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Vorwort

Die BSVI - sie ist rege, modern und aktiv

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

die Bundesvereinigung der Strafsenbau- und Verkehrs-
ingenieure feiert in diesem Jahr ihr 60-jihriges Be-
stehen! In dieser Festschrift mochte die BSVI die letz-
ten zehn Jahre Revue passieren lassen, denn die Zeit
ist nicht stehen geblieben. Mit 60 Jahren werden in
deutschen Unternehmen Menschen vielfach als Senior
eingestuft oder gleich in die Rente geschickt. Doch die
BSVIist rege, modern und aktiv — und das sicher noch
iiber viele Jahre.

Seit der Griindung der ersten Vereinigung der Stra-
fenbau- und Verkehrsingenieure — und wenige Jahre
spater auch unseres Dachverbands BSVI - hat sich der
Vereinszweck nicht wesentlich verdndert. Auf Bun-
desebene gilt es, die Wahrnehmung unserer Aufgaben
und unseres Berufsstands zu fordern und die Landes-
vereinigungen bei Thren Kernaufgaben zu unterstiit-
zen. Dabei haben sich die Schwerpunkte verschoben
und neue gesellschaftliche Themen wie ,,Neue Mobi-
litat“, Nachhaltigkeit und Klimaschutz sind in aller
Munde. Auch eine neue Verantwortlichkeit fiir die
StrafSen in Deutschland gibt es mit der Griindung der
Autobahngesellschaft.

Das Berufsbild des Strafsenbau- und Verkehrsingeni-

eurs hat sich gewandelt und ist heute interdisziplinar
und wesentlich digitaler. Auch der Fachkraftemangel
hat unsere Branche erreicht, und wir miissen alle An-
strengungen unternehmen, um fiir uns und unseren
Beruf zu werben. Es gilt der Leitsatz ,Verkehrsinge-
nieur - ein Beruf mit Zukunft®.

Wenn ich mit jungen Menschen ins Gesprdach kom-
me, die gerade in der Berufsfindung sind, verweise ich
gern auf den Deutschen Ingenieurpreis Strafse und
Verkehr. Er zeigt die Vielfdltigkeit unserer Tatigkeit
und den technischen und gesellschaftlichen Wandel
unseres Schaffens.

Kein Tag vergeht ohne eine Nachricht zum Thema
Klimaschutz. Der Klimawandel und dessen Auswir-
kungen stellen uns mit der sich verdndernden Ver-
kehrsmittelwahl vor Herausforderungen. Besonders
der Radverkehr wird kiinftig weiter deutlich zuneh-
men. Und fiir eine leistungsfihige, sichere und ,neue®
Mobilitat muss die Infrastruktur mehr als bisher ge-
samtheitlich und nachhaltig gedacht werden - fir
Fufdginger, fiir Radfahrer sowie fiir den flieRenden
und ruhenden Verkehr. Neue Verkehrsmittel wie der
E-Scooter oder die E-Mobilitdt und das autonome Fah-
ren stellen zusétzliche Anforderungen an den urba-
nen bzw. stadtischen Raum.



Gleichzeitig erfordert das energie- und ressourcen-
schonende Bauen innovative Gedanken fiir den Ein-
satz von nachhaltigen Baustoffen und Bauweisen.
Bereits heute stellen wir uns auf die Folgen der Klima-
verdnderungen ein, wie beispielsweise im Bereich der
StrafSenentwisserung, mit temperaturabgesenkten
Asphalten oder auch im Winter- und Betriebsdienst.
Und dieses wird nicht das Ende der Verdnderungen
sein.

Der Flachenverbrauch wird kontrovers diskutiert. Der
Transport von Menschen und Waren benétigt trotz
fortschreitender Digitalisierung immer eine physi-
sche Infrastruktur und damit auch StrafSenfldche. Der
Modal Split beginnt sich zu verandern, doch eine neue
Mobilitat kann ich mir ohne die StrafSe nicht vorstel-
len. Innerstadtisch ist der knappe Verkehrsraum zu-
kunftsorientiert, bedarfsgerecht und nutzerspezifisch
zu verteilen. AufSerorts stehen eine flichensparende
Planung und auch ein moglicher Riickbau von Ver-
kehrsflichen im Fokus.

Mit iber 15.000 Ingenieurinnen und Ingenieuren
zdhlt die BSVI zu den grofsten Ingenieurverbanden
in Deutschland und hat damit eine Position und ein
Gewicht in technischen und berufsstindischen Fra-
gen. Und dieses Potenzial wurde in den letzten Jahren

durch Umfragen und Stellungnahmen genutzt. Neben
der Umfrage zum Einsatz der BIM-Methode erfasste
eine Umfrage die Auswirkungen der Corona Pandemie
und gab damit Hilfestellung bei den Verdnderungen
in unserem Arbeitsleben. Die BIM-Methode stellt ei-
nen Paradigmenwechsel in unserer Arbeit dar. Unsere
Branche mit Verwaltung, Ingenieurbiiros, Baufirmen
und Wissenschaft hat sich unterschiedlich weit auf
den Verdanderungsprozess eingestellt. Wir sind ge-
meinsam gestartet, aber der Weg ist noch lang und das
gemeinsame Ziel noch nicht erreicht.

Die Politik als Spiegel der Gesellschaft ruft immer wie-
der nach Planungsbeschleunigung und nach schnel-
lerer Umsetzung von Infrastrukturprojekten. Mit der
Definition des ,iiberragenden 6ffentlichen Interesses®
scheint es einen zielfiihrenden rechtlichen Ansatz zu
geben. Wichtig ist mit Blick auf die finanziellen Mittel
und beschrankten Planungs- und Bauressourcen eine
verldssliche Priorisierung der Verkehrsprojekte. Mit
Planungssicherheit konnen wir Ingenieurinnen und
Ingenieure Verkehrsprojekte ziigig und effizient um-
setzen.

Mein Dank gilt allen Kolleginnen und Kollegen und
allen Beteiligten, die sich ehrenamtlich in den VSVI-
Landesvereinigungen und der BSVI eingebracht und

sich damit fiir die Infrastruktur und Mobilitit in
Deutschland engagiert haben. Stolz kénnen wir ge-
meinsam auf das Geleistete zuriickblicken.
Notwendig bleibt es seitens der Politik, die erforderli-
chen Mittel fiir den Erhalt der Infrastruktur bereitzu-
stellen — besonders fiir die in die Jahre gekommenen
Briicken. Deren Zustand beschriankt zunehmend die
Nutzung unseres gesamten StrafSennetzes. Die BSVI
fordert ein klares und ehrliches Bekenntnis zu den be-
stehenden Planungs- und Investitionsprogrammen fiir
die Verkehrsinfrastruktur, einen Abbau von biirokra-
tischen Hemmnissen, das Vorantreiben der Digitali-
sierung sowie den Erhalt von Mobilitdat im Einklang
mit Klima- und Ressourcenschutz. Nur so kénnen wir
gemeinsam die gesellschaftlichen Herausforderungen
heute und in Zukunft bewaltigen.

Matthias Paraknewitz
Prdsident der BSVI







Grufswort

Dr. Volker Wissing MdB, Bundesminister fiir Digitales und Verkehr

Liebe Leserinnen und Leser,

was wire die Welt ohne Baumeister? Seit Tausenden
von Jahren organisieren wir mit Hilfe von Baukunst
unser Miteinander. StrafSen spielen hier eine besondere
Rolle: Sie erschliefien Rdume und schaffen Verbindun-
gen. Damit sind sie essenziell fiir unsere Gesellschaft —
und miissen in Form und Funktion oft hohen Ansprii-
chen geniigen.

Dass die Baukultur sich rund um die Verkehrsinfra-
struktur bestdndig weiterentwickelt, verdanken wir

Ingenieurinnen und Ingenieuren, die nach Fortschritt
und Innovation streben. Viele von ihnen vertritt die
Bundesvereinigung der Straffenbau- und Verkehrsin-
genieure (BSVI) als Dachverband; sie gehort damit zu
den grofiten Ingenieurverbdnden Deutschlands. Die
BSVI macht immer wieder deutlich, dass deutsche Bau-
ingenieure fiir Innovation, Qualitat und Verldsslichkeit
stehen - und das nun schon seit 60 Jahren. Zu diesem
wunderbaren Jubildaum gratuliere ich sehr herzlich!

In den vergangenen sechs Jahrzehnten hat sich die
BSVI jedoch nicht nur fiir ihre Mitglieder eingesetzt,
sie ist auch zu einem wichtigen Bindeglied zwischen
Baubranche, Gesellschaft und Politik geworden: Inge-
nieurinnen und Ingenieure vernetzen sich auf Bundes-
ebene, tauschen sich aus und sind fiir den Bund kom-
petente Ansprechpartner. Sie alle zeigen, wie attraktiv
der Beruf des Bauingenieurs ist, und sind damit Vorbild
flir junge Menschen, diesen Weg einzuschlagen. Daher
freue ich mich auch sehr iiber den aktuellen gemeinsa-
men Einsatz gegen den Fachkraftemangel.

Eine besondere Rolle nehmen all diejenigen ein, die
sich ehrenamtlich in den Landesvertretungen der Ver-
einigung der Strafenbau- und Verkehrsingenieure
(VSVI) engagieren und sich um die fachliche Fortbil-
dung kiimmern. Genau diese Impulse sind es, die wir

jetzt brauchen! Ein Hohepunkt ist jedes Mal die Verlei-
hung des Deutschen Ingenieurpreises Strafse und Ver-
kehr - diese Wertschitzung und Anerkennung unter-
stiitze ich sehr gerne als Schirmherr.

Sie alle wissen: Wir brauchen sichere und leistungs-
fahige Verkehrswege, die auch den Anforderungen
der Zukunft standhalten. Besonders der Giiterverkehr
in Deutschland steigt in den kommenden Jahren und
Jahrzehnten deutlich an - vor allem auf der StrafSe.
Werden jedoch unsere StrafSen nicht entsprechend
ausgebaut, wird das massive Folgen fiir unser Land
haben. Deshalb miissen wir tiberall in Deutschland die
Engpésse durch notwendige Ausbaumafinahmen be-
seitigen. Mit dem Genehmigungsbeschleunigungsge-
setz werden wir daher beim Ausbau der Infrastruktur
fiir mehr Tempo sorgen.

Klar ist: Gemeinsam mit Ihnen und Ihrer Branche wol-
len wir StrafSe und Verkehr stiarken — und so Deutsch-
land wieder auf die Uberholspur bringen.

Noch einmal: Alles Gute zum 60. Bestehen! Herzlichen
Gliickwunsch!

sy DA oA

Dr. Volker Wissing







Klimaschutz im StrafSen- und Verkehrswesen

Zum 60-jahrigen Jubilaum der BSVI gehoren
Klimaschutz und Klimafolgenanpassung zu den
wichtigsten Aufgaben von StrafSenbau- und Ver-
kehrsingenieurinnen und -ingenieuren. Planeri-
sche und bautechnische Titigkeiten im StrafSen-
und Verkehrswesen miissen zwingend darauf
ausgerichtet sein, zur Reduzierung des Ausstofies
von Treibhausgasen (THG) beizutragen und die
sich schon heute offenbarenden Klimafolgen zu
bewiltigen. Auf dem Spiel stehen die Lebensbe-
dingungen auf unserem Planeten sowie Lebens-
qualitit und Sicherheit der heutigen und kiinfti-
gen Generationen.

Wihrend in vielen Sektoren zahlreiche Aktivitdten
bereits Friichte tragen, ging in den zuriickliegenden
Jahren vom Verkehrs- und Wegebausektor eine zu ge-
ringe Reduzierung der THG-Emissionen aus. Im Jubi-
laumsjahr 2023 zeigt sich insofern ein immenser
(Nachhol-) Bedarf an klimarelevanten Erfolgen, in
Verwaltungen, Biiros, Baustoff- und Baufirmen sowie
Forschungseinrichtungen der Verkehrsplanung und
des Wegebaus ab sofort erringen miissen. Der Bedarf
umfasst die gesamte Bandbreite des Mobilitdts-, Ver-
kehrs- und Strafenbauwesens.

Trotz zahlreicher Innovationen und Fortschritte im

Mobilitdts-, Verkehrs- und StrafSenbauwesen konnte
in den zuriickliegenden Jahrzehnten keine ausreichen-
de Reduzierung der THG-Emissionen des Verkehrs in
Europa - so auch in Deutschland - erreicht werden. Im
Gegenteil! Der Verkehr ist der einzige Bereich, in dem
die THG-Emissionen in den letzten drei Jahrzehnten
zugenommen haben. Zwischen 1990 und 2019 stiegen
sie innerhalb der Europdischen Union sogar um 33,5 %
an (Europdisches Parlament 2022). Seitens der EU
wurde das Klimagesetz zuletzt mit einer Verordnung
vom 30. Juni 2021 angepasst. Die gesetzlichen Vorga-
ben basieren hierbei auf den Konzepten des European
Green Deals mit dem festgelegten Ziel, bis 2050 kei-
ne Netto-Treibhausgase mehr auszustofien, und dem
Meilenstein, bis 2030 eine THG-Minderung um 55 %
gegeniiber 1990 zu erreichen. Im Bereich Verkehr und
Mobilitdt wurden hierfiir die Strategie ,Nachhaltige
und intelligente Mobilitdt“ sowie das Mafnahmenpa-
ket ,Fit for 55“ zur THG-Minderung um 55 % bis 2030
entwickelt (EU 2020).

Deutschland will EU- und weltweit eine Vorreiterrolle
tibernehmen: Deutschland ist mit im Bundes-Klima-
schutzgesetz (Bundestag 2021) quantitativ hinterleg-
ten Klimaschutzzielen Verpflichtungen eingegangen,
die THG-Emissionen beispielsweise bis zum Jahr 2030

gegeniiber 1990 speziell im Sektor Verkehr um 48 %
zu reduzieren. Doch bis zum Jahr 2022 ist die dazu
notwendige Entwicklungsrichtung langst noch nicht
eingetreten, so dass es allein in den nun angebroche-
nen acht Jahren bis 2030 erheblicher Anstrengungen
bedarf, die im Gesetz verankerten, jahrlichen Min-
derungsziele einzuhalten. Zu erwarten ist, dass die
Folgen von Nichteinhaltungen Sofortprogramme mit
noch nie dagewesenen Veranderungen im Umgang
mit dem Angebot und der Nachfrage in allen Verkehrs-
teilsystemen und mit Baustoffen und Bauverfahren
mit sich bringen werden.

Von grofSer Bedeutung ist dabei auch der Beschluss
des Bundesverfassungsgerichts (BVerfG 2021), der die
Verantwortung nicht etwa allein dem Staat zuordnet,
sondern vielmehr nahelegt, dass jetzige Generationen
mit den natiirlichen Lebensgrundlagen so sorgsam
umgehen miissen, dass nachfolgende Generationen
diese nicht nur um den Preis radikaler eigener Ent-
haltsamkeit weiter bewahren konnten. Auch im Ver-
kehrs- und Mobilitatssektor ist daher auf allen Ebenen
»das Mogliche zu tun® (BVerfG 2021), um die jetzige
Generation dahin zu bewegen, mit den nattirli-
chen Lebensgrundlagen sorgsam umzuge-
hen. Aufzufiihren ist in diesem Zusam-
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menhang auch das im Klimaschutzgesetz verankerte
Beriicksichtigungsgebot, nach dem Triger offentli-
cher Belange Vorbildfunktion und die Erfiillung der
im Gesetz festgelegten Ziele bei ihren Planungen und
Entscheidungen zu beriicksichtigen haben.

Um eine hinreichende Bertiicksichtigung der in diesem
Zusammenhang stehenden Herausforderungen zu ge-
wihrleisten, wurden und werden bisherige Methoden,
Entscheidungsprozesse und MafSnahmen sowie Regeln
der Technik im Strafden- und Verkehrswesen auf den
Priifstand gestellt und verdndert (FGSV 2022). Diesbe-
ziigliche Aktivitdten sind notwendig und teils bereits
im Gange. Sie betreffen die Erarbeitung und Verof-
fentlichung neuer Regelwerke, Normen, Vorgaben und
Standards in der Verkehrsplanung, im StrafSenent-
wurf, im Verkehrsmanagement sowie im Verkehrswe-
gebau. Ein Grund dieser Aktivitdten im Verkehrswe-
sen ist, dass die Antriebswende allein nicht ausreichen
wird, die europaweit formulierten Ziele einzuhalten
(Ariadne 2021). Zudem wird der zukiinftige Energie-
bedarf motorisierter Mobilitdt durch regenerative
Energien unter heutigen Rahmenbedingungen und
mit den derzeit beschlossenen MafSnahmen nicht zu
decken sein (Agora 2020).

Zwingend erforderlich ist es unter anderem, sowohl

die Verkehrsleistungen, ausgedriickt in Personen- und
Tonnenkilometern, als auch die spezifischen Wirkun-
gen der Verkehrsnachfrage, ausgedriickt in Energie,
THG-Emissionen pro Personen- bzw. Tonnenkilome-
ter zu mindern (NPM 2021, FGSV 2022). Die Rahmen-
bedingungen sind insofern auf allen Ebenen (Europa,
Deutschland, Bundesldnder, Regionen, Kommunen)
so zu setzen, dass Ortsverdnderungen von Personen
und Glitern sowie das hierfiir notwendige Verkehrs-
und Infrastrukturangebot mit moglichst geringen
Emissionen verbunden sind.

Hinzu kommt, dass der Klimawandel auch in Deutsch-
land verstarkt sichtbar wird. Es gilt unter anderem, re-
siliente Infrastrukturen zu schaffen, ausgedehnte Diir-
reperioden zu iiberstehen, Wasser bei zunehmenden
Starkregenereignissen zu speichern und notwendige
Verhaltensdnderungen hin zu verstiarkter Nutzung
offentlicher Verkehre, des Fahrrades und der eigenen
FiifSe zu unterstiitzen. Hierfiir sind die Verkehrsan-
gebote einschliefSlich des Strafsenbestands vielfach
nicht ausgelegt — es steht eine weitgehende Verdande-
rung des Verkehrssystems einschliefSlich aller Ver-
kehrsteilsysteme, deren Verkniipfungen und auch der
Straflengestaltung an. Erforderlich ist unter anderem
die Umwandlung versiegelter Flichen zu Griin- und

Retentionsfldchen fiir ein gutes Mikroklima und ei-

nen ausgewogenen Wasserhaushalt, die Bereitstel-

lung attraktiver Flachen fiir das Radfahren, fiir das

Gehen und fiir den Aufenthalt sowie die Verminde-

rung und Verlagerung des Parkens zur Reduktion des

Aufheizens der StrafSenrdume.

Mafsgebende Ziele fiir StrafSenbau- und Verkehrsin-

genieurinnen und -ingenieure sind insofern

o die Reduzierung der verkehrsbedingten THG-Emis-
sionen, von denen derzeit rd. 1/3 auf den Giiterver-
kehr Strafse und rd. 2/3 auf den Personenverkehr
StrafSe (davon rd. 2/3 auf Pkw-Fahrten mit tiber 20
Kilometer Fahrtweite) entfallen,

o die Reduzierung des verkehrsbezogenen Energie-
verbrauchs, da der zukiinftige Energiebedarf mo-
torisierter Mobilitdt durch regenerative Energien —
legt man die heutigen Rahmenbedingungen und
die bislang beschlossenen Mafsnahmen zugrunde -
nicht zu decken sein wird (Agora 2020), sowie

o die Reduzierung des Material- und Ressourcenver-
brauches durch Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsan-
gebot und Verkehrsmittel im Sinne des Klimaschut-
zes, zumal der Bausektor neben dem Verkehrssektor
den grofSten Nachholbedarf beziiglich der Reduzie-
rung der THG-Emissionen aufweist.



Klimaschutz im Straflen- und Verkehrswesen

Sollen diese Ziele erreicht werden, miissen zuallererst

o die Verkehrsleistungen, ausgedriickt in Personen-
und Tonnenkilometer,

o die spezifischen Wirkungen der Verkehrsnachfrage,
ausgedriickt in Energie, CO2-Emissionen pro Perso-
nen- bzw. Tonnenkilometer,

vermindert werden.

Dabei sind motorisierte Verkehre auf den Umwelt-

verbund zu verlagern und/oder die spezifischen Wir-

kungen der motorisierten Verkehre, ausgedriickt in

Energie und THG-Emissionen pro Personen- bzw.

Tonnenkilometer zu verringern. Hierzu sind weitrei-

chende Verdnderungen und vielfiltige Handlungen in

mehreren Handlungsfeldern erforderlich.

Die Herausforderungen zur Bewiltigung der Klima-

und der Energiekrise sind insofern gerade fiir StrafSen-

bau- und Verkehrsingenieurinnen und -ingenieure
immens. Ausgetretene Pfade sind zu verlassen, um
neue Wege beschreiten zu kdnnen.

Dies bekriftigt auch der aus Hochschulprofessorinnen

und -professoren aus dem D-A-CH-Raum zusammen-

gesetzte Wissenschaftsrat des Schweizerischen Ver-
bands der Strafien- und Verkehrsfachleute (kurz VSS).

Dieser sieht in seinen Stellungnahmen einen umfas-

senden Handlungsbedarf (siehe: Wissenschaftsrat VSS

2022a, 2022b, 2023). Unter anderem fordert er, dass

o inBewertungsverfahren, THG- und Energiebilanzen
die langfristigen Auswirkungen von verkehrsplane-
rischen Entscheidungen und induziertem Verkehr
beriicksichtigt werden (Wege- und Verkehrsmittel-
wahl, Auslastungsgrade und Verkehrsleistung in
Abhingigkeit von Standortentscheidungen auch
aufgrund von Raumplanung, Bauleitplinen, Infra-
strukturprojekten und Mobilitdtsangeboten),

o die Bewertungen dafiir in einer jeweils angemesse-
nen und ausreichend hohen Detailtiefe erstellt wer-
den,

o Ziele fiir den Klimaschutz im Verkehrssektor bzw.
klimaorientierte Mobilitdtspldne auf allen Verwal-
tungs- und Entscheidungsebenen (Staat, Land,
Kanton, Gemeinde) verpflichtend umgesetzt und
entsprechende MafSnahmen eingefiihrt werden,

o Vorgaben, Prozesse und Methoden zur Erstellung
von Mobilitdts- und Verkehrsentwicklungspldnen so
zu adaptieren sind, dass das Erreichen der Klima-
schutzziele als oberste Prioritat zu beriicksichtigen
ist,

o Klimaschutzziele die wesentliche Grundlage fiir
MafSnahmenentwicklung, -untersuchung und -aus-
wahl darstellen,

o angelehnt an das bestehende Sicherheitsaudit von
Strafden in der Planung und im Bestand alle beste-
henden und geplanten Infrastrukturen und Ange-
bote systematisch im Hinblick auf die Notwendig-
keiten und Potenziale des Klimaschutzes und der
Klimafolgenbewdltigung iiberpriift und angepasst
werden,

e Mafinahmen zum Klimaschutz und zur Klimafol-
genanpassung im Verkehrssektor rasch und ver-
bindlich umgesetzt werden,

e Recycling und Wiederverwendung mit minimalem
okologischem FufSabdruck in gréfitmoglichem Um-
fang praktiziert werden, und

o die Forschung zu resilienten und wiederholt recyc-
lingfdhigen Straflenbaustoffen aus nachhaltigen
Rohstoffen vorangetrieben wird.

Verdnderte Verfahrensweisen, Vorgaben und
Standards in Verkehrsplanung, Straflenentwurf
und Verkehrsmanagement

Die oben aufgefiihrten Forderungen wurden in
Deutschland und hier explizit in der Forschungsge-
sellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen im
Jahr 2022 aufgegriffen und vielfach bereits
umgesetzt. Die ,E Klima — Empfehlungen
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Bild 1: Standard der Vermeidung von Parkstanden im StraBenraum zugunsten von Flachen fiir Griinbereiche,
Retention und umweltfreundliche Verkehrsmodi gemaf? RASt-Steckbrief der E Klima
(beispielhaft, Quelle der Darstellungen: Riel,J.; Gothe, K.: Vortrag im Rahmen des TAE Kongresses 2021)

zur Anwendung von FGSV-Veroffentlichungen im Be-
reich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen®
(FGSV 2022) folgen der Notwendigkeit entschlosse-
nen Handelns und enthalten teils grundlegend neue
klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungs-
optionen zur Bertiicksichtigung bei der Planung, dem
Entwurf und dem Betrieb von Verkehrsangeboten und
Verkehrsanlagen. Sie dienen als Auftakt weiterer Ak-
tivitdten dazu, notwendige Veranderungen innerhalb
der Gremien der FGSV und vor allem in der Praxis zu
bewirken, um addquat auf klimarelevante Aspekte

einzugehen und um neue Methoden und MafSnahmen
zur Erreichung von Klimaschutzzielen im Verkehrs-
wesen zu fordern sowie in Planungs- und Entschei-
dungsprozessen zu etablieren.

Wihrend die bisherige Aufstellung von FGSV-Verof-
fentlichungen dhnlich wie die bisherige Entwicklung
der Straflenverkehrsordnung das Ziel der Gleichbe-
handlung der Verkehrsmodi hatte, werden nunmehr
Priorisierungen in Regelwerken und Wissensdoku-
menten verankert. Zudem stehen Sicherheitskriterien
und Qualitatsanforderungen insbesondere fiir unge-

schiitzte Verkehrsteilnehmende im Vordergrund und
es sollen alle Moglichkeiten genutzt werden, den Of-
fentlichen Verkehr spiirbar zu starken. In Steckbriefen
zu einer Vielzahl von FGSV-Veroffentlichungen wer-
den ergidnzende Anforderungen an die Anwendung
im Hinblick auf die Reduzierung von THG-Emissionen
und Energieverbrauch gegeben. Diese Anforderungen
beinhalten auch neue Vorgaben, Standards, Regel-
falle, Empfehlungen und Handlungsoptionen, die in
ihrer Verbindlichkeit derer der jeweiligen Regelwerke
entsprechen.

So soll beispielsweise nach dem Steckbrief zu den RASt
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraflen (FGSV
2022) die Anlage von Parkstdnden im StrafSenraum,
die nicht fiir Menschen mit schwerer Gehbehinderung
und Rollstuhlnutzende notwendig sind, weitgehend
vermieden werden, um Fldchen fiir Griinbereiche, fiir
die Retention und/oder dezentrale Entwédsserung mit
Versickerung und/oder fiir andere umweltfreundliche
Modi zu gewinnen und ein Aufheizen von StrafSen-
rdaumen (Bild 1) zu verringern. Der ruhende Verkehr
soll so weit wie moglich nicht mehr in Strafdenriu-
men, sondern auf zusammenhdngenden Parkflachen
oder in Parkbauten untergebracht werden. Wenn ru-
hender Verkehr in Straflenrdumen nicht zu vermeiden



22,50 Gahweg
e
226m Multifunktionsstreifen [ [ |
N —
a.75m Sicherheitstrennstreifen
e P
= = . l
T H
5.50m Fahrbahn
= ¢ ‘3
22.50m Gehweg

Bild 2: Vorgabe eines notwendigen Sicherheitstrennstreifens zum ruhenden Verkehr bei Radverkehr im Mischverkehr mit und ohne Schutzstreifen
gemafs RASt-Steckbrief der E Klima (beispielhaft, eigenes Foto, eigene Darstellung)

ist, sind nach dem Steckbrief zu den Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen (ERA, FGSV 2022) Sicherheits-
trennstreifen zu allen Arten der Radverkehrsfiihrung
vorzusehen - so auch bei Schutzstreifen und in Fahr-
radstrafSen. Auch im Mischverkehr sollte insbesondere
bei schmalen Fahrbahnen ein Sicherheitstrennstrei-
fen vorgesehen werden (Bild 2). Ein weiteres Beispiel:
Nach dem Steckbrief zum Handbuch zur Bemessung
von StrafRenverkehrsanlagen (HBS) sollen fiir den Of-
fentlichen Verkehr die Qualitdtsstufen A und B, fiir
den Rad- und Fufdverkehr die Qualitatsstufen A bis C

angestrebt werden. Dabei sollen die anzusetzenden
Bemessungsverkehrsstirken nicht mehr dem heuti-
gen Niveau entsprechen, sondern die Wirkung aller
geplanten MaRnahmen im OV, Kfz-, Rad- und Fuver-
kehr beriicksichtigen (Bild 3).

Werden die hier exemplarisch aufgefiihrten neuen
Vorgaben und Standards betrachtet, wird deutlich, wie
durchgreifend die Verdnderungen des Planungs-, Ent-
wurfs- und Verkehrsmanagementprozesses sein miis-
sen und werden. Neu formulierte Anforderungen kon-
nen gleichwohl nur dann ihre Wirksamkeit entfalten,
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Bild 3: Veranderte Ableitung der Bemessungsverkehrsstar-
ken gemaf HBS-Steckbrief der E Klima (beispielhaft,

eigene Darstellung)
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wenn sich Planungen, Prozesse und Entscheidungen
vor Ort darauf ausrichten. Es ist insofern gemeinsa-
mes verantwortliches Handeln aller Straflenbau- und
Verkehrsingenieurinnen und -ingenieure gefragt, um
addquate Lebensbedingungen fiir uns und fiir kiinfti-
ge Generationen zu bewahren.

Um die notwendige Bewiltigung der Herausforde-
rungen in der Praxis zu unterstiitzen, werden derzeit
Moglichkeiten und Chancen der Umsetzung eines ,,Kli-
ma-Checks Verkehrsplanung® auf kommunaler und
regionaler Ebene analysiert. Mit einem solchen un-
abhangigen Klima-Check sollen in der Planung und
im Bestand befindliche Verkehrsinfrastrukturen und
-angebote — angelehnt an das bestehende Sicherheits-
audit von StrafSen und zur Befolgung des Beriicksichti-
gungsgebots des Klimaschutzgesetzes — systematisch
im Hinblick auf die Notwendigkeiten und Potenziale
des Klimaschutzes und der Klimafolgenbewiltigung
tiberpriift und angepasst werden.

Verinderte Verfahrensweisen, Vorgaben und
Standards in der StrafSenbautechnik
Verkehrsplanerische Entscheidungen stellen die Wei-
chen fiir den Bedarf an Verdnderungen der Verkehrs-
infrastruktur. Um diese Verdnderungen moglichst

klimaneutral umzusetzen und um neue Wege be-

schreiten zu konnen, miissen auch im Strafsenbausek-

tor ausgetretene Pfade verlassen werden. Dazu sind
alle Technologien gegen den Klimawandel und alle

Initiativen zur forschungsseitigen (Weiter-) Entwick-

lung von Baustoffen und Baumethoden und zu deren

entsprechender Umsetzung im Technischen Regel-
werk rasch und mit allen Kréften zu fordern.

Die Ziele sind deutlich: Dekarbonisierung, Ener-

gie- und Emissionsminimierung sowie Klimafolgen-

anpassung. Dazu wurden beispielsweise folgende

Entwicklungen im StrafSenbausektor national wie

international angestofSen:

o Die Sicherstellung der (wiederholten) Wiederver-
wendbarkeit von Strafienbaustoffen und von um-
weltkompatiblen, lokal verfiigbaren Altstoffen.

o Die Herabsenkung des Energieverbrauchs im Pro-
duktions- und Bauprozess, etwa durch Bitumen-
zusdtze, welche die Mischgutviskositit zielfiihrend
verdndern.

o Die Herabsenkung von Emissionen durch verdander-
te Baustoffe bzw. -Komponenten und/oder Baupro-
zesse, welche Luft und Arbeitsschutz verbessern,
CO, dauerhaft binden oder zur Minimierung von
Mikroplastik beitragen.

o Die Erhohung der Leistungsfdahigkeit und der Dau-
erhaftigkeit von Baustoffen, unterstiitzt durch die
Entwicklung einer geeigneten Priiftechnik, um
eine gesteigerte Gebrauchsdauer auch eindeutig
nachweisen zu konnen.

o Die Entwicklung von Baustoffen aus nachwachsen-
den Rohstoffen (die keine Konkurrenz zur Erniah-
rung darstellen), auch im Sinne einer grofstmogli-
chen Dekarbonisierung.

e Die multifunktionale Nutzung von Strafsenober-
flaichen, beispielsweise zur Energiegewinnung, zur
Vermeidung von stadtischen Hitzeinseln oder zur
Regulierung des lokalen Wasserhaushalts (Schwamm-
stadt-Prinzip).

o Die Entwicklung industrialisierter, effizienterer und
witterungsunabhingiger Produktions-, Belagsein-
bau- und Riickbautechniken.

Bei den meisten dieser Entwicklungen zeichnen sich

bereits vielversprechende Ansétze oder sogar Losun-

gen ab. Das ist auch gut so, denn die Dringlichkeit ist
hoch. Der Straflenbausektor muss ehestmoglich sei-
nen Beitrag zu mehr Nachhaltigkeit leisten.

Weil seit jeher Asphalt der Hauptbaustoff fiir gebun-

dene Straflenbefestigungen ist und fiir die meisten

Einsatzzwecke wohl langfristig keine gleich- oder bes-



serwertigen Alternativen zur Verfiigung stehen, ist es
zweckmaflig, den AsphaltstrafSenbau in den Fokus zu
riicken.

Ein wichtiger Schliissel hierbei ist die Veranderung
des Bindemittels im Asphalt und dessen reduzierter
Einsatz, denn Bitumen wird aus Erdol gewonnen, er-
fordert hohe Produktions- und Einbautemperaturen
und verursacht umweltschadliche Emissionen. Die
richtige Auswahl und der effiziente Einsatz von Modi-
fikations- und Ersatzstoffen fiir Bitumen sind in die-
sem Zusammenhang von grofder Bedeutung. Da sind
beispielsweise Regenerationsmittel, Alterungshem-
mer, viskositdtsverdndernde Zusdtze oder biogene
Bindemittel zu nennen.

Keine strikten technischen Regeln und kein rigides
Bauvertragswerk diirfen notwendige Entwicklungen
hemmen. Innovationen sollten idealerweise stimu-
liert werden. Regel- und Vertragswerk sind daher
auf bestehende formale Hiirden und Innovations-
feindlichkeit zu priifen. Auch die iiberholten Anfor-
derungswerte an Bitumen wie Erweichungspunkt
Ring und Kugel und Nadelpenetration sind umgehend
durch aussagekriftigere Kennwerte zu ersetzen, wel-
che lingst ausreichend bekannt und erprobt sind.
Alle neuen Losungsansitze im Baustoff- und Bau-

bereich werden kiinftig hinsichtlich ihrer Wirksam-
keit, Nachhaltigkeit und Klimaneutralitat sowie ihrer
moglichen Folgewirkungen ganzheitlich und syste-
matisch im Rahmen einer lebenszyklusorientierten
Bilanzierung zu validieren sein. Im Sinne eines ,Kli-
ma-Checks Strafenbau” wird derzeit mit Hochdruck
gearbeitet an der Entwicklung und Erprobung von
Verfahren zur Bewertung von StrafSenbauprojekten,
idealerweise unterstiitzt durch beschleunigte, auf La-
bordaten gestiitzte Analysen und durch Monitoring
von Versuchsstrecken.

Transparente technische, 6konomische, okologische
und soziale Nachhaltigkeitskriterien fiir den StrafSen-
bausektor werden derzeit im Rahmen von laufenden
Forschungsprojekten formuliert.

Jiirgen Gerlach
Michael P. Wistuba
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Statements der BSVI und ihrer Mitglieder

Welche Verdnderungen sollte es in unseren Berufsfeldern geben?

Die BSVI wurde vor 60 Jahren gegriindet. Es ist
wieder an der Zeit, riickblickend Resiimee zu zie-
hen, und die Perspektiven neu zu betrachten.
Allerdings wiederholt sich dieser Vorgang regel-
maRig bei jedem Jubildum. Deshalb werden an
dieser Stelle nur die letzten zehn Jahre seit dem
50. Geburtstag der BSVI ins Visier genommen.
Klimawandel, Mobilitdtswende, Digitalisierung,
Fachkriftemangel und schwindende Mitglieder-
zahlen in den Berufsvereinigungen prdgen das
Bild der Zeit. Es ist interessant zu erfahren, wie
die BSVI und jede VSVI mit diesen gesellschaft-
lich wichtigen Themen umgehen.

Was war, was ist, was wird sein?

Mit welchen Besonderheiten treten die Berufsver-
einigungen der Liander auf, wie konnen Ingenieu-
rinnen und Ingenieure von einer Mitgliedschaft
profitiert?

Die BSVI und ihre Mitglieder, die 14 Vereinigun-
gen der Straflenbau- und Verkehrsingenieure, ha-
ben darauf Antworten gegeben.

Welche Erwartungen haben
Sie an die ndchsten zehn Jahre?

Wo sehen Sie Ihre VSVI und
die BSVI in zehn Jahren?

A
£ BSVI

Das Berufsfeld bzw. die Aufgaben der StrafSenbau- und
Verkehrsingenieure werden sich kiinftig vermehrt dem
Umbau und ggf. auch dem Riickbau der Verkehrsinfra-
struktur widmen miissen. Noch mehr als in der Ver-
gangenheit wird die Diskussion iiber die Notwendigkeit
von Investitionen in neue Strafdenverkehrsinfrastruk-
tur gefiihrt.

Die Arbeitswelt wird zunehmend digitaler und auch
unsere Branche (Baufirmen, Ingenieurbiiros, Verwal-
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tung und Wissenschaft) ist davon betroffen. Wer sich
hier abkoppelt, wird kurzfristig abgehdangt und wird
langfristig nicht bestehen konnen. Die Anwendung
der BIM-Methode ist derzeit der erkennbare Weg der
neuen interdisziplindren Zusammenarbeit. Wir sind
gemeinsam gestartet, aber der Weg ist lang und das
gemeinsame Ziel noch lange nicht erreicht.

Die Anforderungen des nicht-motorisierten Verkehrs
werden vor allem innerhalb bebauter Gebiete steigen
und werden mehr als bisher den StrafSenentwurf und
die damit verbundene Flachenaufteilung und Nut-
zungsdiskussion bestimmen.

Das Bauen unter Verkehr wird zunehmend komplexer.
Durch die hoch ausgelastete Infrastruktur und den
Anspruch, alles immer in gewohnter Zeit zu erreichen,
werden die notwendigen Einschrankungen durch Bau-
stellen immer weniger akzeptiert. Kommunikation ist
ein geeignetes Mittel, um fiir das notige Verstandnis
zu werben.

Technisch gilt es, Baustoffe und Bauweisen dahin-
gehend zu entwickeln, dass die Einschrankungen der
Nutzung der Infrastruktur auf das zeitlich unbedingt
notwendige Maf$ beschrinkt werden. Bei den im Stra-
flenbau typischen Baustoffen wird zunehmend die
CO»-Bilanz und somit ein unmittelbar klimarelevan-

tes Thema diskutiert. Hier miissen wir technisch in-
novativer werden. Deutlich werden muss dabei auch,
dass die COz-Immissionen aus der Verlagerung des
Verkehrs (auf langere Wege und in einen Stau) nicht
nur Zeit und Geld kosten, sondern auch die CO»-Bilanz
belasten. Bei stirker belasteten Strafien ist fiir einen
Briickenersatzbau der CO.-Beitrag aus dem verlager-
ten Verkehr meist hoher als der CO»-Beitrag aus den
Baustoffen und dem Bauprozess selbst.

Das autonome Fahren wird sich weiter etablieren und
in weiten Bereichen durchsetzen. Die dafiir notwendi-
gen Ausstattungen innerhalb und aufSerhalb des Stra-
fenraums werden uns fiir einen ganzheitlichen Ansatz
der Mobilitat beschaftigen.

Mitihrem Wissen und ihrer Ausbildung werden Strafsen-
bau- und Verkehrsingenieure auch fiir diese z. T. neuen
Aufgaben unverzichtbar. Um die neuen, sehr komplexen
Anforderungen an eine moglichst klimaneutrale Mo-
bilitdt von der Idee des Projekts bis zur Inbetriebnah-
me und beim Betreiben bewiltigen zu konnen, miissen
Lehr- und Ausbildungsinhalte angepasst werden. Die
Fort- und Weiterbildungsangebote der VSVI-Landes-
verbdnde haben sich schon immer den wandelnden An-
spriichen und Anforderungen an unsere Verkehrsinfra-
struktur angepasst. Hier ist und bleibt noch viel zu tun.

Wir miissen unseren nicht unwesentlichen Beitrag an
der Gestaltung unser aller Zukunft viel mehr als bisher
den jungen Menschen nahebringen und ihnen diesen
Beitrag veranschaulichen.

StrafSenbau- und Verkehrsingenieure machen viel
mehr, als Verkehrswege zu bauen und Infrastruktur zu
erhalten. Zusammen mit anderen Fachdisziplinen sind
sie verantwortlich fiir die nachhaltige und lebenswerte
Gestaltung stddtischer Rdume. Sie sind auch mitver-
antwortlich fiir die immer weiter sinkende Anzahl von
Verkehrsunfillen auf unseren StrafSen. Sie sind auch
fiir die Berechnung von Fahr- und Reisezeiten fiir ver-
schiedene Verkehrsmittel zustdndig. Informationen,
die insbesondere junge Menschen mit Apps auf ihren
Smartphones wie selbstverstandlich nutzen.

Woher das alles kommt und wer hieran auch einen An-
teil hat, das wissen viele junge Menschen haufig aber
nicht. Hier ist noch viel zu tun. Hier miissen wir unse-
ren Beruf und die unwahrscheinlich vielen Auspra-
gungen und Gestaltungsmoglichkeiten unseres Berufs
kiinftig viel besser ,verkaufen®. Uberall und immer
wieder. Jeder einzelne kann hier fiir seinen Beruf be-
geistern. Nur machen miissen wir es alle.
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Was ist in den vergangenen zehn
Jahren in Ihrer VSVI besonders
Bemerkenswertes geschehen?

Welche Aktivitdten,
Veranstaltungen und Angebote
sind besonders hervorzuheben?

Ein beispielhafter Hohepunkt in der Arbeit der VSVI
Mecklenburg-Vorpommern war die Ausrichtung der
41. Delegiertenversammlung der BSVI e.V. 2015 in
Stralsund. Ein in negativer Hinsicht einschneiden-
des Ereignis war die Corona-Pandemie in den Jahren

2020/21. Diese fiihrte im Jahr 2020 zu einem weitge-
henden Erliegen der Vereinsarbeit, insbesondere die
Fort- und Weiterbildungsveranstaltungen konnten
nicht wie gewohnt durchgefiihrt werden. Die Vor-
standssitzungen konnten weitgehend nur digital
ausgefiihrt werden. Auf der anderen Seite hat dieses
Ereignis auch einen positiven Effekt in Bezug auf die
Nutzung neuer Medien in der Vereinsarbeit. So konn-
ten die Weiterbildungsveranstaltungen im Jahr 2021
im digitalen Format umgesetzt werden. Auch wenn
hier der personliche Austausch zwischen den Mit-
gliedern zu kurz kommt, konnte zumindest dem An-
spruch des Vereins auf Weiterbildung der Mitglieder
geniige getan werden.

Positiv zu vermerken ist aus der Sicht des Landesver-
bands Mecklenburg-Vorpommern auch die Aufnah-
me des Stralsunder Briickenbautags in die Weiterbil-
dungsarbeit der VSVI Mecklenburg-Vorpommern. Der
Briickenbautag, der das Jahresheft ,,Briicken und Tun-
nel der BundesfernstrafSen® des BMDV aufbaut, ist ein
Symposium, das sich das Ziel gestellt hat, die Gestal-
tung von Ingenieurbauwerken und das Zusammen-
wirken aller am Bau Beteiligten iiber Mecklenburg-
Vorpommern hinaus in den Fokus der Offentlichkeit
zu stellen.

Niedersachsen

Wi

Vereinigung der StraBenbau- und
Verkehrsingenieure in Niedersachsen e.V.

Die VSVI Niedersachen hat ihr 60-jahriges Bestehen
feiern konnen und hat nach 60 Jahren mit Katja Pott
das erste Mal eine Frau an der Spitze der Vereinigung.

vsvi\H/Y

Der Landesverband Nordrhein-Westfalen hebt die
Jahreshauptversammlungen und Exkursionen der
VSVI in NRW, die 50-Jahresfeier mit Festschrift, den
Ingenieurpreis der BSVI, die Prisidialversammlungen
und den gemeinsamen Stand der BSVI und der VSVI
NRW auf dem Deutschen Strafien- und Verkehrskon-
gress der FGSV hervor. Besonders ist ganz sicher das
VSVI-Jahresheft. Es beschreibt in den Beitrdgen den
aktuellen Stand verschiedenster Themen und bietet
eine hilfreiche Antenne zur VSVI.
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Was macht uns als
BSVI oder VSVI einzigartig?

s } S s ; I Vereinigung der Stralenbau- und
Verkehrsingenieure in Sachsen-Anhalt e. V.

Nach Ansicht der VSVI Sachsen-Anhalt handelt es
sich bei der BSVI und den VSVI‘en um einen Zusam-
menschluss aller iiber den Lebenszyklus der Strafie
Beteiligten in einer ehrenamtlichen Organisation, die
Informationsaustausch in informellem Rahmen er-
moglicht. Von den unterschiedlichen Sichtweisen pro-
fitieren alle Beteiligten. Die Vereinigung beschaftigt
sich konsequent mit regionalen Themen des Infra-
strukturbaus. Die Moglichkeiten, den Austausch mit
Berufskolleginnen und Berufskollegen anzubieten,
machen BSVI und VSVI einzigartig.

ZaVSVI

Vereinigung der StraBenbau- und
Verkehrsingenieure Thiiringen e.V.

Die VSVI Thiiringen hebt BSVI und VSVI als einen
Zusammenschluss der Straffenbau- und Verkehrs-
ingenieure aus Verwaltungen, Ingenieurbiiros, Bau-
wirtschaft und Forschung und Lehre hervor. Ein
Zusammenschluss zwischen Auftraggebern und Auf-
tragnehmern mit dem Ziel, die fachliche Weiterbil-
dung zu organisieren, gibt es in dieser Form in keinem
anderen Beruf.

Klimawandel, Mobilitdtswende
und Digitalisierung sind grofSe
Themen unserer Zeit.

Wie gehen wir Verkehrs- und
StrafSenbauingenieure damit um?

Da der Verkehrssektor aktuell betrachtlich an den ge-
samten, weltweiten klimaschadlichen Emissionen be-
teiligt ist, gilt es neue, intelligente Losungen zu finden,
die es dem Einzelnen weiterhin ermoglichen, seine
individuellen Mobilitdtsbediirfnisse zu erfiillen: z. B.
durch Vernetzung vorhandener Mobilitdtsangebote mit
attraktiven Verkniipfungs -/ Umstiegsmoglichkeiten.

VvSVi

BREMEN

Klimawandel und Mobilitdtswende sind fiir Strafden-
bau- und Verkehrsingenieure eng miteinander ver-
bundene Themen.

Natiirlich bleibt die Aufgabe bestehen, fiir die
Bewiltigung des Verkehrs - unabhingig
von der Verkehrsart — leistungsfiahige
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Infrastrukturen zu schaffen und den Ablauf moglichst
storungsfrei zu organisieren. Aber die Rahmenbedin-
gungen dndern sich. Die sich verdndernde Wahl der
Verkehrsart und somit die Anpassung des Modal Split
schaffen ebenso wie die erforderlichen Klimaanpas-
sungsstrategien neue Rahmenbedingungen. Diese sind
in den Richtlinien ebenso wie in der Planung zu be-
riicksichtigen.

Auch beim Bau an sich ergeben sich neue Anforderun-
gen. Und dies gilt nicht nur fiir die reine StrafSenpla-
nung, sondern auch fiir alle weiteren Bereiche, insbe-
sondere fiir die Siedlungswasserwirtschaft. Stichworte
wie Regenriickhaltung, Schwammstadt oder Uberflu-
tungsnachweis sind in aller Munde.

Durch die zunehmende Komplexitdt der Projekte be-
darf es aber auch neuer Bewiltigungsstrategien. Hier
greift die Digitalisierung, in der wir eigentlich schon
seit Jahren angekommen sind.

Ziel muss es heute sein, dass die Digitalisierung uns
hilft, uns und unsere Projekte zu strukturieren, den
Umgang miteinander und die Projektaufgaben einfa-
cher und transparenter zu gestalten.

Auch hier gibt es Schlagworte wie BIM und digitale
Kollaboration, die im Infrastrukturbereich mit mehr
Leben zu fiillen sind.

Wie wiinschen Sie sich
als StrafSenbau- und
Verkehrsingenieure zukiinftig
die Zusammenarbeit mit
anderen Disziplinen, wie
mit Stadtplanern, Architekten
oder Landschaftsarchitekten?

@

Baden-Wiirttemberg e.V.

Die VSVI Baden-Wiirttemberg hat sich konkret fiir
andere Ingenieurberufe geoffnet, die unmittelbar im
StrafSen- und Verkehrswesen titig sind, wie z. B. die
Landschaftsplanung. Dementsprechend wurde auch
das Seminarangebot um diese Fachbereiche ergéinzt.

SVI

Hessen e.\V.

Vereinigung
der StraRenbau-
und Verkehrsingenieure

Diese interdisziplindre Zusammenarbeit miisste ge-
nauso selbstverstdndlich werden, wie die mit Ver-
messern oder Landespflegern. Manche Berufsgruppe
glaubt, auch die verkehrsméfSige ErschliefSung selbst
planen zu konnen. Entsprechend kurios sehen dann
manche Wohngebiete oder Zufahrten aus.

Eine verstdarkte Zusammenarbeit muss gefordert wer-
den, da Verkehrswegeplanung und -bau kein not-
wendiges Ubel, sondern Grundvoraussetzung fiir Mo-
bilitat ist. Gleichzeitig muss es besser gelingen, die
unterschiedlichen Anspriiche von Anwohnern, Mobi-
litatsnutzern sowie Natur und Umwelt sinnvoll mit-
einander zu verkniipfen.



Statements der BSVI und ihrer Mitglieder

Wie konnen wir junge Menschen
mehr als bisher fiir unseren
Beruf begeistern und so dem
Fachkrdftemangel begegnen?

ﬂw

ans VSVI

Rheinland-Pfalz und Saarland e.V.

Unser Beruf steht fiir ein vielseitiges und breit gefa-
chertes Arbeiten. Wir miissen die Menschen mit fiir
sie interessanten Themen abholen. Das funktioniert
am besten, wenn wir als Ingenieure Antworten auf
aktuelle Themen und Fragen junger Menschen geben.
Wir miissen die jungen Leute mitnehmen, nicht nur
thematisch, sondern ganz konkret durch Praktika bei
unserer tagtaglichen Arbeit. Unsere Leistungen miis-
sen und sollten stirker in der Offentlichkeit wahrge-
nommen werden.

VSVI

Gefiihlt bricht zurzeit in allen Branchen das Personal
weg. Das Ausscheiden der geburtenstarken Jahrgiange
aus dem Berufsleben ist da sicherlich der Hauptgrund;
aber es diirfte noch einige andere Griinde — auch spe-
zifische fiir das Bauwesen - geben. Noch vor der Jahr-
tausendwende war der Bau nach dem euphorischen
Boom der Wiedervereinigung in eine lange Krise
geschlittert. Finanz- und Eurokrise haben sich an-
geschlossen und das diistere Bild einer zugrundege-
henden und darniederliegenden Baubranche zemen-
tiert. All dies hat die Studierendenzahlen massiv nach
unten gezogen. Image und Faszination von Maschi-
nenbau, Elektro- und Digitalisierungsbranche haben
das Bauwesen noch weiter ins Hintertreffen gebracht.
Trotz der Hochphase auf dem Bau, die wir in den letz-
ten Jahren erlebt haben, konnte der Trend nicht ge-
dreht werden.

Es iiberrascht immer wieder zu sehen, welche grof3-
artigen Aktionen und welchen Aufwand die Bauin-
dustrie, die Ingenieurekammern und die Verbdnde ins

Werben um mehr Menschen fiir den Bau stecken. Da
lauft Einiges — nur leider vielfach unabhéngig — neben-
einander her.

Wir sollten uns da viel besser vernetzen und viel mehr
zusammenarbeiten. Nur so konnen wir das Bild vom
Bau in den Kopfen junger Menschen wieder drehen
und im Wettbewerb mit anderen Branchen bestehen.
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Zehn Jahre Deutscher Ingenieurpreis

Strafde und Verkehr

Die recht geringe Anzahl der Einreichungen bei
der Preisauslobung im Jahr 2010 machte es deut-
lich: Der BSVI-Preis hatte seine Strahlkraft verlo-
ren. Die 50-Jahrfeier der BSVI in 2013 vor Augen,
reifte der Entschluss, alles rund um den Preis auf
den Priifstand zu stellen.

Ein Arbeitskreis mit neuen Handelnden wurde ein-

gerichtet, um die Griinde fiir die zuriickgegangenen

Teilnahmezahlen zu analysieren, und um Faktoren

herauszuarbeiten, wie die Popularitat des BSVI-Prei-

ses wieder gesteigert werden kann. Dazu gehorten
insbesondere

¢ ein wiedererkennbarer und pragnanter Name,

o ein regelmifiiger Preis, auf den sich jeder bewerben
kann,

o feste Partner, die gegebenenfalls finanziell sowie
ideell unterstiitzen und als Multiplikatoren fun-
gieren,

o eine feste Veranstaltung zur Preisverleihung.

Alleine fiir den Namen gab es etliche Ideen. Man ei-

nigte sich auf ,Deutscher Ingenieurpreis Strafse und

Verkehr®. Eine Bezeichnung, die nicht allzu lang ist

und unsere Profession und den Vereinigungszweck

(StrafSenbau und Verkehr) der Landesvereinigungen

sowie der BSVI im Namen enthélt. Die RegelmafSig-
keit liefS sich mit einem zweijihrigen Turnus leicht
erreichen. Und schnell wurde deutlich, dass es meh-
rere gleichbleibende offene Kategorien braucht. Sie
sollten niemanden ausschlieféen und das Spektrum
des StrafSenwesens abdecken. Drei Kategorien wurden
schliefSlich ausgelobt. Sie werden den Herausforde-
rungen in unserem Berufsleben gerecht: Baukultur,
Verkehr im Dialog und Innovation.

Die Kategorie ,Baukultur® sollte nach planerischen
Qualitaten wie Gestaltung, rdumliche Einbindung
oder Nachhaltigkeit inner- wie aufSerorts suchen.
Besondere Prozesse der Biirgerbeteiligung und der
Projektkommunikation waren als Reaktion auf die
damals gestiegenen Herausforderungen im Umgang
mit der neuen Offentlichkeit in der Kategorie ,Verkehr
im Dialog“ vorgesehen. Die Kategorie ,Innovation®
schliefilich steht fiir Neuerungen im Bereich StrafSe
und Verkehr, die insgesamt ein grofSes Potenzial fiir
die Zukunft bieten.

Feste Partner waren schnell gefunden. Wie zuvor
schon beim BSVI-Preis iibernahm das Bundesver-
kehrsministerium die Schirmherrschaft und beteilig-
te sich liber eine Forderung durchaus nennenswert an
den Kosten. Verbidnde, Vereine und Kammern halfen
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uns bei der Auslobung des Preises als ideelle Partner
und Multiplikatoren.

Um die Eingangsschwelle zu senken, wurde der Wett-
bewerb in zwei Phasen gegliedert.

Eine erste Phase mit geringem Aufwand fiir die Ein-
reichenden: In dieser Phase sollten die Besonderheit
des Beitrags in Planungsansatz, Zweckerfiillung und -
wenn erfolgt — Ausfiihrungsqualitét in einem kurzen
beschreibenden Text mit bis zu zwei A3-Planen oder
einer Pridsentation herausgearbeitet werden. Aus den
eingereichten Bewerbungen nominiert eine BSVI-Jury
drei Wettbewerbsbeitrdge pro Kategorie.

In der zweiten Wettbewerbsphase waren die Nomi-
nierten aufgefordert, ihre Beitrdge in einer umfang-
reicheren Darstellung zu préasentieren. In der zweiten
Wettbewerbsphase entschied eine Jury, mit namhaf-
ten Personlichkeiten aus der breiten Fachoffentlich-
keit besetzt, iliber Preistriger beziehungsweise Preis-
tragerin je Kategorie.

Der Weg zur Preisskulptur

Blieb noch der ,Gewinn®. Der Preis sollte weiter-
hin ideell ausgelobt werden, aber die Preistrager und
Preistrdagerinnen jeder Kategorie eine speziell gestal-
tete Preisskulptur erhalten. Die Entwicklung oder

selbst die Definition von Parametern einer neuen
Preisskulptur fiel dem Arbeitskreis schwer. Es gab ei-
nige Ideen, wie man vorgehen und wer uns weiterhel-

fen konnte. Letztendlich war die Losung sehr nahe-
liegend und doch wieder iiberraschend. Ein Telefonat
mit dem VSVI-Mitglied Uwe Hoyer, Bauingenieur und
Kiinstler, brachte die Losung. Im August 2012 berich-
tete ich ihm von unserem Wunsch nach einer Skulptur
(keinen Pokal) und fragte ihn, ob er eine Idee hitte.

Uwe Hoyer stellte sich selbst der kiinstlerischen He-
rausforderung und entwarf zusammen mit einem
befreundeten Kunstschmied eine reprédsentative

ausstellungswiirdige Skulptur, die sowohl eine tech-
nische als auch kiinstlerische Komponente beinhal-
tete. Seine Gedanken und Entwiirfe zu Linien, Kur-
ven und Tangenten durch Landschaften und Stadte,
StrafSen, Briicken und Tunnel in Form von Adern, die
verbinden und versorgen, fiihrten zu einem Skulptu-
renentwurf, der sowohl im Arbeitskreis als auch in der
Prasidialversammlung Begeisterung hervorrief. Seit-
dem kann die BSVI sich und die Preistrdger nun mit
dieser wunderschonen Preisskulptur schmiicken.

Die erste Preisverleihung
Die erste Preisauslobung im Jahr 2013 in Verbindung
mit der 50-Jahrfeier der BSVI in Berlin war nun die
Probe aufs Exempel. Tédglich liefSen sich die Arbeits-
kreismitglieder von der Geschiftsstelle die aktuelle
Zahl der Einreichungen mitteilen. Erst am vorletzten
Tag setzte Entspannung ein, denn schlussgiiltig gab
es 63 Einreichungen.

Die Verleihung selbst verlief wiirdevoll, es wurden die
drei Nominierten pro Kategorie mit ihrem Beitrag in
je einem Video vorgestellt und anschliefSend die
Gewinner der jeweiligen Kategorie mit der neu
gestalteten Skulptur feierlich gewiirdigt. Alle
Teilnehmer und Teilnehmerinnen der
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Finalrunde wurden ferner mit einer Urkunde ausge-
zeichnet. Im Anschluss gab es eine aktive und ziel-
gerichtete Presse- und Offentlichkeitsarbeit mit vor-
bereiteten Texten, da auch eine Berichterstattung in
den Medien als ein Erfolgsfaktor des neuen Preises
gesehen wurde. Alle Nominierten erhielten ferner
die Moglichkeit, ihr Projekt auf den Seiten der BSVI
und in ,Strafe und Autobahn® des Kirschbaumverlags
darzustellen.

Die Folgejahre

Nichts ist so gut, dass es aus den gewonnenen Erfah-
rungen nicht noch besser werden konnte; aber dies
ist eine Binsenweisheit fiir alle Verkehrsplanerinnen
und -planer. So wird seit der zweiten Preisverleihung
die Prasidentin beziehungsweise der Prasident bei der
Preisverleihung durch eine Moderation unterstiitzt.
Zudem werden die Nominierten nun gleichfalls auf der
Biihne geehrt. Die Einreichungsquoten iiber die Jahre
blieben insgesamt erfreulich hoch. Dennoch wurden
die Kategorien verfeinert. Denn Anzahl und Innovati-
onskraft der Einreichungen in der Kategorie ,Verkehr
im Dialog“ schwichelten - in der Sache eigentlich ein
gutes Zeichen — und wurde im Jahr 2021 durch die Ka-
tegorie ,,Neue Mobilitdt“ ersetzt.

Die Kategorie ,Innovation® bereits 2019 mit dem Zu-
satz Digitales ergédnzt. Beides fiihrte zu quantitativ
und qualitativ zahlreichen neuen Einreichungen.

Fazit

Zehn Jahre Deutscher Ingenieurpreis, Verleihung alle
zwei Jahre in drei Kategorien:

Das macht iiber 260 Einreichungen, 45 Nominierte
und fiinfzehn Preistridger. Kommunale Dienststellen,
Landesverwaltungen, Fachbiiros verschiedenster Pro-
venienz, (Bau)firmen und Forschende reichten ihre
Beitrage ein.

[=]

E Weitere Informationen
zum Ingenieurpreis
sind auf www.bsvi.de
zu finden.

Die Wettbewerbsbeitrige zeigen ganz neue Felder un-
seres Tuns auf und denken alte Bereiche neu. Die Ein-
reichenden sind so breit gestreut, wie es unser Fach-
spektrum erwarten lasst.

Ein genauerer Blick in die Einreichungen zeigt bei der

Baukultur, dass Straflenraum- und Platzgestaltung
sowie die damit verbundene Neuverteilung der Nut-
zungsanspriiche im o6ffentlichen Raum, aber auch der
Neubau oder die Revitalisierung von Bauwerken die
priagenden Themen waren. Positiv wurden hier immer
Einreichungen gesehen, die das Thema Baukultur in
allen seinen Facetten wiirdigten.

Bei ,Verkehr im Dialog“ wurden neue digitale Mog-
lichkeiten der Biirgerbeteiligung aufgezeigt, verschie-
denste Formen der direkten Biirgerbeteiligung bis hin
zum Reallabor vorgestellt, aber auch die Kommuni-
kation grofier Baumafinahmen thematisiert. Die Ka-
tegorie Innovation bietet den sprichwortlich bunten
Straufs an Einreichungen. Die Einreicher zeigen fiir
Strafenbau und Verkehrswesen die ganze Breite der
Innovationsmoglichkeiten, wobei auch hier digita-
le Losungen immer mehr dominieren. Und schon ist
man bei der Kategorie ,,Neue Mobilitat®,




Es wird interessant sein, zu beobachten, wie die Ideen
der Ingenieurinnen und Ingenieure hier den Heraus-
forderungen auch und gerade zum Thema Modal Split
in Verbindung mit dem Klimaschutz der Gesellschaft
kiinftig helfen konnen.

In diesem Sinne: Bleiben Sie offen fiir Neues. Zeigen
Sie, was die Ingenieurinnen und Ingenieure alles leis-
ten und beteiligen Sie sich mit IThrem Projekt an die-
sem Ideenwettbewerb.

Der Deutsche Ingenieurpreis Strafse und Verkehr kann
allen helfen — sowohl zur Verbreitung Ihrer Idee wie
anhand der Einreichungen zur Anregung bei Thren
laufenden Projekten.

Jiirgen Abs
Leiter Arbeitskreis Ingenieurpreis 2010 - 2019

Zehn Jahre Deutscher Ingenieurpreis Strafse und Verkehr
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Zeitgemdf3 planen - ein praxisgerechter Leitfaden fiir

interdisziplindres und kommunikatives Planen

- interdezipings und komemarikativ - s

Toitgomnap plonen
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Bild 1: Plakat ,StraRe der Planung”

Der 2017 veroffentlichte Leitfaden ,,Zeitgemafs pla-
nen - interdisziplindr und kommunikativ® nimmt
fiir sich bis heute in Anspruch, aktuelle Anregun-
gen geben zu konnen fiir Planende, die sich der
~Weimarer Erklarung“ der BSVI verpflichtet fiih-
len. Besonders hervorzuheben ist dabei, dass eine
interdisziplinidre Arbeitsweise in allen Leistungs-
phasen Beriicksichtigung findet.

Der Leitfaden folgt dem schematischen Planungs-
ablauf so, wie er in der HOAI - der Verordnung iiber
die Honorare fiir Architekten- und Ingenieurleistun-
gen — beschrieben wird. Neben der sogenannten Pha-
se 0, also der Bedarfsplanung, die der HOAI vorgela-
gert ist, wird im Leitfaden der Blick auf die ersten fiinf
HOAI-Phasen gerichtet. Besonders, weil in den fol-
genden Leistungsphasen die Gestaltungsspielrdume
zunehmend eingeschrankt sind. Selbstverstidndlich
ist auch in diesen Phasen eine ausreichende Kommu-
nikation mit allen Beteiligten zu berticksichtigen.

Wie in anderen Planungsdisziplinen, hat sich auch in
der Strafdenplanung die Erkenntnis verfestigt, dass
die Weichen fiir das Gelingen eines Projekts friihzeitig
gestellt werden. Die dazu notigen Schritte sind aber
in der eigentlich ersten Leistungsphase der HOAI, der

Grundlagenermittlung, nicht geregelt. Dementspre-
chend viel Raum wird diesem wichtigen Themenfeld
gewidmet.

Der Leitfaden geht Leistungsphase fiir Leistungs-
phase durch, erklart ihre jeweilige Funktion und gibt
konkrete organisatorische Hinweise. Dabei werden die
notwendige Planungstiefe und die Plansprache eben-
so angesprochen, wie der sinnvolle Grad an Interdis-
ziplinaritdt und Beteiligung. Eng damit verkniipft ist
die Kommunikation, fiir die der Leitfaden ebenfalls
Empfehlungen gibt.

Zusammengefasst wird der Leitfaden durch das Pla-
kat ,StrafSe der Planung® (Bild 1), das den Planungs-
ablauf bildlich darstellt und anhand von Schlagwor-
ten und Meilensteinen vertieft. Sowohl auf dem Plakat
als auch im Leitfaden nimmt die Phase 0 den grofsten
Raum ein. Exemplarisch werden auf dem Plakat die
ersten Planungsphasen dargestellt, um Lust auf die
weitere Anwendung zu machen.

Phase 0: Bedarfsplanung - was brauchen

die Bauherrin und der Bauherr?

Es klingt banal, aber es muss allen Planenden immer
bewusst sein, was das Ziel ihrer Arbeit ist. Es geht
nicht nur darum, was Bauherr und Bauherrin wollen,
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Bild 2: Themenradar

sondern auch darum, was sie brauchen. Nicht von un-
gefdhr heifst es in der 2016 novellierten DIN 18205 -
Bedarfsplanung im Bauwesen: ,Wenn es beim Bauen
Probleme gibt, liegt das oft an einer ungeniigenden
Bedarfsplanung.”

Aber was ist der eigentliche Bedarf? Die friihzeitige
Klarung dieser Frage tragt wesentlich dazu bei, Miss-
verstindnisse und Verzogerungen im spateren Pla-
nungsprozess zu vermeiden. Geht es beispielsweise
nur um eine Strafleninstandsetzung oder doch um
eine Umgestaltung bis hin zum Ausbau? Auch die Um-
setzung eines politischen Programms, wie beispiels-
weise die Radverkehrsforderung, will in allen Facetten
vorher ausgeleuchtet sein. Was ist der urspriingliche

Ausloser fiir das Vorhaben? Sind es Verkehrssicher-
heitsaspekte oder Stadtumbau? Mitbedacht werden
muss, ob vor Ort das Interesse an einer Mitwirkung
der Offentlichkeit moglicherweise besonders hoch
sein wird. Um keine wichtigen Aspekte zu vergessen,
hat es sich in der Praxis bewidhrt, ein ,Themenradar”
(Bild 2) zu Hilfe zu nehmen.

Gewerbetreibende

Handelskammern /
Interessenvertretungen

Fachplaner Erdbau

Fachplaner Entwdasserungsplanung

Fachplaner Hoch-/ Ingenieurbau

Denkmalschutz

Verkehrs-
planer/
gdgf. Projekt-
steuerer

Zur Ermittlung der richtigen Kontaktpersonen kann
mit einem ,Akteursmapping” (Bild 3) der einzubezie-
hende Kreis der Planenden, der Beratenden und weite-
rer Akteure und Akteurinnen (Stakeholder) bestimmt
werden.

Ist durch die Gesprache mit diesem Kreis das klare
Bild entstanden, welche Abhédngigkeiten zu beriick-

Anlieger Bild 3: Akteursmapping
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sichtigen sind, dann muss iiberpriift werden, ob Pro-
jektanlass und Projektziele noch ausreichend treffend
abgebildet werden konnen. Immer wieder ist zu beob-
achten, dass dies bei politisch motivierten Program-
men nicht der Fall ist. Einzelne Verkehrstrager sollen
gefordert werden, jedoch ohne Einschnitte bei den
anderen hinnehmen zu wollen. Beispielsweise ist eine
Radverkehrsforderung in dichten stadtrdumlichen Si-
tuationen oft nicht umsetzbar, wenn gleichzeitig die

Anzahl der Parkstdnde nicht in Frage gestellt werden
darf. In solchen Situationen muss schon in dieser Pha-
se eine gednderte Zieldefinition diskutiert werden.

Der Ablauf eines Prozesses wird auch als Prozessde-
sign bezeichnet. Die Erstellung einer solchen Ablauf-
strategie ist fiir viele komplexe Projekte zwingend
erforderlich. Durch die vielschichtigen Einfliisse auf
ein Projekt ist die Gestaltung eines Prozesses ein in-
dividueller Vorgang, der die jeweiligen Gegebenheiten
(Zeit, Finanzressourcen, Ge-
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Bild 4: Alternativen und Variantenvergleich in einer Bewertungsmatrix

erforderlich ist.

Der Leitfaden enthilt eine praxisnahe Checkliste zur

Bedarfsplanung, die unter anderem diese Punkte emp-

fiehlt:

o Friihzeitig fiir eine gute Datenbasis und Ortskennt-
nis sorgen!

o Aufsuchende Gesprache mit den Akteurinnen und
Akteuren!

o Entwickeln und Bewerten von Alternativen!

Diese Checkliste ist nicht strikt abzuarbeiten, sondern

als Hilfsmittel gedacht. Zur Veranschaulichung enthilt

der Leitfaden aufSerdem eine Reihe von Abbildungen

aus der Praxis der Bedarfsplanung, in der beispielswei-

se erste Eindriicke von Stidrken und Schwiachen sowie

Potenzialen und Zielen einer Kreuzung in Hamburg

vereinfacht dargestellt und Alternativen und Varian-

ten aufgezeigt und bewertet werden (Bild 4).

Dariiber hinaus enthilt der Leitfaden zahlreiche orga-

nisatorische Hinweise zur Bedarfsplanung, etwa zur

Planungstiefe (,eher konzeptionell“) und zur Beteili-

gung (,Transparenz ist oberstes Gebot™).

Leistungsphase 1: Grundlagenermittlung

Die Grundlagenermittlung ist mit ihren Inhalten in
der HOAI beschrieben und beinhaltet, vereinfacht
gesagt, nur die Zusammenstellung und Auswertung
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von Unterlagen. Die Erfahrung zeigt aber, dass hier
oft gespart wird, was sich spéter rachen kann. Wer-
den zu Beginn des Planungsprozesses die Grundlagen
nicht umfassend erarbeitet, kann dies in der weiteren
Planungs- und Realisierungsphase zu erheblichem
Mehraufwand oder erheblichen Mehrkosten fiihren.
Der Leitfaden ermuntert die Vorhabentrdgerin bzw.
den Vorhabentrédger hier ausdriicklich, eigene Unter-
suchungen oder Vermessungen zu veranlassen, um
so eine verniinftige Datenbasis zu erhalten. Ebenso
wird empfohlen, bei der obligatorischen Ortsbesichti-
gung Mitarbeitende aus allen Ebenen wie zum Beispiel
Zeichner und Technikerinnen mitzunehmen - auch
um die Identifikation der Beteiligten mit dem zu {iber-
planenden Ort zu stirken.

Leistungsphase 2: Vorplanung

In der Vorplanung werden alle {ibergeordneten Ent-
scheidungen getroffen. Deshalb ist es heute wichtig,
dass eine gute, wenn erforderlich interdisziplinare,
Planung auf dem Fundament eines nachvollziehbaren,
umfassenden und abgestimmten Planungsprozesses
steht. Nur so kann gewédhrleistet werden, dass nicht
zu einem spateren Zeitpunkt die Planung empfindlich
in Frage gestellt wird. Unter den heutigen Planungs-

bedingungen bedeutet das oftmals, ein informelles
Partizipationsverfahren in den Planungsprozess zu
integrieren.

Gerade in dieser Phase kann die Beteiligung der Of-
fentlichkeit eine besonders grofse Rolle spielen. Wenn
es inhaltlich konzeptionell etwas auszuhandeln gibt,
haben sich Formate wie Zukunftswerkstatten be-
wihrt, in denen mit Arbeitsgruppen Losungsanséatze
erarbeitet und wichtige Themenfelder identifiziert
werden. Als informelle Verfahren sind sie zwar recht-
lich nicht vorgeschrieben, aber unbedingt empfeh-
lenswert. Sollten ohnehin keine Handlungsspielrdu-
me vorhanden sein, ist stattdessen auf Transparenz
mit entsprechender Kommunikation zu achten.

Leistungsphase 3: Entwurfsplanung

Der Entwurf soll die Realisierbarkeit des Bauvorha-
bens gewihrleisten. Offentlichkeit und Politik werden
eingebunden und die Genehmigungsreife wird mit
den Behorden vorabgestimmt. Zwischen allen Ent-
scheidungstragern sollte Konsens hergestellt werden.
Wieder gilt hier der Hinweis: Im Sinne der Biirgerbe-
teiligung sollten zeichnerische Darstellungen mog-
lichst allgemeinverstdndlich erfolgen, da diejenigen,
die entscheiden, oft fachfremd sind (wie auch die

Mehrzahl der Akteurinnen und Akteure). Um beide
Gruppen zu gewinnen, sind klar verstandliche Un-
terlagen zielfiihrend. Hier gibt der Leitfaden wieder
praxisnahe Anregungen, besonders zu den Darstel-
lungsformen. So kann auf einen vereinfachten farb-
lichen Lageplan fiir eine offentlichkeitswirksame
Kommunikation nicht verzichtet werden (Bild 5).

Leistungsphase 4: Genehmigungsplanung
In dieser Phase sind in erster Linie die Verkehrspla-
nerinnen und -planer gefragt. Spétestens jetzt miis-
sen neben den bautechnischen Rahmenbedingun-
gen beispielsweise alle Verkehrszeichen dargestellt
werden. Die Anforderungen unterscheiden sich von
Kommune zu Kommune. In einigen Stadten sind dazu
zum Beispiel Markierungs- und Beschilderungsplidne
erforderlich. Das gilt auch fiir die Genehmigungsver-
fahren, die fiir die geplante Baumafinahme notig sind.
Der Entwurf muss deshalb in dieser Phase mehr oder
weniger umfangreich ergdnzt werden, um alle lokal
benotigten Inhalte fiir eine Genehmigung darzustel-
len und zu erldutern.

Leistungsphase 5: Ausfiihrungsplanung
Hier sollte es eigentlich nur noch um

29




30

Details gehen und der Entwurf nicht mehr inhaltlich
verandert werden. Spétestens in dieser Phase muss
gepriift werden, ob der Bestand an Leitungen der Neu-
anlage von Bdumen, Strafsenmobeln, Lichtsignalan-
lagen oder @hnlichem im Wege ist und so doch noch
eine Anderung des Entwurfs notig machen kann. Im
Grunde aber geht es in dieser Phase ,nur” darum, den
Entwurf ausfiihrungsreif zu planen. Das Herzstiick ist
hierfiir der Deckenhohenplan. Besonderes Augenmerk
sollte dabei auf die Anschlusshohen an Zufahrten und
Eingédngen gelegt werden — und ganz praktisch - auf
die gute Lesbarkeit. Wichtig ist, dass die Ingenieurin-
nen und Ingenieure die Aussagen und Darstellungen
der Unterlagen so wihlen, dass die Planung auf der
Baustelle sicher umsetzbar ist.

Honorierung

In dem Leitfaden werden Hinweise zur Honorierung
einzelner Teilleistungen gegeben. Deutlich wird dabei,
dass gerade die Bedarfsplanung nur einvernehmlich
verhandelt werden kann. Die zusétzlichen Leistungen
fiir das Beteiligungsverfahren und fiir die Kommuni-
kation sind dagegen heute schon selbstverstdndlich
gesondert zu vergiiten.

Abschliefende Bemerkung

In seiner Langfassung, mit den zahlreichen Abbildun-
gen und - last, not least - dem Plakat ,,StrafSe der Pla-
nung®, hat der Leitfaden bereits zu Diskussionen tiber
den Planungsablauf und die Planungsinhalte ange-
regt und wird auch weiterhin noch dazu anregen. Wie
und in welchem Umfang die dort aufgezeigten Anre-
gungen umgesetzt werden, ist zweitrangig. Es geht
hauptsichlich darum, altbewédhrtes immer wieder zu
tiberpriifen und da, wo es erforderlich ist, weiter zu
entwickeln, damit Straflenbau- und Verkehrsingeni-
eurinnen und -ingenieure auch in Zukunft qualitativ
hochwertige, gut benutzbare, 6kologisch vertretbare
und damit akzeptierte StrafSenbauprojekte realisieren
konnen. Hierfiir steht der Leitfaden und das Plakat
zum Download auf der Homepage der BSVI zur Ver-
fligung.

Konrad Rothfuchs
Leiter Workshop Planungsleitfaden
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Die Corona-Umfrage der BSVI im Jahr 2020

Der StrafSen- und Verkehrswegebau ist ein starker
Wirtschaftszweig. Die dringend notwendigen In-
vestitionen in die Infrastruktur sollen umgesetzt
werden. Die notwendigen Beschliisse sind gefasst
und die Gesetze auf den Weg gebracht. Die erfor-
derlichen Strukturverdinderungen zur Sicherung
der zukiinftigen Mobilitdt stehen vor der Tiir und
der Fachkriftemangel wird deutlich spiirbar. Wir
stehen vor sehr vielen Herausforderungen. Und
dann kam Corona.

Ausgangslage und Ziele

Der Kampf gegen die Corona-Pandemie stellte uns
vor gewaltige Aufgaben und machte den Ausnahme-
zustand zum Normalzustand. Seit Friihjahr 2020 wirk-
te sich die Pandemie bundesweit auf alle Bereiche des
offentlichen Lebens aus und drang in zunehmendem
MafSe in das Arbeitsleben ein. Nach zwei Lockdowns
und einer Reihe von Schutzmafinahmen hatte sich die
Lage stabilisiert und wir hatten Moglichkeiten gefun-
den, unseren Beruf weiter auszuiiben und unsere Auf-
gaben zu erledigen. Nicht in allen Branchen war das so
gut moglich, wie in der Baubranche.

Zu den Auswirkungen der Corona Pandemie fiihrte
die BSVI im Sommer 2020 eine Umfrage unter ihren

Mitgliedern durch mit dem Ziel, die Auswirkungen der
Pandemie in allen Wirkungsbereichen der VSVI-Mit-
glieder zu ermitteln und branchenspezifisch widerzu-
spiegeln.

Verdnderte Arbeitsformen und
Arbeitsorganisation

Durch die Einschridnkungen in der Pandemie musste
schneller als geplant in vielen Dienststellen die Arbeits-
organisation gedndert werden. Die Lockdowns verhin-
derten, dass die Berufstitigen zur Arbeit kamen. Aber
die Arbeit musste erledigt werden. Gerade bei Pro-
jekten, die sich in der Baurechtschaffung, in der Aus-
schreibung oder in der Ausfiihrung befanden, konnte
man nicht alles ruhen lassen. Das Homeoffice war
daher fiir viele eine Moglichkeit, dringend anstehen-
de Aufgaben zu erledigen. Grofenteils fehlte es an-
fangs noch an der technischen Ausstattung. Computer
und Laptops konnten schnell zur Verfiigung gestellt
werden, aber die Datenverbindung mit den Biironetz-
werken war aufgrund der nicht oder nur in geringer
Qualitat zur Verfligung stehenden Netzinfrastruktur
oft nur eingeschriankt moglich. Hier hat sich in den
letzten Jahren noch nicht sehr viel gedndert.

Die Pandemie erforderte deutliche Einschridnkungen

der Reisetdtigkeit. Prdasenz bei Beratungen wurde
durch die technischen Moglichkeiten von Telefon-
oder Videokonferenzen sehr schnell obsolet. Heute
sind Videokonferenzen ldngst Standard.

Durch Verschiebungen der Arbeitszeiten konnte der
Kontakt zwischen den Kolleginnen und Kollegen deut-
lich eingeschrankt werden, was aus Sicht der Pande-
miebekampfung notwendig war, aber auch zu Kom-
munikationsdefiziten fiihrte. Wir haben in den letzten
Jahren gelernt, mit diesen Einschrankungen umzuge-
hen. Vergabeverfahren, Erorterungstermine oder sogar
Offentlichkeitsbeteiligungen werden heute im Einzel-
fall komplett online durchgefiihrt.

Die Arbeit im Homeoffice und der Riickgang von
Dienstreisen werden auch weiterhin Bestand haben. Es
wurde aber auch klar, welche Bedeutung Priasenzver-
anstaltungen haben. Sie sind fiir die Kommunikation
unter Fachleuten unerldsslich. Deshalb ist gut zu ver-
stehen, dass das Interesse an Prdsenzveranstaltungen
bereits wieder gestiegen ist.

Betriebliche Mafinahmen

Zu Beginn der Pandemie wurden sehr schnell betrieb-
liche MafSnahmen ergriffen. In fast allen Dienststellen
wurde ein Hygienekonzept eingefiihrt.
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Die Unternehmen (Bauwirtschaft und Ingenieurbii-
ros) haben Mafnahmen zur Senkung der Unterneh-
menskosten ergriffen und mit den Auftraggebern die
schnellere Begleichung von Rechnungen abgestimmt.
Man befiirchtete in der Wirtschaft deutliche Umsatz-
einbufien und Liquiditdtsprobleme. Die Inanspruch-

nahme von staatlichen Hilfen blieb in der Bauwirt-
schaft jedoch grofStenteils ungenutzt, da der Aufwand
fiir die Antragstellung und die Nachweisfiihrung zu
biirokratisch und insbesondere fiir kleinere Unterneh-
men nicht praktikabel umsetzbar war.

Wirtschaftliche Auswirkungen

Die Zuriickstellung oder Absage von Auftragen, auf-
tretende Verzogerungen bei der Auftragsvergabe, im
Genehmigungsprozess oder auf den Baustellen durch
Lieferengpésse sowie Kapazitdatsengpidsse durch Per-
sonalausfall waren bereits eingetreten. Viele Wirt-
schaftsunternehmen mussten sich mit neuen Heraus-
forderungen auseinandersetzen. Durch die reduzierte
Auftragslage entstand eine geringere Personalauslas-
tung. In diesen Punkten hat sich die Lage jedoch schon
wieder stabilisiert. Geblieben sind Lieferengpésse bei
vielen Baustoffen aufgrund fehlender Kapazitit bei
der Gewinnung, Herstellung oder dem Transport.

Die Branche (sowohl Verwaltung als auch Wirtschaft)
fordert den Abbau von Biirokratie im Vergabeverfahren,
die verstarkte Anwendung von freihdndigen Vergaben
unterhalb der Wertgrenzen und die Erhhung der Wert-
grenzen fiir Verhandlungsverfahren. Diese MafSnahmen
kamen bisher nicht zur Anwendung, sind aber weiterhin
notwendig, um die Wirtschaft zu starken.

Zusammenfassung

Durch die Corona-Umfrage der BSVI konnte branchen-
ubergreifend ein Stimmungsbild iiber die Auswirkun-
gen der Pandemie in Deutschland gewonnen werden.

Die beteiligten Firmen, Ingenieurbiiros und Verwal-
tungen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur mit ihren
Beschiftigten sind bislang wirtschaftlich gut durch
diese Zeit gekommen und stiitzen damit die Wirt-
schaft insgesamt.

Mit Sorge erkennt die Branche jedoch, dass besonders
im kommunalen Bereich die Finanzmittel fiir Infra-
struktur knapper werden und fordert hier von der Poli-
tik eine erkennbare Position. Den Ungewissheiten der
Krise kann am ehesten mit Planungssicherheit begeg-
net werden.

Frank GrefSler
Vizeprdsident der BSVI
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SCANTSINT

BSVI-Umfrage zur BIM-Methode

Wer fragt, der fuihrt

Manche Mitglieder der Landesvereinigungen wun-
derten sich, dass sie nach der Corona- Umfrage im
Jahr 2022 noch eine - und dieses Mal eine ,tech-
nische” - Umfrage zur BIM-Methode von der BSVI
erreichte.

»~Wer fragt, der fithrt“ - das wusste schon Sokrates
Heute sind Fragen fiir eine Positionierung, bei der
Meinungsbildung und in Verdnderungsprozessen un-
erldsslich, denn Fiihrung beginnt nicht mit Ansagen,
sondern mit den richtigen Fragen. Doch warum be-
fragt die BSVI ihre Mitglieder?

Mit iber 15.000 Ingenieurinnen und Ingenieuren
zahlt die BSVI zu den grofSten Ingenieursverbanden in
Deutschland und hat damit eine Position und Gewicht
in technischen und berufsstindigen Fragen. Und die-
ses Potenzial soll kiinftig mehr als in der Vergangen-
heit genutzt werden. Die Corona-Umfrage befasste
sich mit dem Umgang der Einschridnkungen durch
die Pandemie und mit ihren Auswirkungen und Ver-
dnderungen auf unser Arbeitsleben. Wie wir als Bran-
che mit einer Pandemie umgehen sollten, das war zu
Beginn der Pandemie unbekannt, denn niemand hatte
entsprechende Erfahrungen.

Mit den Fragen, den vielen Antworten sowie mit den

unterschiedlichen Losungsansdtzen wurde deutlich,
dass viele der Befragten den gleichen Herausforderun-
gen gegeniiberstanden. Fiir unterschiedlichste Ansat-
ze konnten Losungen aufgezeigt sowie Forderungen
gegeniiber der Politik formuliert und umgesetzt wer-
den. Gemeinsam hat sich unsere Branche positioniert,
neu aufgestellt - und wir haben bereits viele tradierte
Ablaufe verdndert. Die Pandemie war also nicht nur
fiir Einzelne eine grofSe Herausforderung, sondern es
wurden viele Verdnderungen in der eigenen Organi-
sation angestofien und zweckmaéfige Verdnderungen
im Gesamtprozess der Aufgabenerledigung in unserer
Branche schnell umgesetzt. Dies war mitentscheidend
dafiir, dass wir gut durch die Zeit der Pandemie ge-
kommen sind.

Und warum nun eine Umfrage zur BIM-Methode?
Die BIM-Methode stellt einen Paradigmenwechsel in
unserer Arbeit dar. Manche sehen in der BIM-Methode
eine Moglichkeit zur Planungsbeschleunigung. Dieses
ist jedoch bei weitem nicht der einzige Aspekt. Ande-
re nehmen die Entwicklungen dieser Arbeitsmethodik
moglicherweise nicht ernst oder vertreten die Ein-
schitzung, dass das eigene Betdtigungsfeld hiervon
nicht betroffen ist. Doch dies ist unzutreffend.



BSVI-Umfrage zur BIM-Methode

Unsere Branche mit Verwaltung, Ingenieurbiiros, Bau-
firmen und Wissenschaft ist derzeit sehr unterschied-
lich aufgestellt. Jede Sparte hat unterschiedlich weit
die eigenen Prozesse bereits umgestellt. Die Ergebnis-
se der Umfrage dokumentieren den unterschiedlichen
Stand der Umsetzung der BIM-Methode in unseren
verschiedenen Téatigkeitsfeldern. Wir sind gemeinsam
gestartet, aber der Weg ist lang und das gemeinsame
Ziel noch lange nicht erreicht.

Mit der Veroffentlichung der Ergebnisse auf dem Stra-
Renverkehrskongress 2022 in Dortmund und auf der
BSVI-Homepage entstanden ein reger Austausch und
eine offene Diskussion mit denjenigen, die technisch,
wissenschaftlich und organisatorisch den Umstel-
lungsprozess begleiteten.

Spannend war der Vergleich der Branchen unter-
einander und zeigte gleichzeitig die unterschiedliche
Selbst- und Fremdwahrnehmung. Wobei die Bauwirt-
schaft nach eigenen Aussagen am weitesten vorbe-
reitet zu sein schien. Keine Branche hielt sich jedoch
flir ausreichend kompetent, denn nirgendwo war die
Arbeitsweise bereits die Regelarbeitsweise. Viele Vor-
haben befanden sich als BIM-Projekte erst in der Pilot-
phase. Die kommunalen Projekte und die innerstadti-
schen Verkehrsrdume standen dabei nicht im Fokus.

Betrachtet man den Gesamtprozess im Lebenszyklus
einer Strafie, bei dem die Vorteile der BIM-Methode
erst vollstindig zum Tragen kommen, fehlte mit Stand
2022 der Ubergang der Daten bzw. der Informations-
fluss zur Betriebsphase.

Durch diese Umfrage wurde nicht nur den Beteiligten,
sondern auch den organisatorisch Verantwortlichen
aller Branchen der Stand ihres Tatigkeitsfelds deut-
lich. Die Personalverantwortlichen in den Verwaltun-
gen, Ingenieurbiiros und Firmen miissen die Wiinsche
ihrer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter nach Fortbil-
dung und Qualifizierung bedenken. Es sind in allen
Branchen und in allen Organisationen (ob grofs oder
klein) alle Beteiligten zu integrieren damit im Neu-
bau, bei der Erneuerung sowie beim Erhalt der Infra-
struktur und bei dem Betrieb von Verkehrsanlagen der
vollstandige Prozess abgebildet werden kann.

Die Umstellung einfordern - damit sie gelingt

Auch die vielen anderen Fachgebiete, wie beispielhaft
die Geotechnik, die Umwelttechnik oder das Bauma-
nagement, die im ,Gesamtprozess StrafSe“ bedeut-
sam sind, miissen in den Ablauf mit der BIM-Metho-
de integriert werden. Mit der BIM-Methode wird eine
Datenhaltung, der digitale Informationsfluss als Basis

unserer Arbeit immer wichtiger. Hier sind erkennbar
IT-Experten gefragt. MafSgeblich fiir ein Gelingen des
Paradigmenwechsels ist, dass der Auftraggeber dabei
die Umstellung auf die BIM-Methode einfordert.
Mobilitdt — wie auch das Arbeiten mit der BIM-Me-
thode - ist immer ganzheitlich zu denken. Mit den
Ergebnissen der Umfrage kann jeder Beteiligte den
eigenen Stand kritisch hinterfragen und sich fiir die
anstehenden Verdnderungen positionieren und vor-
bereiten. Wer fragt der fiihrt — und fiihrt so das Kon-
zept der BIM-Methode aktiv und sicher zum Erfolg.

Matthias Paraknewitz
Prdsident der BSVI
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Ingenieur®innen im Verkehrswesen

Schon immer ein Beruf mit Zukunft — mit immer weniger

Bewerbern. Was ist zu tun?

Auch in Zukunft begehrt: Ingenieure planen

und bauen den Weg ins Morgen

Bau- und Verkehrsingenieur*innen gestalten Verkehrs-
raume auf dem Land und in der Stadt und berticksichti-
gen dabei vorhandene Fldchen sowie alle vorhandenen
Nutzungsanspriiche. Sie entwickeln verkehrsmittel-
tibergreifende Konzepte, planen, bauen und erhalten
die Verkehrsinfrastruktur fiir alle Verkehrsteilneh-
mer*innen, beraten Entscheidungstrager*innen in ver-
kehrsplanerischen Fragen und stehen auch bei Biirger-
beteiligungen Rede und Antwort. Kiinftig wird hier
vermehrt die Erneuerung und der Ersatz des haufig
maroden Bestands im Fokus der Arbeit stehen. Hierzu
kann an ausgewdihlten Stellen auch der Riickbau von
Verkehrsanlagen gehoren, wo Verkehrsprognosen oder
auch der gesellschaftliche Wandel und die globalen He-
rausforderungen dies erfordern.

In den kommenden Jahren steht zudem die Frage im
Raum, welchen Anteil die Verkehrsplanung und auch
die bauliche Umsetzung einzelner Projekte auf dem Weg
zu einer klimaneutralen Mobilitdt leisten kann. Kurz
gesagt: Ohne Bau- und Verkehrsingenieur*innen wird
die tiberall diskutierte Verkehrs- bzw. Mobilitdtswende
nicht funktionieren. Sie sind hierfiir unverzichtbar und
damit stets gesucht. Fiir Berufseinsteiger*innen stehen

damit aktuell und auch in der Zukunft spannende Auf-
gaben und Gestaltungsmoglichkeiten auf der Agenda,
um einen kleinen oder auch grofSeren Beitrag zu einer
lebenswerteren Zukunft fiir uns alle zu leisten.

Sinkende Zahlen - trotz passender Inhalte?

Was Studierenden oft fehlt

Trotz dieser fiir Studienanfdnger*innen spannenden
und herausfordernden Zukunftsperspektiven sinken
vor allem in den Ingenieurwissenschaften die Zahlen
der Studierenden von Jahr zu Jahr. Viele Studienplatze
werden nicht besetzt, die Auslastung der Studienginge
geht zuriick, in den Horsélen bleiben viele Pldtze frei.
Studierende fiihlen sich nur bedingt von den fachlichen
Inhalten angesprochen. Aktuelle Befragungen von
Studierenden zeigen, dass hier vor allem die Themen
Nachhaltigkeit, zukunftsorientiertes Denken oder auch
neue technische Innovationen und Entwicklungen ver-
misst werden — und daher mehr als bisher in den Vor-
dergrund gestellt und bei der Ausbildung beriicksich-
tigt werden sollten.

Dabei ist der Schutz der Natur und auch die Ent-
wicklung und Integration innovativer Bauverfahren
schon immer ein wesentliches Ziel der Arbeit von In-
genieur*innen. Welche Flachen mit Verkehrswegen
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und -bauwerken in Anspruch genommen werden kon-
nen und wo Natur und Landschaft absoluten Vorrang
haben, diese Untersuchung ist essenzieller Bestandteil
jeder Planung und Realisierung von Verkehrsprojekten.
Insofern liegen die aktuell von den Studierenden gedu-
ferten Anforderungen bzw. Wiinsche der Studierenden
und die tatsdchliche Arbeit von Bau- und Verkehrs-
ingenieur*innen nicht weit auseinander. Aber es bedarf
vielfach einer schnelleren Anpassung ausgewdhlter
Studieninhalte an die Berufspraxis, um mehr als bisher
die neuen Herausforderungen und Spannungsfelder zu
adressieren. Die Integration und auch die Diskussion
der Inhalte zur Anwendung und Weiterentwicklung
der FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur
Erreichung der Klimaschutzziele oder auch gednder-
te Beteiligungsprozesse und -formate seien an dieser
Stelle als nur zwei Beispiele genannt.

,Praxisschock” nach Studienabschluss -

Eine Chance fiir das Verbandsengagement

Haufig fiihlen sich Absolvent*innen nach dem erfolg-
reichen Abschluss ihres Studiums nur bedingt fiir den
Berufsalltag qualifiziert, um an den Losungen der glo-
balen Herausforderungen mitzuarbeiten und hier einen
Beitrag leisten zu konnen. Auch dieser ,,Praxisschock®

nach dem Ende des Studiums ist kein neues Phéno-
men. Lebenslanges Lernen ist nicht nur bei Bau- und
Verkehrsingenieur*innen erforderlich und die Basis
fiir gute und erfolgreiche Arbeit. Die BSVI vernetzt die
VSVI-Landesvereinigungen fiir berufsstindige Fra-
gen. Auch dieses Potenzial miissen wir mehr als in
der Vergangenheit nutzen. Auf der einen Seite, um die
Absolvent*innen bestmoglich durch praxisorientier-
te Fort- und Weiterbildung anzusprechen und auf der
anderen Seite, um durch Vortriage, Gespriache und Dis-
kussionen {iiber unser aller Arbeit auch die Bedeutung
dieser Zusammenarbeit schitzen zu lernen und sich
hier zu engagieren. Denn auch in den VSVI‘en werden
es immer weniger Mitglieder.

Wir alle sind gefragt — Wer sich dufert,

wird interessant

Um die jungen Menschen (nicht nur die Studienanfian-
ger*innen) mehr als bisher fiir unsere Tatigkeiten zu
interessieren und zu begeistern, sind wir alle gefragt:
Wo auch immer. In Schulen und Ausbildungsstitten,
um junge Menschen fiir ein Praktikum zu gewinnen. In
den Universititen und Hochschulen, um Studienan-
fanger*innen nach dem Grundlagenstudium fiir un-
sere Fachrichtungen zu interessieren. Oder auch in der

LJungen VSVI“, um {iber die Arbeit im Berufsverband
zu informieren. Und um die Ideen der jungen Ingeni-
eur*innen zu nutzen, um hier in die Jahre gekommene
Strukturen zu hinterfragen und an neue Anforderun-
gen, Medien und Wertvorstellungen anzupassen.

Oder werben wir mehr bei Gespridchen im Freundes-
kreis, wenn mal wieder iiber StrafRenumbauten, Sper-
rungen, Staus oder auch den zu teuren OPNV diskutiert
wird. Auch hier konnen wir interessieren, indem wir
zuhoren und hier und da die ,Verkehrsexperten® etwas
aufkldaren — die kleinen Probleme in den richtigen Kon-
text stellen und Losungsansdtze aufzeigen. Wir alle
konnen daran mitwirken, dass wir wieder mehr Bau-
bzw. Verkehrsingenieur*innen bekommen. Wir sollten
sofort starten bzw. weitermachen - unabhdngig von
Gipfeln, runden Tischen, Initiativen, Erklarungen und
Kampagnen - damit, Menschen zu begeistern fiir das,
was wir tdglich tun.

Stephan Hoffmann
Vizeprdsident der BSVI
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Leitfaden fiir flaichensparende Verkehrsplanung

Arbeitskreis Fldchenverbrauch

Seit Jahren sehen wir StrafSenbau- und Verkehrs-
ingenieurinnen und -ingenieure uns mit Vor-
wiirfen konfrontiert, dass wir Land verbrauchen
wiirden fiir neue Siedlungs- und Verkehrsflachen.
Bereits in den 1980er Jahren wurde die Zunahme
an Siedlungs- und Verkehrsflichen von der Poli-
tik als Problem erkannt. Der Anteil betriagt mitt-
lerweile 14,5 Prozent unserer Landesfliche - mit
steigender Tendenz. Die weitere Zunahme soll bis
2030 auf 30 Hektar pro Jahr gebremst werden.

In den Planungsprozessen wollen wir mit dem Thema
Flachenverbrauch konstruktiv umgehen und in Dis-
kussionen gut argumentieren konnen. Dazu erarbei-
teten wir einen Leitfaden, der uns Argumente an die
Hand liefert und auch Wege aufzeigt, wie wir flaichen-
schonend planen konnen. Dariiber hinaus ist es auch
unsere Aufgabe, die politische Zielsetzung, weniger
Flache in Anspruch zu nehmen, aufzugreifen.

Das Thema Flachenverbrauch - oder besser gesagt
Flacheninanspruchnahme - ist durchaus vielschich-
tig und komplex. Es hat Beziige zu weiteren wichtigen
politischen Zielsetzungen, wie Verkehrswende und
Klimaschutz. Und wir miissen auch das Ziel Vision
Zero, sprich Null Verkehrstote, mit einbeziehen.

Im Kern geht es darum, dass auf der einen Seite der Na-
turraum oder naturnaher Raum erhalten bleiben soll
und auf der anderen Seite unterschiedliche Nutzungen
mit Flichenbedarfen unserer Gesellschaft bestehen.
Die unterschiedlichen Nutzungen konkurrieren um
die Flachen miteinander. Hier liegen die eigentlichen
Konflikte, die es in Planungsprozessen aufzulosen gilt.
Der Leitfaden setzt sich sowohl mit dem Neubau und
der Erweiterung von Straflennetzen, als auch mit dem
Um- und Ausbau im Bestand auseinander. Strafsen
aufSerhalb bebauter Bereiche und StrafSen in Sied-
lungsgebieten werden gesondert betrachtet. Wich-
tigstes Ziel ist es, die Chancen im sparsamen Umgang
mit Flichen aufzuzeigen, Grenzen des Machbaren
auszuloten und gute Argumente fiir die Diskussionen
mit allen relevanten Gruppen zu liefern.
Ausgangspunkt der Uberlegungen sind die technischen
Regelwerke. Auf der Grundlage der Richtlinien zeigen
wir an Praxisbeispielen auf, wo Spielrdume sind, um
sparsam mit den benétigten Flichen umzugehen. Hier
muss unbedingt {ibergreifend und ganzheitlich gedacht
werden. Das ist letztlich notwendig, um das politische
Ziel eines verlangsamten Zuwachses an Siedlungs- und
Verkehrsflachen oder sogar dessen Stoppen erreichen
zu konnen.

Wenn eine neue StrafSe geplant und gebaut wird, sollte
das gesamte betroffene StrafSen- und Wegenetz in die
Planungen mit einbezogen, hinterfragt und neu ge-
ordnet werden. Die zusétzlich bendtigten Flachen fiir
die neue Strafse miissen vorrangig aus dem Bestand
erwirtschaftet werden. Das miissen nicht zwangslau-
fig Verkehrsflichen sein. Flachenrecycling muss vor
Neuinanspruchnahme stehen. Und letztlich miissen
alle Potenziale der Ausgleichs- und Ersatzflachen aus-
geschopft werden.

Am Ende des Leitfadens werden auch Forderungen an
die Politik formuliert.

Markus Brockmann
Leiter Arbeitskreis Fldchenverbrauch




40

350

300

250

200

150

100

2013

2014

2015

2016 2017 2018 2019 2020

Baupreissteigerungen 2013 - 2023

2021

2022

2023

20000

17500

15000

12500

10000

2013

2014

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Mitgliederentwicklung 2013-2023

2021

2022

2023

Die BSVI-Finanzen

Die Bundesvereinigung der StrafSenbau- und Ver-
kehrsingenieure ist der Dachverband der 14 VSVI-
Landesvereinigungen mit mehr als 15.000 Mit-
gliedern.

Jede VSVI ist Mitglied in der BSVI und finanziert sie
anteilig aus ihren Mitgliedsbeitrdgen. Die Landesver-
einigungen sind jeweils eigenstdndige Vereine und
somit finanziell selbststandig und organisatorisch
eigenverantwortlich. Zusétzlich unterstiitzt das Bun-
desverkehrsministerium seit 2015 mit stetig steigen-
den Beitrdgen alle zwei Jahre den Deutschen Ingeni-
eurpreis StrafSe und Verkehr der BSVI. Der diesjdhrige
Preis wird vom Bundesministerium als Fehlbetrags-
forderung mit 40.000 Euro unterstiitzt.

Sinkende Beitrdge verbunden mit einem Mitglieder-
riickgang und steigenden Kosten machten es Ende
2015 notwendig, die Aufgaben und deren Finanzie-
rung auf den Priifstand zu stellen. Vermieden wer-
den sollte eine Erhohung der Mitgliedsbeitridge. 2016
wurde ein zweitdgiger Workshop in Miinchen mit den
Vertreterinnen und Vertretern der Landesvereini-
gungen und dem Geschiftsfiihrenden Préasidium der
BSVI durchgefiihrt, um zunichst die Ziele und Aufga-
ben zu definieren und die bestehenden Strukturen zu



Die BSVI-Finanzen

iiberdenken. Ziel des Treffens war es auch, die Kosten
spiirbar zu senken.

Das Ergebnis war eine Reduzierung der Anzahl der
bislang zehn Arbeitskreise und die Abschaffung des
Koordinierungsausschusses. Damit konnten deutliche
Einsparungen bei den Projektkosten sowie den Ta-
gungs- und Reisekosten erzielt werden.

Fiir die Realisierung von neuen Projekten werden
kiinftig Adhoc-Arbeitskreise gebildet, wobei die Bera-
tungen liberwiegend in digitaler Form, bedarfsgerecht
aber auch in Prasenzform, geplant wird.

Neue Projekte und deren Ausgaben orientieren sich
stringent an den vorhandenen Finanzen. Sie werden
iiber das Geschiftsfiihrende Priasidium angeschoben
und von der Prisidialversammlung beschlossen. Die
Dienstleistungen der BSVI fiir die VSVI-Landesver-
einigungen, wie zum Beispiel das Eventmanagement-
system, die BSVI-Homepage und deren Aktualisie-
rung sowie die Geschiftskosten und die Beitrage fiir
Verbdnde, werden als notwendige Ausgaben stringent
kontrolliert. Aktuell treiben die Pandemiejahre 2021
und 2022 und die anhaltende Inflation die Kosten wie-
der nach oben. Die Tabelle gibt einen Uberblick iiber
die Geschaftstatigkeit und die finanzwirksam umge-
setzten Projekte.

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

ht Mittelverwendung

Workshop: Neuausrichtung der BSVI-
Struktur, Ziele und Aufgaben

Publikation: Leitfaden Zeitgemafd Planen,
Deutscher Ingenieurpreis Strafle und
Verkehr2017

Publikation: Deutscher Ingenieurpreis
Strafde und Verkehr, Teilnahme FGSV-
Kongress Erfurt

Deutscher Ingenieurpreis Strafle und
Verkehr 2019

Publikation Deutscher Ingenieurpreis,
Corona-Umfrage

Publikation Nachwuchsbroschire: Ein Beruf
mit Zukunft,

Deutscher Ingenieurpreis Strafse und
Verkehr 2021

Publikation Deutscher Ingenieurpreis,
BIM-Umfrage

Teilnahme FGSV-Kongress Dortmund,
Publikation Flacheninanspruchnahme,
Festschrift 60 Jahre BSVI,

Deutscher Ingenieurpreis Strafle und
Verkehr 2023

Insgesamt musste in den vergangenen zehn Jahren
ein Mitgliederriickgang von ca. 12 % verbunden mit
einem entsprechenden Beitragsriickgang kompen-
siert werden. Aufgrund der eingeleiteten MafSnahmen
in den zuriickliegenden Jahren ist es uns gemeinsam
und in Abstimmung mit den Mitgliedern der Prési-
dialversammlungen gelungen, nicht nur eine nach-
haltige Haushaltskonsolidierung, sondern auch eine
deutliche Stabilisierung der finanziellen Ausstattung
bei konstanten Mitgliedsbeitrdgen zu erreichen. Die
zurzeit gute finanzielle Ausstattung der BSVI gestat-
tet uns mittelfristig weiterhin eine solide Geschéfts-
tatigkeit mit finanziellem Spielraum zur Realisierung
von weiteren Projekten.

Hans Schnibbe
Schatzmeister der BSVI
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2014

Bei der BSVI De-
legiertenversamm-
lung in Stralsund-
wird der Deutsche
Ingenieurpreis
Strafie und Ver-
kehr zum zweiten
Mal verliehen.

In Deutschland
werden in elf
Bundesliandern
Umweltzonen in

ZONE

55 Stdadten bzw.
Regionen eingefiihrt.

Da ,Digitale
Testfeld
Autobahn®
wird auf der
A 9 in Bayern
eingerichtet.

Prof. Dr.-Ing. Chris-
tian Lippold wird Président
der VSVI Sachsen.




2015 Rosemarie Hollrotter,
langjdhrige Leiterin der BSVI-
Geschiiftsstelle in Hannover
geht in den Ruhestand.

Die Geschiftsstelle zieht nach
Miinchen um und Barbara
Weif$-Woysch iibernimmt die
Leitung.

2017 pie studie | 2018
»Mobilitidt in Deutschland AL Mit dem Berliner
MiD* wird veroffentlicht. N | Mobilitatsgesetz
Sie bietet aktuelle Daten TS 5 wird erstmals in
zu wichtigen EinflussgrofSen e : L Deutschland ein
der Mobilitdt und bildet die m Gesetz speziell
Basis fiir Verkehrsmodelle. und Verkehrskongress 2018 zur Forderung

vom 12. bis 14. September 2018 in Erfurt des OPNV sowie
des Fuf’- und

Radverkehrs

verabschiedet.

2017 Eroffnung des neuen
Demonstrations-, Untersuchungs-

2016 Bei einem 2017 Der BSVI-Leitfa-

Workshop in Miinchen i 3 -
r.) " den ,,Zeltgen'laf.s P.la" und Referenzareals der BASt
werden die Grundziige nen - Interdisziplinir -
_ ; o Lo S (duraBASt) im Autobahnkreuz
7 : fiir die Konsolidierung und kommunikativ® mit ..
. Koln-Ost.
Deutscher Sirafien- und Neuausrichtung dem Plakat ,StrafSe des dura
‘ und Verkehrskangress 2016 der BSVI erarbeitet. Planens® erscheint.
| vom 28, bes 30. September 2016 in Bremen m

2017

2016 2017 Bsvi-Delegierten- 2018

Am 23. Juni versammlung in Dessau mit Ver- Die VSVI Baden-
entscheidet leihung des Deutschen Ingenieur- Wiirttemberg
die Me.hrheit preises StrafSe und Verkehr. e IsEIeaer
der Briten, Dipl.-Ing. Gert
aus der EU Klaiber und wihlt
auszutreten. Regierungsbau-
2 O 1 6 meister Andreas
Dipl.-Ing. Elfriede Sauerwein- Holl:iltz e
Vorsitzenden.

In Berlin wird der erste geschiitzte Rad-
fahrstreifen Deutschlands eingeweiht.

Braksiek wird neue Vor-
sitzende der FGSV und 16st
Wennemar Gerbens ab.

2017 wmit Eroffnung der Neubaustre- 2017 m valletta verpflichten sich
2016 Das Bundesverkehrsministerium legt cke Bamberg - Erfurt geht der letzte alle Mitgliedslédnder der EU zu Maf3-
einen Gesetzesentwurf zum automatisierten Liickenschluss eines Verkehrsprojekts nahmen, um die Zahl der Verkehrs- .

Fahren vor. ,Deutsche Einheit Schiene” in Betrieb. toten bis 2020 ggii. 2010 zu halbieren.



Die BSVI behilt die doppelte

, - 4 Vizeprisidentenbesetzung @

E4
o
— bei und Dr. Frank GrefSler “%
w sowie Prof. Dr.-Ing. Holger 'Y
"~- Lorenzl iibernehmen die ‘
§ Amter. / 1

Pop-up Radwege
kommen in deutschen
Grof$stidten auf, um
wiahrend der Pandemie
Distanz halten zu kon-
nen und das Infektions-
risiko zu senken.

i t\ Der Elektroroller kommt.
3 \ Mit der StVO-Novelle

e =\ ] werden sogenannte

- Y Elektrokleinstfahrzeuge

+‘ f zum Straffenverkehr zu-
-

i b gelassen.
il A

. Die BSVI-Delegiertenversammlung
findet in Bremerhaven statt. Dabei
wird der Deutsche Ingenieurpreis
StrafSe und Verkehr zum vierten
Mal verliehen.




2020

Dr.-Ing. Stefan Horold
tibernimmt von Dipl.-
Ing. Uwe Langkammer
den Vorsitz der VSVI
Sachsen-Anhalt.

VSVI

Vereinigung der StralRenbau-
und Verkehrsingenieure
Sachsen-Anhalt e. V.

2021

Katja Pott M.Sc. wird
Prasidentin der VSVI

Niedersachsen und folgt

auf Hon.-Prof. Dipl.-Ing.
Markus Brockmann.

2021 pie 44. BsvI Delegiertenversamm-
lung findet mit Verleihung des Deutschen
Ingenieurpreises Strafe und Verkehr in

Koblenz statt.

2020 pie deutschlandweite StraRenverkehrszih-
lung kann wegen der Corona-Pandemie nicht turnus-
gemaf$ nach fiinf Jahren durchgefiihrt werden.

Al

2020

Bei der VSVI Nord-
rhein-Westfalen
iibernimmt Dipl.-Ing.
Thomas Oehler den
Vorsitz von Dr.-Ing.
Heinrich LefSmann.

2021

Dipl.-Ing. Peter Bender

folgt auf Dipl.-Ing.
Matthias Paraknewitz
als Prasident der VSVI
Schleswig-Holstein.

I\ Die

10 Autobahn

2021

Dipl.-Ing.
Rainer Popp
wird Prasident

der VSVI Bayern
und folgt auf
Dipl.-Ing. Karl
Wiebel.

2021 prof. Dr.-Ing.
Olaf Mertzsch iiber-
nimmt den Vorsitz der

VSVI Mecklenburg-
Vorpommern und 16st
Dipl.-Ing. Peter Bender
als Vorsitzenden ab.

2021 Jiirgen Menge iibernimmt
den Vorsitz des Deutschen StrafRen-
museums in Germersheim.

2021 ab Jahresbeginn ist die Auto-
bahn GmbH des Bundes zustandig fiir
die Autobahnen in Deutschland.

2021

Dipl.-Ing. Norman Niehoff
tibernimmt den Vorsitz der

Reuter als Prisidenten ab.

2021 Die IAA indert
Konzept und Standort. Sie

VSVI Berlin-Brandenburg und
16st Dipl.-Ing. Hans-Reinhard

4

2021 An der
BASt wird Prof.
Markus Oeser
Nachfolger von
Prisident Stefan
Strick

2021

2021

Die neue Nach-
wuchsbroschiire
,Ein Beruf mit
Zukunft - Wir
schaffen Mobili-
tat“ der BSVI geht
online.

2021

Die Mobilithek 16st mCLOUD
und MDM als Nationalen

daten ab.

2021

wird zur ,IAA Mobility“

und findet in Miinchen

statt. »
| A-A

MOBILITY

Dr.-Ing. Stephan
Hoffmann wird
neben Dr. Frank

Grefller zum
Vizeprasidenten
der BSVI gewdhlt.

Zugangspunkt fiir Mobilitits-




2023

Dipl.-Ing. Stephan Berger
iibernimmt in der VSVI Sachsen
das Prisidentenamt von Prof.
Dr.-Ing. Christian Lippold.

Kathrin Briickner
Prasidentin der
VSVI Hessen.

Seit 2011 ist Dipl.-Ing.

Die FGSV 2023

veranstaltet Dipl.-Ing. Markus
den Deutschen Mey ist seit 2011
StrafSen und Ver- Prasident der VSVI
kehrskongress in Bremen.
Dortmund.

D-TICKET

In
der Nachfolge
des 9-Euro-
Tickets geht das
) Deutschlandticket
Umfrage zur BIM-Methode an den Start.
unter den Mitgliedern der BSVI und VSVI

Es kostet 49 €.

2023

Die BSVI veroffentlicht den ,Leitfaden fiir Der Deutsche Ingenieurpreis StrafSe und Verkehr
flaichensparende Verkehrsplanung - Denkanstofie wird zum sechsten mal verliehen.

fiir die Praxis“ mit passendem A2 Plakat der
Kernbotschaften.
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