameter fur den Entwurf sind zu-
satzlich auszuweisen um potenziellen Anbietern die
Méglichkeit zu einem ganzheitlich besseren Neben-
angebot zu geben.

Zusatzlich besteht in der Vergabe die Moglichkeit
weitere ausfiihrungsspezifische Bedingungen zu
definieren (z. B. emissionsarmer Bagger, zusatz-
liche Qualitdtsanforderungen an das Bauwerk,
Qualifikationsanforderungen an die Auftragneh-
mer).

Anhand der jeweiligen Kosten in den drei Saulen
und der Kompetenz des Anbieters kann das Ne-
benangebot gewertet werden.

Das Vergabeverfahren endet mit der Vergabe und
der Definition der Leistung. Die vereinbarten Leis-
tungen der Ausschreibung bzw. dem Nebenange-
bot werden im Vertrag endgultig definiert.

Wahrend der Ausfihrungsplanung und der Bauaus-
fuhrung ist der Auftraggeber gefordert, die vertrag-
lich geschuldete Leistung einzufordern.

Mit der Ubergabe des Bauwerksbuches, der Ab-
nahme und der Endabrechnung endet die Ausfih-
rung und das Brickenbauwerk wird dem Verkehr
Ubergeben.

Zu diesem Zeitpunkt ist die Dokumentation des
Produktes (Briicke) notig. Entsprechend den Vor-
schlagen im Ausblick kann die Sicherung stattfin-
den.



51

5 Literatur

Arbeitsgruppe Verkehrsplanung — Arbeitsaus-
schuss: Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
(1997): Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchungen an Strallen — EWS. Aktualisierung
der RAS-W 86. Hrsg. v. Forschungsgesellschaft
fur Straf’en- und Verkehrswesen

Bayerische Staatsbauverwaltung; Staatliches Bau-
amt Aschaffenburg (Hrsg.): Verlegung der St
2309 bei Miltenberg. Umgehung Miltenberg.
86415 Mering: wekainfoverlaggmbh

BIRN, K.; BOLIK, H.; RIEKEN, P. (Januar/2005):
Bundesverkehrswegeplan 2003. Die gesamt-
wirtschaftliche Bewertungsmethodik. Schluss-
bericht zum FE-Vorhaben 96.0790/2003. Hrsg.
v. Bau- und Wohnungswesen Bundesministe-
rium fur Verkehr

Bundesanstalt fur StralRenwesen: Zusatzliche Tech-
nische Vertragsbedingungen und Richtlinien fir
Ingenieurbauten. ZTV-ING Kapitel 1: Allgemei-
nes. Dortmund: Verkehrsblatt Verlag Borgmann
GmbH & Co KG (Verkehrsblatt-Sammlung,
Nr. S. 1056), zuletzt gepruft am 06.12.2011

Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (Hrsg.) (2011): Verkehr in Zahlen
2011/2012. Unter Mitarbeit von RADKE, S.,
Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung.
Hamburg: DVV Media Group GmbH

Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (Hrsg.) (2012): Online verfligbar unter
http://www.nachhaltigesbauen.de/baustoff-und-
gebaeudedaten/oekobaudat.html, zuletzt aktua-
lisiert am 21.03.2012, zuletzt geprift am
05.04.2012

Deutscher Bauindustrie (Hrsg.): Entwicklung der
Erzeugerpreise gewerblicher Produkte. Online
verfigbar unter http://www.bauindustrie.de/med
ia/attachments/baumaterialpreise_2005_7 .xls,
zuletzt gepruft am 17.01.2011

HAARDT, P. (2002): Entwicklung eines Bauwerks-
Management-Systems fir das deutsche Fern-
straflennetz Stufe 1 und 2. Schlussbericht von
AP-Projekt 99 245. Bundesanstalt flr Stral3en-
wesen

FREIDRICH, R.; BICKEL, P.; GRERMANN, A;
DROSTE FRANKE, B.; RENN, O.; MAIBACH,
M.; THONE, M. (2007): Okonomische Bewer-
tung von Umweltschaden. Methodenkonvention

zur Schatzung externer Umweltkosten. Hrsg. v.
Umweltbundesamt

GRAUBNER, C.-A,; FISCHER, O. (2010): Entwick-
lung einheitlicher Bewertungskriterien fur Infra-
strukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltigkeit.
Schlussbericht. Unter Mitarbeit von KISTNER,
V.; MIELECKE, T.; KNAUF, A.; SCHMIDT-
THRO, G., Heft B 125, Schriftenreihe der Bun-
desanstalt fur Strallenwesen

KELLER, M.; WUTHRICH, Ph.; WITTWER, S.:
Staukosten des Strassenverkehrs in der
Schweiz. Aktualisierung 2000/2005. Hrsg. v.
Bundesamt fir Raumentwicklung ARE

KLOPFFER, W.; GRAHL, B. (2009): Okobilanz
(LCA). Ein Leitfaden fir Ausbildung und Beruf.
Weinheim: Wiley-VCH

LUNSER, H. (1998): Okobilanzen im Briickenbau.
Eine umweltbezogene, ganzheitliche Bewer-
tung. Basel: Birkhduser

MAIBACH, M.; SIEBER, N.; BERTENRATH, R;;
EWRINGMANN, D.; KOCH, L.; THONE, M;
BICKEL, P. (April/2007): Praktische Anwendung
der Methodenkonvention: Méglichkeiten der Be-
rucksichtigung externer Umweltkosten bei Wirt-
schaftlichkeitsrechnungen von o6ffentlichen In-
vestitionen. Forschungsprojekt im Auftrag des
Umweltbundesamtes, FuE Vorhaben Forder-
kennzeichen 203 14 127. Hrsg. v. Umweltbun-
desamt. Zirich/Koln

Max Boégl Bauunternehmung GmbH und Co. KG
(Hrsg.): Ortsumgehung Miltenberg. Online ver-
fugbar unter http://www.max-boegl.de/boeglnet/
web/binary.jsp?nodeld=1357&binaryld=10007
53&disposition=inline, zuletzt geprift am 28.03.
2012

Oko-Institut e. V. (Hrsg.) (2010): Ergebnisdaten aus
GEMIS 4.6. Institut fir angewandte Okologie.
Online verfiigbar unter http://www.oeko.de/ser
vice/gemis/files/setup/g46-results_aug2010da
ten1.xls, zuletzt gepruft am 23.01.2012

SCHMIDT-THRO, G.; FISCHER, O. (2011): Ideen-
wettbewerb zum ganzheitlichen Entwurf von
Strallenbriicken. In: VSVI Bayern, S. 20-21

Staatliches Bauamt Aschaffenburg (Hrsg.): Main-
bricke Ortsumgehung Miltenberg. Homepage.
Online verfugbar unter http://www.stbaab.bay
ern.de/strassenbau/projekte/Mainbruecke_Orts
umgehung_Miltenberg.php, zuletzt geprift am
20.01.2011


http://www.stbaab.bay
http://www.oeko.de/ser
http://www.max-boegl.de/boeglnet
http://www.bauindustrie.de/med
http://www.nachhaltigesbauen.de/baustoff-und
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,,Bricken- und Ingenieurbau“

2011

B 80: Lautsprecheranlagen und akustische Signalisierung in
StraBentunneln

Mayer, Reimann, Léwer, Brettschneider, Los € 16,00

B 81: Quantifizierung der Lebensdauer von Betonbriicken mit
den Methoden der Systemanalyse

Mdller, Vogel, Neumann € 14,50

B 82: Verkehrslastmodelle fir die Nachrechnung von StraBen-
briicken im Bestand

Freundt, Béning € 16,00

B 83: Konzeption zur Nachrechnung bestehender StraBenbriicken
Maurer, Kolodziejczyk, Zilch, Dunkelberg € 16,00

B 84: Prufung des Frost-Tausalz-Widerstandes von Beton mit
dem modifizierten CDF-Verfahren (XF2)

Gehlen, Lowke, Milachowski € 15,00

B 85: Entwicklung von Verfahren einer zuverlassigkeitsbasierten
Bauwerkspriifung

Zilch, Straub, Dier, Fischer € 19,50

B 86: Untersuchungen an Bauwerken aus hochfesten Beton
Nguyen, Freitag € 13,50

2012

B 87: Vermeidung von Glattebildung auf Briicken durch die Nut-
zung von Geothermie
Feldmann, Déring, Hellberg, Kuhnhenne, Pak, Mangerig,

Beucher, Hess, Steinauer, Kemper, Scharnigg € 17,00

B 88: Anpralllasten an Schutzeinrichtungen auf Briicken — An-
passung der DIN-Fachberichte ,Stahlbricken” und ,Verbund-
bricken“ an endgultige Eurocodes und nationale Anhange ein-
schlieBlich Vergleichsrechnungen

Kuhlmann, Zizza, Glinther € 15,50

B 89: Nachrechnung von Betonbriicken zur Bewertung der Trag-
fahigkeit bestehender Bauwerke
Maurer, Heeke, Kiziltan, Kolodziejczyk, Zilch,

Dunkelberg, Fitik € 19,50
B 90: Fugenbewegung an der Ruhrtalbriicke Mintard
Eilers, Quaas, Staeck € 14,00

2013

B 91: Priorisierung und Nachrechnung von Briicken im Bereich
der BundesfernstraBen — Einfluss der Einwirkungen aus Verkehr
unter besonderer Berlcksichtigung von Restnutzungsdauer und
Verkehrsentwicklung

Freundt, Béning <€ 15,00

B 92: Kriterien fur die Anwendung von unbewehrten Innenscha-
len fiir StraBentunnel

Kaundinya € 14,00

B 93: Querkrafttragfahigkeit von Fahrbahnplatten — Anpassung des
DIN-Fachberichtes ,,Betonbriicken“ an die endgultige Eurocodes
und nationale Anhange einschlieBlich Vergleichsabrechnungen

Hegger, Reif3en € 17,50

B 94: Baulicher Brandschutz fir Tunnel in offener Bauweise —
Rechnerischer Nachweis

Peter, Knief, Schreyer, Piazolla

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 95: Erfahrungen mit selbstverdichtendem und hochfestem Be-
ton im Bruicken- und Ingenieurbau an BundesfernstraBen
Tauscher € 17,00

B 96: Geothermischen Anlagen bei Grund- und Tunnelbauwerken
Adam € 17,00

B 97: Einfluss der veranderten Verkehrsfiihrung bei Ertlichti-
gungsmaBnahmen auf die Bauwerksbeanspruchungen

Freundt, Boning € 15,00

2014

B 98: Briickenseile — Gegenliberstellung von vollverschlossenen
Seilen und Litzenbiindelseilen

Friedrich

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 99: Intelligente Briicke — Zuverlassigkeitsbasierte Bewertung
von Briickenbauwerken unter Berticksichtigung von Inspektions-
und Uberwachungsergebnissen

Fischer, Schneider, Thdns, Ricker, Straub

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 100: Roadtraffic Management System (RTMS)

Freundt, Vogt, Boning, Pierson, Ehrle € 15,00

B 101: Adaptive Spannbetonstruktur mit lernfahigem Fuzzy-Re-
gelungssystem

Schnellenbach-Held, Fakhouri, Steiner, Kihn € 18,50
B 102: Adaptive ,Tube-in-Tube'-Briicken
Empelmann, Busse, Hamm, Zedler, Girmscheid € 18,00

B 103: Umsetzung des Eurocode 7 bei der Bemessung von
Grund- und Tunnelbauwerken

Briebrecher, Stading € 14,00

B 104: Intelligente Briicke — Konzeption eines modular aufgebau-
ten Briickenmodells und Systemanalyse

Borrmann, Fischer, Dori, Wild

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 105: Intelligente Briicke — Machbarkeitsstudie fiir ein System
zur Informationsbereitstellung und ganzheitlichen Bewertung in
Echtzeit fir Briickenbauwerke

Schnellenbach-Held, Karczewski, Kiihn

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 106: Einsatz von Monitoringsystemen zur Bewertung des Sché-
digungszustands von Briickenbauwerken

Freundt, Vogt, Béning, Michael, Kénke, Beinersdorf €17,00

B 107: Materialeigenschaften von Kunststoffdichtungsbahnen
bestehender StraBentunnel

Robertson, Bronstein, Brummermann € 16,00
B 108: Fahrzeug-Ruckhaltesysteme auf Briicken
Neumann, Rauert € 18,50
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B 109: Querkrafttragfahigkeit bestehender Spannbetonbriicken
Hegger, Herbrand € 17,00

B 110: Intelligente Briicke — Schadigungsrelevante Einwirkungen
und Schadigungspotenziale von Briickenbauwerken aus Beton
Schnellenbach-Held, Peeters, Miedzinski

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 111: Erarbeitung von Modellen zur Bestimmung der Schaden-
sumfangsentwicklung an Briicken

Mdller € 15,00

2015

B 112: Nachhaltigkeitsberechnung von feuerverzinkten Stahlbriicken
Kuhlmann, Maier, Ummenhofer, Zinke,

Fischer, Schneider € 14,00

B 113: Versagen eines Einzelelementes bei Stitzkonstruktionen
aus Gabionen

Placzek, Pohl

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 114: Auswirkungen von Lang-Lkw auf die sicherheitstechni-
sche Ausstattung und den Brandschutz von StraBentunneln
Mayer, Brennberger, GroBmann

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 115: Auswirkungen von Lang-Lkw auf die sicherheitstechni-
sche Ausstattung und den Brandschutz von StraBentunneln
Mayer, Brennberger, GroBmann

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 116: Uberwachungskonzepte im Rahmen der tragfahigkeitsre-
levanten Verstérkung von Briickenbauwerken aus Beton
Schnellenbach-Held, Peeters, Brylka, Fickler, Schmidt

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 117: Intelligente Bauwerke — Prototyp zur Ermittlung der Scha-
dens- und Zustandsentwicklung fuir Elemente des Brickenmodells
Théns, Borrmann, Straub, Schneider, Fischer, Blgler

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 118: Uberwachungskonzepte fur Bestandsbauwerke aus Be-
ton als KompensationsmaBnahme zur Sicherstellung von Stand-
sicherheit und Gebrauchstauglichkeit

Siegert, Holst, Empelmann, Budelmann

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 119: Untersuchungen zum Branduiberschlag in StraBentunneln
Schmidt, Simon, Guder, Juknat,

Hegemann, Dehn € 16,00

B 120: Untersuchungen zur Querkrafttragfahigkeit an einem vor-
gespannten Zweifeldtréager

Maurer, Gleich, Heeke, Zilch, Dunkelberg

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 121: Zerstérungsfreie Detailuntersuchungen von vorgespann-
ten Bruckenplatten unter Verkehr bei der objektbezogenen Scha-
densanalyse

Diersch, Taffe, Wéstmann, Kurz, Moryson

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 122: Gussasphalt mit integrierten Rohrregistern zur Temperie-
rung von Briicken
Eilers, Friedrich, Quaas, Rogalski, Staeck

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2016

B 123: Nachrechnung bestehender Stahl- und Verbundbricken
— Restnutzung

GeiBler, Krohn € 15,50

B 124: Nachrechnung von Betonbriicken — Systematische Daten-
auswertung nachgerechneter Bauwerke

Fischer, Lechner, Wild, Muller, Kessner

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 125: Entwicklung einheitlicher Bewertungskriterien fur Infra-
strukturbauwerke im Hinblick auf Nachhaltigkeit

Mielecke, Kistner, Graubner, Knauf, Fischer, Schmidt-Thro

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 126: Konzeptionelle Ansatze zur Nachhaltigkeitsbewertung im
Lebenszyklus von Elementen der StraBeninfrastruktur

Mielecke, Graubner, Roth

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 127: Verstarkung von Stahlbriicken mit Kategorie-2-Schaden
Kuhlmann, Hubmann € 21,50

B 128: Verstarkung von Stahlbriicken mit Kategorie-3-Schaden
Ungermann, Brune, Giese € 21,00

B 129: Weiterentwicklung von Verfahren zur Bewertung der
Nachhaltigkeit von Verkehrsinfrastrukturen

Schmellekamp

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 130: Intelligente StraBenverkehrsinfrastruktur durch 3D-Model-
le und RFID-Tags

Tulke, Schafer, Brakowski, Braun

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

B 131: Pilotstudie zum Bewertungsverfahren Nachhaltigkeit von
StraBenbrucken im Lebenszyklus

Schmidt-Thro, Mielecke, Jungwirth, Graubner, Fischer, Kuhimann,
Hauf

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/heruntergeladen werden.

Fordern Sie auch unser kostenloses Gesamtverzeichnis aller
lieferbaren Titel an! Dieses sowie alle Titel der Schriftenreihe
kénnen Sie unter der folgenden Adresse bestellen:

Fachverlag NW in der Carl Schiinemann Verlag GmbH
Zweite Schlachtpforte 7 - 28195 Bremen
Tel. +(0)421/3 69 03-53 - Fax +(0)421/3 69 03-63

Alternativ kdnnen Sie alle lieferbaren Titel auch auf unserer
Website finden und bestellen.

www.schuenemann-verlag.de





