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Zum Referieren (iiber AKK.)

Beachten Sie diese Redewendungen. Lernen Sie sie. Gebrauchen Sie sie
bei der Nacherzihlung des Textes.

Der Titel des Textes ist ... - Hazéanue mexcma ...
Der Autor dieses Textes ist... (unbekannt). — 4émop smoeo mexcma — neuzsecmen.

Das Thema des Artikels ist ... — Tema cmamou ...
Der Grundgedanke des Artikels ist ... - Ocrosnotl mblcibio cmamovu sA615emcs mo,
umo.

Hier ist die Rede von (D) ... - 30ecs peub uoem o ...

Es handelt sich um (AkKk) ... - Peub uoem o ...

Der Autor beginnt mit der Behauptung, dass .. - Aemop wnauunaem c
YMBEPAHCOHUsL MO20, YMO ...

Der Autor behauptet, dass ... - Aemop ymeepocoaem, umo ...

Der Autor stellt die These auf, dass ... - Aémop sviosuecaem nonoscenue, umo ...
Der Autor fiihrt ein Beispiel ein, dass ... - Aemop npusooum npumep moeo, umo ...
Der Autor erldutert dies anhand eines Beispiels. - Asmop noscusem, smo Ha

npumepe.

Dann kritisiert er. — Ilomom on kpumuxyem.

Dabei bringt er Beweise dafiir, ... — Ilpu smom on npusooum ooxazamenbcmeo
moeo, 4mo...

Er weist darauf hin, dass... - Ou ykaszsieaem na mo, umo ...

Um die Leser von der Richtigkeit seiner Meinung zu {iberzeugen, bringt der Autor
ein konkretes Beispiel. - Ymobwr yoeoums yumameneii 6 npaguibHOCmu c80e20
MHEHUS, agmop NPU8oOUM KOHKPEmHbLU npumep.

Im Artikel fillt auf, dass ...- B cmamwe 6pocaemcs 6 enaza mo, umo ...

Die Information dieses Textes regt zum Nachdenken an. - Hugopmayus smoeo
mexcma nooyxcoaem K pasmblulieHUrO.

Vollig unverstdandlich finde ich die Einstellung ... -4 cosepuenno ne nonumaro
MOYKY 3DEHUSL ...

Der Text ist aus der Zeitung/Zeitschrift (dem Buch) ... genommen. - Texcm 63am
U3 eazemul/HCypraa (KHuu).

Meiner Meinung nach ist... - [1o moemy muenuro ...

Der Inhalt des Textes ist niitzlich (interessant, aktuell, notwendig fiir mich...). -
Cooeporcanue mexkcma — noaeznoe (UHmepecHoe, aKmMyaibHoe, Heooxooumoe OJis
Mens...).

Ich finde den Artikel inhaltsreich (informativ, kompliziert, langweilig, nicht
interessant, ziemlich fachbezogen). - Cuumarwo cmamvio coodepocamenvhoil
(uHGPOPMAMUBHOLL, CTLOJNHCHOU, CKYYHOU, HEUHMEPECHOU, CIUWKOM CNEeYUATbHOLL).
Ich finde das Problem wichtig, weil ... - Haxooicy amy npobaemy easxchoti, nomomy
umo...

Ich mochte das damit begriinden, dass ... -Xouy smo o6ochosams mem, umo ...
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Dafiir lassen sich folgende Argumente anfithren: /7 ..,2 ..., 3 .. - B
00KA3amenbCmeo MOJNCHO npusecmu creoyowue npumepwl: 1..., 2.... 3...

Der Pessimist Der Optimist

Ich habe Angst, dass... Es ist durchaus moglich...

Ich befiirchte wirklich... Diese  Problem ldsst sich auf
Ich halte es flir unmoglich... folgende Weise 16sen: ...

Aus ... gibt es keinen Ausweg. Ich glaube daran ...

Es ist doch hochst gefahrlich... Ich bin fest davon iiberzeugt...

Ich sehe keine Chance... Dafiir gibt es ganz einfache Losung...
Man musste ... verbieten... Jeder wird einsehen (oco3HaTh)

Ich denke, dass ... - £ dymaro, umo ...

Die Forscher ziehen daraus die Schlussfolgerung, dass ... - Hccredosamenu
0enarom u3 3mo2o 8bi800 0 MOM, YMO ...

Man kann daraus schlussfolgern, dass ... - Omcrooa moocno coenamsv 661600 0
mom, 4mo...

Die Abbildungen I und 2 ... vermitteln - Pucynxu 1-ti 2 unnrtocmpupyrom ...
Schliesslich mochte ich sagen, dass .... - B konye s xomen 6v1 ckazamo, 4mo ...
Anschliessend sei noch einmal betont, dass ... B 3axnoueruu ciedyem ewe pa3z
NOOYEepPKHYMb, UMO ...

Man vergleiche - Cpasnum...

Was mich betrifft, so ... - Ymo xacaemcs mens, mo ...

Ich bin der Meinung, dass ...- A npuodepoicusaioco muenus, ymo ...

Ich stehe auf dem Standpunkt, dass ... - X npuodepocusaioce mou mouxu 3perus,
umo ...

Es sei bemerkt, dass... - credyem 3amemumo, umo...

Es sei hervorgehoben, dass... - ciedyem noouepxnyms, umo ...

Es sei erwdhnt, dass... - ciedyem ynomsanymo, umo...

Es sei angenommen, dass...- ciedyem npeononodcums, umo ...

Es sei darauf hingewiesen, dass...- ciedyem yxazamo na mo, umo...

Annehmen - npeanonarars Glauben-gymats, mojarathb

Antworten - oTBEUaTH Meinen - JyMarth, mojararb

Behaupten - yrBepxaath Hoffen - nanesarbcs

Betonen - noguepkuBarth Mitteilen - coobmath

Hervorheben - moguepkuBaTh Schliessen - 3akir04aTh, A€IaTh BHIBObI
Beweisen - qoka3bpIBaTh Vermuten - npenamonarath

Befiirchten - onacarbcs Zusammenfassen - 0000maTh,

Denken - mymaTh, mojararthb PE3IOMUPOBATH




Text 1. Bauingenieurwesen

Das Bauingenieurwesen ist eine Ingenieurwissenschaft, die sich mit der
Konzeption, Planung, Konstruktion, Berechnung, Herstellung und dem Betrieb von
Bauwerken des Hoch-, Tief- und Wasserbaus auseinandersetzt. In diesem
Zusammenhang werden ebenfalls Fragen des technischen Umweltschutzes,
beispielsweise larmtechnische und Schadstoffuntersuchungen, behandelt.

Die Berufsbezeichnung lautet Ingenieur bzw. Bauingenieur. Das Studium
des Bauingenieurwesens schliefit mit einem akademischen Hochschulgrad ab.

Wortherkunft und Wortbedeutung. Im Wort Bauingenieurwesen steckt der
Begriff Ingenieur, der bereits seit dem frithen Mittelalter Verwendung fand. Er
leitet sich von dem lateinischen Wort ingenium ab und bedeutet produktiver Geist,
Verstand, geistreicher Mensch. Diesen Titel erhielten im 12. und 13. Jahrhundert
Menschen, die sich auf den Bau und die Bedienung von Kriegsgerit verstanden.

Diese Bedeutung behielt das Wort Ingenieur viele Jahrhunderte bei, sie wird
beispielsweise im mathematischen Lexikon von Christian Wolf aus dem Jahr 1716
erwahnt. Dort heiflt es, der Ingenieur sei ein «Kriegsbaumeister, eine Person,
welche die Kriegsbaukunst oder Fortifikation {ibet und also nicht allein Festungen
anzugeben vermoOgend ist, sondern auch die Attacken bei der Belagerung
anzuordnen weil».

Das Bauingenieurwesen gliedert sich in eine Vielzahl verschiedener
Teilgebiete, deren Inhalt nahezu das gesamte Bauwesen umfasst. In all diesen
Teilgebieten sind Bauingenieure mallgebend beschiftigt und tibernehmen dort u.a.
den Entwurf, die Berechnung und die Bemessung von Anlagen und Bauwerken.
Die Beteiligung ist dabei je nach Art und Funktion des Bauwerks unterschiedlich
stark ausgeprdgt. Als wesentliche Inhalte des Bauingenieurwesens lassen sich
folgende Teilgebiete nennen: Hochbau, Tiefbau.

Hochbau
gz

Ein Fachgebiet des konstruktiven Ingenieurbaus ist der Briickenbau



Der Sammelbegriff Hochbau steht fiir Baukonstruktionen, die mehrheitlich
iber der Erde errichtet werden. Fiir den Hochbau ist der Bauingenieur im Bereich
des konstruktiven Ingenieurbaus fiir die statische Berechnung und Bemessung von
Tragwerken aller Art verantwortlich. Je nach verwendetem Baustoff ist dabei
zwischen Massivbau, Stahlbau oder Holzbau zu unterscheiden. Zu diesen
Tragwerken zdhlen sowohl einfache Geschoflbauten (wie etwa Wohn- oder
Biirogebdude) als auch anspruchsvolle Bauwerke (wie beispielsweise Hallen,
Sportanlagen oder Tiirme).

Mit Hilfe der Festigkeitslehre und den GesetzmifBigkeiten der technischen
Mechanik konstruiert der Bauingenieur ein Tragwerk bestehend aus Platten und
Balken, Stiitzen und Winden sowie Geschofldecken. Gemdill den &dulleren
auftretenden Einwirkungen und den geplanten FEinwirkungen aus der
Gebdudenutzung entsteht so ein statisch wirksames Tragwerk. Gestalterische oder
nutzungstechnische Vorgaben werden in diesem Bereich nach den Anforderungen
der Bauaufgabe in der Regel von Architekten in einem Entwurf zeichnerisch
dargestellt und in enger Zusammenarbeit mit dem Bauingenieur umgesetzt.

Ein weiteres Betatigungsfeld des Bauingenieurwesens im Bereich des
konstruktiven Ingenieurbaus ist der Briickenbau. In diesem Bereich entwirft und
berechnet der Bauingenieur Briickentragwerke fiir Verkehrswege und
Versorgungsleitungen.

Baubetrieb und Bauleitung. Ein wichtiger Bereich des Bauingenieurwesens
ist die baubetriebliche Betreuung eines Bauvorhabens. Der Bauingenieur
iibernimmt dabei die gesamte Projektleitung (oder Teile von ihr) und fiihrt die
BaumaBnahme durch die einzelnen Projektphasen. Er ist verantwortlich fiir die
Koordination einzelner Gewerke und Bauabldufe sowie fiir die Einhaltung von
festgelegten Bauzeiten (so genanntes Controlling). Zu diesem Zweck bedient er
sich zahlreicher Werkzeuge des Projektmanagement und iibernimmt die
Ablaufplanung und -steuerung.

Bei anspruchsvollen Bauaufgaben, bei der eine Vielzahl von Bauverfahren
zur Anwendung kommen und Bauabldufe streng strukturiert sind (beispielsweise
Taktplanung), iibernehmen Bauingenieure die Bauleitung.

Neben der Bauleitung zihlt auch die Bauabrechnung und
Ausschreibungsbearbeitung zu diesem Teilgebiet. Der Bauingenieur stellt
Ausschreibungsunterlagen zusammen oder verfasst Angebote fiir BaumaBBnahmen.
Dabei  kalkuliert er  Baupreise und plant die  Bauvorbereitung,
Baustelleneinrichtung und Bauausfiihrung. Wéhrend der Bauarbeiten bearbeitet er
die Abrechnung und ist fiir die Nachtragsverwaltung verantwortlich. Nach
Abschluss der BaumaBnahme verantwortet er die Kostenfeststellung.



=

BaugrubenumschlieBung dient der Sicherung einer Baugrube

Ein weiteres Teilgebiet des Bauingenieurwesens ist der Tiefbau. Dort
werden alle Bauaufgaben behandelt, die im Erdreich oder mit dem Erdreich zu tun
haben. Zu den Kernaufgaben zdhlt dabei der Erdbau, fiir dessen Ausfithrung
Kenntnisse im Bereich der Bodenmechanik und der Wasserhaltung notwendig
sind. Neben dem Erdbau spielt auch der Grundbau eine wesentliche Rolle, da in
diesem Fall Griindungen fiir Hochbauten vom Bauingenieur entworfen werden und
mit Hilfe der Baugrubensicherung die Erstellung dieser Griindungen moglich
gemacht wird.

Weiterhin gehort der Einbau und die Wartung aller erdverlegten Ver- und
Entsorgungsleitungen zum Bereich des Tiefbaus. In diesem Fall miissen Griben
angelegt und gesichert werden und nach den Leitungsarbeiten wieder
ordnungsgemél verfiillt und verdichtet werden. Der Bauingenieur wéhlt hierfiir
geeignete Bauverfahren aus und verhindert so Setzungsschiden an umliegenden
Gebéduden und Anlagen.

Der Bauingenieur wird auch im Tunnel- und Stollenbau tatig. Dort
beschiftigt er sich mit dem Vortrieb des Tunnelbauwerks und kiimmert sich um
die Erstellung aller beteiligten Bauwerke (wie etwa Bahnhofe). Erdstatische
Berechnung verhindern den Einsturz des Tunnels und das Eindringen von Wasser.

Das Bauingenieurwesen gliedert sich in die Bereiche:

. Konstruktiver Ingenieurbau (Baustatik, Baudynamik, Stahlbau,
Massivbau, Holzbau, Hochbau, Glasbau, Grundbau)

. Wasser und Umwelt (Wasserwirtschaft, Siedlungswasserwirtschaft,
Abfallwirtschaft, = Wasserbau,  Kiisteningenieurwesen,  Energiewasserbau,
Hydromechanik, Stahlwasserbau, Stauanlagenbau, Verkehrswasserbau,
Hydrologie)

. Geotechnik (Erd- und Grundbau, Bodenmechanik, Felsmechanik,
Felsbau und Tunnelbau, Bergbau )

. Verkehrswegebau (Stralen- und Wegebau, Verkehrsplanung,
Eisenbahnbau, in Teilen auch Stadtebau)

. Baubetrieb und Bauleitung

. Baustoftkunde, Baustoffpriifung, Bauchemie, Bauphysik
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. Bauinformatik

Weiterhin gibt es noch Spezialisierungsgebiete wie Sanierung und
Bauwerkserhaltung.

Berufsbild. Aufgaben. Konzipieren, Planen, Berechnen, Konstruieren,
Organisieren, aber auch Verwalten sind die wichtigsten Téatigkeitsmerkmale des
Bauingenieurs. Technische Lésungen von Bauingenieuren sind immer einerseits
der Sicherheit (Standsicherheit, Betriebssicherheit, Gebrauchstauglichkeit) und
andererseits der Wirtschaftlichkeit verpflichtet. Bauingenieure arbeiten sowohl in
Unternehmen aller Groenordnungen in Bauindustrie und Bauhandwerk als auch
in Ingenieurbiiros unterschiedlichster Grof8en. Auch im Bereich der 6ffentlichen
Verwaltung sind Bauingenieure beschéftigt. Sie konnen Angestellte, Freiberufler
oder Beamte sein. Hiufig arbeiten Bauingenieure eng mit Architekten und
Stadtplanern zusammen. Fiir Bauingenieure gibt es eine eigene Laufbahnpriifung
(Beamtenlaufbahn) im 6ffentlichen Dienst.

Bauingenieure sind in unterschiedlichen Teilbereichen (Uberschneidungen
moglich) des Bauingenieurwesens tatig und werden dann unterschiedlich
bezeichnet. So werden Ingenieure, die im Bereich Hochbau arbeiten als
Tragwerksplaner oder Statiker bezeichnet. Fiir Projektleiter einer Baustelle hat sich
der Begriff Bauleiter durchgesetzt. Wasserbauingenieure arbeiten im Wasserbau,
Verkehrswegeplaner im Verkehrswegebau und Tiefbauingenieure beschiftigen
sich mit Tiefbauaufgaben. Die Immobilienverwaltung und Gebiudeiiberwachung
bzw. steuerung wird von so genannten Facility Managern iibernommen.

Haftung

Kommt es zu einem Einsturz eines Bauwerks, haftet der verantwortliche
Bauingenieur fiir die fehlerhafte statische Berechnung.

Der Bauingenieur erlangt durch seine Tétigkeit ein betrdchtliches Mal3 an
Verantwortung fiir Mensch und Umwelt. Die Bauwerke an sich miissen sowohl
hinsichtlich der Standsicherheit als auch der Gebrauchstauglichkeit gewissen
Anforderungen geniigen. Werden diese Anforderungen nicht erfiillt und durch die
Mangelhaftigkeit des Bauwerks sogar Menschen verletzt oder getotet haftet der
Bauingenieur fiir diese Fehler. Es besteht die Moglichkeit, dass entweder eine
empfindliche GeldbuBle oder eine Freiheitsstrafe angesetzt wird, wenn
nachgewiesen werden kann, dass der Bauingenieur fahrlissig gehandelt hat oder

die anerkannten Regeln der Technik missachtet hat.
9



Die Tatsache, dass Bauingenieure fiir ihre Fehler haftbar gemacht werden,
ist schon seit dem 18. Jahrhundert v. Chr. bekannt. So ist im Codex Hammurabi
folgender Absatz zu lesen:

,.Wenn ein Baumeister ein Haus baut fiir einen Mann und macht seine
Konstruktion nicht stark, so dal} es einstiirzt und verursacht den Tod des Bauherrn,
dieser Baumeister soll getotet werden.

Diese Art von Haftungsanspriichen ist selbstverstindlich in der aktuellen
Gesetzgebung nicht mehr zu finden, dennoch gelten auch hier harte Strafen. So
legt beispielsweise § 319 (Baugefdhrdung) des deutschen Strafgesetzbuches fest:

»Wer bei der Planung, Leitung oder Ausfiihrung eines Baues oder des
Abbruchs eines Bauwerks gegen die allgemein anerkannten Regeln der Technik
verstoBt und dadurch Leib oder Leben eines anderen Menschen gefahrdet, wird mit
Freiheitsstrafe bis zu fiinf Jahren oder mit Geldstrafe bestraft.*

Das schweizerische Strafgesetzbuch besagt in Artikel 229:

,1 Wer vorsidtzlich bei der Leitung oder Ausfiihrung eines Bauwerkes oder
eines Abbruches die anerkannten Regeln der Baukunde ausser acht lidsst und
dadurch wissentlich Leib und Leben von Mitmenschen gefdhrdet, wird mit
Freiheitsstrafe bis zu drei Jahren oder Geldstrafe bestraft. Mit Freiheitsstrafe ist
eine Geldstrafe zu verbinden. 2 Léasst der Titer die anerkannten Regeln der
Baukunde fahrldssig ausser Acht, so ist die Strafe Freiheitsstrafe bis zu drei Jahren
oder Geldstrafe.*

Text 2. Hauser aus der Fabrik.

Seit Jahrhunderten baute man mit den zur Verfiigung stehenden Baustoffen -
Holz, Stein und Kalk- nach rein handwerklichen Methoden. Im vorigen
Jahrhundert wurden der Stahl und der Beton in das Bauwesen eingefiihrt.
Besonders der Industriebau bediente sich dieser Materialien. Als nach dem ersten
Weltkrieg viele Wohnungen gebaut wurden, verwendete man auch Stahl und Beton
im Wohnungsbau. Aus dieser Zeit sind die ersten Bauten mit Stahlbetonfertigteilen
bekannt. An den handwerklichen Methoden im Bauwesen dnderte sich jedoch recht
wenig. Wéhrend im Maschinenbau voéllige Industrialisierung und Typisierung
eingefiihrt wurden, hat das Bauwesen erst in unseren Tagen industriellen Charakter
erhalten. Bemiihungen, industriell zu bauen, fiihrten in den verschiedenen Lindern
zu einer Vielzahl neuer Bauweisen.

Das gemeinsame aller Plattenbauverfahren ist die serienmiflige Herstellung
der Fertigteile  (AuBenwinde, Innenwidnde) aus Beton. Diese einschliellich
Fenster und Tiiren vorgefertigten Elemente werden mit Turm - und Portalkranen
montiert. Auch die Elektro-, Gas-und Wasserinstallation, Liiftungs- und
Heizungsanlagen werden vorgefertigt. Die nach der Montage des Gebaudes
verbleibenden Arbeiten beschrianken sich damit auf den Einbau der Ausstattung
und die Innenanstriche. Der Arbeitsaufwand auf der Baustelle ist also
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eingeschrinkt, und der BauprozeB in einen vom Wetter nur gering abhingigen
Prozef} verwandelt.

Die Wirtschaftlichkeit der industriellen Bauweisen ist im entscheidenden
Mafle von der Fabrikation der Fertigteile abhangig. Die Produktion der Elemente
kann in stationdren Werken, in kleinen erstverdnderlichen Anlagen oder auf der
Baustelle erfolgen. Hier kommt es besonders auf die Anwendung wirtschaftlicher
Verfahren an, weil die Vorfertigung etwa 75 v. h. des gesamten Bauprozesses
umfasst. Grundvoraussetzung fiir den Erfolg ist die komplexe Mechanisierung.

Eine sehr wichtige Frage ist die Schaffung der Platten aus neuen leichten
und festen Baustoffen. Die Gelehrten und Ingenieure arbeiten auch an der
Vervollstindigung der Herstellung von Bauelementen und der Vervollstandigung
der Herstellung von Bauelementen und der Verbesserung der Baumethoden.

Text 3. Griindungen (Fundamente)

Ein Fundament hat die Aufgabe, die Last des Bauwerks aufzunehmen und
gleichmiflig auf den Baugrund zu iibertragen. Bei kleineren Bauwerken, wie
Garage, Gartenlaube. Bungalow, und einem guten Baugrund, wie Kies, Sand, Ton
Lehm, ist eine Grundflichenvergroflerung durch das Fundament kaum notwendig.
Anders ist es bei Grofbauten. Bekannt ist das Vélkerschlachtdenkmal zu Leipzig.
Das Fundament, auf dem es steht, ist eine quadratische 1 m dicke Platte mit einer
Kantenldnge von 70 m. Das ergibt eine Fundamentsohle von 4900 Qm. Da das
Erdreich in diesem Bereich einen Druck von 0,652 MN auf 1 Qm aufnehmen kann,
konnte das Fundament eine Last von 319,48 MN iibertragen.

Anlegen und Ausschachten. Die obere Schicht des Erdbodens besteht aus
Mutterboden, auch Humus genannt. Sie ist im Durchschnitt 200 bis 300 mm dick.
Da sie sehr viele organische Bestandteile enthilt, die einer staindigen Verrottung
unlsrliegen, diirfen Sie auch nicht das kleinste Bauwerk auf diese Schicht setzen.
Auf aufgeschuttetem Boden, Moor oder Sumpf baut man moglichst auch nicht.
Alle anderen Bodenarten, wie Sand, Kies, Ton, Lehm, werden den Anforderungen
vollkommen gerecht. Die Bauteile oder Bauwerke, die Sie selbst errichten, haben
so geringe Eigenlasten, dass sie von den genannten Baugrundarten aufgenommen
werden konnen. Zum Beispiel eine Gartenlaube mit Fundament, aufliegendem
Dach, eventueller Schneelast usw. beansprucht den Boden mit etwa 55 KN/Qm
Das trdgt jede Bodenart.

Nun spielt nicht nur die Bodenart, auf die Sie das Fundament setzen, eine
Rolle, sondern sehr wichtig ist, dass die Fundamentsohle mindestens 800 mm unter
der Erdoberfliche liegt. Nur dann ist gewdhrleistet, dass der Boden unter dem
Fundament frostfrei bleibt. Die im Erdreich enthaltene Feuchtigkeit dehnt sich ja
beim Gefrieren aus. Steht ein Bauteil darauf, wird es angehoben, und bei
eintretendem Tauwetter setzt es sich wieder.
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Diese Bewegungen hilt kein Mauerwerk aus. Es zeigen sich sehr bald Risse,
die als erste Zerstorungserscheinungen zu werten sind. Wollen Sie nun mit den
Erdarbeiten, der E-schlieBung fiir Thr Bauvorhaben beginnen, markieren Sie die
Eckpunkte mit Holzstaben. Danach bauen Sie in etwa 1 m Entfernung an jede Ecke
einen Schnurbock. An den Brettern zeichnen Sie die Flucht (Aullenkante Wand)
mit Kerben an. Jetzt konnen Sie ausschachten und doch jederzeit durch das
Spannen einer Schnur von Bock zu Bock die Lage der Winde einwandfrei
bestimmen. Um von diesr gespannten Schnur gleichzeitig Hohen bestimmen zu
konnen, achten Sie beim Bau der Schnurbocke darauf, dass die Oberkante der
Markierungsbretter in gleichmafiger Hohe von 1 m iiber der Erdoberfliche ange-
bracht wird.

Die Schachtarbeiten beginnen mit dem Abheben des Mutterbodens - einen
Spatenstich tief. Diese Erde ist wertvoll, sie wird gesondert gelagert und zur
spateren Gestaltung von Griindflichen wiederverwendet. Soll Thr Gebdude einen
Keller erhalten, miissen Sie zunichst eine Grube ausschachten. Die Sohle muss
200 bis 250 mm liefer als die gewiinschte Oberflache des Kellerfulbodens
angelegt werden. Beachten Sie, dass die Grube eine Béschung erhalten und oben
demzufolge groBer angelegt werden muss. Haben Sie mit der Baugrube die
frostfreie Tiefe von 800 mm schon erreicht, legen Sie die Fundamente nur noch
300 mm tiefer. Dafiir schachten Sie kleine Gridben aus. Wird das Gebdude nicht
unterkellert, werden fiir die Fundamente nur Gridben ausgeschachtet. Fiir
Betonfundamente miissen diese Griben genau die Abmessungen der erforderlichen
Fundamente haben. Fiir gemauerte Fundamente miissen die Gréaben breiter als die
Fundamentdicke werden, denn Sie brauchen zum Mauern einen entsprechenden
Arbeitsraum. Haben Sie die Fundamente gemauert, kdnnen die freien Raume
wieder ausgefiillt werden. Die Entscheidung iiber das Mauern oder Betonieren des
Fundaments ist eine reine Materialfrage. Einen wichtigen Hinweis beachten Sie
unbedingt: Planen Sie die Arbeitsfolge so, dass zwischen Schacht- und
Mauerarbeiten kein zu langer Zwischenraum liegt. Wenn es ndmlich in dieser
Zeit oft regnet, weichen die Sohlen der Fundamentgriaben auf, und das Mauerwerk
oder der Beton sieht auf einer weichen Bodenschicht. Es wurde sich langsam
setzen, wodurch es zu Bewegungen und der schon genannten Rif3bildung kommt.

Schachten Sie mdglichst im Sommerhalbjahr aus, denn in einer Frost- Oder
Regenperiode miissen Sie unniitz kérperliche Anstrengungen investieren.

Grofle der Fundamente. Die Frage der Sicherheit steht bei jedem Bauwerk
an erster Stelle. Eine Reihe von Faktoren, die der Sicherheit dienen, wurde bereits
genannt. Das Fundament entscheidet tiber die Standsicherheit jedes Bauwerks. Wer
auf wackligen Fiien steht, kann leicht umfallen.

Es gilt die Regel: Je groBer die Last des Bauwerks oder je kleiner die
Druckfestigkeit des Bodens, desto breiter muss das Fundament hergestellt werden.
Besonders deutlich wird Thnen diese Tatsache, wenn Sie an einen schneereichen
Winter denken. Laufen Sie ilber eine Neuschneedecke, sinken Sie sofort ein.
VergroBern Sie aber Thre Grundfldache, indem Sie sich Schneeschuhe anschnallen,
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werden Sie auch vom Pulverschnee getragen. Fiir ein Fundament eines kleineren
Bauwerks konnen Sie Léange, Breite und Hohe bzw. Tiefe selbst bestimmen. Bei
der Festlegung der Tiefe ist ausschlaggebend, dass die Fundamentsohle auf einem
tragfahigen Baugrund frostfrei liegt. Das Problem wurde bereits erldutert. Die
Lange richtet sich ausschlieBlich nach der Lénge der zu errichtenden Wand.
Variiert wird mit der Breite des Fundaments. Bei jedem grof8eren Bauwerk wird
sie rechnerisch vom Statiker ermittelt. Sie halten sich an einen Erfahrungswert, der
geniigend Sicherheit einschlie3t, und bauen das Fundament 115 mm breiter als die
Wand.

Gemauerte Fundamente. Heute werden fast alle industriell gefertigten
Fundamente aus Betun, sogar aus Stahlbeton hergestellt. Auch der Laie kann ein
Fundament betonieren, aber es kann auch gemauert werden. Da Zement ein
wertvoller Baustoff ist, ist ein gemauertes Fundament giinstiger, denn fiir 1 Om
Mauerwerk brauchen Sie nur 120 kg Zement, fiir 1 Qm Beton dagegen schon 300
kg.

Uber die Wahl des richtigen Materials konnten Sie schon einiges nachlesen.
Ein Fundament muss druckfest sein und ist stindig der Bodenfeuchtigkeit
ausgesetzt. Es wird also aus festen Ziegeln mit Zementmortel gemauert. Bevor Sie
die erste Schicht mauern, fiillen Sie eine Schicht Sand oder Kiessand in den
Fundamentgridben. Die Steine bekommen so eine bessere Lagerfliche, und
Unebenheiten konnen damit ausgeglichen werden. Priifen Sie mit Richtscheit und
Wasserwaage auch noch einmal die Oberflache dieser Schicht, denn beim Mauern
ist ein Ausgleich schwer nachzuholen. Wichtig ist auch das genaue Anlegen der
Eckpunkte und der Fluchten, denn mit der Genauigkeit der Fundamente wird die
richtige Lage des gesamten Bauwerks bestimmt. Sie spannen deshalb die Schnur
iber die Kerben der Schnurbocke und loten die Eckpunkte genau nach unten. Nach
einigen Schichten kann man hin und wieder auf diese Art und Weise iiberpriifen,
ob die Ecke senkrecht steht. Ob Fundament oder frei stehende Wand, in jedem Fall
empfehle ich Thnen, die Schnur auf beiden Seiten zu spannen. Damit erhalten Sie
ein beiderseitig glattes Mauerwerk. Da das Fundament spiter wieder vom Erd-
reich seitlich verdeckt wird, brauchen Sie den aus den Fugen gequetschten Mortel
nur beim Mauern mit der Kelle abzuziehen. Sollten Sie durch Transport, Lagerung
oder beim Bearbe'ten der Steine Bruch erhalten haben, konnen Sie den im
Fundament mit vermauern. Wichtig ist nur, dass in einer solchen Schicht alle
Stoffugen gut mit Mortel gefiillt werden. Beim Vermauern von Hartbrandziegeln
oder Klinkern darf der Mortel nicht zu weich sein. Die Steine fangen sonst an zu
»schwimmen', d. h., sie verrutschen wieder, und der Mortel 1duft aus den Fugen.
Besonders macht sich das bei regnerischem Wetter bemerkbar. Grund dafiir ist,
dass die Steine kaum Mortelwasser aufsaugen.

Betonfundamente. Was iiber Aufgabe, Form und Grée von Fundamenten
bisher ausgesagt wurde, behidlt auch fiir das Betonfundament seine volle
Gilligkeit. Das Betonieren eines Fundaments ist vom Arbeitsaufwand her
effektiver als das Mauern. Da Sie Thre Baugrube sicher nicht maschinell ausheben
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werden, miissen Sie die Fundamentgraben mit Spaten und Schaufel ausschachten.
Die Griaben miissen dann in den erforderlichen Abmessungen der Fundamente
ausgehoben werden. Die Erdwandungen ersetzen bei ,,bindigen" Boden (Lehm) die
Schalung. Dadurch werden im Arbeitsaufwand die groBen Einspaningen erzielt.
Wichtig ist, nicht zu vergessen, dass zwischen der Zeit des Ausschachtens und dem
Betonierbeginn keine Regenzeit liegen darf. Der Baugrund wurde dann so
aufweichen, dass er die Druckkrifte nicht in voller Hohe aufnehmen konnte. Sie
konnen jetzt den Beton im angegebenen Mischungsverhiltnis herstellen. Haben Sie
den Frischbeton, den Sie in ein bis maximal zwei Stunden verarbeiten konnen,
gemischt, fiillen Sie diese Masse etwa 15 cm dick in die Fundamentgridben ein.
Dann wird gut gestampft Beachten Sie, dass Sie bei beiden Arbeitsvorgingen die
Grabenwinde nicht beschadigen. Auf den Beton fallendes Erdreich 148t sich kaum
restlos wieder entfernen und vermindert dann die Festigkeit des Betons. Diese
Arbeitsverrichtungen werden wiederholt, bis die erforderliche Hohe des
Fundaments erreicht ist. Die Oberflache ziehen Sie mit einem Brett nur eben ab.
Eine leicht rauhe Fliche verbindet sich besser mit dem daraufkommenden
Mauerwerk. Man empfehlt, die Betonierarbeiten so vorzubereiten, dass sie an
einem Tag zu bewidltigen sind. Auf schon abgebundenen Beton wieder
aufzubetonieren gibt zusitzlichen Arbeitsaufwand zur Gewéhrleistung einer guten
Verbindung.

Beachten Sie, durch das Einbetonieren vor Bruchsteinen sparen Sie Zement!
Sollten Sie die Moglichkeit haben, fertigen Frischbeton zu beziehen, miissen Sie
thn ebenfalls innerhalb von 2 Stunden verarbeiten. Der Beton ist in Giiteklassen
eingeteilt. Fiir Thre Arbeiten reicht ein Bk 7,5 (B 80) aus. Wenn im Betonwerk
allerdings nur Bk K (B 120) oder Bk 12,5 (B 160) hergestellt wird, konnen Sie
diesen Beton auch verwenden. Je hoher die Betonklasse, desto groBer ist die
Festigkeit.

Sollte Thr Baugrund aus Sand bestehen, lassen sich keine Fundamentgriben
schachten denn die Wandungen rutschen immer wieder nach. In diesem Fall muss
wie fiir das gemauerte Fundament ausgeschachtet um eingeschalt werden. Die im
Innenraum angeordeneten Spreizen konnen schon entfernt werden, wenn bis zur
halben Hohe betoniert ist. Insgesamt sollten Sie sich iliberlegen, ob in diesem Fall
das Mauern nicht mit wenige Aufwand verbunden ist. Nicht effektiv ist fiir Sie der
hohe Anteil an Schalholz, da Sie da fiir keine Wiederverwendung haben. Wollen
Sie das Fundament hoher als die Oberfliche Erdreich herstellen, weil der Boden
spater aufgefiillt werden soll), konnen Sie mit einer Teilschalung arbeiten.

Text 4. Rekonstruktionsarbeiten
Wie bereits schon erwihnt, wird ein Maurer heute iiberall gebraucht. Etwas

neu zu bauen ist die eine Seite, vorhandenes Bauwerk zu erhalten oder unseren
derzeitigen Bediirfnissen anzupassen die andere.
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Doch ein unmodern gewordenes Bauwerk kann man nicht wechseln wie
einen Anzug oder ein Kleid. Hier wird ausgebessert, umgebaut oder ausgebaut.
Zusitzliche Zwischenwinde. In vieien Altbauwohnungen findet man besonders
grofBe Raume, die zweckaBiger in zwei kleinere aufgeteilt werden konnen. Mit dem
Bau einer Zwischenwand konnen Sie sich leicht zwei kleinere Rdume herstellen.

Beachten Sie dabei, dass die Tragfahigkeit der Decke, auf der eine
Zwischenwand errichtet werden soll, begrenzt ist. Also bauen Sie eine
Zwischenwand so leicht wie nur moglich. Am besten, Sie mauern mit Hohlziegeln
eine 71 mm dicke Wand. Als noch giinstiger erweisen sich die schon
beschriebenen Gasbetonsteine. Diese sind leichter und werden in groferen
Formaten geliefert, wodurch sich Thr Arbeitsaufwand verringert. Um mit den
abgrenzenden Winden eine gute Verbindung zu schaffen, stemmen Sie etwa 60
mm tiefe Schlitze ein, in die Sie die Wand einbinden. Soll diese Wand auf eine
Holzbalkendecke gestellt werden, legen Sie zur Lastverteilung am besten ein
Kantholz unter. Um diese Wand mit der notwendigen Stabilitdt auszuriisten,
mauern Sie mit Zementmortel. Weiterhin besorgen Sie sich diinnen Rundstahl
bzw. dicken Stahldraht oder Bandeisen und legen dies nach jeder dritten Schicht in
die Lagerfuge ein. Soll die Wand eine Tir6ffnung erhalten, fertigen Sie sich aus
Kantholz eine Tiirzarge und verankern diese mit Fulboden und Decke. Die iibrigen
Teile konnen dann wie im Fachwerkbau ausgemauert werden. Wollen Sie eine 115
mm dicke Wand in eine andere einbinden, werden keine Schlitze gestemmt. In
diesem Fall wird jede fiinfte Schicht 60 mm lief in das angrenzende Bauteil
eingebunden.

Nachtrigliche Wandoffnungen. Anlal fiir diese Arbeit kann
beispielsweise eine zusétzliche Tiir6ffnung oder eine praktische Durchreiche von
der Kiiche her sein, die in eine Zwischenwand eingebaut werden soll. Sie
beginnen, indem Sie iiber der gewiinschten Offnung einen Schlitz einstemmen und
hier einen Stahltrdager oder ein Kantholz einmauern, wodurch die dariiberliegenden
Lasten aufgenommen werden. Erst dann stemmen Sie darunter die Offnung in die
Wand. Wenn Sie dabei recht sorgfiltig vorgehen, brauchen Sie nachtriaglich nichts
anzumauern, sondern konnen die Offnungsleibungen durch Verputzen ausgleichen.
Beachten Sie bei diesen Arbeiten die schon erwihnte Genehmigungspflicht durch
die Staatliche Bauaufsicht.

Auch empfehlt man, vor Beginn der folgenden Arbeiten einen
Bausachverstdndigen zu konsultieren.

Reparaturen an Putzflichen. Der Putz verkleidet das Mauerwerk und hat
keine statischen Aufgaben zu iibernehmen. Putzschiden an den Winden der
Riume sind sehr héBlich; sie verursachen auch erhohten Schmutzanfall. Zeigt
jedoch der AuBenputz Schidden, ist das Mauerwerk nicht mehr vor
Witterungseinfliissen geschiilzt und wird von Wasser und Frost immer wieder
angegriffen.

Eine Ausbesserungsarbeit ist also in jedem Fall angebracht. Sie sollten auch
nicht lange zdgern. Putz auszubessern macht viel Schmutz. deshalb packen Sie
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das Ubel an der Wurzel, damit Sie nicht mehrmals beginnen miissen. Klopfen Sie
mit einem Holz iiber die Fliche — wo es hohl klingt, ist demnéichst ein neuer
Schaden zu erwarten. Hakken Sie den schon lockeren Putz dort ab, und nehmen
Sie auch diesen Fleck mit ins Reparaturprogramm auf.

Einen groBen Fehler wiirden Sie begehen, wenn Sie auf die Schadenstelle
gleich Mortel auftragen. Das Wichtigste ist eine sorgfiltige Vorbereitung des
Untergrunds, damit es zu einer guten Verbindung kommt. Nachdem alle Putzreste
entfernt sind, kratzen Sie mit dem Maurerhammer die Fugen des alten Mauerwerks
etwas auf - der neue Putz kann sich dann besser ankrallen. Lose Pulzreste miissen
sorgfiltig abgekehrt werden. Auch reichlich Annéssen ist sehr wichtig, sonst hiangt
sich der angeworfene Mortel nur an die trockene Slaubschicht und faillt mit dieser
wieder ab. Verputzen konnen Sie so, wie es bereits beschrieben ist. Noch ein
Hinweis: Um einen sauberen Ubergang zum alten Putz zu erhalten, muss dieser an
den AnschluB3stellen von Anstrichstoffen und Tapete befreit werden.

Einen Leimfarbenanstrich konnen Sie dann auftragen, wenn der Putz keine
nassen Flecke mehr zeigt. Soll die Wand mit Tapete beklebt werden oder einen
anderen Anstrich erhalten, miissen Sie vorher fluatieren. Es ist bekannt, dass der
Kalk sehr lange Wasser ausscheidet. Dabei wiirde der Tapetenleim wieder gelost:
durch einen Latexanstrlch konnte das Wasser nicht verdunsten.

Reparaturen von Betonelementen. Reparaturarbeiten sind auch an
Betonbauteilen mdoglich. Handelt es sich dabei um Stahlbetonkonstruktionen,
sollen Sie einen Fachmann zu Rate ziehen, damit Sie einen Schaden nicht nur
verdecken, sondern wirklich beheben. Liegt beim Stahlbeton die Bewehrung frei,
ist diese beschidigt oder schon stark verrottet, ist das fachménnische Gutachten
unerldflich. Sind bei Rekonstruktionsarbeiten Stiirze, Unterziige, Saulen,
Sohlbinke, Stufen, Gesimse u. a. in ihrer duBBeren Hiille beschéddigt, konnen Sie
selbst Abhilfe schaffen. Bei der Wiederverwendung von Fundamenten und
FuBBboden abgerissener Bauwerke diirfen Sie diese auch selbst ausbessern.

Arbeitsginge

- Alle nur etwas losen Teile an der Schadenstelle miissen unbedingt
entrernt werden.

- Fldchen, die wieder mit Beton in Verbindung gebracht werden sollen,
miissen sehr gut gesdubert und richtig nass gemacht werden.

- Schaden an vertikalen Flachen und Ekken werden durch das Aufputzen
von Zementmortel behoben.

- Risse in Fundamenten und FuBlboden sind eventuell etwas zu
vergrofern, die ' mit feinem Zementmdrtel ausgegossen werden.

Schwieriger sind Risse in vertikalen Teilen zu fiillen. Industriell wird in
diesem Fall mit Druckluft gearbeitet. Sie miissen den Riss verschalen und nur oben
eine Offnung lassen, durch die Sie wieder diinnfliissigen Mortel eingieBen.
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Text 5. Verkehrsplanung

Kreisverkehr als Variante eines Autobahnanschlusses

Die Verkehrsplanung ist ein Arbeitsgebiet im Verkehrswesen (speziell im
Verkehrsbauwesen und im Verkehrsingenieurwesen), dessen Aufgabe in der
optimalen Gestaltung von Verkehrssystemen liegt - unter Beriicksichtigung von
qualitativen und quantitativen Anforderungen an die Wirtschaftlichkeit,
Leistungsfdahigkeit und Sicherheit von Verkehrsprozessen fiir jetzige und
kommende Generationen (Prinzip der Nachhaltigkeit) basierend auf Kenntnissen
tiber den Verkehrsablauf, iiber die Verkehrstechnik und tiber die
Verkehrsorganisation. Die Verkehrsplanung entstand in der zweiten Hélfte des 20.
Jahrhunderts aus dem Bauingenieurwesen, insbesondere aus den Bereichen
Entwurf und Bemessung von Verkehrsanlagen sowie der Geographie, der
Architektur und der Geodésie. Inzwischen hat sich die Verkehrsplanung als
eigenstindiges Arbeitsgebiet innerhalb der Verkehrswissenschaften etabliert.

Der Begriff Verkehrsplanung. Je nach Zusammenhang kann der Begriff
Verkehrsplanung unterschiedliche Bedeutung haben. So steht dieser Begriff u.a.
fiir:

. den Entwurf und Auslegung von Verkehrsinfrastrukturanlagen sowie
Verkehrsnetzgestaltung (Verkehrsplanung 1m herkommlichen Sinne, vgl.
Verkehrsbauwesen)

. innerhalb des Verkehrsingenieurwesens das Erarbeiten von
Betriebspldnen fiir offentliche Verkehrssysteme (buchstidblich ,,Planung des
Verkehrs”, z. B. Fahrplangestaltung, Fahrzeugeinsatz- und Instandsetzungspline)

. die Maflnahmen zur Lenkung der Verkehrsstrome durch bauliche und
infrastrukturelle MalBnahmen, sowohl im Dauereinsatz wie auch bei
Instandhaltung, sowie bei Ausnahmeereignissen - auch als Verkehrsleitplanung
bezeichnet: Das umfasst etwa Stauvermeidung, Verkehrsflussoptimierung etwa
durch  Aufbau von  Grinen  Wellen, Interaktion der einzelnen
Verkehrsteilnehmergruppen (etwa  Radfahrer/Fulgeher/Straenverkehr), des
privaten mit dem Offentlichen Verkehr, und des ruhenden Verkehrs
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(Parkleitplanung), Verkehrsberuhigung, Baustellenplanung, Besucherstromlenkung
bei Festivititen, u.v.a.m.

. die Untersuchung von Verkehrsstromen in einem abgegrenzten
Verkehrsraum mittels Verkehrsanalyse, Verkehrserhebungen sowie Mitteln der
Optimierung, auch als Theoretische Verkehrsplanung bezeichnet

. die Gestaltung integrierter Verkehrssysteme unter Berilicksichtigung
der spezifischen Eigenschaften der Verkehrszweige und ihrer Verkehrsmittel (u. a.
Verkehrsgeographie, Verkehrsbauwesen, Verkehrstechnik,
Verkehrsbetriebstechnologie), den Belangen verschiedener Planungsautorititen
(Umweltplanung,  Siedlungentwicklungsplanung  etc.) und  betroffener

Personengruppen sowie der Systemumgebung - auch als Integrierte
Verkehrsplanung bezeichnet
. insbesondere in  der  volkswirtschaftlichen  Planung  von

Zentralverwaltungswirtschaften:  Durchsetzung  verkehrspolitischer und -
wirtschaftlicher Zielsetzungen durch Festsetzung des kiinftigen Verkehrsangebotes
(damit  Gestaltung des gesamten Verkehrswesens) auf Basis von
Bedarfsprognosen, also die konzeptionelle Tatigkeit zur langfristigen Entwicklung
des Verkehrsraums im Rahmen einer Leitplanung der Raumplanung — als
Generalverkehrsplanung bezeichnet

Aufgaben. Aufgabe der Verkehrsplanung ist es u.a. Wirkungen von
MaBnahmen, die den Verkehr beeinflussen, abzuschitzen. Diese Wirkungen
sollten im Idealfall eine Verbesserung des Ist-Zustandes herbeifiihren. Die
Verkehrsplanung beeinflusst den Verkehr mittel- bis langfristig mittels
verschiedener Verkehrsplanungsinstrumente. Sie behandelt verschiedene Aspekte
und vermittelt zwischen verschiedenen Akteuren, die mit dem Verkehrssystem
oder seinen Wirkungen in Verbindung stehen:

. Politische Aspekte (z. B. dt. Bundesverkehrswegeplanung, regionale
Entwicklungsplanungen, allg. Verkehrspolitik),

. Wirtschaftliche Aspekte (Verkehrssysteme miissen sich rechnen),

. Konstruktive Aspekte (Infrastruktur, Fahrzeuge, Energie),

. Soziale Aspekte (Erreichbarkeit, Verfiigbarkeit, kurz: Mobilitét, vgl.
auch Verkehrspsychologie),

. Betriebliche Aspekte (Schnittstelle zum Verkehrsingenieurwesen,
beriicksichtigt Teilbereiche ,,Individualverkehr” und ,,Offentlicher Verkehr”),

. Einfluss der Systemumgebung (Umgebungs- bzw. Umweltaspekte),
also der zum Verkehrsraum benachbarten Rdume und Systeme, wie z. B. andere
Wirtschaftszweige, andere  Regionen, das Ausland, die Biosphére
(Verkehrsgeographie, teilweise auch Verkehrsokologie).

Die Arbeit in der Verkehrsplanung ist durch die Wirkung folgender Faktoren
gekennzeichnet:

. Langlebigkeit der Verkehrsinfrastruktur: Einmal geplant, einmal
gebaut - das Projekt muss gelungen sein.
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. Netzcharakter: Die  Strukturen des  Verkehrswesens  sind
flichendeckend. Anderungen sind daher sehr ressourcenintensiv. Reaktionen der
Struktur auf Anderungen sind komplex.

. Planungsparadigmen: Das Verkehrswesen ist ein gesellschaftlich weit
verkniipftes Gebilde, was hdufigen und v. a. vielseitigen Einfliissen unterworfen
ist. Hier besteht die Notwendigkeit zwischen dem Ausgleich bzw. zur
Weiterentwicklung.

. Schwankende Nachfrage: Ob Ferienstau, tigliche Rush-Hour oder die
Wochenend-Pendler. Das Verkehrssystem unterliegt einer sehr wechselhaften
Nutzungsintensitit.

. Verkehrsleistung ist eine Dienstleistung: Die Kapazitit muss so
bemessen sein, dass jede Nachfrage sofort befriedigt wird, denn man kann
Verkehrsdienstleistungen nicht auf Vorrat produzieren. Das hierdurch entstehende
Problem von Kapazititsengpdssen (vgl. schwankende Nachfrage) kann durch
intelligentes Verkehrssystem- bzw. Mobilitdtsmanagement gelost werden.

. Viele Interessengruppen: Neben den ,,Insidern” des Verkehrssystems
verfolgen auch Politiker, Nutzergruppen, Geschadigte und weitere Akteure ihre
Interessen. Aufgabe der ,Integrierten Verkehrsplanung” ist die Vermittlung
zwischen allen Interessen.

. Konkurrierende  Verkehrszweige:  Jeder  heute  existierende
Verkehrszweig ist im Rahmen seines spezifischen Angebots fiir eine ebenso
spezifische Nachfrage bestimmt. Die intelligente Verkniipfung der verschiedenen
Systeme ist ebenfalls eine Besonderheit in der Arbeit der Verkehrsplanung
(Entwurf und Konzeption) sowie der Logistik bzw. Verkehrsbetriebstechnik (im
alltdglichen Geschift).

Neben dem iibergreifenden Ansatz, Verkehrsplanung integriert - also unter
Einbeziehung aller beteiligten Akteure sowie unter bestmdglicher Nutzung und
Vernetzung der Verkehrszweige - zu betreiben, sollte eine zukunftsgerechte
Verkehrsplanung das Postulat der Nachhaltigkeit beachten. Der Forderung nach
einer nicht nur sozial und 6konomisch sondern auch o6kologisch nachhaltigen
Verkehrsentwicklung wird dabei grundsitzlich durch folgende Anséitze
entsprochen:

. Verkehrsvermeidung: Zuordnung von Daseinsgrundfunktionen des
menschlichen Lebens wie Wohnen, Versorgung, Arbeit und Freizeit mit dem Ziel
durch kurze Wege Verkehr zu vermeiden.

. Verkehrsverlagerung: Angebotsoptimierung bei
ressourcenschonenden Verkehrstrigern mit dem Ziel Verkehrsteilnehmer zum
Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu animieren.

. Umweltvertragliche Abwicklung: Systemische und technische
Innovationen zum Einsatz bringen, um den notwendigen Mobilititsbedarf
moglichst umweltschonend abzuwickeln.
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Text 6. Autobahn

Eine Autobahn ist eine Fernverkehrsstrafe, die ausschlieflich dem
Schnellverkehr und dem Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen dient. Sie besteht
im Normalfall aus zwei Richtungsfahrbahnen mit jeweils mehreren Fahrstreifen.
Deutsche Autobahnen sind seit langerem mit mindestens zwei Fahrstreifen pro
Richtungsfahrbahn versehen. Meistens ist auch ein zusitzlicher Standstreifen (auch
Seitertstreifen oder Pannenstreifen genannt) vorhanden. Bei modernen
Autobahnen sind die Fahrbahnen durch einen Mittelstreifen, in dem passive
Schutzeinrichtungen wie Stahl-Schutzplanken oder Betonschutzwande errichtet
sind, voneinander getrennt. Die Fahrbahnbefestigung erfolgt heutzutage durch
Beton- oder Asphaltbelag.

Im Gegensatz zu anderen StraPfenkategorien besitzen Autobahnen stets
hohenfreie Knotenpunkte. So erfolgt der Ubergang von einer Autobahn auf eine
andere durch Briicken und Unterfiihrungen (Autobahnkreuz beziehungsweise in
Osterreich ,,Knoten") oder Abzweigungen (Autobahndreieck; in der Schweiz
,,Verzweigung"), Uberginge ins untergeordnete Strafennetz werden (Autobahn-)
Anschlussstellen genannt. Je nach Verlauf der Trasse spricht man in manchen
Féllen von Ringautobahnen oder Stadtautobahnen. Tunnel und Briicken im Verlauf
der Autobahnen sowie die meisten Strafenbriicken liber die Autobahnen sind Teile
der Autobahnen.

An den meisten Autobahnen befinden sich Autobahnraststitten und
Autobahnparkplidtze. um den Ver- und Entsorgungsbediirfnissen der
Autobahnnutzer nachzukommen und diesen eine Moglichkeit zu geben, sich zu
erholen. Oft befinden sich dort auch Attraktionen und Spielgerile fiir Kinder.
Diese Anlagen sind Teile der Autobahnen. Auf Fahrstreifen der Autobahnen ist
das Halten und Parken nicht erlaubt. Des Weiteren ist auf dem Seitenstreifen und
in den Nothaltebuchten das Halten nur in besonderen Fillen (etwa eines
technischen Defektes oder auf Anweisung eines ausfithrenden Staatsorgans)
erlaubt, um den nachfolgenden Verkehr nicht zu behindern.

Jede Autobahn in Deutschland besitzt mehrere, baulich fest eingerichtete
Bedarfsumleitungen. um dem Verkehrsteilnehmer die Moglichkeit zu geben, einen
Stau umfahren zu konnen. Diese werden mit ,,U" gekennzeichnet. Die
Verkehrsfiihrung wird auf der Umleitungsstrecke durchgehend wiederholt, bis der
Verkehrsteilnehmer das Ende der Umleitungsstrecke erreicht hat.

Text 7. Autobahn in Deutschland
Die erste Autobahn-dhnliche Strecke der Welt war die AVUS in Berlin. Sie
wurde privat finanziert und 1921 eroffnet, war allerdings gebiihrenpflichtig. Die

AVUS diente daher zundchst hauptsédchlich als Renn- und Teststrecke und nicht
dem o6ffentlichen Verkehr.
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Als erste offentliche Autobahn Deutschlands - damals noch offiziell als
,KraftwagenstraPe" bezeichnet - gilt die heutige A 555 zwischen Kdln und Bonn,
die nach dreijahriger Bauzeit am 6. August 1932 durch den damaligen Kolner
Oberbiirgermeister Konrad Adenauer eroffnet wurde. Die Strecke war bereits
hohenfrei und je Fahrtrichtung zweispurig, was heute als Mindestmafstab fiir die
Bezeichnung ,,Autobahn" gilt. Baulich getrennte Richtungsfahrbahnen, ein
weiteres typisches Charakteristikum von Autobahnen, besaf sie jedoch noch nicht.
Daher bekam der Abschnitl erst 1958 nach weiterem Ausbau den offiziellen Status
einer Autobahn.

Der erste Plan zum Bau einer wirklich grof3en und bedeutende Autobahn war
der HaFraBa-Plan (=Hansestadte-Frankfurt-Basel), der in etwa dem Verlauf der
heutigen Autobahn A 5 und dem noérdlichen Teil der A 7 entsprach. Dieser wurde
noch vor der Machtergreifung der Nationalsozialisten erstellt. Tatsdchlich gebaut
wurde dann nach den HaFraBa-Pldnen ab 1933 die Strecke Frankfurt-Darmstadt.

Deutsche Autobahnen sind in der Regel fiir den Schnellverkehr geeignet, frei
von plangleichen Kreuzungen, haben getrennte Fahrbahnen fiir den
Richtungsverkehr mit jeweils mehreren Fahrstreifen und sind mit besonderen
Anschlussstellen fiir die Zu- und Ausfahrten ausgestattet.

Deutschland hat eines der dichtesten Autobahnnetze der Welt und mit ca.
12.550 Kilometern nach dem Interstate Highway System (75.376 km) in den
Vereinigten Staaten und dem National Trunk Highway System (45.400 km) der
Volksrepublik China das drittlangste.

Autobahnen in Deutschland sind in der Regel Bundesautobahnen (Abk.:
BAB) nach dem Bundesfernstrafcengesetz (FStrG); es konnen jedoch auch andere
StrafBen, die einen geeigneten Ausbauzustand besitzen, als Autobahnen beschildert
sein. Umgekehrt sind nicht alle Bundesautobahnen auch als Autobahn beschildert.
Autobahnen im Sinne der Strafenverkehrsordnung werden durch das
Verkehrszeichen 330 gekennzeichnet. Sie diirfen nur von Kraftfahrzeugen
befahren werden, deren bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit 60 km/h
tiberschreitet.

Geschichte. Die Bezeichnung ,,Autobahn" wurde erstmals von Robert Otzen
im Jahr 1929 gepriagt. Otzen war Vorsitzender des Autobahnprojekts HaFraBa
(Autobahnprojekt Hamburg-Frankfurt am Main-Basel). Bis dahin sprach man von
»Nur-Autostrape". Die erste Autobahn der Welt war die AVUS im Berliner
Griinewald, die 1921 eroffnet wurde. Die erste lingere Autobahn der Welt wurde
1923 in Italien eroffnet (heutige A9 von Mailand nach Como).

Der Begrift ,,Autobahn" taucht zum ersten Mai 1932 auf und bezeichnete die
Vorstellung einer kreuzungsfreien Schnellstrafe ohne Gegenverkehr. FEine
Fachzeitschrift zur HaFraBa hatte sich damals in Analogie zur Eisenbahn in
,,Autobahn" umbenannt. Die erste Autobahn in diesem Sinne in Deutschland, die
zwel Stiadte verband, wurde 1932 zwischen Ko6ln und Bonn von Konrad Adenauer
eroffnet; die kreuzungsfreie Strecke war 20 Kilometer lang. Heute triagt sie die
Bezeichnung A 555. Die StraBe war bereits fiir Fahrzeuggeschwindigkeiten von
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120 km/h konzipiert, obwohl die damaligen Fahrzeuge meist nur eine deutlich
geringere Geschwindigkeit erreichen konnten.

Am 23. September 1933 wurde im Nationalsozialismus mit dem
propagandistisch grolf verkiindeten Ausbau der Reichsautobahnen begonnen. Die
Verantwortung fiir den Bau der Reichsautobahnen oblag dem Generalinspektor fiir
das deutsche Strafenwesen Dr. Fritz Todt, dem Landschaftsarchitekten Prof.
Alwin Seifert und dem Architekten Prof. Paul Bonatz. Auf den ersten
Autobahnabschnitten musste auf Druck Hitlers die Deutsche Reichsbahn einen
Omnibus-Schnellverkehr einrichten, darunter gehorte die Strecke Frankfurt/Main-
Darmstadt-Mannheim. Daraus entwickelte sich der spatere Bahnbusverkehr der
Deutschen Bundesbahn. Wéihrend des Zweiten Weltkrieges, ab Herbst 1943,
durften Autobahnen wegen des geringen Fahrzeugverkehrs auch von Radfahrern
benutzt werden.

Text 8. Bundesautobahnen.

Bundesautobahnen sind Bundesfernstrafen, die laut Bundesfernstrafengesetz
(FStrG) ,,nur fiir den Schnellverkehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt und so
angelegt sind, dass sie frei von hohengleichen Kreuzungen und fiir Zu- und
Abfahrt mit besonderen Anschlussstellen ausgestattet sind. Sie sollen getrennte
Fahrbahnen fiir den Richtungsverkehr haben."

Ihre Eigenschaft als Bundesautobahn erhilt eine Strafe durch den formalen Akt
der Widmung. Dadurch gibt es Strecken, die eine Bundesautobahn sind, ohne den
notwendigen Ausbauzustand zu besitzen (beispielsweise bei Strecken, bei denen
bisher nur eine Richtungsfahrbahn fertiggestellt werden konnte) und die daher
voriibergehend wie eine Bundesstrafle, oft jedoch mit dem Zeichen 331 auch als
KraftfahrstraGe, beschildert wurden.

Tempolimit.  Auf Autobahnen in Deutschland gilt kein allgemeines
Tempolimit fur PKW und Motorrdder, jedoch eine empfohlene
Richtgeschwindigkeit von 130 km/h. Dies bedeutet, dass diese Geschwindigkeit
auch bei normalen Verkehrsverhidltnissen nicht liberschritten werden sollte. Die
Uberschreitung der Richtgeschwindigkeit ist, sofern kein Verkehrszeichen die
Geschwindigkeit beschrankt, keine Straftat oder Ordnungswidrigkeit; jedoch kann
bei einem  Unfall eine  Mithaftung  aufgrund  einer  erhOhten
Betriebsgefahrangerechnet werden. Die Richtgeschwindigkeit gilt fiir mehr als die
Hélfte des deutschen Autobahnnetzes, ungefdhr ein Drittel hat eine dauerhafte
Geschwindigkeitsbegrenzung, der Rest ein je nach Verkehrs- und Wettersituation
wechselndes Limit. Fiir Lastkraftwagen und Busse bestehen Tempolimits (80 bzw.
100 km/h bei Erfiillung bestimmter Voraussetzungen).

Auf  manchen Teilsticken kommt es jedoch auch vor, dass die
Geschwindigkeitsbegrenzung auf der Autobahn bei 130 km/h liegt (angezeigt
durch entsprechende Tempolimitschilder nach jeder Auffahrt). Das 130-km/h-
Schild ist in  Deutschland  das Schild  mit der  hochsten
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Geschwindigkeitsbegrenzung, das verwendet wird. Voriibergehend wird auf der A
2 in Hohe Braunschweig ein Modellversuch mit einer Hochstgeschwindigkeit von
140 km/h und entsprechender Beschilderung durchgefiihrt.

Immer wieder gibt es Offentliche Debatten iiber die Einfiihrung -eines
bundesweiten Tempolimits auf Autobahnen. Beflirworter geben als Argumente u.a.
geringere  Unfallzahlen, Verringerung der Léarmbeléstigung sowie den
Umweltschutz an. Gegner widersprechen dieser Argumentation und fiithren u.a.
okonomische Nachteile sowie eine Einschrinkung der individuellen Freiheit als
Argumente gegen ein Tempolimit an. Im Bundesland Bremen gilt seit dem 9. April
2008 - erstmalig in Deutschland - ein generelles Tempolimit von 120 km/h. Von
den insgesamt rund 60 km Autobahnstrecke in Bremen ist allerdings nur ein etwa 6
km langes Teilstiick der A 27 tatsichlich von der Anderung betroffen, da fiir die
restlichen Streckenabschnitte bereits vorher Geschwindigkeitsbegrenzungen
galten.

Organisation. Fir Bundesautobahnen  existiert seit 1974  ein
Nummerierungssystem. Bundesautobahnen, die in nord-siidlicher Richtung
verlaufen, werden in Deutschland mit ungeraden Ziffern, Autobahnen in ost-
westlicher Richtung werden gerade nummeriert. Die einziffrigen Autobahnen (A
1-A 9) durchziehen Deutschland grofraumig oder grenziiberschreitend. Die
zweiziffrigen Nummerierungen sind einzelnen Gebieten zugeordnet; sie beginnen
mit der A 10, dem Berliner Ring, und enden mit der A 99, dem Miinchner Ring:

. A10 und hohere verlaufen in Berlin, Brandenburg, Sachsen-
Anhalt, Sachsen, Mecklenburg-Vorpommern;

. A 20 und hohere in Norddeutschland;

. A 30 und hohere in Niedersachsen, Ostwestfalen-Lippe sowie
zu einem geringen Teil in Thiiringen, Sachsen und Sachsen-Anhalt;

. A 40 und hohere im Rhein-Ruhr- bis Rhein-Main-Gebiet;

. A 50 und hohere vom Niederrheingebiet bis Kdln;

. A 60 und hohere in Rheinland-Pfalz, Saarland und Siidhessen;

. A 70 und hohere in Franken, in Sachsen und Thiiringen;
. A 80 und hohere in Baden-Wiirttemberg;
. A 90 und hohere in Altbayern und im Bodenseeraum.

Regionale Autobahnen, die beispielsweise zwei grofere Autobahnen
verbinden oder Zubringerautobahnen sind, haben eine dreistellige
Nummerierung mit analoger erster Ziffer, also etwa einer ,,3" im Grofraum
Hannover. Hierbei ist beispielsweise die A 395 der (bei Benennung) fiinfte
Abzweig der A 39, die ,,kleine" A 395 ist also ein Ableger der A 39.

Die auf der Beschilderung ausgewiesene Nummer kann - vor allem
provisorisch -von der in der Widmung vergebenen Nummer abweichen; auf
diese Weise sind auch andere Autobahnen, wie die A 995, in die
Nummerierung einbezogen.

Die Beschilderung der Fahrtziele richtet sich bei deutschen
Autobahnen nach den im Bundeswegenetzplan aufgefiihrten Endstellen der
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einzelnen Autobahnteilabschnitte. Aus diesem Grunde werden viele groPe
Stiadte, an denen eine Autobahn vorbeifiihrt, oft erst kurz vor der Ausfahrt
auf der Beschilderung erwihnt, was besonders auslindische Kraftfahrer
verwirrt.

Bundesautobahnen  unterliegen als  Bundesfernstrafen  der
Zustindigkeit des Bundes; anders als bei Bundesstrapen gibt es jedoch keine
direkten Ortsdurchfahrten.

Text 9. Entwicklung der Straflen
und des Verkehrsbaus

Mit der kulturellen und wirtschaftlichen Entwicklung der Volker werden
zuerst Pfade, spiter Wege und StraBlen notwendig . Erste Handelswege werden
bereits schon in der Steinzeit (vor ca. 30000 Jahren ) vermutet. Notwendig wurde
der Stralenbau erst vor ca. 6000 Jahren mit der Erfindung des Rades. Diese
Erfindung bringt eine groflere Belastung der begehbaren Pfade.

Schon die Agypter, Babylonier, Perser u. a. haben vor ungefihr 4000 Jahren
Stralen angelegt. Wichtig wurde der Stralenbau erst in Griechenland und im
Romischen Reich, um die Versorgung von Zentren mit hoher Infrastruktur zu
sichern und um die Mobilitdt von Militirs zu ermdglichen.

Das Wort ,,Stral3e" leitet sich vermutlich von ,,via lapidipus strata", der mit
Steinen bestreute, befestigte Weg, ab. Das Gesamtstralennetz im Romischen Reich
betrug ca. 200000 km, wo von ca. 80000 km mit Steinen fest ausgebaut waren.
Romische Straflen unterschieden sich von den griechischen Straflen durch den
geraden (kiirzesten) Verlauf und durch den starken Unterbau. Mit der Bedeutung
der Stralen begann auch die Entwicklung der Briicken. Die Romer bauten zuerst
Briicken aus Holz und spdter zahllose gewolbte Steinbriicken (fiir die
Wasserversorgung -Aquéddukte). Im Mittelalter wurde das romische Stralennetz
benutzt. Lediglich Karl der Grofite (742 -814) lieB ostlich des Limes die
vorhandenen Urwege nach romischem Vorbild zu Heer- und Handelswegen
ausbauen.

Erst in der Neuzeit entwickelte man in Frankreich und England neue
Stralenbauweisen. In Frankreich wurde als erstes eine Packlageschicht entwickelt.
Danach entwickelte Mac Adam (1756-1836) eine mehrlagige Schotterbauweise
(Makadambauweise).

In Deutschland fasste man beide Bauweisen zu einer mehrlagigen
Kleingesteinsdecke zusammen. In dieser Zeit entwickelte man die ersten
gusseisernen Walzen als Verdichtungsgerite, die von Pferden gezogen wurden.
Mit der Erfindung des Qttomotors (1876) und der ersten Konstruktion eines
Kraftfahrzeuges durch Carl Friedrich Benz und Gottlieb Daimler (1882) wurden
neue Erfordernisse an die Strale gestellt. 1902 entdeckte der Schweizer Arzt
Guglielminetti, dass Teer Staub bindet. In Monte Carlo wurde die erste
Oberflichenteerung hergestellt. 1921 wurde in Berlin die Automobil-Verkehrs -
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und UbungsstraBe als erste Nur - AutostraBe mit Mittelstreifen und damit mit
getrennten Richtungsfahrbahnen fertiggestellt. 1931 wurde die erste, 20 km lange,
kreuzungsfreie KraftwagenstraBBe zwischen Koln und Bonn fertiggestellt. Im
Briickenbau riickten die Baustoffe Stahl und Beton in den Vordergrund. Zwischen
1934 und 1945 entwickelte man frostsichere bitumindse StraBBenbefestigungen und
Betonstralen. Seit 1952 forscht man an der Mechanisierung und Rationalisierung
und Anpassung des Stralenzubehors, um den steigenden Verkehrsbediirfnissen
gerecht zu werden .

Stralen haben fiir unsere moderne Gesellschaft eine bedeutende Stellung in
einem reibungslosen Ablauf des Verkehrs. Verkehr ist die Gesamtheit der
Bewegungen aller Beforderungen von Personen oder Sachen und Nachrichten.

Text 10. Betonbriicken

Fahrbahnbeldge mit Abdichtung fiir Briicken mit Betonfahrbahntafel im
Zuge von KraftfahrzeugstraB3en sind aus folgenden Griinden erforderlich:

* Der Konstruktionsbeton des Briickeniiberbaues erfiillt nicht die
Anforderungen an die Griffigkeit, die Abriebfestigkeit und die Frost-
Tausalzbestdndigkeit wie ein Beton der StraBendecke. Er muss auf der Briicke in
Zonen mit hohen Bewehrungskonzentrationen eingebaut werden und ist deshalb
nicht mit einem Stralendeckenbeton zu vergleichen.

* Briickeniiberbauten koénnen nicht so genau hergestellt werden, dass die
Oberfliche den Anforderungen an die Ebenheit geniigt, die der
Kraftfahrzeugverkehr erfordert. Unvorhersehbare Abweichungen bei den
Lehrgeriistverformungen und nicht in der ndétigen Genauigkeit abschédtzbare
Einfliisse von Schwinden und Kriechen bei der Durchbiegungsberechnung
verursachen in der Regel Abweichungen von der Sollgradiente. Man braucht also
eine Schicht, in der ein Profilausgleich moglich ist.

In nicht abgedichteten Uberbauten kénnen die Chloride aus den Taumitteln
des Winterdienstes in Wasser gelost durch das Porensystem des Betons oder durch
Risse bis zu den Stahleinlagen gelangen. Risse bilden sich trotz aller rechnerischer
und konstruktiver Vorsorge. Die Chloride konnen intensive Stahlkorrosion
verursachen und zerstoren dann nachhaltig den Beton. Ein typischer
Briickeniiberbau in Betonbauweise in einer BundesfernstraBe besteht aus der
tragenden Konstruktion aus Stahlbeton oder Spannbeton, aus den seitlichen
Kappen und aus dem Fahrbahnbelag.

Querschnitt eines Briickeniiberbaus in Betonbauweise. Dic
Dichtungsschicht lduft auf der gesamten Uberbauoberfliche durch. Im
Allgemeinen wird die Dichtungsschicht unter den Kappen und die im Bereich der
Fahrbahn =zeitlich versetzt eingebaut. Der Anschluss erfolgt dann durch
Uberlappung. Auf die Dichtungsschicht im Fahrbahnbereich wird in zwei

25



Schichten der Asphalt eingebaut. Die untere Schicht heiflt Schutzschicht, die obere
Deckschicht. Die Gesamtdicke des Belages betrégt im Mittel 8 bis 9 cm.

Um dem Verkehrsteilnehmer eine einheitliche Beschaffenheit und Struktur
der Deckschicht zur Verfiigung zu stellen, verzichtet man bei kurzen Bauwerken
ohne Fahrbahniibergangskonstruktion auf einen Wechsel der Deckschichtart von
"Beton der freien Strecke - Asphalt auf der Briicke - Beton der freien Strecke".
Betondecken auf Briicken werden jedoch im Bereich der Bundesfernstrallen im
allgemeinen nur auf kurzen Briicken mit maximal 15 m Linge ausgefiihrt, bei
langeren Briicken wird aus Griinden der Gewichtsersparnis ein Asphaltbelag
eingebaut. Zwischen Schutzschicht und Betondecke ist ein Vlies oder Geotextil
mit geringer Flichendichte einzubauen. Offenporige Deckschichten mit hohem
Hohlraumgehalt haben sich aufgrund von Entwisserungsproblemen nicht bewéhrt.

Bis 1987 wurde eine Trennschicht zwischen den Beton und eine
Dichtungsschicht vorgesehen. Diese Trennschicht aus Glasvlies oder gelochter
Bitumenbahn dient der Entspannung von Dampfdruck. Dieser Dampfdruck
entsteht immer dann, wenn Feuchtigkeit/Luft in einem kapillarporésem Material
unter einer gasundurchlidssigen Schicht vorhanden ist. Bei Temperaturdanderung
entstehen hierdurch Blasen, die zum einen den Verbund zwischen Beton und Belag
storen und andererseits bis zur Oberfliche des Belages durchschlagen konnen.
Durch die Trennschicht war jedoch eine vorhandene Durchldssigkeit der
Dichtungsschicht nicht mehr zu lokalisieren, so dass fortschreitend Chloride auf
den ungeschiitzten Beton/Betonstahl einwirken konnten. Hierdurch entstanden
Schiden, die lange Zeit an der vermeintlich intakten Oberfldche nicht festzustellen
waren. Ersetzt wurde diese Bauart durch eine flichige Verklebung der
Dichtungsschicht (s.o. Ubersicht).

Fir die Dichtungsschichten wurden u.a. folgende Systempriifungen
entwickelt, die sich in den Technischen Lieferbedingungen und Technischen
Priifvorschriften wiederfinden:

- Hitzebestandigkeit beim Einbau der Schutzschicht

- Dynamische Rissiiberbriickung bei tiefen Temperaturen (-20°C)

- Statische Rissiiberbriickung bei Normaltemperatur

- AbreiB3- und Schubfestigkeit vor und nach Beanspruchung durch

» den Heifleinbau von Asphalt

» Kiinstliche = Alterung  (Blasenbildungstest  durch  zyklische
Wirmebestrahlung)

» Wasser- und Temperaturwechselbeanspruchung (zyklischer Frost-
Tauwechsel)

Blaschen bilden sich beim Einbau des bis zu 250 °C heillen Gussasphalts.
Dann erweicht das Bitumen der Schweilbahn nochmals, gleichzeitig entwickelt
sich durch die Erwdrmung aus Fliissigkeitsresten im Beton Dampfdruck, der die
Bldschen aufwdlbt. Aufgrund dieser Népfchenbildung ist lediglich noch 70-50%
der Fliche miteinander verklebt und die Haftfestigkeit der Schweillbahn auf der
Unterlage ist deutlich geringer als vor dem Asphalteinbau.
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Auf Grund der Untersuchungsergebnisse hat das BMV die Bauarten

- einlagige Bitumen-Schweiflbahn mit GussasphaltSchutzschicht,

- zweilagige Bitumen-Dichtungsbahnen mit WalzasphaltSchutzschicht,

- Dichtungsschicht aus Fliissigkunststoff mit GussasphaltSchutzschicht

ausgewdbhlt.

Wegen der Gefahr, dass sich aus den kleinen Blasen unter Schwei3bahnen
auf Bitumenvoranstrich im Laufe der Zeit doch noch grofle Blasen entwickeln
konnen und wegen der Haftungsminderung nach Einbau des Asphaltes wurde fiir
Bahnenabdichtungen nach den ZTV-BEL-B Teil 1 und 2 die beim
Flissigkunststoff schon {ibliche Behandlung des Betons mit Epoxidharz
vorgeschrieben.

Die Betonoberfliche muss eine hohen- und profilgerechte Lage haben,
damit unter Ausnutzung der Variationsmdglichkeiten der Dicke der
Asphaltschichten die Belagsoberfliche in der vorgesehenen Gradiente liegt.
Welche GrenzmalBle der Asphaltschichtdicken einzuhalten sind, ist in den
Anhédngen der ZTV-BEL-B dargestellt. Sie muss frei von Vertiefungen, Graten,
Kiesnestern, Verschmutzungen und Resten von Nachbehandlungsmitteln sein. Bei
Dichtungsschichten nach den ZTV BEL-B Teil 1 und 2 darf die Betonoberflidche
nicht so wellig oder stufig sein, dass die Bahnen diesen Unebenheiten beim
Verlegen nicht folgen konnen. Sie muss nach der Vorbereitung eine
AbreiBfestigkeit von im Mittel mindestens 1,5 N/mm? haben. Diese Forderung ist
bei Briickenneubauten bereits liber die ZTV-K vertraglich vereinbart. Sollte bei
Belagserneuerungen der vorgefundene Beton diese Forderung nicht erfiillen, so ist
ein abtragendes Vorbereiten und ggf. Betonersatz nach den Zusitzlichen
Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir Schutz und Instandsetzung
von Betonbauteilen (ZTV-SIB) zu wihlen. Sie muss zum Aufbringen der
Behandlung trocken sein. Die Trockenheit wird gepriift, indem man den Luftstrom
eines HeiBluftgebldses (Fon, HeiBluftpistole) auf die Betonoberflache richtet. Wird
der Beton dabei nicht heller, so ist er als trocken anzusehen. Beispiel: Ausgleich
von Unebenheiten nach den ZTV BEL-B Teill (Dichtungsschicht auf einer
Bitumen-Schweif3bahn):

Vorbereitung der Betonoberfliche. Nach Fiir die Vorbereitung der
Betonoberfliche gelten die ZTV SIB. Abtragendes Vorbereiten gilt auch fiir neu
gebaute Uberbauten mit tadelloser Betonoberfliche, z. B. mit Fliigelglittern
geglittet, und auch fiir PCC-Betonersatz. Auf den glatten Flichen besteht die
Moglichkeit, dass sich das Harz nicht ausreichend verankern kann. Eine weite
Unbekannte ist der Schlammefilm auf Beton- bzw. Betonersatzoberflachen, der zur
Minderung der Haftung beitragen kann.

Als Vorbereitungsverfahren fiir Neubauten oder fiir Betonersatz aus Beton B
II oder PCC bietet sich "staubfreies Strahlen", Zeile 6 der ZTV SIB an, das ist
Strahlen mit festem Strahlmittel bei gleichzeitigem Absaugen. Durch dieses
Verfahren werden glatte Fliachen ausreichend aufgetaut und an der Oberflidche
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haftende Schlimme wird entfernt. Die Kosten dieses Verfahrens sind
vergleichsweise gering.

Bei Belagserneuerungen ist nach dem Abrdumen der Asphaltschichten
einschlieflich der Dichtungsschicht das Druckwasserstrahlen gemifl den ZTV-
SIB, Tab. 2, Zeile 7d ein bewéhrtes Verfahren. Bei richtig eingestelltem Druck
werden alte Beschichtungsreste und minderfeste Anteile der Betonoberflache
entfernt, wihrend fester Beton stehen bleibt. Nachteilig ist beim
Druckwasserstrahlen, dass die Betonoberfliche anschliefend wieder trocknen
muss. Frisen sollte man nur in Sonderfillen, z. B. wenn gezielt eine bestimmte
Schichtdicke abgetragen werden muss. Nach den ZTV-SIB muss die gefriste
Fliche nochmals gestrahlt werden, da durch Frdsen das Geflige an der
Betonoberflache gelockert wird.

Cnncok ureparypbl

1. Koch C. Betonbriicken. 2005
2. www. wikipedia.ru
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