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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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Vorwort

Forschungskonzeption
»,Nachhaltigkeitsbewertung fir
StraBeninfrastrukturen®

Nachhaltigkeit und Klimaschutz sind wesentliche
Herausforderungen unserer Gesellschaft, denen
sich die Bundesregierung in nationalen und inter-
nationalen Vertragen und Programmen verpflichtet
hat.

Fur den Neubau von Bundesbauten ist seit der Ein-
fihrung des Uberarbeiteten Leitfadens ,Nachhalti-
ges Bauen® im Jahr 2011 die Anwendung des Be-
wertungssystems Nachhaltiges Bauen (BNB) ver-
bindlich. Im Rahmen einer Forschungskonzeption
hat das BMVI den Ubertragungs- und Anpassungs-
bedarf des Hochbau-Bewertungsverfahrens auf
StralReninfrastrukturen ermitteln lassen. Hiermit
wurde die Arbeitsgruppe ,Nachhaltigkeitsbewer-
tung der StralReninfrastrukturen“ unter dem Dach
des BMVI und unter Leitung der BASt beauftragt.

Ziel war die Entwicklung eines ganzheitlichen Be-
wertungsansatzes zur integrierten Nachhaltigkeits-
bewertung der Straleninfrastruktur. Hierzu wurden
mehrere Forschungsprojekte flr die verschiedenen
Elemente der StralReninfrastruktur (Stralle, Briicke,
Tunnel) umgesetzt.

Dieses Bewertungsverfahren bericksichtigt gleich-
wertig 6kologische, 6konomische sowie soziale und
technisch-funktionale Aspekte Uber den gesamten
Lebenszyklus der Infrastrukturobjekte und ermdg-
licht den Variantenvergleich auf Objektebene. Das
modular aufgebaute Bewertungsverfahren umfasst
verschiedene Module fiir die Phasen Planung, Aus-
schreibung und Bau sowie Abnahme von Bau-
leistungen fur die verschiedenen Elemente der
StralReninfrastrukturen. Die Verifizierung des Be-
wertungsverfahrens einschliellich seiner aufge-
zeigten Module in Pilotprojekten steht noch aus.

Ein Uberblick iiber das Gesamtkonzept und die Zu-
sammenfassung bereits abgeschlossener Projekte
der Forschungskonzeption wird im Schlussbericht
der BASt FE 1100.2111000 ,Weiterentwicklung von
Verfahren zur Bewertung der Nachhaltigkeit von
Verkehrsinfrastrukturen® gegeben.

Das Ergebnis der Arbeitsgruppe zeigt, basierend
auf den Schlussberichten der Forschungsprojekte,
dass die Entwicklung eines Systems zur Bertck-
sichtigung von Nachhaltigkeitsaspekten fur Stra-
Reninfrastrukturen nach dem Vorbild des Bewer-
tungssystems Nachhaltiges Bauen grundsatzlich
moglich und zielfihrend ist. Mit dem entwickelten
Bewertungssystem kann den gestiegenen Anforde-
rungen aus gesellschaftlichen Winschen und inter-
nationalen Abkommen hinsichtlich einer deutliche-
ren Berlcksichtigung von Aspekten der Nachhaltig-
keit sowie zu Klimaschutzzielen fir den Bereich der
Straldeninfrastrukturen Rechnung getragen wer-
den.

Bergisch Gladbach 2016
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1 Projektbeschreibung

Im Rahmen des Forschungsprojektes gilt es das
Bewertungsverfahren aus FE 15.494/2010/FRB in
der Praxis erstmalig anzuwenden. Die Bearbeitung
erfolgt durch ein Konsortium von Forschungsein-
richtungen TU Darmstadt, TU Mdnchen und Uni-
versitat Stuttgart, und den Ingenieurbiiros Blich-
ting+Streit AG, SSF Ingenieure GmbH und LCEE
GmbH. Die wissenschaftliche Begleitung und Fih-
rung des Konsortiums haben die 3 Universitaten.
Bei der Zusammenstellung wurde darauf geachtet,
mdglichst viele verschiedene Beispielbauwerke mit
unterschiedlichen Randbedingungen und Bauver-
fahren zu bewerten. Die Ergebnisse wurden im
Konsortium zusammengetragen, und die Auswer-
tung ist in diesem gemeinsamen Schlussbericht
dokumentiert.

Im Projekt wurden folgende Beispielbriicken unter-
sucht:

*  Verbundhohlkastenbriicke:
briicke

Dultenaugraben-

(Herstellung Taktschiebeverfahren),

» Spannbetonhohlkastenbriicke mit Rampenbau-
werk: Mainbricke Miltenberg

(Herstellung Freivorbau, Lehrgerust),

+ Spannbeton Plattenbalken als Uberfiihrungs-
bauwerk: A 67 UF der B 426, BW 119

(Spannbetonfertigteile mit Ortbetonerganzung),

+ 4-stegige integrale Verbundbriicke als Uberfiih-
rungsbauwerk: A 8 (Sulzemoos), BW34

(Verbundfertigteile mit Ortbetonerganzung),

+ Baakenhafen West

(Stahlbau, Vorfertigung in drei Segmenten und
einheben durch Schwimmkran).

Zusétzlich zu diesen Briicken wurde eine Okobilanz
und eine Parameterstudie fiir die Verkehrsbeein-
trachtigung an der in baubefindlichen Spannbeton-
platte BW 132 auf der A 8 durchgefuhrt.

Anhand von Bauwerk 34 uber die A 8 wurden ver-
schiedene Verkehrsprognosen in einer Parameter-
studie zusammengestellt.

Zur Betrachtung des Einflusses auf das Bewer-
tungsergebnis wurde die Bricke Miltenberg und
das BW 119 durch unterschiedliche Bearbeiter dop-
pelt bewertet.

2 Briuckenbewertungen

2.1 Uberfiihrungsbauwerk BW 34 —
A 8 (Na@he Ausfahrt Sulzemoos)

Die Brucke ist ein einfeldriger eingespannter Rah-
men in Stahlverbundbauweise (Integrale Bau-
weise). Die Widerlager sind in Ortbetonbauweise
hergestellt und der Uberbau wird als Stahlver-
bundfertigteiltrager mit Ortbetonerganzung ausge-
fuhrt. Die Kenndaten der Brucke sind in Tabelle 1
zusammengestellt.

Der Bau der Briicke fand im Zuge der Erweiterung
der A 8 von zwei auf drei Fahrspuren (Breite pro
Fahrtrichtung 36,5 m inklusive Standstreifen) je
Fahrtrichtung zwischen Anschlussstelle Augsburg-
West und der Anschlussstelle Dachau/Furstenfeld-
bruck statt. Daraus ergibt sich die typische Situa-
tion der Herstellung eines Uberflihrungsbauwerks
unter laufendem, untenliegendem Autobahnver-
kehr. Die Bricke wurde im Rahmen des PPP-
A-Modells Augsburg Munchen Autobahnplus A 8
GmbH erstellt. Das Gesamtvolumen des Projektes
liegt bei ca. 250 Mio. €.

Die Ausfihrungsplanung der Briicke wurde von
der Ingenieur- und Planungsgesellschaft Igl, Putz
+ Partner und dem Ingenieurbiro Pfilb ibernom-
men. Die ausfiihrende Baufirma war Berger Bau
GmbH aus Passau.

Die Bewertung des Bauwerks erfolgt Uber eine
Gewichtungstabelle. Die Tabelle ist in finf ver-
schiedene Hauptkriteriengruppen und ihre Unter-
gruppen gegliedert.

Das Bauwerk BW34 wurde mittels der vorgegebe-
nen Steckbriefe des Schlussberichtes bewertet.

Lichte Weite 43 m
Stitzweite 45,25 m
Lichte Hohe >4,70 m
Breite 11,75 m
Brickenflache 532 m?
Br[]ckgnfléche Léngg zw. Fligelenden 870 m?
der Widerlager x Breite des Bauwerks
Konstruktionshéhe 1,30 m-2,55 m
Kreuzungswinkel 100 gon
Keine Krimmung im Grundriss

4 Stege

Tab. 1: Kenndaten der Briicke
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Ansicht von Stiden M 1:100

Bild 1: Ansicht BW 34

Gewichtung
Haupt- 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% 5] 10 3
1.2 |Ozonschichtzerstorungspotenzial (ODP) 1,500% <) 10 1
1.3 |Ozonbildungspotenzial (POCP) 1,500% 0 10 1
= ) ) 1.4 |Versauerungspotenzial (AP) 1,500% B 10 1
£ | gwwcumer |15 |Uberdiingungspotenzial (EP) 1,500% | 8 | 10 1
g, 1.6  |Risiken fiir die lokale Umwelt 1,500% 8,5 10 1
g 1.8 |Sonstige Wirkungen auf die globale Umwelt 78,0% | 22 5%
3 Umweltwirkungen infolge von baubedingter o ’ '
g 12 Verkehrsbeeintrachtigung 4,200% (e 10 2
g 1.10 |Primarenergiebedarf nicht erneuerbar (PEne) 4,500% 10 10 3
© ressourceninan- |__1-11 | Primdrenergiebedarf erneuerbar (PEe) 1,500% 10| 10 1
spruchnahme und | 1,12 | Wasserbedarf und Abwasseraufkommen
1.13 |Flacheninanspruchnahme
1.14 |Abfall
8 %’ E Lepensoyistosten | 2+1 | Direkte bauwerksbezogene Kosten im Lebenszyklus 13,500% | 10| 10 3 100% | 29 59
c0Tw® - - ° 2%
X 's Externe Kosten infolge von baubedingter (4
SE3 g 9 9 L
O = O| peterentwiung | %% |Verkehrsbeeintrachtigung 9,000% [ 10 . B,
R Ee,f:;mg‘;m 3.1 |Larmschutz 5,625% 9 10 2 (”;
B £ |mezurecerret| 3.2 [Komfort 5625% | 8 | 10 2 N~
‘_3 £ £ 3.3 |Umnutzungsfahigkeit 5,625% 0 10 2 56% | 27 59
= 5%
X g 1 — 3.4 |Betriebsoptimierung 5625% | 55| 10 2
§ e < 3.5 |Sicherheit gegeniiber Storfallrisiken (Security)
3 3.6 |Verkehrssicherheit (Safety)
4.1 |elektrische und mechanische Einrichtungen 3,000% 6,5 10 1
2 - 4.2 |Konstruktive Qualitat 9,000% 85| 10 3
?
23 Qualtat der 4.3 |Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit 6,000% | 55| 10 2 |70,0% o
e = technischen 22,5%
§ g Ausfitrung 4.4 |Verstirkung und Erweiterbarkeit 1,500% 5 10 0,5
[ Riickbaubarkeit, Recyclingfreundlichkeit, o
4.5 Demontagefreundlichkeit 3,000% 7 10 1
Qualifikation des Planungsteams und Qualitat der o
::‘.3. 5.1 Planung 3,750% | 7,5| 10 3
= Nachweis der Nachhaltigkeitsaspekte in der o
§- Quakiat der >2 | ausschreibung 2500% |FOF) 10 2 [s06% 10,0%
§ 5.3 |Baustelle/Bauprozess
] 5.4 |Qualitat der ausfithrenden Firmen/ Praqualifiaktion
e 5.5 |Qualitatssicherung der Bauausfiihrung 3,750% 6 10 3

Tab 2: Bewertungszusammenfassung von Bauwerk 34

Die unten aufgeflihrten Ergebnisse zeigen grolRe
Schwankungen auf. Es wurde in den verschiede-
nen Einzelkriterien das gesamte Spektrum von 0
bis 10 CP ausgeschopft. Mit einem Gesamterful-
lungsgrad von 73 % erreicht das Bauwerk eine
Endnote von 1,73.
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2.2 Dultenaugrabenbriicke (Sid)

Talbriicke in Stahlbeton-Verbundbauweise —
BAB 98 Rheinfelden

Im Rahmen der Projektbearbeitung wird als weite-
res Briickenbauwerk die Dultenaugrabenbriicke
untersucht.

Im Zuge der Neubaumaflnahme der BAB A 98 Weil
am Rhein — Schaffhausen, Bauabschnitt Waidhof —
Rheinfelden/Karsau wurde bei km 12+285 bis
12+ 729 die Uberbriickung eines Tales erforderlich.
Hierfir wurde bereits 1999/2000 die nordliche

Bild 2: Dultenaugrabenbriicke (Quellen: RP Freiburg, Abt. 4
StraRenwesen und Verkehr)

Briickenhalfte erstellt. Sie ist bereits unter Verkehr.
2009 wurde die zweite Briickenhalfte (sudliche
Briicke) hergestellt. Die Strecke wird als zweispuri-
ge Autobahn je Fahrtrichtung mit Sicherheitsstrei-
fen ausgebaut.

Bei der Briicke handelt es sich um eine 8-feldrige
Talbriicke, welche im Grundriss in einer Gerade
trassiert ist. Die Einzelstitzweiten der Brlicke be-
tragen hierbei 35,52 — 44,40 — 53,28 — 66,60 —

Bild 3: ,2+0"-Verkehrsfiihrung (Quellen: RP Freiburg, Abt. 4
Straenwesen und Verkehr)

Bild 4: Uberbau Std (2009)
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[™Tropi tiil len —— R
| gee. R Nos 11 750 ' :
e &X " 1™ e 5]

" Rohroufhingung | \

Briickenc

[ R 5
! | Rostgrod
H nit seil

-

Bild 5: Regelquerschnitt der Dultenaugrabenbriicke — Uberbau Siid (Quelle: RP Freiburg, Abt. 4 StraRenwesen und Verkehr)
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|

Bild 6: Querschnitt der Dultenaugrabenbrticke (Quelle: RP Freiburg, Abt. 4 StraRenwesen und Verkehr)

75,48 — 71,04 — 57,72 — 39,96 = 444,00 m. Die
Breite zwischen den Gelandern betragt 13,70 m.

Aufgrund der vorherrschenden geologischen Bau-
grundverhaltnisse wurde die Bricke teils auf Pfah-
len und teils flach gegriindet.

Die Widerlager und Pfeiler wurden als Massiv-
konstruktion in Stahlbeton C30/37 ausgefihrt.

Der Uberbau ist als durchlaufende Stahlverbund-
konstruktion mit in Querrichtung vorgespannter
Fahrbahnplatte in C 35/45 ausgefiihrt. Die Stahl-
konstruktion wurde im Taktschiebeverfahren her-
gestellt. Danach wurde die vorgespannte Fahr-
bahnplatte, in Abschnitten, mittels Schalwagen
erstellt werden.

Die Lagerung erfolgt auf Kalotten- und Kalotten-
Gleitlagern. An beiden Widerlagern sind larmmin-
dernde Finger-Ubergangskonstruktionen mit un-
tenliegender Edelstahlrinne vorgesehen.

Als Absturzsicherung dienen auf der Siidseite, die
auf der Nordbriicke abmontierten und zwischenge-
lagerten einfachen Distanzschutzplanken. Der
Wiedereinbau erfolgte auf dem neuen Uberbau
Sud auf der sudlichen Kappe. Auf der sudlichen
Kappe der Nordbriicke mussten neue Doppel-
distanzschutzplanken montiert werden.

Das vorhandene Holmgelander auf der nérdlichen
Bricke wird abgeschraubt, zwischengelagert und
nach Fertigstellung der sudlichen Briicke wieder
auf deren sudlicher Kappe angeschraubt.

FUr den Bauzustand (Brlckenherstellung) wird
rechnerisch keine Beeintrachtigung des Verkehrs
veranschlagt, da der Verkehr dauerhaft (von 2001
an) Uber den zuerst errichteten Uberbau geleitet
wird. Ein Einfluss auf den Verkehr durch die Her-
stellung des Sud-Uberbaus 2009 konnte nicht fest-
gestellt werden.

Zusammenfassung der Bewertung

Auf Basis des Kriterienkatalogs wurde die oben
beschriebene Brucke in Hinblick auf Nachhaltig-
keit untersucht. Gemal dem Kriterienkatalog wur-
den hierbei die Okologische Qualitat, Okonomi-
sche Qualitdt, Soziokulturelle und Funktionale
Qualitat, Technische Qualitat und Prozessqualitat
bewertet (siehe Tabelle 3).

Wahrend der Bearbeitung stellte sich heraus, dass
einige Einzelkriterien nicht bewertet werden konn-
ten, da entsprechende Angaben nicht vorlagen
bzw. nicht eindeutig bewertet werden konnten.

Die Auswertung erfolgte auf Basis der vorliegen-
den Unterlagen und unter Einbeziehung der zu-
stéandigen Baubehorde (RP Freiburg, Abt. 4 Stra-
Renwesen und Verkehr), woflr wir uns herzlich be-
danken wollen.

Die Gesamtbewertung der Dultenaugrabenbriicke
bringt hierbei einen Erfillungsgrad von 70,8 % und
damit eine rechnerische Gesamtnote von 1,7.
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Gewichtun
Haupt- < 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 | 1ST | SOLL
1.1 |Treibhauspotenzial (GWP) 4,500% 5 10 3
1.2 |Ozonschichtzerstorungspotenzial (ODP) 1,500% 6 10 1
1.3 |Ozonbildungspotenzial (POCP) 1,500% 0 10 1
B ) ) 1.4 |Versauerungspotenzial (AP) 1,500% 4 10 1
£ | owcumer | 15 |Uberdingungspotenzial (EP) 1,500% [ 55| 10 1
8, 1.6 |Risiken fiir die lokale Umwelt 1,500% 8 10 1
% 1.8 ﬁonsti?tt\eNYVli(rkunger\ ?ulf die globbaletzJ L;mw::lt 46,3% | 22,5%
@ mweltwirkungen infolge von baubedingter o
2 1.9 Verkehrsbeeintrachtigung 4,500% |40 10 3 °
E 1.10 |Primédrenergiebedarf nicht erneuerbar (PEne) 4,500% 0 10 o\
© gessourceninan- | 1.11 | Primdrenergiebedarf erneuerbar (PEe) 1,500% 1 10 1 Q
spruchnahme und |1 12 | Wasserbedarf und Abwasseraufkommen g
1.13 |Flacheninanspruchnahme
1.14 |Abfall
g 2 ::l'g' Lebenszyktuskosten | 21 | Direkte bauwerksbezogene Kosten im Lebenszyklus 13,500% | 10 10 3
$2% Externe Kosten infol baubedingt 100% ) 22,5%
ZE3 xterne Kosten infolge von baubedingter
° =0 Weiterentwicklung 22 Verkehrsbeeintrachtigung 2,000% = 10 2
09 Gesundhet, 3.1 [Larmschutz 5625% [ 75| 10 2
=T Behaglichkeit und
[ s o |Mutzerzutriedenheit 3.2 Komfort 5,625% 6 10 2
% g b 3.3 |Umnutzungsfahigkeit 5,625% 5 10 2 68% 22 59
= (] 270
< é [ 3.4 |Betriebsoptimierung 5,625% 8,5 10 2
g e o 3.5 |Sicherheit gegeniiber Storfallrisiken (Security)
N 3 3.6 |Verkehrssicherheit (Safety)
4.1 |elektrische und mechanische Einrichtungen 3,000% 6 10 1
£, 4.2 |Konstruktive Qualitit 9,000% | 75| 10 3
2 g Qualtar der 4.3 |Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit 6,000% 8 10 2 74,0% | 22,5%
§ §. Ausfiitrung 4.4 |Verstarkung und Erweiterbarkeit 1,500% 7 10 0,5
= Riickbaubarkeit, Recyclingfreundlichkeit,
45 Demontagefreundlichkeit 3,000% 7 10 1
- 51 Qualifikation des Planungsteams und Qualitat der 3,750% 5,5 10 3
e Planung
® Nachweis der Nachhaltigkeitsaspekte in der
§- Qualtitat der . Ausschreibung 2500% | 10 2 60,6% | 10,0%
§ 5.3 |Baustelle/Bauprozess
[ 5.4 |Qualitat der ausfiihrenden Firmen/ Praqualifiaktion
e 5.5 |Qualitatssicherung der Bauausfiihrung 3,750% 9 10 3
Tab. 3: Gewichtungstabelle Infrastrukturbauwerke
2.3 Mainbriicke Mlltenberg Lichte Weite 111,10 m
Im Rahmen des Forschungsvorhabens FE | stitzweite gi 6012262206
. . ,00 — 65,00 m
15.0522/2011/FRB ,Pilotstudie zum Bewertungs-
verfahren Nachhaltigkeit von StraBenbriicken im \(fv?jarlnt'angehzw's"he” 56,72 m
. . . . . iderlagerachsen
Lebenszyklus® wird die Mainbrticke Miltenberg BW
11 und BW 12 dem Bewertungsverfahren unterzo- | bichte Hohen >4,75m
gen. Die Bricke wurde im Zuge der Ortsumfah- Breite zw. Gelandern 14,00 m
rung Miltenberg gebaut. Mit der Durchfihrung des Briickenflache 4.994 m?
PPP-Projektes im Gesamtvolumen von 48 Mio. e
R Konstruktionshéhe 3,175 m-6,80 m
Euro wurde das Bauunternehmen Max Bdgl be-
auftragt. Kreuzungswinkel 76 gon

Die Planungsgemeinschaft setzte sich zusammen
aus der Biulchting+Streit AG und der IGL,
PUTZ+Partner GdbR mit gestalterischer Bera-
tung vom Architekturbiro Jean-Jacques Zimmer-
mann.

Tab. 4: Kenndaten Mainbricke (BW 11)

BW 11 wurde im Freivorbau von den Achsen 2 und
3 (s. Bild 9) und teilweise auf Lehrgerist herge-
stellt.
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Lichte Weite ras_ 1880 m
Stutzweite ;?,502312(2),00 m
Gesamtlange zwischen Achse 1R u. 4 99,00 m

Lichte Hhen -m

Breite zw. Gelandern 10,25 m
Brickenflache 1.025 m?
Konstruktionshéhe 1,5m
Abzweigungswinkel zu BW 11 95,9 gon

Tab. 5: Kenndaten Rampenbauwerk (BW12)

AN

ST 2310
nach Freudenberg

o Teil Il
‘f% Verlogung S1 2309 Mittenberg + Teil |

% Sanierung Mainbrucke —
ng S1 2310 Burgstadt
PPP-Modell (Bau 2005 - 2008} Sed August 2003 unter Verkenr

BURGSTADT

nach
Eichenbuhl D

Bild 8: Ubersicht MaRnahme (Bayerische Staatsbauverwal-
tung und Staatliches Bauamt Aschaffenburg, S. 5)

Teil Nl
Umbau Knoten B 469
Kieuiheubach (in Planung)|

MILTENBERG

69v 8

Bild 10: Blick auf fertiggestelltes BW11; Quelle: Buechting+
Streit AG

BW 12 wurde abschnittsweise auf Lehrgerlst her-
gestellt.

Das Raumordnungsverfahren fir diese Mallnahme
wurde 1975 eingeleitet. Nach 10 Jahren schloss
man das Verfahren mit der landesplanerischen Be-
urteilung ab. 1994 und 1998 wurde die Mallnahme
planrechtlich festgestellt. Mit dem Bau der Main-
briicke Miltenberg wurde 2005 begonnen und 2008
abgeschlossen. Auf der Briicke flihrt die Staatsstra-
e 2309 neu zwischen Birgstadt und GroRheubach
(BW 11). An dem Bauwerk befindet sich auch eine
Rampe (BW 12) fur die Auffahrt von der Staatsstra-
Re 2310 auf die St 2309.

Die Mainbriicke Miltenberg hat laut Veroffentlichung
auf der Homepage des Staatlichen Bauamtes
Aschaffenburg ca. 7,5 Millionen € gekostet. (Staat-
liches Bauamt Aschaffenburg).
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Zusammenfassung der Bewertung

Auf Basis des Bewertungskataloges wurde die Be-
wertung fiir die Hauptkategorien Okologische Qua-
litat, Okonomische Qualitat, Soziokulturelle Quali-
tat, Technische Qualitdt und der Prozessqualitat
durchgefiihrt.

Es wurde eine Gesamtbewertung von 70,3 % er-
reicht, was einer Bewertung mit der Note 1,7 ent-
spricht (siehe Tabelle 6).

2.4 Bauwerk 119 auf der A 67

Bei dem zu untersuchenden Infrastrukturbauwerk
handelt es sich um die Uberfiihrung der B 426 ,alt*
zwischen Pfungstadt und Hahn tber die BAB A 67
in Sidhessen.

Das 2007 fertiggestellte Brickenbauwerk ersetzt
die alte, 1934 gebaute Uberfiihrung. Der Neubau
wurde notwendig, da das bestehende Bauwerk in
einem schlechten Erhaltungszustand war und seine
theoretische Nutzungsdauer bereits 2004 Uber-
schritten hatte. Aufgrund einer zu geringen Durch-
fahrtshohe kam es zudem zu Anfahrschaden an der

Gewichtun
Haupt- E 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% 919) 10 3
1.2 |Ozonschichtzerstérungspotenzial (ODP) 1,500% | 23| 10 1
1.3 |Ozonbildungspotenzial (POCP) 1,500% 7,0 10 1
b ) ) 1.4 |Versauerungspotenzial (AP) 1,500% 10,0 10 1
-‘_‘i %ﬁﬁgjﬂ'ﬁf 1.5 |Uberdiingungspotenzial (EP) 1,500% |10,0| 10 1
g. 1.6 |Risiken fiir die lokale Umwelt 1,500% 8,0 10 1
% 1.8 Eonstl?t?NWIlrkungep ?ulfdle globbalz lijmw:lt 79,3% | 22,5%
@ mweltwirkungen infolge von baubedingter o
g 19 Verkehrsbeeintrachtigung 4500% 100 10 3
e 1.10 |Primarenergiebedarf nicht erneuerbar (PEne) 4,500% 7,3 10 3
He) A A
Ressourceninan- 1.11 |Priméarenergiebedarf erneuerbar (PEe) 1,500% 0,0 10 1
spructnahime und 1.12 |Wasserbedarf und Abwasseraufkommen
1.13 |Flacheninanspruchnahme
1.14 |Abfall
Lo R ; ; 10,0
8 % 1‘-5 JR— 2.1 |Direkte bauwerksbezogene Kosten im Lebenszyklus 13,500% b 10 3 o0 by o
2 E S Externe Kosten infolge von baubedingter ’ o )
g 0,
°=o Weiterentwicklung 2.2 Verkehrsbeeintrachtigung 9,000% (4004 10 2 o
09 Gesunahek, 3.1 |Larmschutz 5,625% | 59 10 2 Q
=T Behaglichkeit und °
[ g o |Mutzerzutriegenneit 3.2 |Komfort 5,625% 4,8 10 2 N
‘—3 £8 3.3 |Umnutzungsfahigkeit 5625% | 0,0 ] 10 2 s | 225
= (] 270
£E58 R 3.4 |Betriebsoptimierung 5,625% 7,6 10 2
O & &| Funktionalitat - - — — — -
N e 3.5 |Sicherheit gegeniiber Storfallrisiken (Security)
v 3 3.6 |Verkehrssicherheit (Safety)
4.1 |elektrische und mechanische Einrichtungen 3,000% 53 10 1
£ - 4.2 |Konstruktive Qualitat 9,000% 7,9 10 3
‘é 2 Qualtgt der 4.3 |Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit 6,000% [ 7,0 10 2 | 687% | 22,5%
§ g Ausfihrung 4.4 |Verstarkung und Erweiterbarkeit 1,500% 5,0 10 0,5
= 45 Riickbaubarkeit, Rgcyclmgfreundhchkem, 3,000% 6,0 10 1
Demontagefreundlichkeit
51 Qualifikation des Planungsteams und Qualitat der 3 750% 54 10 3
8 "~ |Planung ihadts ¢
= Nachweis der Nachhaltigkeitsaspekte in der o
§_  Quatitdt der 5.2 Ausschreibung 2,500% L4 10 2 42,5% | 10,0%
§ 5.3 |Baustelle/Bauprozess
e 5.4 |Qualitat der ausfiilhrenden Firmen/ Praqualifiaktion
& 5.5 |Qualitatssicherung der Bauausfiihrung 3,750% 50 10 3

Tab. 6: Abschlielende Zusammenfassung der Bewertung Mainbriicke Miltenberg
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Bild 11: Uberfiihrungsbauwerk B 426 ,alt/BAB A 67 (Quelle:
LCEE GmbH)

0
5

\ b
A\ ﬁds‘ 2
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iﬁfgr)gst/a/at:{
NSO

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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Zusammenfassung der Bewertung

Das Bewertungsergebnis der Briicke ist in Tabelle 7
dargestellt. Es ist zu erkennen, dass die Bricke im
Bereich der Okonomischen Qualitat sehr gut ab-
schneidet. Dies begrindet sich daraus, dass die
bauwerksbezogenen Lebenszykluskosten sehr
niedrig sind und keine nennenswerten Stauzeiten
durch Baumafinahmen entstanden sind. Es ist je-
doch zu hinterfragen, wie die Verkehrsprognosen
fur die Zukunft angesetzt werden kénnen.

Der Gesamtzielerflllungsgrad wird mit 70,5 % er-
mittelt. Dies entspricht einer Note von 1,7.

2.5 Briicke Baakenhafen West

Die ,Briicke Baakenhafen West“ quert den Baaken-
hafen und befindet sich in der HafenCity in Ham-
burg. Sie spielt eine wesentliche Rolle in Hinblick
auf die Erschlielung des neu entstehenden Quar-
tiers Baakenhafen, da es die erste hochwasserge-
schiitzte Verbindung des Quartiers ist.

Die zwei-(spater drei-)spurige Strallenbricke ist
eine funktionale Verbindung zwischen dem Quartier
Baakenhafen und den anderen Quartieren. Fur
Fahrradfahrer und FuRganger ist die Briicke eine
Verbindung und Fortsetzung des Lohseparks

Haupt- Geidiiing 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% Tl 10 3
1.2 |Ozonschichtzerstorungspotenzial (ODP) 1,500% 7,3 10 1
1.3 |Ozonbildungspotenzial (POCP) 1,500% 0 10 1
» ) ) 1.4 |Versauerungspotenzial (AP) 1,500% 75 10 d
% ;Z,”,f:,ﬁgjnij;’f 1.5 |Uberdiingungspotenzial (EP) 1,500% 8,3 10 1
) 1.6 |Risiken fiir die lokale Umwelt 1,500% 83| 10 1
% 1.8 |Sonstige Wirkungen auf die globale Umwelt 72,5% | 22,5%
Umweltwirkungen infolge von baubedingter
'g’ 1.9 Verkehrsbeeintgéchtigugg ‘ 4,500% v i .
E 1.10 |Primérenergiebedarf nicht erneuerbar (PEne) 4,500% 7,4 10 3
© ressourceninan- |___1-11 | Primdrenergiebedarf erneuerbar (PEe) 1,500% | 33| 10 1
spuchnahme und | 1,12 | Wasserbedarf und Abwasseraufkommen
1.13 |Flacheninanspruchnahme
1.14 |Abfall
g % g Lebenszykisskasten 2.1 |Direkte bauwerksbezogene Kosten im Lebenszyklus 13,500% 10 10 3 . -
:g é g 22 Externe Kostgn ipfolge von baubedingter 9.000% 10 10 > 100% e \o
Weiterentwickting Verkehrsbeeintréchtigung ! o
wo | e T 51 [lamschutz 5625% | 67| 10 2 n
9 £ [momuricqener| 3.2 |Komfort 5625% | 3,6] 10 2 2
£LE 3.3 |Umnutzungsfahigkeit 5625% | 32| 10 2 | oo | 5505
X § g S 3.4 |Betriebsoptimierung 5625% | 72| 10 2 !
N T 3.5 |Sicherheit gegeniiber Storfallrisiken (Security)
» S 3.6 |Verkehrssicherheit (Safety)
4.1 |elektrische und mechanische Einrichtungen 3,000% 5) 10 1
2 - 4.2 |Konstruktive Qualitat 9,000% 75 10 3
é £ Quatat der 4.3 _|Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit 6,000% | 5 | 10 2 |ea7% | 225%
§ g‘ Ausfihrung 4.4 |Verstarkung und Erweiterbarkeit 1,500% 6 10 0,5 ! '
= Riick rkeit, Recyclingfreundlichkei
[ i oo |8 0 |
- 51 Qualifikation des Planungsteams und Qualitat der 3,750% 5,8 10 3
® Planung
% nQuaklﬁtde; 5.2 Zﬂg:rf’l?esit?uer:gNaChhaltlgkeltsaspekte in der 2,500% 8 10 2 55,3% | 10,0%
§ 5.3 |Baustelle/Bauprozess
[ 5.4 |Qualitat der ausfiihrenden Firmen/ Praqualifiaktion
& 5.5 |Qualitatssicherung der Bauausfiihrung 3,750% 3,6 10 3

Tab. 7: AbschlieRende Zusammenfassung der Bewertung A 67 BW 119
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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 Stahlbricke. 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 durchgefiihrt. 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 Bricke 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
berucksichtigt 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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das Ozonbildungspotenzial ein Hauptverursacher
(siehe auch LUNSER 1998, Seite 113).

KLOPFFER und GRAHL (2009, S. 327) geben in
Tabelle 4.26 fir 1 kg Ethen-Aquiv./! kg NMVOC ein
Verhaltnis von 0,416 bis 0,7 an. Daraus ergibt sich
fur 1 kg Ethen-Aquiv. ein umgerechneter maximaler
Vermeidungskostenansatz von 2.884 €/to-C,oHy-
Aquivalente. Am Beispiel Miltenberg werden fiir die
drei groRten Massenanteile die Vermeidungs-
kostenberechnet und tabellarisch aufbereitet.

Bezieht man die Vermeidungskosten der einzelnen
Gruppen auf die groRten Einzelkosten (CO,-Aqui-
valente), zeigt sich die Unterbewertung der CO,-
Aquivalente bei der derzeitigen, aus dem Hochbau
bekannten, Gewichtung (Bedeutungsfaktor) (siehe
auch Tabelle 11).

1 Der Umrechnungsfaktor von 0,416 wird auch in LUNSER
(1998) verwendet.

Zur Kontrolle der Allgemeingultigkeit werden alle
untersuchten Bricken mit dem Vermeidungs-
kostenansatz betrachtet und ausgewertet (siehe
Bild 16).

Es zeigt sich kein allgemein glltiges Verhaltnis
(siehe Bild 17). Die Bedeutungsfaktoren von
S0,-Aquiv. und C,H4-Aquiv. haben bei den unter-
suchten Briickenbezogen auf die CO,-Aquivalente
unterschiedlich starke Bedeutung.

Fur die PO4-Aquivalente und die R44-Aquivalente
sind keine Vermeidungskostenansatze vom Um-
weltbundesamt verfugbar. Daher sollten, falls der
Ansatz der Vermeidungskosten gewahlt wird, die
beiden Aquivalente weiter ermittelt werden, aber
eine Bewertung vorerst zurtickgestellt werden. Eine
mogliche Verzerrung in der Hauptgruppe Okologi-
sche Qualitat wird dadurch vermieden.

Wichtung Bedeutungs-
L Vermeidungskosten Aquivalenzwerte Vermeidungs- faktor
Aquivalenzwerte
[€] kosten Hauptgruppe 1
CO,-Aquiv. 424.346,62 CO,-Aquiv. 3 3
SO,-Aquiv. 65.355,89 SOz-Aquiv. 0,46 1
C,H,4-Aquiv. 7.075,42 CzHy-Aquiv. 0,05 1

Tab. 10: Vermeidungskosten der groten Massenanteile der
Okobilanz

Tab. 11: Wichtung Vermeidungskosten gegenlber Bedeu-
tungsfaktor Hauptgruppe 1
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Bild 16: Auswertung der Vermeidungskosten fiir alle untersuchten Bauwerke
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Bedeutungsfaktor der Wirkungsgruppen bezogen auf
Vermeidungskosten
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Bild 17: Bedeutungsfaktoren von CO,-Aquiv., SO,-Aquiv. und C,H,-Aquiv. basierend auf Vermeidungskostenansatz

In dieser Vergleichsbetrachtung wurden die derzeit
empfohlenen Werte des Umweltbundesamtes ge-
wahlt. Eine weitergehende Literaturrecherche und
Gegenlberstellung von Vermeidungskostenan-
satzen findet in Kapitel 4.2.2 in MAIBACH et al.
(April/2007) statt.

3 Forschungsergebnisse
und Empfehlungen zur
Weiterentwicklung des
Bewertungssystems

3.1 Anwendbarkeit

Die Nutzer konnten die Steckbriefe in weiten Teilen
anwenden. Die Bearbeitung war relativ zeitintensiv
(siehe Tabelle 12), wobei teilweise ein hoher Zeit-
aufwand fur die Datenbeschaffung verwendet
wurde.

Generell muss bei vielen Kriterien und Checklisten-
punkten eine Relevanzabfrage durchgefiihrt wer-
den, da Bewertungskriterien nicht auf das jeweilige
Briickenbauwerk anwendbar waren.

Bei der Okologischen Qualitat wurde deutlich, dass
einige Baustoffe nicht in der Okobau.dat (Bundes-
ministerium fur Verkehr 2012) vorhanden sind. Im

[h]
Miltenberg 120
BW 34 80
BW 119 120
Dultenaugrabenbriicke 105
Baakenhafen West 70

Tab. 12: Dauer zur Durchfiihrung des Verfahrens

Forschungsvorhaben wurden Ersatzwerte und
Hilfswerte angenommen, die aus dem Projekt
»,Ganzheitliche Nachhaltigkeitsbewertung von
Stahl- und Verbundbriicken® abgeleitet wurden.

Die zum Teil unprazise und widersprichliche Be-
schreibung der soziokulturellen und funktionalen
Qualitat erschwert die Bewertung. Die pauschalen
Abfragen ohne Messmethode und normative Be-
zuge fuhrten bei den Bewertenden zu langeren Be-
wertungsdauern und einer zwangslaufigen Subjek-
tivitdt bei der Bewertung (z. B. Schallverstarkende
Hohlrdume).

Besondere Probleme ergaben sich bei Kriterium
3.1 bei der Betrachtung von Mindestabstanden und
der Notwendigkeit von Larmschutzwanden. Es hat
sich gezeigt, dass diese Betrachtung fur Einzel-
briicken nicht sinnvoll durchfihrbar ist. Eine nahere
Erlauterung folgt in Kapitel 3.4.3.
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Da alle Bricken mit den gleichen Steckbriefen be-
wertet werden sollten, gestaltete sich die Einord-
nung in der Technischen Qualitat der jeweiligen
Brucken in den Bewertungsrahmen als schwierig.
Die Bewertung ist zudem vom Kenntnisstand des
Bewertenden im Bereich Brlckenplanung gepragt.
Weitere Erlduterungen sind in den nachfolgenden
Kapiteln enthalten.

Ruckblickend war die Anwendung der Prozessqua-
litdt schwierig. In den Bewertungen wird deutlich,
dass eine qualitative, objektive Bewertung im Nach-
hinein anhand der Kriterien kaum maoglich ist. Bei
der Bewertung von eigenen Bauvorhaben wird eine
unterschiedliche Herangehensweise deutlich. Wah-
rend ein Teil der Bewertenden eher zuritickhaltend
bei der eigenen Beurteilung waren, haben andere
Bewertende sehr ,selbstbewusst® das eigene Team
und die Planung eingestulft.

3.2 Analyse der Bewertungen
inklusive der Beurteilung des
Bewertungsrahmens

Eine abschlielende statistische Analyse der Refe-
renzwerte kann bei finf Briicken nicht durchgefihrt
werden. Die Referenzwerte werden aber auf Plau-
sibilitdt gepruift. Bei den doppelbewerteten Briicken
wird hinter dem Originalergebnis noch das Ergeb-
nis der Doppelbewertung eingefligt. Fur alle Krite-
rien wird eine entsprechende Uberprifung durch-
gefiihrt. Insbesondere bei der Verkehrsbeeintrach-
tigung werden die zusatzlichen Parameterstudien
in die Betrachtung mit einbezogen.

Bei den Okobilanzwerten sind die Ergebnisse unter
den getroffenen Annahmen zu sehen. Allgemein
spiegelt die Okobilanz der Baustoffe nicht direkt die
Einzelbricke wieder, sondern durch die Verwen-
dung der Okobau.dat wird die mittlere 6kologische

Kriterium Multiplikationsfaktoren
1.1 (GWP) 1,14
1.2 (ODP) 1,1
1.3 (POCP) 1,40
1.4 (AP) 1,24
1.5 (EP) 1,11
1.9 (PEne) 1,22
1.10 (PEe) 1,22

Tab. 13: Multiplikationsfaktoren aus den Kriterien 1.1 bis 1.5
und 1.9 sowie 1.10

Auswirkung der verwendeten Baustoffe untersucht.
Zusatzlich zu dieser Mittelung sind einige Baustoffe
nicht in der Okobau.dat gelistet. Bei diesen Bau-
stoffen musste auf Ersatzwerte zurickgegriffen
werden. Die wesentlichen Ersatzwerte sind die Ver-
wendung von C30/37 flr alle Betone mit gleicher
oder hoherer Festigkeit bis C55/60 und die Ver-
wendung der Bitumendachbahn G200 S4 als Er-
satzwert fur die Brickenabdichtung. Des Weiteren
wurde im Rahmen des Forschungsvorhabens der
Spannstahl mithilfe der Okobau.dat Werte des Be-
tonstahls und eines zusatzlichen Energieinputs
gemanl LUNSER (1998) berlicksichtigt.

Die ermittelten Okobilanzwerte wurden mit Multipli-
kationsfaktoren fir Transportemissionen, Emissio-
nen aus dem Herstellungsprozess des Bauwerks
und einem Faktor fur nicht erfasste Baustoffe multi-
pliziert. Der Gesamtfaktor fur alle drei Effekte
schwankt bei der Okobilanz zwischen 1,11 und
1,40.

Daher sind die nachgestellten Referenzwerte in der
Hauptgruppe 1 immer im Zusammenhang mit den
verwendeten Eingangsdaten und Annahmen zu be-
trachten.

Sowohl die Ableitung der Referenzwerte als auch
der Multiplikationsfaktoren sollte bei einer Uberar-
beitung transparent dargestellt werden.

Eingangswerte und Betrachtungsgrenzen werden
bei der Analyse der Einzelkriterien in Kapitel 3.4 ge-
sondert betrachtet.

Kriterium 1.1 — Treibhauspotenzial

Fur das GWP wird ein Referenzwert von
13,7 kg/m?-Bezugsflache - a angenommen. In den
Briickenbewertungen wurden die in Tabelle 14 ge-
nannten Werte unter Verwendung der Multiplika-
tionsfaktoren ausgerechnet.

[kg-CO,-Aquiv./m? - a] | A [%]
Miltenberg 9,74 7
BW 34 11,59 85
BW 119 12,22 89
Dultenaugrabenbriicke 13,32 97
Baakenhafen West 11,86 86
A8 BW 132 7,80 57

Tab. 14: Treibhauspotenzial in [kg-CO,-Aquiv./m? Bezugs-
flache - a] und prozentual bezogen auf den Referenz-
wert
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Der prozentuale Vergleich mit dem Referenzwert
zeigt, dass die Brucken bezogen auf den definier-
ten Referenzwert gut bis sehr gut abschneiden. Die
Bewertungsskala wird nicht ausgeschdpft.

Kriterium 1.2 — Ozonabbaupotenzial

Bei den Pilotbriicken sind die in Tabelle 15 folgen-
den Zielerfullungsgrade des Referenzwertes er-
reicht worden.

Es zeigt sich beim Vergleich der tabellarischen
Werte, dass alle Briicken bis auf Baakenhafen
West im Zielbereich lagen.

Kriterium 1.3 — Ozonbildungspotenzial

Das Ozonbildungspotenzial hat einen Referenzwert
von 4,4 - 10-3 kg C,H,/m?-Bezugsflache - a. Bei Be-
trachtung von Tabelle 16 kann festgehalten werden,
dass die Werte zu stark streuen um einen sicheren
Ziel-, Grenz- und Referenzwert anzugeben.

Um die weitere Betrachtung des POCP zu ermdgli-
chen, sind zusatzliche Betrachtungen notwendig
um eine sinnvolle Eingrenzung zu erhalten.

Kriterium 1.4 — Versauerungspotenzial

Die Betrachtung des Versauerungspotenzials
spiegelt ein recht ausgeglichenes Verhaltnis zwi-
schen den Bricken wider. Der Referenzwert be-
tragt 28,8 - 10-3 kg SO,-Aquiv./m?-Bezugsflache - a.

Die Werte blieben im vorgegebenen Bereich zwi-
schen Ziel- und Grenzwert (Tabelle 17).

Kriterium 1.5 — Uberdiingungspotenzial (EP)

Das Uberdiingungspotenzial hat einen Referenz-
wert von 3,3 - 103 kg PO4-Aquiv./m?-Bezugs-
flache - a.

Der Referenzwert ist zu hoch. Keine der untersuch-
ten Bricken kommt in die Nahe des Referenzwer-
tes, daher ist eine Anpassung nach unten zu emp-
fehlen (Tabelle 18).

Kriterium 1.6 — Risiken fiir die lokale Umwelt

Bei Risiken fur die lokale Umwelt war fir alle Bri-
cken ein bestehender Checklistenkatalog (12 Fra-
gen mit insgesamt 13 Checklistenpunkten abzuar-
beiten). Eine positive Beantwortung fiihrt zu 100 %
Zielerfullungsgrad und 10 Bewertungspunkten.

Nichtrelevante, dass bedeutet Fragen, die auf das
Bauwerk nicht zutreffen, wurden ausgeblendet.

Bei allen vier Briicken stellt sich ein hoher Ziel-
erfullungsgrad ein. Nur bei Baakenhafen West

[kg-R41-Aquiv./m? - a] [%]
Miltenberg 4,09 - 107 120
BW 34 3,90 - 107 115
BW 119 2,95 - 107 86
Dultenaugrabenbriicke 3,13 - 107 92
Baakenhafen West 6,66 - 107 196
A8 BW 132 3,40 - 107 94

Tab. 15: Ozonabbaupotenzial in [kg-R;;-Aquiv./m2-Bezugs-
flache - a] und prozentualem Zielerfullungsgrad

[kg-C,H,-Aquiv./m? - a] [%]
Miltenberg 3,94 - 103 90
BW 34 2,81-102 638
BW 119 4,40 - 10-3 133
Dultenaugrabenbriicke 1,66 - 10-2, 377
Baakenhafen West 4,43 -103 101
A8BW 132 2,18 - 103 50

Tab. 16: Ozonbildungspotenzial in [kg-C,H,-Aquiv./m>-Be-
zugsflache - a] und prozentualem Zielerfiillungsgrad

[!(g-SOz-l'\q-l_J iv./ (%]
m?-Bezugsflache]

Miltenberg 2,02 - 102 70
BW 34 2,92 - 102 102
BW 119 2,44 - 102 85
Dultenaugrabenbriicke 3,34 - 102, 116
Baakenhafen West 2,44 - 102 85
A8BW 132 2,92 - 102 103

Tab. 17: Versauerungspotenzial in [kg-SO,-Aquiv./m?-Bezugs-
flache] und prozentualem Zielerflllungsgrad

[!(g-P04-AqP iv./ %]
m?-Bezugsflache]

Miltenberg 1,87 - 103 57
BW 34 2,71-103 82
BW 119 2,59 - 103 78
Dultenaugrabenbriicke 3,10 - 103 93
Baakenhafen West 2,23 - 103 67
A8 BW 132 2,71 - 103 82

Tab. 18: Uberdiingungspotenzial in [kg-PO,-Aquiv./m>-Be-
zugsflache - a] und prozentualem Zielerfillungsgrad
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und BW 34 konnten alle Kriterien angewendet
werden. Wie bereits erwahnt ist eine Relevanz-
abfrage bei den Checklistenpunkten notwendig
(Tabelle 19).

Kriterium 1.8 — Umwelteinwirkungen infolge
baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Bei vier Pilotbriickenentstand rechnerisch kein
Stau. Nur bei Bauwerk 34 an der A 8 wurden Stau-
stunden ermittelt. Alle finf Bricken wurden letzt-
endlich mit 10 Punkten bewertet. Demnach ist es
nicht moglich eine Analyse der Ziel-, Referenz- und
Grenzwerte durchzuflhren. In Kapitel 3.3 werden,
basierend auf den Ergebnissen der Parameterstu-
die in Anlage 7, die Randbedingungen und die Ein-
gangsdaten des Kriteriums noch gesondert be-
trachtet.

Geht man bei gleicher Verkehrszusammensetzung
von der gleichen Anzahl an Staustunden aus, dann
entstehen die gleichen absoluten Emissionen.
Durch den Bezug des Referenzwertes auf den DTV
wird die gleiche Menge an Emissionen bei steigen-
dem DTV besser bewertet. Dies ist in der Bewer-
tungssystematik logisch nicht nachvollziehbar und
bedarf einer Uberarbeitung.

Kriterium 1.9 — Nicht erneuerbarer Primar-
energiebedarf

Beim Vergleich des nicht erneuerbaren Primarener-
giebedarfs der funf Bricken mit dem Referenzwert
von 130 MJ/m? - a fallt neben der Schwankungs-
breite teilweise auch auerhalb des vordefinierten
Zielbereichs von 0,7- bis 1,3-fachen des Referenz-
wertes auch der sehr niedrige Primarenergiebedarf
von Bauwerk 34 auf (Tabelle 20).

Kriterium 1.10 — Anteil Erneuerbarer Primar-
energie/Gesamtprimarenergiebedarf

Fir die Bewertung des erneuerbaren Primarener-
giebedarfs wird ein prozentualer Anteil von 10 %
des Gesamtprimarenergiebedarfs als Referenzwert
angestrebt. Der Zielwert betragt 20 %. Die Werte
der Beispielbriicken liegen im unteren Bereich der
Bewertung, da in Zukunft ein grof3erer Anteil an er-
neuerbaren Energien von der Bundesregierung an-
gestrebt wird sind die Grenzen ,sinnvoll* gewahlt.
Der Referenzwert flir den Gesamtprimarenergiebe-
darf mit 4,6 MJ/m?-Bezugsflache und Jahr erscheint
deutlich zu niedrig und sollte neu definiert werden.
(Tabelle 21). In Tabelle 22 ist der Gesamtprimar-

energiebedarf der funf Bricken aufgefluhrt. Auffallig
sind die hohen Werte der Dultenaugrabenbriicke
und der Bricke Baakenhafen West, welche als
Stahlbriicke realisiert wurde.

[Zielerfiillungsgrad] [%]
Miltenberg 8 von 10 CP 87,0
BW 34 11 von 13 CP 85,0
BW 119 10 von 12 CP 83,0
Dultenaugrabenbriicke 10 von 12 CP 83,0
Baakenhafen West 11 von 13 CP 84,6

Tab. 19: Zielerfullungsgrad bei Risiken fir die lokale Umwelt

[MJ/m?-Bezugsflache - a] [%]
Miltenberg 113,80 87
BW 34 65,80 51
BW 119 111,12 86
Dultenaugrabenbriicke 179,10, 138
Baakenhafen West 143,00 M

Tab. 20: Nichterneuerbarer Primarenergiebedarf in [MJ/m?-Be-
zugsflache - a] und prozentualem Zielerflllungsgrad

[%-

[MJ/m?-Bezugsfliche - a] | ScS2mt

energie-

bedarf]
Miltenberg 4,97 4,2
BW 34 4,44 3,7
BW 119 4,6 41
Dultenaugrabenbriicke 5,48, 3,1
Baakenhafen West 8,18 54

Tab. 21: Erneuerbarer Primarenergiebedarf in [MJ/m2-Bezugs-
flache - a] und prozentualem Anteil am Gesamt-
primarenergiebedarf

[MJ/m2-Bezugsflache - a]
Miltenberg 118,6
BW 34 119,2
BW 119 119,0
Dultenaugrabenbriicke 1791,
Baakenhafen West 151,2

Tab. 22: Zusammenstellung des gesamten Primarenergie-
bedarfs in [MJ/m?-Bezugsflache - a]
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Kriterium 2.1 — Direkte bauwerksbezogene
Kosten im Lebenszyklus

Die Erhebung der direkten Herstellkosten war ohne
Probleme maoglich. Bei den Erhaltungsmafinahmen
musste bei allen Projekten auf die tabellarischen
Werten zurlckgegriffen werden. Fur die Bricke
Baakenhafen West wurden zwei Werte bestimmt.
Zum einen der reale Wert, der auch das Aushub-
element in der Schifffahrtsroute und die technisch
aufwendigen FulRwege und Sitzelemente beriick-
sichtigt und zum zweiten ein bereinigter Wert, der
eine vergleichbare Briicke ohne die Sonderbauteile
des Standortes HafenCity Hamburg berticksichtigt
(siehe Tabelle 23).

Beim Vergleich mit den angegebenen Grenz-, Re-
ferenz- und Zielwertdiagrammen aus Bild 18 zeigt
sich, dass bei den derzeitigen direkten Kosten Be-
darf fur eine Adjustierung der Werte nach unten be-
steht. Die angegebenen Referenzwerte und die
daraus abgeleiteten Ziel- und Grenzwerte sind in
Summe zu hoch.

Kriterium 2.2 — Externe Kosten infolge bau-
bedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Es wurden nur bei A8 BW 34 externe Kosten ermit-
telt. Mit 74 €/DTV liegen sie deutlich unterhalb des
angesetzten Referenzwertes von 133 €/DTV und
die Brucke erhielt wie die anderen Bricken 10
Punkte. Die Griinde bei den restlichen Pilotbriicken
werden bei der Analyse der Einzelkriterien in Kapi-
tel 3.3 aufgegriffen.

Kriterium 3.1 — Larmschutz

Die Referenzwerte beziehen sich auf den Erfll-
lungsgrad der vorhandenen und anwendbaren Kri-
terien (siehe Tabelle 24).

Im Rahmen der funf Pilotbriicken war eine Bewer-
tung des Kriteriums innerhalb der vorgegebenen
Grenzen moglich. Aus dieser Sicht besteht bei un-
verandertem Kriterium kein Bedarf fiir eine Korrek-
tur des Bewertungsraums (Spanne zwischen Ziel-
und Grenzwert).

[€/m2- [m?2-

Bezugsflache - a] | Bezugsflache]
Miltenberg 2.256 6.222
BW 34 2.896 532
BW 119 2.786 927
Dultenaugrabenbriicke 2.690 6.083
Baakenhafen West 3.012/3.915 4.992

Tab. 23: Zusammenstellung der direkten bauwerksbezogenen
Kosten in [€/m?-Bezugsflache - a]

[Bewertungspunkte]
Miltenberg 59
BW 34 9,0
BW 119 6,7/7,0
Dultenaugrabenbriicke 7,5
Baakenhafen West 8,2

Tab. 24: Zusammenstellung der erreichten Bewertungspunkte
im Kriterium 3.1
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Bild 18: Grenz-, Referenz- und Zielwert aus Kriterium 2.1, Anlage B1, Tabelle Il (Quelle: Prof. Dr.-Ing. GRAUBNER und Prof.

Dr.-Ing. FISCHER 2010)
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Kriterium 3.2 — Komfort

Ahnlich bei der Bewertung in Kriterium 3.1 war
auch in Kriterium 3.2 eine Bewertung im vorgege-
benen Bewertungsbereich (siehe Tabelle 25) mdg-
lich. Bei unverandertem Kriterienkatalog sind die
Bewertungsgrenzen in sich plausibel.

Kriterium 3.3 — Umnutzungsfahigkeit

Im Rahmen des Kriteriums 3.3 sollte eine Umnut-
zungsfahigkeit der Bricke nachgewiesen werden
(siehe Tabelle 26).

Die Brucke Miltenberg ist Teil einer Umgehungs-
trasse und das Uberfihrungsbauwerk A8 BW 34 ist
Teil des 6-streifigen Ausbaus der A 8. Ein Uber
diese Planungen hinausgehendes offizielles Um-
nutzungskonzept liegt fur diese zwei Briicken nicht
vor. Daher wurden konsequenterweise die Bricken
mit O Punkten bewertet. Eine sinnvolle, qualitative
Bewertung konnte nicht im Bewertungsbereich
durchgefiihrt werden.

Bei der Dultenaugrabenbriicke wurde die geringe
Ausnutzung von Kapazitatsreserven als ausrei-
chende Zukunftsfahigkeit angesehen und mit 5
Punkten bewertet.

Bei BW 119 wurde ein geplanter Ausbau der Auto-
bahn bereits berlcksichtigt, insofern sind Plane
vorhanden und die Brlicke konnte entsprechend
bewertet werden.

Baakenhafen West sieht planmaRig eine dritte
Fahrspur unter Wahrung der Verkehrswege fur
Radfahrer und Fuldgénger bei einem ggf. weiteren
Ausbau des Stadtquartiers vor. Dies wurde in der
Planung berlcksichtigt und mit 10 Punkten doku-
mentiert.

Eine zusatzliche Fahrspur, wie in diesem Pilotbei-
spiel macht nur Sinn, falls eine mittelfristige Not-
wendigkeit (Prognosezeitraum) der dritten Fahrspur
auch nachweisbar vorhanden ist. Ohne Kapazitats-
bedarf ist die Zusatzinvestition in eine dritte Fahr-
spur nicht zielfuhrend.

Kriterium 3.4 — Betriebsoptimierung

Bei der Betriebsoptimierung lasst sich feststellen,
dass alle Bauwerke im Bereich der Bewertungs-
skala mit den vorhandenen Checklistenpunkten be-
wertet werden konnten (siehe Tabelle 27).

[Bewertungspunkte]
Miltenberg 4.8/6,4
BW 34 8,0
BW 119 3,6/5,4
Dultenaugrabenbriicke 6,0
Baakenhafen West 8,2

Tab. 25: Zusammenstellung der erreichten Bewertungspunkte
im Kriterium 3.1

[Bewertungspunkte]
Miltenberg 0/1,06
BW 34 0
BW 119 3,2/0
Dultenaugrabenbriicke 5
Baakenhafen West 10

Tab. 26: Zusammenstellung der erreichten Bewertungspunkte
im Kriterium 3.3

[Bewertungspunkte]
Miltenberg 7,6/6,5
BW 34 55
BW 119 7,271
Dultenaugrabenbriicke 7,5
Baakenhafen West 5,6

Tab. 27: Zusammenstellung der Bewertungspunkte Kriterium

34
[Bewertungspunkte]
Miltenberg 5,3/5,0
BW 34 6,5
BW 119 5,0/5,2
Dultenaugrabenbriicke 6,0
Baakenhafen West 6,9

Tab. 28: Zusammenstellung der Bewertungspunkte Kriterium
4.1

Kriterium 4.1 — Elektrische und mechanische
Einrichtungen

Die Bewertung liegt innerhalb des Bewertungsbe-
reichs. Das Ergebnis war absehbar, da die Bricken
nach derzeitigem Normenstand gebaut worden
sind (siehe Tabelle 28).
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Kriterium 4.2 — Konstruktive Qualitit, Dauer-
haftigkeit und Robustheit

Die Bewertung liegt innerhalb des Bewertungsbe-
reichs. An sich scheint die Bewertung insgesamt zu
hoch. Auf die Probleme der Bewertung wird unter
anderem in Kapitel 3.3 naher eingegangen (siehe
Tabelle 29).

Kriterium 4.3 — Wartungs- und Instand-
haltungsfreundlichkeit

Bei der Wartungs- und Instandhaltungsfreundlich-
keit werden von den Bewertenden aus LCEE und
Stuttgart hohere Noten vergeben als von Bich-
ting+Streit AG und SSF Ingenieure AG. Eine diffe-
renzierte Betrachtung wird in Kapitel 3.3 vorgenom-
men (siehe Tabelle 30).

Kriterium 4.4 — Verstarkung und Erweiter-
barkeit

Entsprechend dem derzeitigen Stand der Praxis
werden die Bricken nicht erweiterbar geplant.
Daher sind die Werte der 4 gebauten Pilotbriicken
nur im mittleren Niveau. Die in der Ausschreibung
befindliche Briicke Baakenhafen West ist ein Son-
derfall, da dort ein privater Auftraggeber eine pers-
pektivische Erweiterung vorgesehen hat (siehe Ta-
belle 31).

Kriterium 4.5 — Riickbaubarkeit und Demon-
tagefreundlichkeit

Die Bewertung bewegt sich bei allen Briicken auf
ahnlichem Niveau. Bei der in der Realisierung be-
findlichen Briicke Baakenhafen West konnte auf die
Ruckbaubarkeit gezielt eingegangen werden und
bereits in der Planung ein Demontagekonzept ent-
wickelt werden (siehe Tabelle 32).

Kriterium 5.1 — Qualifikation des Planungs-
teams und Qualitédt der Planung

Bei der Qualifikation des Planungsteams zeigt sich,
dass die Bewertung riickwirkend nur eingeschrankt
moglich ist. Bei der ,Eigenbewertung“ Miltenberg
wurde bewusst sehr niedrig gewertet, wahrend bei
BW 34 eine Bewertung mit 7,5 Punkten angesetzt
wurde. Bei Bauwerk 119 und der Dultenaugaben-
bricke fand ebenfalls eine rickblickende Bewer-
tung der Planung statt (siehe Tabelle 33). Insge-
samt ist festzuhalten, dass die Bewertung der Qua-
lifikation des Planenden rickwirkend nur bedingt

[Bewertungspunkte]
Miltenberg 7,9/8,1
BW 34 8,5
BW 119 7,0/8,1
Dultenaugrabenbriicke 7,5
Baakenhafen West 8,1

Tab. 29: Zusammenstellung der Bewertungspunkte Kriterium

42
[Bewertungspunkte]
Miltenberg 7,0/7,5
BW 34 5,0
BW 119 5,0/7,0
Dultenaugrabenbriicke 8,0
Baakenhafen West 8,5

Tab. 30: Zusammenstellung der Bewertungspunkte Kriterium

43
[Bewertungspunkte]
Miltenberg 5,0/5,0
BW 34 5,0
BW 119 6,0/8,0
Dultenaugrabenbriicke 7,0
Baakenhafen West 9,5

Tab. 31: Zusammenstellung der Bewertungspunkte Kriterium

44
[Bewertungspunkte]
Miltenberg 6,0/5,5
BW 34 7,0
BW 119 8,0/7,0
Dultenaugrabenbriicke 7,5
Baakenhafen West 10

Tab. 32: Zusammenstellung der Bewertungspunkte Kriterium

45
[Bewertungspunkte]
Miltenberg 5,4/9,43
BW 34 7,5
BW 119 5,8
Dultenaugrabenbriicke 55
Baakenhafen West 10,0

Tab. 33: Zusammenstellung der erreichten Bewertungspunkte

fur Kriterium 5.1
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objektiv mdglich ist. Entsprechend konnten viele
Aspekte zum Teil nicht gewertet oder nur pauschal
bewertet werden. Weiterfihrende Erlauterungen
sind im Kapitel 3.3 zu finden.

Kriterium 5.2 — Nachweis der Nachhaltigkeits-
aspekte in der Ausschreibung

Im Bereich des Kriteriums gibt es unterschiedliche
Ansichten, was unter dem Begriff ,Nachhaltigkeits-
aspekt® zu verstehen ist. Alle Bauwerke, aul3er der
Bricke Baakenhafen West, wurden vor der Ent-
wicklung des Bewertungssystems gebaut. Insofern
kénnen die Kriterien in der Ausschreibung nicht di-
rekt nachgewiesen werden (siehe Tabelle 34). In
Kapitel 3.3 und Kapitel 3.4 wird die Prozessqualitat
weiterbetrachtet.

Kriterium 5.5 — Qualitatssicherung der Bauaus-
fiihrung

Die unterschiedlichen Bewertungen sind teilweise
auf den Zeitpunkt der Bewertung zurtickzufiihren.
Bei der Mainbriicke Miltenberg, BW 34 und BW 119
sind keine genauen Abrechnungsdetails bekannt,
daher konnten zum Teil keine genauen Aussagen
getroffen werden. Bei der Mainbriicke Miltenberg
wurde dies mit 0 CP bewertet. Bei anderen Pilot-
briicken beispielsweise BW 34 wurde dies mit
15 CP bewertet (siehe Tabelle 35).

Die Dultenaugrabenbriicke wurde zum Zeitpunkt
der Bewertung gerade fertiggestellt, daher konnte

[Bewertungspunkte]
Miltenberg 1,4/2,5
BW 34 0,0
BW 119 8,0
Dultenaugrabenbriicke 2,5
Baakenhafen West 10,0

Tab. 34: Zusammenstellung der erreichten Bewertungspunkte
fur Kriterium 5.2

[Bewertungspunkte]
Miltenberg 5,0/7,2
BW 34 6,0
BW 119 3,6
Dultenaugrabenbriicke 9,0
Baakenhafen West 8,0

Tab. 35: Zusammenstellung der erreichten Bewertungspunkte
fur Kriterium 5.5

dort auf einer sehr guten Datengrundlage zurtck-
gegriffen und eine qualitative Bewertung vorge-
nommen werden.

Die Briicke Baakenhafen West ist zum Zeitpunkt
des Schlussberichts nicht fertiggestellt, in diesem
Zusammenhang ist die Bewertung der Qualitats-
sicherung in der Bauausfuhrung eine Absichtserkla-
rung der Baufirma, die den vorgesehenen Ablauf
widerspiegelt.

3.3 Analyse der Einzelkriterien und
Optimierungsmoglichkeiten im
Rahmen des Bewertungssystems

3.3.1 Okologische Qualitit

Beziiglich der Okobilanzierung (Kriterium. Nr. 1.1
bis 1.5 und 1.9 bis 1.10) ist grundsétzlich festzuhal-
ten, dass viele Werkstoffdatensatze in der Daten-
bank des BMVBS (Okobau.dat) nicht vorhanden
sind und aus Grundwerten zusammengesetzt bzw.
aus Ersatzwerten angenahert werden muissen.

Nicht vorhanden sind beispielsweise Transport-
betone mit héheren Festigkeiten als C30/37 und
bituminése Abdichtungen fur Bricken.

Generell sind fir eine allgemeine Abschatzung fir
Bricken nur circa 15-30 Ausgangswerte notwendig.

Vorzudefinierende Materialien sind:

» Betone verschiedener Festigkeitsklassen,
» verschiedene Baustéhle,

* Bewehrungsstahl,

» Spannstahl,

» bitumindse Abdichtungen,

» Korrosionsschutzanstriche und -beschichtun-
gen.

Diese Materialkennwerte sind einmalig in einer Da-
tenbank (z. B. Okobau.dat) zu definieren. Sollten
bei speziellen Projekten Baustoffe fehlen, misste
diese durch zusatzliche Umweltproduktdeklara-
tionen (EPDs) der Hersteller abgedeckt werden.

Entsprechend den Baustoffen konnte es auch sinn-
voll sein, fir Regelldsungen nach Richtzeichnung
und fiir Einbauteile (Ubergangskonstruktionen oder
Lager) einmalig Werte zu generieren und zur Ver-
wendung vorzugeben.
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Insbesondere die Einbauteile, z. B. Lager und
Ubergangskonstruktionen, sind bei grolken Briicken
wie der Mainbriicke Miltenberg nicht massenrele-
vant aber, wie in Kapitel 3.3 angedeutet, sehr auf-
wendig zu erheben.

Die Multiplikationsfaktoren der Hauptgruppe sind
auf Stichhaltigkeit zu Uberpriifen. Eine entspre-
chende Studie wurde in diesem Forschungsvorha-
ben nicht durchgefihrt.

Die eigentlich fur die Kostenschatzung in der Pla-
nungsphase entwickelte AKS-Unterteilung ist fur
die Bewertung nach Erstellen des Bauwerkes ge-
nerell als sinnvoll zu erachten. Aus den Erfahrun-
gen des Ideenwettbewerbs zum ganzheitlichen
Entwurf von StralRenbriicken der Bayerischen
Ingenieurekammer Bau (SCHMIDT-THRO und
FISCHER 2011) in der auch eine Gliederung nach
AKS verwendet wurde, ist darauf hinzuweisen,
dass diese sehr unterschiedlich ausgelegt werden
kann.

Beispielsweise erlaubt die AKS eine Aufschliisse-
lung von Fertigteilen als ein Stlick pauschal. Diese
fiihrt zu einer Intransparenz der Okobilanz. Durch
die Zusatzanforderung sollte in Zukunft eine Auf-
schlisselung in sortenreinen Positionen gefordert
werden, wodurch die Transparenz stark erhoht wer-
den kann.

Im Forschungsvorhaben wurde auch die Zuord-
nung der Bauteile zu den AKS-Gruppen diskutiert.
Beispielsweise kann ein Verbundiiberbau der AKS-
Gruppe 44 ,Uberbau“ oder der AKS-Gruppe 46
.Stahlbau® zugeordnet werden. Diese Unscharfe
wurde im Rahmen einer Sitzung diskutiert, aber
nicht weiter verfolgt, da diese immer bei der Auf-
schlisselung nach AKS auftritt und somit eine be-
kannte Unscharfe ist. Dies sollte flr das zuklnftige
Bewertungssystem eindeutig festgelegt werden.

In Kriterium 1.1 weichen die Werte in Tabelle 1 von
denen der anderen Kriterien in dieser Hauptgruppe
ab. Die Rundung der Werte sollte hier einheitlich
dargestellt werden.

Kriterien-Nr. 1.6 — Risiken fiir die lokale Umwelt

Die Risiken der lokalen Umwelt werden in den ver-
schiedenen Stadien der Planung untersucht und im
Detail erlautert. Die Checklistenpunkte im Kriterium
1.6 sind zumeist qualitative Abfragen ohne Bezlge
zu einer Norm, ohne Angabe von Grenzwerten und
Messmethoden.

Im Rahmen der Pilotphase wurde diskutiert, dass
die Bewertung in eine verpflichtende Basisbewer-
tung und eine Abfrage entsprechend der standort-
spezifischen Sonderbedingungen untergliedert
werden sollte. Fir die standortspezifischen Sonder-
bedingungen muss jeweils der Bewertende beurtei-
len, ob diese fur das Bauwerk zutreffend sind. Ein
Beispiel hierfir ist der Hochwasserabfluss, der nur
bei Bauwerken Uber Gewassern relevant ist.

Grundsatzlich sollte dabei ein Bezug zu einer
Norm, Grenzwerten und Messmethoden gegeben
werden.

Kriterien-Nr. 1.8 — Umweltwirkungen infolge
von baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Im Rahmen der Pilotstudie lagen Verkehrsprog-
nosen mit einem Prognosehorizont von maximal
20 bis 30 Jahre vor. In der Vorgehensbeschrei-
bung ist nicht eindeutig erlautert wie der Verkehr
fur die Lebensdauer uUber diesen Prognosen
hinaus extrapoliert werden soll. In Anlage 7 wurde
eine entsprechende Analyse fir unterschiedlich
angenommene Verkehrsentwicklungsprognosen
durchgefihrt. Zusatzlich werden in dem Kriterium
zwei Ausschlusskriterien fur die Verkehrsbeein-
trachtigung verwendet. Erstens wird eine Brucke
mit einem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen
kleiner als 5.000 Kfz/d mit 10 Bewertungspunkten
benotet. Zweitens wird eine Umleitung kleiner als
5 km nicht untersucht und ebenfalls mit 10 Bewer-
tungspunkten bewertet.

Als Ersatzkriterium fur die Einschrankung DTV
kleiner gleich 5.000 = 10 BE ware es am zweck-
mafigsten zu untersuchen, ob die verkehrlich am
hochsten belastete Stunde der vorgegebenen
Tagesganglinie (Samstag 7-8 Uhr; Quelle: Tabelle
Il 'in Prof. Dr.-Ing. GRAUBNER und Prof. Dr.-Ing.
FISCHER 2010) die Grenzkapazitat bei den ge-
wahlten Verkehrsfihrungsvarianten Gberschreitet.
Ist dies nicht der Fall, so kann die Staustundenbe-
rechnung als nicht relevant ohne weitere Betrach-
tung entfallen.

Bei der Umleitung ist eine differenziertere Betrach-
tung notwendig. Anhand des Beispiels der Main-
bricke Miltenberg konnte in Anlage 7 gezeigt wer-
den, dass selbst bei einem geringen DTV von
17.000 eine Vernachlassigung der Umleitung nicht
zielfihrend ist.

Bild 19 zeigt, dass der Ziel-, Grenz-, und Referenz-
wertbereich in kurzer Zeit ,durchfahren® wird und
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Umweltwirkungen infolge baubedingter
Verkehrsbeeintrachtigung

\ I\

e

100 150 200 250 300 350
Tage [d]

== 1 km Umleitung
== 5 km Umleitung
= Referenzwerte 17.000 DTV

=&= 3 km Umleitung
= = Grenzwerte 17.000 DTV
= = Zielwerte 17.000 DTV

Bild 19: Parameterstudie fur eine Umleitung des DTV's der
Mainbriicke Miltenberg

dadurch eventuell eine zu gute Bewertung der
Brucke vorgenommen wird. Zur Festsetzung einer
zielfihrenden Grenzumleitungslange sind weiterge-
hende Betrachtungen notwendig. Ein plausibler An-
haltswert ist die Verringerung auf 0,5 km.

Auf Basis der in Anlage 7 durchgefiihrten Parame-
terstudie kénnen zusatzlich einige generelle Aussa-
gen getroffen werden.

Die Staustundenermittlung reagiert sehr sensibel in
der Nahe der Grenzleistungsfahigkeit der Rich-
tungsfahrbahnen. Ab der Grenzleistungsfahigkeit
fallen Staustunden an, die mit Zunahme des Ver-
kehrs Uberproportional zunehmen (siehe auch An-
lage 7, Kapitel 3).

In Tabelle 36 ist dies exemplarisch anhand des
BW132 im Zuge der A 8 dargestellt. Entsprechend
dieser Uberproportionalen Steigerung fallen auch
erhéhte CO,-Emissionen aus Verkehrsbeeintrachti-
gungen und volkswirtschaftliche Kosten an (siehe
Tabelle 37).

In dem Zusammenhang hat die angenommene
jahrliche prozentuale Steigerung des Verkehrs
einen groRen Einfluss auf das Gesamtergebnis
(siehe auch Anlage 7, Kapitel 4). Die Parameterstu-
dien zur A8 BW 132 und A8 BW 34 zeigten, dass
die verwendete Spreizung zwischen Grenz- und
Zielwert (siehe auch Bild 20) nicht ausreichend ist.

Den Erhaltungsdauern in Tabelle Il der Anlage zum
Kriterium 1.8 in Prof. Dr.-Ing. GRAUBNER und Prof.
Dr.-Ing. FISCHER (2010) fehlen die Quellenanga-
ben. In Tabelle 7 aus Dr.-Ing. P. HAARDT (2002,
S. 32) wird die Langlebigkeit von Gussasphalt im
Mittel mit 15 Jahren angegeben. Dementsprechend
sollte in Tabelle Il eventuell die Deckschicht als zu-
satzlicher Zyklus aufgenommen werden. Die Anga-

Be::;.ls-:ll;ng D5 [hiw] | DIVS [hiw] | DI [hiw]
40.000 0 0 0
50.000 0 0 0
60.000 0 0 36
70.000 0 0 812
80.000 0 0 6.857
90.000 0 0 30,072

100.000 234 325 114.407

Tab. 36: Staustunden pro Woche je Verkehrslenkungsvariante
aus Anlage 7, Kapitel 3

DTV [€] [to-CO,-Aquiv.]
40.000 0 0
50.000 0 0
60.000 37.800 12
70.000 886.200 280
80.000 7.216.000 1.981
90.000 31.644.000 9.918

100.000 125.540.000 37.790

Tab. 37: Absolute Auswertung der Staustunden

Resultierende Mehrkosten pro DTV im Vergleich
1200
1000 A
800 \
600 / \
400 / \
200 /

Mehrkosten/DTV

/ —
0 = i
S o S N S
S < 0 > N
& & & & g
) S S () S
v v v v &
Betrachtungszeitraum [a]
== 0% & 070 %
—— 120 % - Referenzwertanforderung

=== Zielwertanforderungen === Grenzwertanforderung

Bild 20: Vergleich der Mehrkosten bei einem jahrlichen DTV-
Zuwachs von 0 %, 0,7 % und 1,2 %

ben firr die Zeitdauern sind generell zu hinterfragen.
Ein Vergleich mit Werten aus dem Bauwerksmana-
gementsystem zeigt zum Teil deutliche Abweichun-
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gen. Beispielsweise ist fur die Sanierung der Kap-
pen bei der Dultenaugrabenbriicke mit 6.083 m?
Brickenflache im Bewertungssystem 304 Tage
(6.083 m* - 0,05 d/m?) anzusetzen und im Bau-
werksmanagementsystem wird diese im Mittel mit
einer Sanierungsdauer von 400 Tagen gerechnet.
Es zeigen sich hier die Auswirkungen von unter-
schiedlichen Datenquellen. Im Bewertungssystem
sind aktuelle Wert enthalten, die durch die BASt im
Rahmen der Systementwicklung zur Verfiigung ge-
stellt wurden.

Es bleibt festzuhalten, dass die Werte streuen und
es Bedarf an zusatzlichen Erhebungen zu den Er-
haltungsdauern. Da die planenden Behdrden auf
ihre eigenen Werte zurlickgreifen dirfen, wird diese
Streuung als unkritisch angesehen.

Die Eingangswerte der Emissionen werden bei-
spielhaft anhand der Emissionsangaben bei einer
Umleitung untersucht.

In der Datenbank von GEMIS wird fur Diesel
3,096 kg CO,-Aquiv./l (3,058 kg CO,-/l) und fir
Benzin ein 3,083 kg CO,-Aquiv./l (3,055 kg CO,/l)
angesetzt (Oko-Institut e. V. 2010). Es wird ersicht-
lich, dass die Werte von CO, und COy-Aquiv. in
erster Naherung sehr gut vergleichbar sind.

Im Jahr 2010 lag der Durchschnittsverbrauch
von Benzin-Pkw bei 7,91/100 km und Diesel-Pkw
bei 6,81/100 km (Bundesministerium fir Verkehr
2011, S. 300-301). Daraus errechnen sich unter
Berlcksichtigung der unterschiedlichen Lau-
fleistung Durchschnittsemissionen von 0,23kg
CO,-Aquiv./km.

Der Bundesverkehrswegeplan untersucht ebenfalls
CO,-Emissionen durch die Verkehrsbeeintrachti-
gung. Im Teil lll Ergénzung Stralle des BVWP 2003
(Dr. BIRN et al. Januar/2005) sind die Emissions-
faktoren fiir verschiedene Verkehrsszenarien zum
Bezugsjahr 2015 aufgeschlisselt.

In Tabelle 38 sind die Schwankungsbreiten der
CO,-Emissionen [kg-CO,/km] fir Pkw auflerhalb

Pkw (Benzin)
[kg-CO,/km]

Pkw (Diesel)

Verkehrsszenario [kg-CO,/km]

Innerorts 0,224-0,143 0,133-0,176
Aulerorts 0,134-0,144 0,111-0,115
Autobahn 0,097-0,179 0,111-0,155

Quelle: Abbildung 90 in (Dr. BIRN et al. Januar/2005)

Tab. 38: CO,-Emissionen von Pkw aus dem BVWP 2003

von Stausituationen aufgeschlisselt. Diese Werte
stimmen sehr gut mit den Werten des ,Handbuch
fur Emissionsfaktoren“ (HBEFA) zusammen.

Vergleicht man die Angaben mit dem Wert von
0,19 kg CO, Aquiv./km - Pkw fiir die Umleitung des
Kriteriums 1.8, so liegt der Wert unterhalb dem
statistischen Mittelwert und zum Teil deutlich Gber
den Werten des BVWP 2003.

Der angegebene Wert ist somit realistisch, aber bei
den meisten Umleitungsvarianten Uber eine Bun-
desstralle mit einer zuldssigen Geschwindigkeit
zwischen 60 und 100 km/h als zu hoch einzustufen.

Die verwendeten Aquivalenzwerte sind im Zuge
einer Uberarbeitung differenziert mit Hintergrund-
informationen zu erldutern. Des Weiteren besteht
die Moglichkeit auf die Werte des Bundesverkehrs-
wegeplans zurtickzugreifen und entsprechend zu
aktualisieren.

Bei den Verkehrslenkungsvarianten wird bei einer
einspurigen Strafl3e Uber eine Briicke die Mdglich-
keit, einen Fahrstreifen uber die Briicke zuzufiihren
und einen zweiten umzuleiten, nicht aufgefihrt.
Eine entsprechende Variante ist in den Lenkungs-
varianten aufzunehmen.

3.3.2 Okonomische Qualitit

Kriterien-Nr. 2.1 - Direkte bauwerksbezogene
Kosten im Lebenszyklus

In den aufzuschlisselnden Kosten sind keine Pla-
nungskosten, Ruckbaukosten und Kosten fiir éko-
logische AusgleichsmaRnahmen enthalten. Diese
Festlegung sollte Uberarbeitet werden, da alle drei
Kostenanteile deutliche Auswirkungen auf die Ge-
samtkosten haben kdnnen. Insbesondere die Rick-
baukosten und Kosten fur dkologische Ausgleichs-
maflinahmen koénnen bei schwierigen auleren
Randbedingungen erhebliche Kosten verursachen.
Je nach Briicken- und Konstruktionstyp sind fir den
Ruckbau aufwendige Hilfskonstruktionen notwen-
dig und verursachen hohe Kosten. Oftmals spielen
beim Rickbau einer Briicke auch die lokalen Ge-
gebenheiten eine entscheidende Rolle, sodass
z. B. bei schiffbaren Flissen die Briicke nicht ge-
sprengt, sondern nur ausgehoben werden darf.

Die Rickbaukosten sollten daher an die konzeptio-
nelle Planung des Rlckbaus gekoppelt werden.
Denkbar ware auch — sofern kein Rickbaukonzept
vorliegt — von entsprechenden Beispielbrticken pro-
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zentuale Kostenansatze als Grenzbetrachtungen
zu verwenden. Die Kosten fir Okologische Aus-
gleichsmallnahmen sind nach Fertigstellung be-
kannt und kénnen ohne Aufwand mit aufgenommen
werden. Wie die Kosten fur AusgleichsmalRnahmen
in die Ermittlung eines evtl. Benchmarks integriert
werden konnen, ist in der Weiterentwicklung noch
zu prifen.

Beim fertiggestellten Bauwerk sind mit der Schluss-
rechnung alle Kosten der Herstellung bekannt. Es
bedarf daher keiner neuen, ungenauen Aufschlis-
selung gemal AKS. Im Gegensatz dazu muss bei
der Anwendung des Bewertungssystems in frihen
Planungsphasen natirlich entsprechend der
Planungstiefe eine Kostenschatzung oder eine
Kostenberechnung im Rahmen des Entwurfs oder
der Angebotsabgabe erfolgen.

Far die unregelmafigen Unterhaltungsmafinahmen
ist kritisch zu hinterfragt, ob die Kostenansatze all-
gemein fir InstandhaltungsmaRnahmen bei allen
Bruckentypen anwendbar sind (z. B. Stahlbricke,
massive Bruckenkonstruktion etc.). Aus Sicht der
Projektbearbeiter ist hier eine weitere Differenzie-
rung in Klassen fir z. B. Stahl- und massive Bri-
cken sinnvoll.

Fir die Ermittlung der Kosten der Verkehrssiche-
rungsmaflnahmen fehlen konkrete Anhaltswerte im
Steckbrief. Diese sind bei einer evtl. Uberarbeitung
Zu erganzen.

Die positiven Auswirkungen der Larmschutzwande
und Glattemelder werden in der Hauptgruppe So-
ziokulturelle und funktionale Qualitat bewertet, die
Kosten (negative 6konomische Auswirkungen) wer-
den bei Neubau und Erhaltung nicht betrachtet.
Entsprechende Kostenansétze sind bei der Uberar-
beitung zu ergénzen und die negativen 6konomi-
schen Effekte auch zu erfassen.

Entsprechendes gilt auch fir stationare Bricken-
untersichtsgerate und Anti-Graffiti-Prophylaxe aus
Kriterium 3.4.

In Tabelle | ,UnregelmaBige Erhaltungsmafinah-
men*“ auf Seite 2 der Anlage B1 aus Prof. Dr.-Ing.
GRAUBNER und Prof. Dr.-Ing. FISCHER (2010),
fehlt das Bauteil ,Schutz- und Leiteinrichtungen
(feuerverzinkt)“. In Tabelle Il , UnregelmaRige Er-
haltungsmafnahmen® auf Seite 8 der Anlage B1
zum Kriterium 2.2 ist dieses Bauteil vorhanden.

Bei der derzeitigen Regelung ist die Bezugsflache
bei kleinen Bricken, und damit die Bewertung,

stark von der Ausbildung der Fligel abhangig. Bei
einer Unterteilung in Brickenkategorien kann man
die normale Bruckenbezugsflache verwenden.

Kriterien-Nr. 2.2 — Externe Kosten infolge von
baubedingter Verkehrsbeeintrachtigung

Die Werte fir die staubedingten volkswirtschaft-
lichen Kosten aus Arbeits- und Freizeitausfall sind
zu hinterfragen.

Im Vergleich zu den reinen externen Personal-
kosten aus BVWP 2003, EWS 97 und der Schwei-
zer Staukostenstudie ergeben sich Diskrepanzen
zu den externen Gesamtkosten im Kriterium 2.2.

Es besteht bei der Uberarbeitung Bedarf fiir eine
detailliertere Aufschlisselung der Kosten und deren
Hintergriinde.

Fir die Ausschlusskriterien und die Eingangs-
gréRen gelten die gleichen Anmerkungen wie fur
Kriterium 1.8.

Es ist auch zu hinterfragen, ob die volkswirtschaft-
lichen Eingangswerte bei einer evtl. Uberarbeitung
nicht generell an die Werte der Neufassung der
EWS oder des BVWP gekoppelt werden sollten.

Pkw Lkw

[€/h - Pkw] [€/h - Lkw]
Kriterium 2.2 Preisstand: 20107
Arbeit 7,40 28,26
Freizeit 7,40 -
BVWP 2003 Preisstand: 1998
gewerblicher Verkehr 27,92 21,47-25,34
Freizeit 5,361
EWS 97 Preisstand: 1995
Arbeit 5,50 21,00
Freizeit 2,75

Studie Schweiz Preisstand 2004

Arbeit 17,60 75,40

Freizeit 7,02

1 Im BVWP ist ein Kostenansatz 3,83 € je Personenstunde
angegeben (siehe Seite 186), verknlpft mit Bild 66 auf
Seite 164, beides in Dr. BIRN et al. (Januar/2005) er-
gibt sich ein Kostenansatz fur Freizeit pro Pkw von 5,36 €/

Pkw - h

Tab. 39: Externe Personalkosten im Vergleich zu den Kosten-
ansatzen in Kriterium 2.2 (Quellen: Dr. BIRN et al.
Januar/2005; KELLER et al.; Arbeitsgruppe Verkehrs-
planung — Arbeitsausschuss: Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen 1997)
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3.3.3 Soziokulturelle und funktionale Qualitét
Kriterien-Nr. 3.1 — Larmschutz

Beim Kriterium 3.1.1 hat die erste Unterkategorie
keinen direkten Zusammenhang zur fertiggestellten
singularen Bricke. Mindestabstande und die Wahl
einer Larmschutzmaflnahme fallen in friihe Phasen
und sind der Trasse zuzuordnen. Am Beispiel der
Luftaufnahme der Mainbriicke Miltenberg in Bild 21
wird der Widerspruch sehr gut deutlich.

Die endglltige Ausschreibung der Bricke baut auf
der fixierten Trassenvariante auf. Die Frage nach
einer Nichteinhaltung von zwingend normativen
Vorgaben ist zudem nicht plausibel.

FUr Unterkriterium 2.1.1 fehlt eine klare Definition
fur schallverstarkende Hohlraume. Dem Bewerten-
den ist Hilfestellung in Form eines Grenzwertes und
einer Messmethode zu geben.

Das Unterkriterium 2.1.3, das sich auf die Ebenheit
der Fahrbahn in Langsrichtung bezieht, muss bei
der Abnahme der Bricke immer eingehalten sein,
da diese Anforderungen auch in der ZTV-ING (Bun-
desanstalt fur Strallenwesen, S. 6-7) enthalten ist
und bei allen offentlichen Ausschreibungen Ver-
tragsbestandteil sind. Eine Nichterfiillung dieses
Kriteriums ware ein Mangel, der von der Baufirma
behoben werden muss.

Das Unterkriterium 2.1.2 ist eine zusatzliche
Verscharfung der Ebenheitsanforderungen der
ZTV-ING (siehe Seite 6-7, Bundesanstalt fur Stra-
fenwesen). Es ist zu begriinden, ob die Verschar-
fung von +- 0,2 % auf +- 0,1 % einen nennenswer-
ten Effekt auf die eingetragenen Larmemissionen
hat. Es ist auRerdem zu prifen, ob die Anforderun-
gen flir den Neubau richtig notiert wurden, da der
Autor des Kriteriums sich auf die ZTV-ING bezieht.

Das Unterkriterium 2.2.2 ,Rautenférmige Bleche
der Ubergangskonstruktion* bzw. ,besondere MaR-
nahmen zur Reduzierung der Schallemissionen®
sind allgemeiner Stand der Technik. Das Unterkrite-
rium fuhrt zu keiner Differenzierung, da an larm-
sensiblen Standorten entsprechende Ubergangs-
konstruktionen standardmaflig ausgeschrieben
werden. Insbesondere bei Autobahnulberfiihrungen
ist eine Ubererfiillung von SchallschutzmaRnah-
men auf Sinnhaftigkeit zu hinterfragen. Bei einer
Uberarbeitung ist eine Umformulierung des Krite-
riums notwendig, welches auf die Eigenschaften
des Ubergangs abzielt. Eine Méglichkeit wéare, die
Minderung des Larmpegels als Kriterium aufzugrei-

Bild 21: Mainbriicke Miltenberg (Quelle: Max Bdgl Bauunter-
nehmung GmbH und Co. KG)

fen und eine Relevanzabfrage entsprechend den
lokalen Randbedingungen einzufiigen.

Die Schallabstrahlung nach unten im Kriterium
2.2.5 nennt keinen genauen Anwendungsbereich.
Es fehlen zusatzliche normative Bezlige ab wann
eine Schallabstrahlung nach unten zu ddmmen ist
und ab welcher Verminderung der Schallemission
der Ubergang als gedammt angesehen werden
kann. Insofern ist im Rahmen einer Uberarbeitung
eine entsprechende Prazisierung vorzunehmen.
Denkbar ist eine zusatzliche Relevanzabfrage.

Im Unterkriterium 2.3.1 wird die Briicke umso bes-
ser bewertet je geringer das prognostizierte zukinf-
tige Verkehrsaufkommen ist. Diese Bewertung mag
aus der singuléren Betrachtung des Larmschutzes
korrekt sein. Ubergeordnet muss man sich jedoch
fragen, ob die positive Bewertung solcher Briicken,
die eine in Zukunft sinkende Bedeutung im Stra-
Bennetz hat, Sinn macht.

Kriterien-Nr. 3.2 — Komfort

Unterkriterien 1.1 bis 1.5 sind bereits in Kriterium
3.1 verwendet worden. Die Anmerkungen kénnen
Kriterium 3.1 entnommen werden.

Der Blendschutz in Unterkriterium 2.1 ist ndher zu
erlautern. Dem Bewerter ist eine Hilfestellung durch
Normen- und Richtlinienbeziige zu geben.

Unterkriterium 2.2 bezieht sich auf die Trasse in der
Planung. Dies ist bei Trassenvarianten in friihen
Planungsphasen intensiv zu prifen. Des Weiteren
sollte dem Bewerter eine Hilfestellung durch Nor-
men oder Richtlinienbezug geben werden.
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Die Frage nach der Fahrbahnbeleuchtung in Unter-
kriterium 2.3 ist nicht klar formuliert. Es wird nicht
deutlich, wann eine Beleuchtung positiv zu bewer-
ten ist. Eine Prazisierung der Formulierung ,gefahr-
liche Stellen® hilft dem Bewertenden bei der Einord-
nung und Bewertung.

Die Frage nach der transparenten Larmschutzwan-
den im Unterkriterium 2.5 (innerorts) ist naher zu
prazisieren.

Falls die ZTV-ING Vertragsbestandteil ist, stellt die
Nichterfillung des Unterkriteriums 3.2 ,Entwasse-
rung“ eine Vertragsverletzung dar. Entsprechend
kann dieses Kriterium bei Verwendung der ZTV-ING
als Vertragsbestandteil nur zwingend erfiillt sein.

In Unterkriterium 3.3 wird die Mischnutzung der
Brucke negativ bewertet. Hier sollte dahingehend
eine Prazisierung der Formulierung erfolgend, dass
getrennte Verkehrswege flir die unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer (z. B. FuRganger, Radfahrer,
motorisierter Verkehr) eher positiv und eine ge-
meinsame Nutzung des Verkehrsweges durch
mehrere Verkehrsteilnehmer eher negativ zu be-
werten ist.

Prinzipiell stellt sich beim Unterkriterium 3.4 ,Uber-
querbarkeit (innerorts)* die Frage, ob die Briicke an
sich Uberquerbar sein muss. Es kdnnen gegebe-
nenfalls neben der Briicke glinstigere Mdglichkei-
ten zur Uberquerung des Verkehrsweges geschaf-
fen werden. Andererseits kann es auf der Brucke
mit z. B. einer hohen touristischen Nutzung von Be-
deutung sein, dass die Brlicke an mehreren Stellen
Uberquert werden kann.

Insofern ist dieses Kriterium eher bei einer Uberar-
beitung der Trasse zuzuordnen.

Barrierefreiheit, Unterkriterium 3.4 (innerorts), hat
eine falsche Nummerierung. Entsprechend bei an-
deren Kriterien ist auch dort bei der Uberarbeitung
ein Normen oder Richtlinienbezug herzustellen.

Das Kriterium 4.3 ,Transparente LSW als Gefahr
fur Vogel* kann mit dem Oberbegriff Komfort nicht
in Verbindung gebracht werden. Das Kriterium ist
eher bei Kriterium 1.6 ,Risiken fur die lokale Um-
welt“ einzuordnen.

Kriterien-Nr. 3.3 — Umnutzungsfahigkeit

Das Unterkriterium 1.2 fordert ein Konzept/Pla-
nungsuberlegungen fir eine nachtragliche Erwei-
terbarkeit bzw. Verstarkung der Bricke. Falls kein

Konzept vorhanden ist, dann ist das Kriterium 3.3
laut Anlage B1 mit 0 Bewertungspunkten bewertet.

Diese Regelung flhrt zwangslaufig zu 0 Bewer-
tungspunkten fir alle Bestandsbriicken und vielen
derzeit in Planung befindlichen Briicken, die selber
Teil eines Ausbaus, Umleitung oder Erweiterung sind.

Die Sinnhaftigkeit und Notwendigkeit einer zusatz-
lichen Erweiterung ist in jedem Projekt einzeln zu
prufen.

Eine gewlnschte nachtragliche Erweiterbarkeit
kann bei Vorliegen eines entsprechenden Zukunfts-
konzeptes bei Ausschreibung und Vergabe des
Bauwerks im Einzelnen bei der jeweiligen Briicke
vertraglich festgehalten werden.

Kriterien-Nr. 3.4 — Betriebsoptimierung

Bei allen Checklistenpunkten sind die 6konomi-
schen Auswirkungen der betrachteten Varianten in
Kriterium 2.1 mit anzusetzen.

Beim Unterkriterium 1.2 ist zu prifen, ob ein statio-
nares Brlckenuntersichtsgerat im Sinne einer Be-
triebsoptimierung zielfihrend ist. Das Gerat fuhrt
zwar eventuell zu einer einfacheren und umfassen-
deren Prifung, daflr ist das Untersichtsgerat nur
an dieser Brucke lokal einsetzbar und die entstehen
Kosten fur Anschaffung, Wartung und Unterhalt
mussen gesondert dieser Konstruktion angelastet
werden.

Gleiches gilt fir das Unterkriterium 2.1.1

Fir Unterkriterium 1.3 wird eine langperiodische
Strategie zur Erhaltung des Korrosionsschutzes ne-
gativ bewertet. Eine prinzipielle Ablehnung einer
langperiodischen Erhaltungsstrategie ist zu begrin-
den. Bei einer Uberarbeitung ist das Kriterium zu
prazisieren.

Zur Unterstutzung des Bewertenden sind die Un-
terkriterien 2.1.3 und 2.1.4 naher zu spezifizieren.
Ein Bezug zu Normen oder Richtlinien wirde zu
einer erleichterten Beurteilung der Kriterien fuhren.

Far Unterkriterium 2.1.5 gelten die gleichen Anmer-
kungen wie fur Unterkriterium 2.3 in Kriterium 2.3.

Leuchtmittel (siehe Unterkriterium 2.1.6) sind in der
Zustandigkeit des jeweiligen Tragers. Es stellt sich
die Frage, ob man verschiedene Zustandigkeiten in
einer Bewertung zusammenfassen mdchte.

Das Unterkriterium 2.2.3 ,Tropftlllen bei Walz-
asphalt® ist neu zu formulieren, die Fragestellung
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sollte lediglich auf die Qualitat des Systems zur Ab-
fuhr von Regenwasser und Staundsse abzielen.

Das Unterkriterium 2.2.4 ist missverstandlich. Die
Fahrbahnibergangskonstruktionen sind immer
wasserdicht herzustellen. Entweder werden Dicht-
profile verwendet oder es wird unterhalb der Uber-
gangskonstruktion eine Entwasserungsrinne ange-
ordnet. Insofern ist bei einer Uberarbeitung die Fra-
gestellung zu prazisieren.

Far die Unterkriterien 2.2.5 und 2.2.6 ist zu hinter-
fragen welche Fugen dort angesprochen werden.
Aus der Erfahrung sind dem Verfasser keine Bau-
werksfugen an Uberbauten bekannt. Direkte Bau-
werksfugen kénnen lediglich bei Unterbauten auf-
treten. Bei den dortigen Fugen ist im Hinblick auf
die Gesamtkonstruktion die Relevanz zu hinter-
fragen.

Far den Hohlraumgehalt nach ZTV Bel-B ist in Un-
terkriterium 2.2.7 ebenfalls zu Uberprifen, ob er
nicht immer eingehalten werden muss, da er auf-
grund der Vertragsbedingungen eine vertraglich ge-
schuldete Leistung darstellt.

Die Frage nach der Schadensdokumentation im
Unterkriterium 2.3.3 ist ungliicklich formuliert und
gehort Uberarbeitet.

3.3.4 Technische Qualitat

Kriterien-Nr. 4.1 — Elektrische und mechanische
Einrichtungen

In Kriterium 4.1 ist generell eine eindeutigere Be-
schreibung des derzeit Ublichen Standards notwen-
dig. In Unterkriterium 2.1 ist der Begriff ,sinnvolle
Reserven” besser zu definieren. Entsprechend den
normativen Anforderungen ist die Sinnhaftigkeit von
Reserven Uber dem derzeitigen Sicherheitsniveau
zu hinterfragen. Im Kriterium ist eine entsprechen-
de Relevanzabfrage zu implementieren.

Die Beschreibung der Robustheit in Unterkriterium
2.2 ist nicht klar formuliert. Bei einer Uberarbeitung
missten in einer Erlduterung die Parameter fir die
Robustheit beschrieben werden und Maoglichkeiten
zur Ubererfiillung dokumentiert werden.

Kriterien-Nr. 4.2 — Konstruktive Qualitat, Dauer-
haftigkeit, Robustheit

Die konstruktive Qualitdt bezieht sich immer auf
den aktuellen Stand der Technik und den gegebe-

nen Randbedingungen des Bauwerks. Die
konstruktive Qualitdt kann eigentlich nur durch
einen erfahrenen Brickenbauexperten beurteilt
werden, da es nicht moglich ist alle die Konstrukti-
on beeinflussenden Randbedingungen fir alle
Bauwerkstypen und Bauverfahren in ein Bewer-
tungsschema zu integrieren. Aus diesem Grund
sind die Fragestellungen zur Bewertung des Krite-
riums 4.2 sehr weich formuliert und sind immer im
Kontext mit dem Ausfluhrungsplaner und dem Aus-
fihrenden zu sehen.

Der DIN-AO-Plan kann entfallen, da immer ein
Ubersichtsplan im Bauwerksbuch des Neubaus
vorhanden ist.

Die Formulierung ,Biegung wo nétig” ist bei einer
Uberarbeitung kontextbezogen naher zu erldutern.

Kriterien-Nr. 4.3 — Wartungs- und Instand-
haltungsfreundlichkeit

Bei nicht vorhandener Verkehrsprognose ist keine
eindeutige Staustundenberechnung mdglich. Inso-
fern ware zu prazisieren mit welchem DTV-Ein-
gangswert zu rechnen ist. Additiv ist auch eine
mogliche Umfahrung bei Instandhaltungsmafinah-
men negativ zu beurteilen (siehe dazu Anlage 7
dieses Berichts).

Kriterien-Nr. 4.4 — Verstarkung und Erweiter-
barkeit

Fir das Kriterium gelten die gleichen Uberlegungen
wie fir das Kriterium 3.

Kriterien-Nr. 4.5 — Riickbaubarkeit, Recycling-
freundlichkeit, Demontagefreundlichkeit

Beim Ruckbaukonzept ist zu Uberdenken, ob drei
Varianten nétig und sinnvoll sind. Speziell bei gro-
Ren Bricken ist eine qualifizierte Aussage mit er-
heblichem Rechenaufwand verbunden. Eine Ab-
bruchbemessung findet am konsequentesten bei
der Ausfuhrungsplanung des Neubaus statt. Dort
kénnen individuelle statische und konstruktive Vor-
kehrungen flir einen unter den vorherrschenden
Randbedingungen ganzheitlich besten Abbruch ge-
troffen werden.

Die VerhaltnismaRigkeit des maschinellen Auf-
wands ist in der Aufgabenstellung naher zu prazi-
sieren. Gegebenenfalls ist es zweckmaRig eindeu-
tige Beispiele fur den Aufwand anzuflhren. Da-
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durch kann die Einstufung fur die bewertende Per-
son vereinfacht werden.

Eine dkonomische Gegenuberstellung ist sinnvoll
anzustreben. Da aber viele wichtige Parameter
(z. B. Lohnniveau, Rohstoffkosten) nicht bekannt
sind, ist eine Angabe von Kosten des Rickbaus
fragwiirdig. Eventuell ist es bei der Uberarbeitung
sinnvoller, aufgrund dieser Unwagbarkeiten die
Rickbaukosten mit einer Grenzbetrachtung einzu-
beziehen.

3.3.5 Prozessqualitat

Kriterien-Nr. 5.1 — Qualifikation des Planungs-
teams und Qualitat der Planung

Die Erlduterung zu 4. Integraler Planungsprozess
im Steckbrief ist zu ungenau. Der Begriff ,ange-
strebte Beurteilungskriterien® wird nicht naher defi-
niert. Bei einer Uberarbeitung bedarf der Absatz
einer Umformulierung.

1. Integrales Planungsteam

Ein integrales Planungsteam sollte immer vor-
handen sein, da ein Bodenmechaniker, ein Pruf-
ingenieur und der Ausfuhrungsplaner immer in
Kontakt stehen und insofern ein Planungsteam
bilden. Das Kriterium sagt nichts Uber die Quali-
tdt der Kommunikation unter den Beteiligten
aus. Gdf. ist die Bewertung um eine Abfrage der
Kommunikationswege zu erweitern.

2. Qualifikation des Planungsteams

Eine mehrjahrige Kompetenz im Themenbe-
reich Nachhaltigkeit ist bei den Ausfihrungspla-
nern fir eine problemlose Bauabwicklung nicht-
zwingend notwendig, da die nachhaltigste Va-
riante mit der Vergabe inkl. aller Nebenleistun-
gen definiert und vergeben ist. Naturlich unter-
stutzt die Kenntnis der Nachhaltigkeitsaspekte
und dessen Zusammenhangeeine qualitativ
hochwertige Ausfiihrung. Der Auftraggeber hat
die vertraglich geschuldete Leistung entspre-
chend einzufordern. Fir die Qualitat des Bau-
werks hat die Kernkompetenz der am Bau Be-
teiligten eine groéfRere Bedeutung. Eine gute
Planung kann die Herstellbarkeit erheblich
verbessern.

Es stellt sich zudem die Frage nach den recht-
lichen Auswirkungen und Konsequenzen bei der
Beurteilung einzelner Teams. Insbesondere bei

der Definition der Bewertung ist eine objektive
Nachvollziehbarkeit sicherzustellen.

Nahere Aussagen sind hierzu aus dem For-
schungsprojekt ,Ausschreibung und Vergabe“
zu erwarten

3. Kompetenzen des Auftraggebers

Es werden keine qualitativen BezugsgroéfRen fur
eine Bewertung geliefert, dadurch wird eine Ab-
stufung erschwert.

Die Frage nach den rechtlichen Auswirkungen,
Konsequenzen und Objektivitdt bei der Beur-
teilung des Auftraggebers stellt sich hier eben-
falls. Nahere Aussagen sollten auch hierzu aus
dem Forschungsprojekt ,Ausschreibung und
Vergabe“ zu erwarten sein.

4. Qualitat der Planung

Grundlagenermittlung

Im Unterkriterium ist eine Ubererfiillung der
Norm nicht ausreichend definiert. Dadurch wird
die qualitativ abgestufte Bewertung schwierig.
Es sind zudem die Mdglichkeiten und recht-
lichen Randbedingungen, unter denen eine
Ubererfiillung erlaubt ist, ndher zu beschreiben.

Qualitat der Planung

Eine Variantenuntersuchung ist fir den Pla-
nungsprozess in den friihen Phasen entschei-
dend. Die Qualitat des spateren Bauwerks ist im
Rahmen der vorgegebenen Randbedingungen
nur von der Ausfliihrungsplanung abhangig. Eine
alleinige Variantenuntersuchung fuhrt nicht
zwangslaufig zu einem sinnvollen, optimalen
Endergebnis.

Im Bereich Kompetenzen des Auftraggebers ist
auch die Bewertung von externem Personal auf
Seiten des Auftraggebers nicht naher erlautert.
Zu diesem Punkt fehlt eine Prazisierung.

Kriterien-Nr. 5.2 — Nachweis der Nachhaltig-
keitsaspekte in der Ausschreibung

1. Integration von Nachhaltigkeitsaspekten in der
Ausschreibung.

Im Kriterium ist der § 8 VOB A gemeint. Die Pa-
ragraphenummer ist bei einer Uberarbeitung zu
korrigieren. Die textliche Umsetzung fur 40
Checklistenpunkte wurde als nicht korrekt ange-
sehen.
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Kriterien-Nr. 5.5 — Qualitatssicherung der
Bauausfiihrung

Unter Punkt 1 ist ein Schreibfehler. Anstatt gebdu-
derelevant, mlsste es bauwerksrelevant heilen.

Bei der Dokumentation der verwendeten Hilfsstoffe
und der Sicherheitsdatenblatter ist die Beschrei-
bung bzgl. der 8 Checklistenpunkte nicht korrekt.
Dieser Abschnitt muss gestrichen werden.

Die Qualifikation der am Bau Beteiligten wird im
Kriterium 5.5 und 5.1 abgefragt. Eventuell kdnnen
diese Aspekte zusammengefasst und an nur einer
Stelle abgeprift werden.

3.4 Weiterfiihrende Empfehlungen zur
Verbesserung des Systems

Falls eine Ubergeordnete, vergleichende Bewer-
tung angestrebt wird macht es Sinn die Bauwerke
in Cluster zu unterteilen.

Dies hat den Vorteil, dass die allgemein Ubliche Be-
zugsflache (m2-Brickenflache) verwendet werden
kann. Ansatze zur Optimierung der vorgeschlage-
nen Flache zwischen den Fligelenden kénnen da-
durch vermieden werden, da dieser Ansatz gewahit
wurde um alle Briicken vergleichbar zu machen.

Folgende Cluster bieten sich aus Sicht der Verfas-
ser an:

+ Einfeld- und Uberfiihrungsbauwerke,

* Mehrfeldbauwerke (niedrig Pfeilerhdhe (< 6 m)
und gemaRigte Spannweiten (< 20 m)),

* GroRbricken (Talbriicken, Seebriicken, etc,
grole Spannweiten und hohe Pfeiler- bzw.
Pylonhdhen).

In den folgenden Unterkapiteln werden die Vorteile
getrennt in den einzelnen Hauptgruppen aufge-
fuhrt.

3.4.1 Okologische Qualitit

Bereits in Kapitel 2.7 wurde die Gewichtung der
einzelnen Wirkungskategorien andiskutiert.

Bei einer Uberarbeitung der Punktebewertung soll-
ten die Referenzwerte und die Bedeutungsfaktoren
ggf. Uberarbeitet werden um eine Verzerrung inner-
halb der Okologischen Qualitét zu vermeiden.

Beiden externen Umwelteinwirkungen der Ver-
kehrsbeeintrachtigung ist der Bedeutungsfaktor in-
nerhalb der Okologischen Qualitat ebenfalls auf
Plausibilitat zu Gberprufen. Entsprechend den Bei-
spielen in Anlage 7 kann es sein, dass mehr CO,
bei der Verkehrsbeeintrachtigung als bei der ei-
gentlichen Brickenherstellung entsteht. Insofern ist
eine absolute, starre Gewichtung der Verkehrs-
effekte in Bezug zu den bereits betrachteten Um-
weltauswirkungen im Lebenszyklus der Briicke zu
hinterfragen. Da unabhangig von der Bricke gleich
groRe volkswirtschaftliche Kosten entstehen kon-
nen, ware eine Bewertung von absoluten Emis-
sionen konsequent.

Neben dem CO, kénnte bei den Verkehrsemissio-
nen auch andere dkologisch relevante Emissionen
(z. B. NOy, PMyy), die bereits im Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) bewertet werden, bei einer
Uberarbeitung mit einbezogen werden.Das Zutref-
fen der Checklistenpunkte der ,Risiken fir die
lokale Umwelt” ist durch eine Relevanzabfrage zu
ermitteln. Hierbei ist eine Systematik vorstellbar, in
der ein feststehender Katalog von Fragen bewertet
werden muss und zusatzlich ein bestimmter Anteil
der Bewertung Standortbezogen definiert wird. Die
Bewertung kdnnte dann z. B. mit einem Anteil von
70 % auf die feststehenden Fragen und 30 % auf
die variablen Fragestellungen gelegt werden.

Der Primarenergiebedarf und der Anteil an erneu-
erbaren Energien sind 6kologisch durch die Aqui-
valenzwerte (insbesondere CO,-Aquivalente) und
Okonomisch durch die Verteuerung der Baustoffe
bereits indirekt im Bewertungssystem erfasst. Eine
zusatzliche explizite Erhebung des Energiebedarfs
und dessen Zusammensetzung fihrt bei der Okolo-
gie zu keiner zusatzlichen Aussage. Der Mehrwert
der zusatzlichen Darstellung des Energiebedarfes
besteht in der transparenten Ausweisung des Res-
sourcenbedarfes fir das betreffende Bauwerk. Im
Hinblick auf die Bewertung ist zu hinterfragen, ob
durch die Doppelerhebung keine Verzerrung statt-
findet bzw. ob diese hier gewollt ist, um dem Thema
eine grofRere Bedeutung zu geben.

Eine Clusterung bei der Okologischen Qualitat hat
den Vorteil, dass die Werte im Cluster durch Zu-
scharfung der Referenz-, Ziel- und Grenzwerte noch
besser verglichen werden kdnnen. Die Aussagekraft
der Bewertung der einzelnen Bruckentypen wird da-
durch erhoht. Der Unterschied zwischen den
Konstruktionen (z. B. Gewichtung Ozonbildungspo-
tenzial) und der verkehrlichen Belastung (Verkehrs-
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beeintrachtigung) kann anhand der vorgeschlage-
nen Clusterung nicht abgedeckt werden. Eine zu-
satzliche Unterteilung nach Baustoffen macht aus
Sicht des Verfassers keinen Sinn, da die Bewertung
von Briickenvarianten gegeben bleiben muss.

3.4.2 Okonomische Qualitit

Ein Vergleich von Bauwerken, die zu verschiede-
nen Zeitpunkten hergestellt wurden ist mit der ak-
tuellen Bewertung nur eingeschrankt mdglich, da
Materialpreise und das Lohnniveau entsprechend
der vorherrschenden Konjunktur sich verandern.
Im Jahr 2010 schwankte beispielsweise der Erzeu-
gerindexes von Betonstahl-(Stabe) von 102,1 bis
170,5, zur Basis im Jahr 2005 (= 100) (Deutscher
Bauindustrie). Dadurch sind konjunkturelle Ein-
flisse in der Bewertung enthalten, die ggf. Uber zu-
satzlich Faktoren herausgerechnet werden kon-
nen, aber die Berechnung dann zusatzlich er-
schweren.

Bei der Betrachtung einer Erweiterbarkeit ist auch
zu bedenken, dass der Bezug auf m2-Bricken-
flache bei zusatzlichen Fahrspuren irritierend sein
kann. Die Kosten pro m?-Brtickenflache steigen bei
breiterer Herstellung nicht deutlich an. Beispiels-
weise ist Baakenhafen West pro m? nicht eindeutig
teurer als die anderen Briucken. Absolut steigen die
Herstellungskosten bei entsprechender Zunahme
der Brickenflache aber linear an.

Méglich ware die Kosten nicht nur bezogen auf
m2-Briickenflache sondern auch zusatzlich absolut
auszuweisen.

Weiterfiihrend ist geméaR der Okologischen Qualitat
zu hinterfragen, ob man die indirekten Auswirkun-
gen nicht absolut ausweisen sollte, dabei kleinen
und groRen Briicke die volkswirtschaftlichen (exter-
nen) Kosten gleich hoch sein kénnen.

Zusatzlich wird auch das Kostenverhaltnis zwi-
schen direkten und indirekten absoluten Kosten im
Lebenszyklus deutlich.

Die Spreizung zwischen Grenz- und Referenzwert
misste bei einem absoluten Vergleich entspre-
chend vergroRert werden.

Eine zusatzliche Gewichtung einer monetaren Be-
wertung von direkten und indirekten Effekten ist im
ersten Schritt nicht notwendig, da beide in der Ein-
heit € gewertet werden.

Es kann bei einer Gbergeordneten, volkswirtschaft-
lichen Betrachtung sinnvoll sein, die direkten und

indirekten Kosten zueinander zu gewichten. Bei
einer Uberarbeitung sollte eine fundierte Festle-
gung unter Mitwirkung der Kollegen aus der Volks-
wirtschaftslehre getroffen werden.

Entsprechend Kriterium 2.1, Anlage B1, Tabelle Il
(Quelle: Prof. Dr.-Ing. GRAUBNER und Prof.
Dr.-Ing. FISCHER (2010)) hat eine Clusterung von
Briickentypen den Vorteil, dass die Kurven fur Ziel-
, Grenz- und Referenzwert durch den jeweiligen
Cluster ersetzt werden kann.

Im Rahmen der Clusterung der Briickentypen kann
auch die normale Definition der m?-Brickenflache
wieder verwendet werden. Dadurch wird es mdglich
die bekannten Schatzungen von Neubaukosten mit
den Gesamtkosten im Lebenszyklus aus diesem
Kriterium in Beziehung zu setzen.

3.4.3 Soziokulturelle und funktionale Qualitét

Bei Kriterium Nummer 3.1 ist eine Streichung des
Unterkriteriums 1 ,Immissionsgrenzwerte® zu Uber-
legen, da Mindestabstande und Larmschutzmal}-
nahmen bei der Untersuchung von Trassenvarian-
ten vor der Planfeststellung bereits abschlieRend
festgelegt werden. Im Zuge des Bauwerksentwurfs
nach der Planfeststellung kann kein Einfluss auf
diese Entscheidungen mehr genommen werden.

Die Umnutzungsfahigkeit (Kriterium 3.3) enthalt
rein technische Aspekte. Wird die strategische Ent-
scheidung zur Erweiterbarkeit oder Verstarkungs-
fahigkeit getroffen, so sind im Zuge der Trasse ent-
sprechende technische konzeptionelle Uberlegun-
gen in den Planungen einzubeziehen.

Im Kriterium 3.4 ist zu hinterfragen, wieso an dieser
Stelle zusétzliche Einbauten wie Glattemelder oder
stationare Bruckenuntersichtsgerate positiv bewer-
tet werden, obwohl konzeptionell im Sinne von
Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit mog-
lichst wenige Einbauten zu bevorzugen sind.

Allgemein ist die Bewertung starker an der Funk-
tion auszurichten. Beispielsweise ist statt der Be-
wertung des Ubergangskonstruktionstyps (z. B.
Fingeribergangskonstruktion und Lammellenuber-
gangskonstruktion) eine Bewertung basierend auf
den Schallschutz- und Wartungseigenschaften an-
zustreben. Dadurch wird einerseits die Innovation
geférdert und andererseits eine Bewertung verein-
facht. Sinnvollerweise sind die Eigenschaften mit
Bezuge auf aktuelle Normen und Richtlinien genau
zu definieren.
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3.4.4 Technische Qualitat

Die Technische Qualitat und in diesem Zusammen-
hang die Dauerhaftigkeit und Robustheit sind schwie-
rig zu bewerten, da die vorhandenen Daten auf viele
Fragestellungen derzeit keine Antwort geben.

Die Steckbriefe wurden bewusst sehr allgemein for-
muliert um alle Briickentypen und alle Werkstoffe ab-
decken zu koénnen. Dies hat indirekt aber zur Folge,
dass die Bewertung stark von der Expertise und der
Erfahrung des Bewertenden abhangig ist und da-
durch subjektiv bleibt.

Fragen zur Komplexitat und Sensibilitdt des Bauver-
fahrens sind immer im Kontext der ausflhrenden
Personen und deren Erfahrung zu sehen.

Eine Verstarkung und Erweiterbarkeit ist als allge-
meingultiges Kriterium zu hinterfragen. Diese Option
ist nur fir stark befahrene Stralen mit einer fir die
Zukunft deutlich steigenden Verkehrsprognose im
Rahmen einer Ubergeordneten Trassenplanung von
Interesse.

Die Ruckbaubarkeit von Bricken in der urspring-
lichen Ausfuhrungsplanung zu bericksichtigen macht
Sinn. Die Forderung nach drei mdglichen Ruckbau-
varianten ist eventuell von der Anzahl zu hoch.

Eine nachtragliche Bewertung der Riickbaubarkeit ist
mit hohem Aufwand verbunden. Die Annahme von
Schadensbildern ist schwierig in der Praxis umzuset-
zen.

Die Clusterung von Bricken bringt den Vorteil, dass
nur Bricken mit ahnlichem Schwierigkeitsgrad und
Aufwand (z. B. Vergleich von Uberfiihrungsbauwerke
oder Vergleich von GroRRbruicken) verglichen werden.

3.4.5 Prozessqualitat

In der Vorplanung erarbeitete Randbedingungen
sind in Form von Vergabepositionen und Erldute-
rungen in die Vergabe einzubeziehen.

Die Kompetenzabfrage der am Bau Beteiligten in
der Ausfuhrung sollte sich in erster Linie auf die
Kernkompetenz ,Bauen® beziehen. Eine ,Nachhal-
tigkeitskompetenz” bei der Bauausfuhrung ist zwar
winschenswert aber nicht zwingend notwendig.
Auch wenn die Anforderungen im Auftrag vollstan-
dig beschrieben sind, ist ein Verstandnis der Hin-
tergriinde forderlich fir die Umsetzung.

Als Qualifikationsabfrage der eingesetzten Planer
im Vergabeprozess ist es sinnvoll diese an die Er-
fahrung und Weiterbildung, sowie den Referenzen
des beteiligten Personals zu koppeln.

Kompetenzen und Qualifikation des Auftraggebers
sind schwer direkt und objektiv zu beurteilen. Fur
eine qualitative Beurteilung werden keine Entschei-
dungshilfen gegeben. Die Beurteilung hangt somit
stark vom Experten ab, der durch sein Vertragsver-
haltnis zum Auftraggeber hinsichtlich der Beurtei-
lung des Auftraggebers selbst befangen ist.

Bei der Bewertung ist der Umgang mit externem
Personal nicht definiert. Sinnvoll erscheint keine
weitere Differenzierung vorzunehmen.

Die Qualitatssicherung direkt am Bauwerk erfolgt
tber die Einforderung und Uberwachung der ver-
traglich geschuldeten Leistung.

3.5 Anpassungsbedarf im unter-
suchten System mit Priorisierung

In diesem Kapitel soll der Anpassungsbedarf des
derzeitigen Systems zusammengefasst werden. Die
Autoren sind sich bewusst, dass die Gesamtkonzep-
tion des Systems noch nicht abgeschlossen ist. Im
nachfolgenden Ausblick sind zuséatzliche Denkan-
stoRe zur Weiterentwicklung verfasst. Des Weiteren
ist das System eng mit den laufenden Forschungs-
vorhaben FE 09.0162/2011/LRB ,Konzeptionelle
Ansatze zur Nachhaltigkeitsbewertung im Lebens-
zyklus von Elementen der Straleninfrastruktur®,
FE 09.0164/2011/LRB ,Einheitliche Bewertungs-
kriterien der Stralenverkehrsinfrastruktur im Hin-
blick auf Nachhaltigkeit — Strale und Tunnel,
FE 09.0163/2011/LRB: ,Verfahren zur Bericksichti-
gung von Nachhaltigkeitskriterien bei der Ausschrei-
bung von Elementen der Straleninfrastruktur® und
FE 09.179/2011/MRB ,Anforderungen an Baustoffe,
Bauwerke und Realisierungsprozesse der Strallen-
infrastrukturen im Hinblick auf Nachhaltigkeit® ver-
bunden. Insofern bietet es sich an die Ergebnisse
der laufenden Forschungsvorhaben abzuwarten und
die Gesamtkonzeption abzuschlie®en und danach
erforderliche Anderungen und Anpassungen an die-
sem Teilsystem durchzufiihren. Fir jede Hauptgrup-
pe wird eine Liste des derzeitigen Anpassungsbe-
darfs zusammengestellt (siehe Bilder 22 bis 27).

Neben der Uberarbeitung des Systems sind die be-
gleitenden Datenquellen weiter auszubauen. Hier-
zu gehért insbesondere die Datenbank fiir Oko-
bilanzkennwerte. Hier sollten mindestens nachfol-
gende genannte Stoffe erarbeitet und integriert
werden. Es sind dabei jeweils der Herstellungs-
prozess und das End-of-Life getrennt darzustellen:
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» Stahlbeschichtungen (Grundierung und Deck- -

lack),

« Stahlverzinkungen,

» Beton mit Festigkeitsklasse groRer C30/37,

« Stahlprofile in brickenbautypischen Dimensio- -

nen,

* Spannstahl,

Asphalt als Tragschicht, Binderschicht, Deck-
schicht,

» FlUssigbeton fir Betonfahrbahnen,
* Bohrpfahle,

Fahrbahnibergangskonstruktionen in verschie-
denen Ausflihrungen,

» Brlckenlager in verschiedenen Bauarten.

Okologische Qualitat
Nr. [Kriterium Anpassungsbedarf Prioritat Bewertung
1 |Aligemein Transparente Darstellung von mittel  [Dem Nutzer soll die Méglichkeit erhalten die Multiplikationsfaktoren
HG 1 Multiplikationsfaktoren und deren (Zuschlagsfaktoren Kleinteile, Transportprozesse, Herstellerporozesse)
Hintergrinde nachvollziehen zu kénnen.
Allgemein Uberprifung der Faktoren fir hoch Die Multiplikationsfaktoren sind nach den Erkenntnissen des FOSTA
HG 1 Herstellungsprozesse und Projektes NaBrue nochmal kritisch zu betrachten und gegebenenfalls zu
Transportemissionen verdndern.
2 |Allgemein Anderung der Bezugsflache und sehr hoch (Es hat sich gezeigt, dass ein Vergleich von unterschiedlichen groRen Briicken
HG 1 Clusterung der Brickentypen untereinander nicht zielfihrend ist. Um dies von vornherein zu verhindern,
wird eine Clusterung vorgeschlagen. Eine weitere Bezugsflache braucht
dadurch nicht eingefithrt werden.

3 |Allgemein Die Bedeutungsfaktoren sind zu hoch Die Bedeutungsfaktoren zwischen den einzelnen Wirkungskategorien sollten

HG 1 Uberprifen und wissenschaftlich hinterfragt werden. (siehe auch Uberpriifung anhand des
abzusichemn. Vermeidungskostenansatz in Kapitel 2.7 des Schlussberichtes).

1.1 GWP Uberprufung und Anpassung der niedrig  |In der Pilotstudie wurde die Skala nicht ausgenutzt. Bei einer veranderten
Ziel-, Grenz- und Referenzwerte Bezugsflache sind die Werte neu zu justieren

1.1 GWP Einheitliche Rundung von Werten sehr niedrig|Die angegebenen Werte sollten einheitlich gerundet werden.

5 |1.20DP Uberpriifung und Anpassung der mittel In der Pilotstudie wurde die Skala nicht ausgenutzt. Die Streuuung, sowie
Ziel-, Grenz- und Referenzwerte Refernz-, Ziel- und Grenzwerte sind mit groRer werdenden Stichprobenanzahl

weiter zu Uberprifen und ggf. anzupassen. Bei einer veranderten
Bezuasfldche sind die Werte neu zu ermittein.

6 |1.20DP Einheitliche Rundung von Werten niedrig |Die angegebenen Werte sollten einheitlich gerundet werden.

7 [1.3POCP  |Uberpriifung und Anpassung der hoch Extreme Streuungen sind basierend auf den Ergebnissen der Pilotstudie neu
Ziel-, Grenz- und Referenzwerte zu bewerten.

8 |15EP Uberprifung und Anpassung der hoch Der Referenzwert ist zu hoch. Keine Beispielbriicke kommt an den
Ziel-, Grenz- und Referenzwerte Referenzwert heran. Die Streuuung, sowie Refernz-, Ziel- und Grenzwerte

sind mit gréRer werdenden Stichprobenanzahl weiter zu Uberpriifen und ggf.
nz! n. Bei einer verdnderten Bezugsfléache sind die Werte n
9 (1.6 lokale Die Unterkriterien sind auf das hoch Nicht alle Checklistenpunkte sind fiir den einzelnen Briickenstandort
Umwelt Zutreffen auf den lokalen Standort zutreffend.
abzustimmen und mit einer
Relevanzabfage fiir die
Checklistenpunkte zu versehen.
10 |[1.6 lokale Bei den Checklistenpunkte sollte ein hoch Durch den Bezug auf die aktuellen Stand der Technik und den Verweis auf
Umwelt Bezug zu Normen, geltenden Grenzwerte werden die Checklistenpunkten eindeutig nachvollziehbar. Der
Grenzwerten und Messmethoden Bewertende erhélt dadurch einen transparenten Bezugsrahmen.
hergestellt werden.

11 [1.8 Verkehr |Die verwendete Verkehrsentwicklung| sehr hoch |Die Verkehrsprognose {(prozentuale Steigerung oder Senkung des
aulerhalb des Prognosezeitraums Verkehrsaufkommens) hat maRgeblichen Einfluss auf das Ergebnis des
ist eindeutig festzulegen. Kriteriums (siehe Forschungsbericht Kapitel 3.3.1). Es ist daher eine sinnvolle

Verfahrensweise festzulegen

13 [1.8 Verkehr |Die Kopplung der Ergebnisse an den| sehr hoch |Die an den DTV gekoppelten Emmissionen stehen nicht im linearen
DTV ist zum Teil unlogisch und fihrt Zusammenhang zu den absoluten Emissionen. Bei gleiche Emissionen wird
nicht zur Transparenz. eine Briicke abhéngig vom DTV besser oder schlechter bewertet. Eine

direkter Vergleich mit den Emissionen aus der Herstellung ist nur nach
Umrechnung méglich.

14 |1.8 Verkehr |Die Ausschlusskriterien fur die hoch Die Ausschlusskriterien fur die Berechnung von Staustunden haben sich als
Berechnung von Staustunden sind nicht treffend herausgestellt. Im Kapitel 3.3.1 werden Alternativen aufgezeigt.
zu Uberarbeiten

15 |1.8 Verkehr |Abgleich der CO2-E-Werte des mittel  [Die Emissionen des Verkehrs sollten mit der neuen EWS und dem
Verkehrs mit der EWS und dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) abgestimmt werden. Zielfiihrend wére
BVWP beispielsweise eine Kopplung der Werte an den BVWP.

16 [1.8 Verkehr |Einfihren einer zuséatzlichen Variante| niedrig |Flr eine einspurige Strafe ist auch einen Umleitung von nur einer Seite
furr einspurige Stralle denkbar. Eine solche Variante sollte erganzt werden.

17 |1.10 Gesamt-|Der Referenzwert fiir den sehr hoch [Der Referenzwert ist falsch und wahrscheinlich ein Schreibfehler. Kriterium

primar- Gesamtprimarenergiebedarf ist zu kann nicht ausgewertet werden.
energie- andern
bedarf

Bild 22: Anpassungsbedarf mit Priorisierung fiir die Okologische Qualitét
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Okonomische Qualitat
Nr. |Kriterium Anpassungsbedarf Prioritat Bewertung
1 |Allgemein Anderung der Bezugsfidche und sehr hoch |Es hat sich gezeigt, dass ein Vergleich von unterschiedlich gro3en Briicken
HG 2 Clusterung der Briickentypen untereinander nicht zielfiihrend ist. Um dies von vornherein zu vermeiden, wird
eine Clusterung vorgeschlagen. Eine weitere Bezugsflache wird dadurch
vermieden und auf die bewahrte Bezugsbriickenfiache kann zuriickgegriffen
Allgemein Die Kostenentwicklung ist nicht mittel |Ohne Kostenentwicklung werden Preise zu verschiedenen Preisstanden
HG 2 hinterlegt. miteinander verglichen. Es sollte tiberpriift werden, ob der Preisstand nicht
hinterlegt werden sollte.
2 |Aligemein Die Wichtung von Kosten (Kriterium | sehr hoch |Neben den Kriterium 1.1, kann Kriterium 1.2 auch absolut in € dargestellt
HG 2 2.1 zu 2.2) ist zu Uberprifen. werden. Dadurch wird die Relation der Kosten transparent. Eine zuséatzliche
Wichtung sollten dem Anwender néher erldutert werden.
3 |2.1direkte |Die direkten Kosten der Briicke kann mittel Die Kosten fur die Briickenherstellung werden nach Fertigstellung vollstandig
Kosten als eine Summe in die Berechnung abgerechnet. Dadurch sind die Kosten fir die Herstellung definiert. Eine
eingeschrieben werden. Splittung gemaR einer Kostenschétzung ist einerseits nicht pragmatisch und
andererseits nicht mehr notwendig. Fiir eine Kostenschatzung oder eine
Kostenberechnung gilt dies natirlich nicht.
4 |2.1direkte |Einbeziehung von okologischen hoch Die Kosten fur Ausgleichsmafnahmen sind erfassbar und sollten in die
Kosten Ausgleichsmafnahmen Berechnung mit einbezogen werden. Die Umsetzung kann bei einer
Uberarbeitung stattfinden. Erst mit den Ausgleichsmanahmen sind alle
bauwerksbezogenen Kosten erfasst.
5 |2.1direkte |Riickbaukosten niedrig |Die Riickbaukosten sollten aufgenommen werden, da diese in Einzelféllen
Kosten erhebliche Kosten verursachen kénnen. Vorschldge zur Umsetzung sind in
Kapitel 3.3.2.
6 |2.1direkte [unregelmé&Rigen niedrig |Es fehlt fiir die Angaben einen Quellenangabe. Das Einfliigen der Quelle
Kosten UnterhaltungsmaRnahmen erhéht die Transparenz.
7 |2.1direkte |Kosten fir Verkerlenkungsvarianten niedrig |Die Kosten fir Verkehrslenkungsvarianten fehlen. Im Zuge einer
Kosten Uberarbeitung sollten diese aufgenommen werden.
8 |2.1direkte |Kosten fur zusatzliche Fahrspur mittel Die durchschnittlichen Kosten pro m? Briickenfléche sinken tendenziell
Kosten zunehmender Briickenfldche. Eine VergréRerung sollte daher mittelfristig
notwendig sein um keine Verzerrungen durch die relative Angabe der Kosten
entstehen zu lassen. Der Vergleich von absoluten Kosten bei gleichem
B " . .
9 |2.1direkte |Kosten fur zusatzliche Einbauten wie mittel  [Alle zusétzlichen Einbauten die in der sozio kulturellen Qualiat genannt
Kosten Glattemelder in der soziokulturellen werden, sollten auch mit ihren Anschaffungskosten und Erhaltungskosten
und funktionalen Qualitat sind aufgefiihrt werden.
10 |2.2 indirekte |Die Ausschlusskriterien fir die hoch Die Ausschlusskriterien fur die Berechnung von Staustunden haben sich als
Kosten Berechnung von Staustunden sind nicht treffend herausgestellt. Im Kapitel 3.3.1 werden Alternativen aufgezeigt.
zu iiberarbeiten
11 |2.2 indirekte |Die angesetzten Kosten sind zu hoch Die Kosten sind einem Bezugsjahr zu zuordnen und eventuelle Unterschiede
Kosten Uberarbeiten. zur Neufassung der EWS und des BVWP zu erldutern, bzw. die Werte
aneinander anzugleichen.

Bild 23: Anpassungsbedarf mit Priorisierung fiir Okonomische Qualitét
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Soziokulturelle und funktionale Qualitat

Nr. |Kriterium Anpassungsbedarf Prioritat Bewertung

1 131 Das Kriterium ist der Trasse mittel  |Unterkriterien 1 Immissionsgrenzwerte ist bei der Briicke nicht sinnvoll zu
Larmschutz |zuzuordnen. bewerten. Diese Kriterium sollte der Trasse zugeordnet werden.

2 (31 Kriterium 2.1.1. fehlt eine klare mittel  |Dem Bewerter ist Hilfestellung durch die Vorgabe eines Grenzwertes und
Larmschutz |[Definition von "schallverstérkende einem Normenbezug zu geben.

Hohlrdume"

3 131 Kriterium 2.1.2 und 2.1.3 sollte auf hoch Die Regelungen sind Teil der ZTV-Ing und dirfen nicht verletzt werden. Es

Larmschutz |die Anforderungen der ZTV-Ing stellt sich die Frage, ob das Kriterium so aufgeflihrt werden sollte. Bei
abgestimmt werden. Kriterium 2.1.2 werden die Regelungen der ZTV-ING verschérft. Es sollte die
Intention der Verschéarfung Uberprift werden.

4 |31 Kriterium 2.1.2 und 2.1.3 sollte auf hoch Die Regelungen sind Teil der ZTV-Ing und diirfen nicht verletzt werden. Es

Larmschutz |die Anforderungen der ZTV-Ing stellt sich die Frage, ob das Kriterium so aufgefihrt werden sollte. Bei
abgestimmt werden. Kriterium 2.1.2 werden die Regelungen der ZTV-ING verscharft. Es sollte die
Intention der Verscharfung Gberprift werden.
5 |31 Kriterium 2.2.2 Art der niedrig |Die Abfrage stellt keine eindeutigen Anforderungen an die Verminderung der
Larmschutz |Ubergangskonstruktion. Die Abfrage Schallemission an eine Ubergangskonstruktion. In der Uberarbeitung soliten
sollte auf die Eigenschaften des Grenzwerte aufgefihrt werden. Des Weiteren sind MaRnahmen zu
Ubergangs ausgerichtet sein. Larmminderungsmaflnahmen auf freier Strecke nicht notwendig. In diesem
Sinne gehort zu diesem Kriterium eine Relevanzabfrage.

6 |31 Fur das Kriterium 2.2.5 mittel Es fehit ein Anwendungsbereich und ein Grenzwert, ab wann ein

Larmschutz |Schallabstrahlung gehért die Ubergangsbereich als gedammt angesehen werden kann. Einen
Abfrage préazisiert Relevanzabfrage erscheint sinnvoll.

7 (31 Kriterium 2.3 sollte kritisch Gberprift | niedrig |Die positive Bewertung eines sinkenden Verkehrsaufkommens in Kriterium
Larmschutz |werden 2.3 istim Zusammenhang kritisch zu hinterfragen.

8 (3.2 Komfort |Uberarbeitung von Unterkriterium 1.1 hoch Begrindungen sind in den Edauterungen zu Nummer 3,4 und 5 zu finden.

bis 1.5 gemaRl Anmerkungen bei
Kriterium 3.1
9 |3.2 Komfort |Kriterium 2.2 ist néher zu erlautern mittel Das Kriterium ist nicht eindeutig und Bedarf der Prazisierung.
und dem Bewerter ist Hilfestellung
durch Normen und
Richtlinienbeziige zu geben
10 (3.2 Komfort [In Kriterium 2.3 ist der Begriff mittel  |Der Begriff ist nicht eindeutig und Bedarf der Prazisierung.
"gefahrliche Stellen" ndher zu
erlautern.
11 (3.2 Komfort [In Kriterium 2.5 ist zu prézisieren. mittel  |Der Begriff ist nicht eindeutig und stérker erldutert werden.
12 |3.2 Komfort |Kriterium 3.2 gehort Uberarbeitet. hoch Das Kriterium steht im Widerspruch zu ZTV-ING Regelungen.
13 (3.2 Komfort [Kriterium 3.3 ist missverstandlich hoch Begriindung ist im Kapitel 3.3.3 im Schlussbericht.
und gehért naher erlautert.

14 |3.2 Komfort [Kriterium 3.4 Uberquerbarkeit hoch Es fehlt ein Normen und Richtlininienbezug und das Kriterium ist eher der
(innerorts) ist zu Uberarbeiten Trasse zuzuordnen.

15 |3.2 Komfort |Kriterium 3.4 Barrierefreiheit ist die niedrig  |Kriterium hat falsche Nummerierung.
Nummerierung zu Uberarbeiten.

16 (3.3 Das Kriterium gehért vollstandig sehr hoch [Eine nachtragliche Méglichkeit zur Vergréerung ist eine strategische
Umnutzungs-|liberdacht. Entscheidung und muss in frilhen Phasen getroffen werden. Beim Entwurf
fahigkeit und der Ausschreibung ist die Verbreiterung der Briicke miteinzubeziehen.

Das Kriterium ist fur Briicken ohne zukiinftig stérkeren Verkehr nicht sinnvoll.
(siehe auch Kapitel 3.3.3)

17 |34 Die 6konomischen Auswirkungen sehr hoch |Falls die 6konomischen Auswirkungen nicht bedacht werden erfolgt eine
Betriebsopti |aller Checklistenpunkten sind im einseitige Bewertung.
mierung Kriterium 2.1 zu erfassen.

18 [3.4 Betriebs- [Unterkriterium 1.2 und 2.1.1 sind auf | niedrig |Das Kriterium ist kritisch Gberprifen, ob diese Ausstattung einen sozio-
optimierung |Sinnhaftigkeit zu Gberprufen. kulturellen Mehrwert bei allen Briickentypen hat und im Sinne der

Kosteneffizienz zielfiihrend ist.

19 |34 Bei Unterkriterium 1.3 ist die mittel  |Die Ablehnung der Erhaltungsstrategie an sich ist plausibel darzustellen. Bei
Betriebsopti |Ablehnung eines langperiodischen einer Uberarbeitung bedarf es einer Prazisierung.
mierung Korrossionsschutzes zu Giberdenken.

Bild 24: Anpassungsbedarf mit Priorisierung fur Soziokulturelle Qualitat
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Soziokulturelle und funktionale Qualitat

Nr. |Kriterium Anpassungsbedarf Prioritat Bewertung

20 |34 Unterkriterium 2.1.3 und 2.1.4 sind mittel Dem Bewertenden wird durch die Prazisierung die Bewertung vereinfacht.
Betriebsop- |zu prazisieren und ein Normen bzw. Die Bewertungen werden dadurch hommogener.
timierung Richtlinienbezug ist herzustellen.

21 |34 Unterkriterium 2.2.3 ist neu zu niedrig |Das Kriterium sollte nur auf die Eigenschaft des System zur Abfuhr von
Betriebsop- |formulieren. Regenwasser und Staunasse abzielen. Eine Einschrankung kénnte
timierung innovationshemmend wirken.

22 |34 Unterkriterium 2.2.5 und 2.2.6 sind mittel Die Kriterien sind unplausibel, bzw. missverstandlich. Eventuell kénnen diese
Betriebsop- |zu prazisieren. Kriterien fiir Briicken gestrichen werden.
timierung

23 |34 Unterkriterium 2.2.7 ist zu niedrig |Falls das Kriterium durch zusétzliche Technische Vertragsbedingungen
Betriebsop- |Uberpriifen, ob es nicht immer immer eingehalten wird, dann kann an dieser auf das Kriterium verzichtet
timierung aufgrund von Regelungen in ZTV werden.

BEL-B eingehalten sein muss.

24 |34 Das Unterkriterium 2.3.3 ist niedrig |Die Art der geforderten Schadensdokumentation sollte naher prazisiert und
Betriebsop- |ungliicklich formuliert und sollte abgestuft werden.
timierung uberarbeitet werden

Bild 24: Fortsetzung
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Technische Qualitat

Nr. |Kriterium Anpassungsbedarf Prioritét Bewertung

0 Allgemein HG 4  |Die Technische Qualitét sollte als niedrig |Die prazisierte Definition erleichtert die Bewertung des Kriteriums.
Hauptgruppe generell in Frage
gestellt werden.

1 4.1 Einrichtungen [Im Unterkriterium 2.1 ist der Begriff niedrig |Die prazisierte Definition erleichtert die Bewertung des Kriteriums.
"sinnvolle Reserven" besser zu
definieren

2 4.1 Einrichtungen |Im Unterkriterium 2.2 ist der Begriff niedrig |Die prazisierte Definition erleichtert die Bewertung des Kriteriums.
"Robustheit" besser zu definieren

3  |4.2 Konstruktive |Die Aussage "Biegung wo nétig” ist niedrig [Die prazisierte Definition erleichtert die Bewertung des Kriteriums.
Qualitat, naher zu prézisieren
Dauerhaftigkeit,

Robustheit

4 4.2 Konstruktive  [Forderung nach einem DIN AQ niedrig  [Der DIN AQ Plan ist mit dem geforderten Bauwerksbuch immer abzugeben.
Qualitat, Ubersichtsplan kann entfallen.

Dauerhaftigkeit,
Robustheit

5 4.2 Wartungs- und [Der DTV fiir die mittel  |Die prazisierte Definition erleichtert die Bewertung des Kriteriums.
Instandhaltungsfre [Staustundenberechnung ist zu
und-lichkeit prézisieren (siehe auch Kriterium

1.8). Ebenfalls wére eine Umfahrung
2zu betrachten.

6 4.3 Fur 4.3 gelten die gleichen sehr hoch |Eine nachtragliche Méglichkeit zur VergréRerung ist eine strategische
Umnutzungsfshigk |Uberlegungen wie fiir Kriterium 3.3 Entscheidung und muss in friihen Phasen getroffen werden. Beim Entwurf
eit und der Ausschreibung ist die Verbreiterung der Briicke miteinzubeziehen.

Das Kriterium ist flir Bricken ohne zukinftig stérkeren Verkehr nicht sinnvoll,
(siehe auch Kapitel 3.3.3)

7 4.4 Verstarkung  |Fur 3.4 gelten die gleichen sehr hoch |Eine nachtragliche Méglichkeit zur VergréBerung ist eine strategische
und Uberlegungen wie fiir Kriterium 3.4 Entscheidung und muss in friihen Phasen getroffen werden. Beim Entwurf
Erweiterbarkeit und der Ausschreibung ist die Verbreiterung der Briicke miteinzubeziehen.

Das Kriterium ist fiir Briicken chne zukdinftig stérkeren Verkehr nicht sinnvoll.
(siehe auch Kapitel 3.3.3)

8 4.5 Die Forderung nach drei Varianten mittel Eine sehr gut ausgearbeitete Variante oder zwei gut beschriebene Varianten
Rickbaubarkeit, |ist zu hoch gegriffen. reicht aus fUr eine Brickenvariante. Eine qualifizierte Aussage ist nur bei der
Recyclingfreund- Ausfiihrungsplanung mdglich, wenn die Abbruch mit dem Neubau
lichkeit, konsequent bemessen wird.

Demontagefreund-
lichkeit

9 (45 Die VerhdltnismaRigkeit des mittel  [Eine Beschreibung der verschiedenen Stufen des maschinellen Aufwands
Ruckbaubarkeit, [maschinellen Aufwands ist ndher zu erleichtert den Aufwand bei einer einzelnen Briicke besser einordnen zu
Recyclingfreund- |prézisieren. kénnen. Eine Beispielsammlung fir den Abbruchaufwand ist hilfreich. Es
lichkeit, vereinfacht sich die Einstufung durch den Bewertenden.

Demontagefreund-
lichkeit
10 (45 Aufgrund der Unwagbarkeiten der mittel  |Eine Kostenschatzung ist zu diesem Zeitpunkt nicht ohne Schwankungsbreite

Rickbaubarkeit,
Recyclingfreund-
lichkeit,
Demontagefreund-
lichkeit

Zukunft sollte statt einer
Kostenschétzung besser eine
Grenzbetrachtung der Kosten
stattfinden.

mdglich, da das zukiinftige Lohnniveau und die Kosten fiir den
Maschinenaufwand nicht zielsicher abgeschatzt werden kann. Eine
Grenzbetrachtung ist an dieser Stelle hilfreich. Dabei ist eine Abstimmung mit
Kriterium 2.1 zwingend notwendig.

Bild 25: Anpassungsbedarf mit Priorisierung fur Technische Qualitat
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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.
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