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AUF MEHREREN SCHULTERN

Ein groBes Infrastrukturprojekt braucht eine starke 6ffentlich-private Partnerschaft (OPP).

Der Ausbau der Bundesautobahnen A10 und A24 erfolgte in einer solchen erfolgreichen
Partnerschaft. Im Dezember 2017 erhielt die Havellandautobahn GmbH & Co. KG nach einem
europaweiten Bieterverfahren den Zuschlag fiir das Projekt. Sie und ihre privaten Partner
planen, bauen, finanzieren, betreiben und erhalten im Auftrag des Bundes die Strecke.
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PARTNERSCHAFTLICH AUF NE

Mit dffentlich-privaten Partnerschaften im Bum kdnnen sbau- und Erhaltungsprojekte

irtschaftlich und ziigig realisiert werden. Da jekt A 4 jst ein Musterbeispiel dafiir.
wi und ziigig A -3 s_‘w :I.* p

—

Seit 2007 realisiert der Bund ausgewdhlte groBe Bauvorhaben mit Gle|chzmt|g ergibt sich fiir die Staatskasse ein Vorteil, profitiert sie

der Beschaffungsvariante 6ffentlich-privater Partnerschaften (OPP).  doch unmittelbar durch den bei PP gegebenen Lebenszyklusansatz —
Dabei Ubernimmt ein privater Auftragnehmer nicht nur den Ausbau fir Bau, Erhaltung, Betrieb und (anteilige) Finanzierung tber die -
eines BundesfernstraBenabschnitts, sondern ist auch in dem in der lange Vertragslaufzeit, die Leistungserbringung aus einer Handund =~ -
e Regel dreiBigjahrigen Vertragszeitraum fir Erhalt und Betrieb eine optimierte Risikoverteilung zwischen offentlicher Hand und dem"lh-%f; '

der Strecke zustandig. Am Ende der Laufzeit Ubergibt er die StraBe privaten Partner.
in einem festgelegten Zustand wieder an die 6ffentliche Hand.
All dies trifft auch fiir das OPP-Vorhaben A10/A24 zu: Noch nie wurde

Die Verglitung des privaten Auftragnehmers richtet sich bei den in der Hauptstadtregion ein so groBes StraBenvorhaben so schnell und
aktuellen OPP-Projekten insbesondere nach der Verfiigbarkeit der so effizient realisiert. 30 Kilometer ausgebaute A10 und 30 Kilometer
StraBe; bei Sperrungen und Verkehrsbeschrankungen reduziert erneuerte A24 mit Moglichkeiten zur temporaren Kapazitatserhohung

sich die Zahlung des Auftraggebers Bund. Dieser Mechanismus stehen dem Verkehr nach nur knapp flinfjahriger Bauzeit fiir 30 Jahre in
fiihrt dazu, dass verkehrliche Interessen der Offentlichkeit und hochwertigem Zustand zur Verfligung.

okonomische Interessen des Auftragsnehmers ausgewogen
3eriicksichtigung finden. Das fiihrt zu baulich und verkehrlich Das herausragende verkehrspolitische Ziel des FernstraBenausbau-

i gesetzes, den BAB-Ring A10 auch im Norden der Hauptstadt sechs-
streifig zu komplettieren, wird beschleunigt erreicht. Bundesmittel von
mehr als einer Milliarde Euro sind erneuter Beleg fiir die Anstrengungen,

die Mobilitat fir alle auch in Zukunft zu gewahrleisten.
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GEMEINSAM ZUM ERFOLG

Der Berliner Ring ist mit einer Lange von fast 200 Kilometern der
langste Autobahnring Europas. Tag fiir Tag rollen zehntausende
Pkw und Fahrzeuge des Schwerlastverkehrs iiber den mittlerweile
seit liber 50 Jahren bestehenden Streckenabschnitt zwischen den
Autobahndreiecken Pankow und Havelland. Die Kapazitatsgrenzen
des bisher vierspurigen Abschnitts waren iiberschritten,
weshalb ein Ausbau auf sechs Fahrspuren notwendig wurde.

Zusammen bilden die A10 (nérdlicher Berliner Ring) und die A24 die
wichtigste FernstraBenverbindung zwischen der Bundeshauptstadt
Berlin und der Freien und Hansestadt Hamburg. Auch die A24 war
modernisierungsbedurftig. Um beide Autobahnen fur die Verkehrs-
strome der Zukunft zu risten, waren der Ausbau und die Modernisie-
rung langerer Streckenabschnitte unumganglich.

Das vom Bund hierfir in 6ffentlich-privater Partnerschaft initiierte
Projekt A10/A24 umfasst den sechsstreifigen Ausbau der Bundes-
autobahn A10 auf einer Lange von rund 30 Kilometern zwischen
den Autobahndreiecken Pankow und Havelland sowie die grundhafte
Erneuerung weiterer rund 30 Kilometer der A24 ab dem Autobahn-
dreieck Havelland in Richtung Hamburg bis zur Anschlussstelle
Neuruppin.

Dr. Thomas Stiitze
Geschéaftsfihrer der
Havellandautobahn GmbH & Co.KG




Johannes Morgenstern (links) und

Nils-Hendrik Hasse am Bauabschnitt BA7.

Dirk Dragantschew von der
Autobahnmeisterei Oberkramer.

Innerhalb des auf 30 Jahre ausgelegten OPP-Projektes wurden
nicht nur der Ausbau und die Modernisierung beider Autobahnen,
sondern auch die Erhaltung und der Betrieb des insgesamt

65 Kilometer langen Gesamtabschnitts (60 Kilometer Ausbau und
Erneuerung sowie 5 Kilometer Bestandsabschnitt) sowie die Finan-
zierung des Projektes an den privaten Auftragnehmer Gbergeben.
Die Projektgesellschaft Havellandautobahn GmbH & Co. KG erhielt
nach einer europaweiten Ausschreibung als erfolgreicher Bieter den
Zuschlag. Als Vergabestelle und Auftraggeber fungiert dabei die
DEGES Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und -bau GmbH.
Sie vertritt die Interessen der Autobahn GmbH des Bundes, die seit
1.Januar 2021 fur die Autobahnen in Deutschland zustéandig ist.

Das OPP-Projekt ist zugleich Brandenburgs gréBtes Infrastruktur-
vorhaben. Innerhalb von nur 58 Monaten Bauzeit wurden unter
laufendem Verkehr unter anderem 39 Briicken abgerissen und neu
hergestellt, zehn moderne Anschlussstellen, iiber 20 Kilometer
Larmschutzwande und -walle sowie acht komfortable Parkplatz-
und WC-Anlagen errichtet. Hinzu kommen landschaftspflegerische
AusgleichsmaBnahmen und die Installation einer Anlage zur
temporéaren Seitenstreifenfreigabe entlang der A24 zwischen den
Anschlussstellen Kremmen und Fehrbellin.

Neben der Darstellung ingenieurtechnischer und logistischer
Leistungen dieses Projektes méchte dieses Buch zugleich einen
Eindruck davon vermitteln, was das zweite ,P" in OPP bedeutet und
wie es am konkreten Beispiel gelebt wird. Die partnerschaftliche
Zusammenarbeit zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer war
und ist ein entscheidender Schliissel fir den Erfolg eines derartigen
GroBprojektes — in technischer, zeitlicher und finanzieller Hinsicht.

Die Projektdokumentation gibt nicht nur einen Einblick in die Zusam-
menarbeit zwischen der DEGES und der Havellandautobahn GmbH &
Co. KG. Sie zeigt auch, dass die Bauarbeiten allen Beteiligten an und
auf der Autobahnbaustelle viel abverlangt haben: Meisterleistungen
von Fachplanern und Ingenieuren, Logistik im Stundentakt, MaBarbeit
bei jedem Wetter, Flexibilitat, Wochenendarbeit, Nachtschichten und
Arbeiten unter Hochdruck. All das haben wir gemeinsam gemeistert.
Durch eine insgesamt kurze Bauzeit und die Zusammenlegung von
MaBnahmen wahrend geplanter Voll- oder Teilsperrungen sowie durch
emissionsreduzierende Bauverfahren wurden die Belastungen fir
Anwohner und Nutzer so gering wie moglich gehalten.

Ebenso wichtig war der standige Austausch mit den Birgerinnen
und Biirgern der Anliegergemeinden, den Kérperschaften und
Interessensvertretungen, als auch mit den Verkehrsteilnehmern,
den Rettungs- und Einsatzkraften sowie den Naturschutzverbanden.
Die offene, transparente und konstruktive Kommunikation mit ihnen
allen war ein wesentlicher Schlissel fir die hohe Projektakzeptanz
und fir die erfolgreiche Projektumsetzung.

Mit der Fertigstellung des Bauabschnittes BA7 rund um Birkenwerder
wurden die Bauarbeiten an der A10/A24 vollendet. Das OPP-Projekt
beweist, dass ein solches groBes Infrastrukturprojekt Gber 65 Kilo-
meter Lange mit allen Facetten der ingenieurtechnischen Anforde-
rungen und trotz aller baulichen und verkehrlichen Herausforderungen
Hand in Hand mit allen Projektbeteiligten schnell, effektiv und in
hochster Qualitat realisiert werden kann.

Partnerschaftlich auf neuen Wegen -
darauf diirfen wir alle stolz sein.
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Am Dreieck Pankow musste die alte Stahlbriicke iiber die
A10 durch eine Briicke aus Stahlbeton ersetzt werden.
Drei Tage lang flogen beim Abriss von Bauwerk 8603 die
Funken. Dann war die halbe Briicke weg.
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BESSER BAUEN IM TEAM

Wer den Berliner Ring zwischen Neuruppin und Pankow kennt, weiB, wie miihsam der Verkehr dort haufig vorankommt.
Das wird sich andern. Das Bauvorhaben im Rahmen des Projektes A10/A24 ist abgeschlossen. Staat und Privatwirtschaft
haben dabei Hand in Hand gearbeitet.

Die Autobahnabschnitte zwischen Neuruppin und dem Dreieck
Pankow gehtren zu den meistbefahrenen Strecken der Hauptstadt-
region. Nun wurden sie in weniger als finf Jahren ausgebaut und
erneuert. Das alles unter laufendem Verkehr. So soll das steigende
Verkehrsaufkommen in Zukunft bewéltigt werden. Die bisher vier-
spurige A10 wurde dazu auf einer Strecke von ca. 30 Kilometern
sechsspurig erweitert. Damit verschwindet ein Nadelghr auf dem
Berliner Ring, das in der Vergangenheit immer wieder Probleme
machte.

Der vierspurige, ebenfalls rund 30 Kilometer lange Abschnitt der A24
zwischen Neuruppin und Kremmen musste komplett erneuert
werden, weil der Unterbau, der noch aus den 1970er-Jahren stammte,
nicht mehr tragfahig war. Dabei wurde der Fahrbahnquerschnitt
verbreitert. So kann dort in Zukunft je nach Bedarf auf einzelnen
Teilabschnitten der Seitenstreifen voriibergehend fir den Verkehr
freigegeben werden, wie man es aus anderen Verkehrsregionen
bereits kennt.

Beide Autobahnen haben nicht nur eine wichtige Funktion fir
die Region Berlin-Brandenburg, sondern auch fir den Fernverkehr.
Der ndrdliche Berliner Ring A10 dient sowohl als Zubringer ins

brandenburgische Umland als auch als Anbindung in Richtung Ostsee
sowie nach Palen. Die A24 wiederum verbindet Berlin mit dem GroB-
raum Hamburg und iiber die A19 mit den Hafenstandorten und den
Urlaubsgebieten an der Ostsee. Mit dem Bedarfsplan fir die Bundes-
fernstraBen von 2016 hatte der Gesetzgeber den Vorrang fir den
Ausbau und die Erneuerung bestatigt. Die Erlangung des Baurechts
und der Nachweis der Wirtschaftlichkeit waren ndtig, um alle An-
forderungen zu erfillen. Fixiert wurde das Bauvorhaben in Form einer
Vereinbarung zwischen Bund und dem privaten Auftragnehmer. Nach
diesem sogenannten funktionalen OPP-Verfiigbarkeitsmodell erfolgt
die Bezahlung des Auftragnehmers leistungsgebunden, also abhangig
vom Umfang der Verfigbarkeit.

Offentlich-private Partnerschaften, kurz: OPP (oder auch Englisch:
Public-Private Partnership, PPP), sind langfristig angelegte, vertrag-
lich geregelte Kooperationen der dffentlichen Hand mit einem Partner
aus der Privatwirtschaft. Ihr Ziel ist im Bereich der Infrastruktur
unter anderem die schnelle und effiziente Beseitigung von Liicken
oder Engpassen im StraBennetz. Mit 6ffentlich-privaten Partner-
schaften konnen dringend notwendige MaBnahmen deutlich schneller
realisiert werden. Die langfristige Bindung und Planung des privaten
Partners sorgt dabei fur eine effiziente und nachhaltige Umsetzung.






Wer nlcht nur plant und Baut sondern auch
fie er fu; 30+Jahre :




Dr. Thomas Stiitze, Geschéaftsfihrer der Havellandautobahn GmbH
& Co. KG, ist tiberzeugt davon, dass die Projektziele erreicht wurden
und auch zukiinftig erreicht werden: ,Jemand, der nicht nur plant
und baut, sondern auch betreibt und erhalt, der macht sich eben
schon im Vorfeld Gedanken, wie er eine lange Haltbarkeit gewahr-
leisten kann." Lange Haltbarkeit heiBt in diesem Zusammenhang:
bis Vertragsende und dariber hinaus. Das wird im Jahr 2048 der Fall
sein. Die Erfahrung zeigt, dass selbstverstandlich auch in diesem
Zeitraum ErhaltungsmafBnahmen anstehen werden. ,\Wir bauen nicht
fur die Ewigkeit, wir bauen unter dem Lebenszyklusgedanken”, sagt
Thomas Stiitze.

Bevor der Startschuss fiir das Unternehmen A10/A24 fallen konnte,
ging allerdings noch etwas Zeit ins Land. Zundchst war eine europa-
weite Ausschreibung notig. Am 15. Dezember 2017 erteilte das
damalige Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur,
vertreten durch das Land Brandenburg und dieses wiederum durch
die DEGES Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und -bau GmbH,
der Projektgesellschaft Havellandautobahn GmbH & Co. KG den
Zuschlag. Mit der eigentlichen Planung und der Durchfiihrung des
Baus beauftragte die Havellandautobahn-Gesellschaft wiederum
die ARGE A10/A24 Havellandautobahn als Generalunternehmer. Die
Arbeitsgemeinschaft wird je zur Halfte von der Wayss&Freytag
Ingenieurbau AG und der Habau Hoch- und Tiefbaugesellschaft m.b.H.
getragen. So ruhte das Vorhaben auf mehreren Schultern.

AnschlieBend ging es, wie man gerne sagt, ans Eingemachte. Der
Vertrag umfasste schlieBlich mehr als tausend Seiten. Fiir Stiitze
war das kein Neuland, zwei Dutzend Projekte im OPP-Bereich hatte
er bereits hinter sich. ,Am Anfang lauft es erfahrungsgeman nicht
immer rund, da muss man erst mal Konsens herstellen”, sagt er.




Wir bauen nicht fur die Ewigkeit, wir
bauen unter dem Lebenszyklusgedanken.«

Dr. Thomas Stiitze
Geschaftsfiihrer der Havellandautobahn GmbH & Co. KG







Projektdauer: 30 Jahre
Wt&trecﬁke: Lange 65 km
Projektveolumen tiber 30 Jahre: 1,4 Mrd. Euro
Baukosten: 650 Mio. Euro
Ausbau und Erneuerung: je 30 km auf A10 und A24

"Ouerschnitt pro A10: drei Fahrstreifen
Richtungsfahrbahn: A24: zwei Fahrstreifen

M)
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Larmschutzwande: 20 km Léange, bis 9,5 m Hohe
Park- und WC-Anlagen: 8 Stiick
Briickenbauwerke:  Abriss fl Neubau 10 | Ersatz 29
Anschlussstellen: 14 Stiick (2x 7)

und Abtrag): ca. 5 Mio. Kubikmeter
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Schnell wuchs das Vertrauen der Projektpartner. Eine klare und
deutliche Kommunikation sei dabei entscheidend gewesen, sagt
der Geschaftsfiihrer. SchlieBlich kdnnten bei einem Projekt dieser
GroBenordnung nicht alle Details bereits im Vorfeld beriicksichtigt
werden, so Stiitze. Bei diesem Projekt aber sei es gelungen, alle
Vertragsangelegenheiten einvernehmlich zu regeln.

Der Vertragsabschluss und die Gesamtiibersicht waren natiirlich
nicht alles, um das Vorhaben zu stemmen. Eine groBe Anzahl
ortsansassiger Firmen wurde mit ins Boot genommen, um die
unterschiedlichsten Bauelemente zu fertigen und anzuliefern.
.Im Baugeschéaft wird es nie langweilig”, betont Daniel Markau,
Projektleiter bei der DEGES, ,denn jedes Projekt ist ein Unikat."

Immer wieder waren die Projektbeteiligten mit Situationen konfron-
tiert, die vorher auf dem Papier nicht existierten. Diesen Kraftakt
habe man nur in partnerschaftlicher Zusammenarbeit stemmen
kénnen und sich dabei auf einen besonderen Grundsatz der OPP-
Projekte stiitzen kdnnen: Mit einer ausgekliigelten Risikoverteilung
zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer soll jeweils der Projekt-
partner die Risiken ibernehmen, auf die er am schnellsten reagieren
und die er am besten handhaben kann. Der Fokus habe dabei stets
auf dem gemeinsamen Ziel des erfolgreichen Bauabschlusses
gelegen.,So gelangt man innerhalb einer 6ffentlich-privaten Partner-
schaft zu einer ausgewogenen Risikoverteilung zwischen Auftrag-
geber und Auftragnehmer”, fasst Daniel Markau zusammen.

Der Fokus beim Projekt A10/A24 war dabei stets auf das erklarte
Ziel gerichtet: ein erfolgreicher Bauabschluss des bisher groBten
gemeinsamen Infrastrukturvorhabens in Brandenburg innerhalb von
finf Jahren. Trotz dieser vergleichsweise kurzen Zeitspanne wurde

neben dem Ausbau und der grundhaften Erneuerung des Fahrbahn-
querschnitts auch die Errichtung von 39 Briickenbauwerken geleistet.
Alles termingerecht und im vereinbarten Kostenrahmen.

Nach Abschluss der Bauarbeiten wird fiir den weiteren Betrieb und
den Erhalt der Strecke bis zum Vertragsende die Havellandautobahn
Services GmbH & Co. KG zustandig sein. Sie bekommt dafiir ein fest
vereinbartes Entgelt aus Gffentlichen Mitteln, dessen Hohe Uber
den gesamten Vertragszeitraum hinweg vertraglich geregelt ist. Die
Zahlungen sind dabei abhangig sowohl von der Verfligbarkeit als auch
der Qualitat der erbrachten Leistungen. Bei einer nur eingeschrankt
nutzbaren Strecke, zum Beispiel bei voriibergehend gesperrten
Fahrspuren oder einer Begrenzung der erlaubten Hochstgeschwindig-
keit wegen Fahrbahnmangeln, wird die monatlich zu zahlende
Summe entsprechend gekiirzt.

Um aber diese Verfiigharkeit sehr langfristig zu gewahrleisten, wird
es im Autobahnalltag immer etwas zu tun geben, sagt Projektleiter
Markau. Nach Unfallen muss ausgebessert werden, und von Zeit

zu Zeit ist je nach Witterung und Verkehrsaufkommen auch der
gesamte Fahrbahnbelag dran. Den hochsten Stellenwert habe dabei
die Nutzerfreundlichkeit, erlautert Markau. Verkehrsteilnehmer
sollen sich schlieBlich auf einen kontinuierlich guten Zustand der
Strecke verlassen kénnen.

Nach Ablauf der mit dem Bund vereinbarten dreiBigjahrigen Vertrags-
laufzeit wird die Verantwortung fir die Erhaltung und den Betrieb
des Streckenabschnitts zwischen Neuruppin und Pankow wieder

an den Bund zuriickgegeben. Und zwar in dem bereits bei Vertrags-
schluss festgelegten guten Zustand. Genau so, wie es sich unter
guten Partnern gehort.




»>

Innerhalb einer offentlich-privaten
Partnerschaft gelangen wir zu einer
ausgewogenen Risikoverteilung zwischen
Auftraggeber und Auftragnehmer.«

Daniel Markau
Projektleiter OPP, DEGES

EINE GRUNDSOLIDE SACHE

Torfist ein denkbar schlechter Baugrund. Aber wenn
er nun mal da ist, muss man mit ihm umgehen. Um
einen tragfdhigen Untergrund am Autobahndreieck
Pankow zu schaffen, wurden deshalb tausende

von Betonpfahlen bis zu 15 Meter tief in den Boden
gerammt. AnschlieBend wurden die Spitzen der Pfahle
mit einem Geogitter zweifach iiberbaut. Das halt!






Klaus Langkowski, Polier
am Dreieck Pankow, und
die Tiefbauer haben ganze

Arbeit geleistet.



wird zukiinftig die
Fiir die Achsel

versenkte Betonpfs




ACHTUNG: FRISCH BETONIERT!

Noch darf niemand die Fahrbahn betreten, zunéchst wird Oberflachen-
verzogerer diinn auf der Strecke verspriiht. Die Biirstenmaschine
schrubbt das Ganze wieder weg. Und es entsteht ein Waschbeton,

der das Fahren leiser macht.
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IMMER DAS ZIEL VOR AUGEN

Wie baut man bei laufendem Betrieb sechzig Kilometer Autobahn um? Das ist wie eine Operation am offenen Herzen.
Dazu braucht es viel Erfahrung. Und ein Team, in dem sich jeder auf den anderen verlassen kann.

Man darf ihn mit Fug und Recht einen alten Hasen nennen. Andreas
Jancar ist immerhin seit drei Jahrzehnten im Geschéaft. Als Projekt-
leiter ist er europaweit im Einsatz. ,Auf der ausfiihrenden Seite
fiihle ich mich eben zuhause", sagt er. Aber der Umbau der A10/A24
nordlich von Berlin war dann doch noch mal eine Herausforderung,
wie sie nicht alle Tage vorkommt.

Jancar war als technischer Projektleiter von Anfang an dabei. Er
hat hautnah erlebt, wie das Ganze an Fahrt gewann. ,Beim Start im
Dezember 2017 waren wir nur fiinf Leute”, erinnert er sich. Mittler-
weile arbeiten im Baubiiro vor Ort um die 70 Kollegen. Und die sind
zu einem echten Team zusammengewachsen.

Was ist fiir den Chef der Schltssel zum Erfolg? ,Mitarbeiter, die

genau wissen, was sie tun. Und die entsprechende Erfahrung mit-
bringen." Doch genau so wichtig sei, dass man sich nicht nur fach-
lich, sondern auch menschlich versteht. Nur wenn die Atmosphére

stimmt, sei eine solche Truppe auf Dauer zu Spitzenleistungen fahig.

Ein Bauvorhaben wie die Erneuerung der A10/A24 ist vergleichbar
mit einer Operation am offenen Herzen. Man kann den Verkehr auf

einer der wichtigsten Ost-West-Verbindungen in Europa schlieBlich
nicht fir Monate stilllegen. Nicht einmal fiir Wochen, allenfalls fir

Tage. Da wird die Planung diffizil. Und das Zeitfenster eng.

Auf der A10 bei Birkenwerder beispielsweise ging es im Bauab-
schnitt BA7 richtig zur Sache. Weil die Zahl der Fahrspuren von vier
auf sechs erweitert wurde, musste die alte Eisenbahnbriicke an
dieser Stelle abgerissen, Hilfsbriicken errichtet und neue Tragwerke
eingehoben werden. Die Sperrzeiten fiir den Eisenbahnverkehr auf
dem Berliner S-Bahn-Ring waren denkbar knapp kalkuliert, der Ablauf
auf die Stunde genau getaktet.

Noch wahrend die Abrissbagger am Werk waren, wurden die

neuen Tragwerke zum Einhub vorbereitet. Dabei kamen Raupenkréne
mit einer Traglast von bis zu 800 Tonnen zum Einsatz. Zum Gluck
geschah das bei ruhigem Sonnenwetter. Windgeschwindigkeiten
von mehr als 40 Kilometer pro Stunde hatten die Aktion ernsthaft
gefahrdet.

Die Stahltragwerke wurden nun Stiick fur Stiick eingehoben und am
Boden auf den bereits gegossenen Widerlagern ausgerichtet. An
diesem Tag hatten sich viele Neugierige eingefunden. Handys wurden
hochgehalten, am Ende gab es Applaus. Und vielleicht hat sich der
eine oder andere Zuschauer mit Schrecken ja vorgestellt, was alles
schiefgehen kann, wenn man nur das eigene Badezimmer erneuert.
Wenn ein Gewerk nicht fugenlos ins andere greift, kann es bdse
Uberraschungen geben.

25



Schreckmomente sind beim Umbau der A10/A24 weitgehend aus-
geblieben. Was weniger ein Wunder war als das Ergebnis penibler
Vorplanung und Detailarbeit. Das Mammutprojekt war in vier Phasen
gegliedert. Dadurch konnten sich alle Beteiligten schrittweise immer
besser einarbeiten. Um die Belastungen fiir die Verkehrsteilnehmer
moglichst gering zu halten, wechselten sich die im Bau befindlichen
Ausbaustrecken mit sogenannten Erholungsstrecken ab, in denen
keine Bautatigkeit stattfand. Verkehrseinschrankungen, zum Beispiel
reduzierte Fahrspurbreiten, waren trotzdem nicht zu vermeiden.
Soweit moglich mussten aber immer mindestens zwei Fahrspuren in
jeder Richtung zur Verfiigung stehen.

Jedes Mal galt es, das Verkehrsaufkommen von 80.000 Fahrzeugen
pro Tag zu beriicksichtigen. Hinzu kam die Zu- und Abfahrt von Bau-
und Abrissmaterial. Allein beim Bau der Betonfahrbahn wurden mehr
als eine halbe Million Kubikmeter Beton verarbeitet. Dazu mussten
Zuschlagstoffe zu den Mischplatzen gebracht und der Zement an Ort
und Stelle piinktlich bereitgestellt werden. In Summe wurde an mehr
als eintausend Tagen an der Strecke gearbeitet. Zu Spitzenzeiten
waren rund fiinfhundert Mitarbeiter beschaftigt — ein GroBereignis
fur die Baubranche zwischen Neuruppin und Pankow.

Stirmische Umstande kamen hinzu, mit denen niemand gerechnet
hatte. Erst war es die Corona-Pandemie, dann die Auswirkungen

des Kriegs in der Ukraine. Aber selbst das warf die beteiligten Bau-
gesellschaften samt Subunternehmen und ihren Mitarbeitern nicht
aus der Bahn. Andreas Jancar kam dabei gewissermaBen die Rolle
eines Kapitans auf hoher See zu, der die Aufgabe hat, ,das Schiff auf
Kurs zu halten", wie er selber sagt. Bei einem Projekt dieser GroRen-
ordnung heiBRt Planung auch, mit dem Unvorhergesehenen fertig zu
werden und kreative Ldsungen zu finden. Beim Thema Larmschutz
wurde das deutlich.



r Betonfertiger pror'lz‘ag, einschlieBlich des
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- Beim Larmschutz zdhlt jedes Deziﬁﬁﬂ_w' hen den Anschl
stellen Miihlenbeck und Birkenwerder wurde auf drei Kilometern
Lange sogenannter Fliisterasphalt Ehfgebracht. Seine offen-
porige Stru_'lﬁt_‘g verringert die Abrollgeriusche der Reifen horbar.
‘Das kommt den Anwohnern dieses dichtbesiedelten Abschnitts
zugute. Sie schlafen nun hoffentlich ruhiger.




Insgesamt galt es, mehr als 100.000 Quadratmeter Ld&rmschutz-
wande zu errichten. Damit kdnnte man gut die Halfte der Hamburger
Binnenalster bedecken. Die einzelnen Teile daflr kamen anfangs aus
Siiddeutschland, Tschechien und Osterreich. Um die Transportwege
zu verkirzen und die Bauablaufe zu verbessern, wurde dann eigens
ein Fertigteilwerk in der Ndhe der Autobahn errichtet. Dort wurden
die sogenannten Absorber aus zementgebundenen Holzfasern herge-
stellt und anschlieBend mit den Stahlbetonplatten verbunden. Diese
speziellen Absorber sind relativ leicht, extrem haltbar, und sie helfen,
den Verkehrslarm zu schlucken. Gleichzeitig verleihen sie der Larm-
schutzwand eine helle und freundliche Farbe. ,Das hat auch eine
positive Wirkung auf die Verkehrsteilnehmer", sagt Jancar, ,denn sie
fligen sich sehr gut in die Landschaft ein."

Bestimmte Anforderungen des Larmschutzes muss auch der Fahr-
bahnbelag erfiillen. Fir einen groBen Teil der Strecke wurde deshalb
larmmindernder Waschbeton verwendet. Doch im Bauabschnitt BA7
zwischen Mihlenbeck und Birkenwerder wurde auf drei Kilometern
extra sogenannter Flisterasphalt aufgebracht. Der ist zwar war-
tungsintensiver, aber die Fahrgerausche von der Autobahn werden
nochmals verringert. Seine offenparige Struktur sorgt dafiir, dass
die Abrollgerdusche der vorbeifahrenden Lkw und Pkw auf ein gut
ertragliches Mal3 geddmpft werden. Das kommt vor allem den unmittel-
baren Anwohnern in diesem dichtbesiedelten Abschnitt zugute.

Eine knifflige Angelegenheit war auch die Verbindung zwischen der
A114 und der A10 am Autobahndreieck Pankow. Dort musste ein
Torfgebiet Giberquert werden. Um die Stabilitat der Fahrbahn zu
gewahrleisten, wurden am Pankower Dreieck tausende von Fertig-
teilpfahlen mit einer Lange von bis zu 15 Metern in den Boden
gerammt und mit einem stabilen Geogitter zweifach tberbaut.
+AnschlieBend haben wir bis zu elf Meter hohe Ddmme aufgeschiittet.
Das halt sicher”, sagt der Projektleiter.

Uber 100.000 Quadratmeter
Larmschutzwénde wurden errichtet.

Das Material aus zementgebundenen Holz-
fasern ist nachhaltig, absorbiert Schall und

ist extrem haltbar. Der wellenformige
Querschnitt verhindert, dass die Schallwellen
reflektiert werden.



Was hat Andreas Jancar nun aus all dem gelernt? Gibt es ein Erfolgs-
rezept fiir das Gelingen eines solchen GroBprojektes? Im Riickblick,
so sagt er, sei die Bewaltigung der ersten Hauptbauphase 2019 ein
Meilenstein gewesen. Es sei damals gelungen, eine Mannschaft zu
formen, die noch nie miteinander gearbeitet hatte und dennoch in
kurzer Zeit lernen musste, eine intensive Vorplanung durchzufihren,
die richtigen Subunternehmer zu rekrutieren und den Grundstein fir
alles, was folgte, zu legen.

Jancar halt das im Nachhinein fir den anspruchsvollsten Moment:
JAlle Zahnrader mussten ineinandergreifen." Danach sei ihm klar
gewesen, dass mit diesem Team auch die ndchsten Bauphasen
fllissig und in hoher Taktung ablaufen wiirden. Von Anfang an habe er
dabei auf die Selbstorganisation durch erfahrene Kollegen vertrauen
kdnnen, was auch zu schnellen und agilen Entscheidungen fiihrte.

Es sei wirklich spannend gewesen, diese Entwicklung zu sehen,
sagt Jancar: Wie alles gewachsen sei, wie sich die Strukturen
gewissermafen verselbststandigt hatten. Alle hatten an einem
Strang gezogen; sogar die Bevdlkerung habe den Umbau der Projekt-
strecke mehrheitlich begriiBt und dahintergestanden. Das sei
beileibe nicht bei allen Bauprojekten so.

Und schon gar nicht, dass Zeitplan und Kostenrahmen eingehalten
werden. Entscheidend sei gewesen, dass das Projekt in einer 6ffentlich-
privaten Partnerschaft angegangen worden sei.

.Der Vorteil einer solchen Konstruktion ist, dass man eine Autobahn
auf einer Lange von sechzig Kilometer in weniger als finf Jahren
erneuern kann", sagt Jancar. Der Bauherr misse dabei weniger
Kapazitaten zur Verfligung stellen, weil die Verantwortung im Wesent-
lichen auf den Auftragnehmer bertragen wird. Bei der Ausschreibung
sei auBerdem kein starrer Ablauf vorgegeben gewesen. Von Anfang an
habe es klare Verhaltnisse gegeben.

Und was ist sein personliches Fazit? Jancar ist zu Recht stolz darauf,
ein Unternehmen dieser GroBe in vorgegebener Zeit und Qualitat ausge-
fihrt zu haben. Ein bisschen bedauert er, dass das gesamte Team mit
groBer Wahrscheinlichkeit nicht noch einmal fiir ein dhnliches Vorhaben
zusammenkommen wird. Aber so sei das nun mal im Bauwesen.

Was fir Andreas Jancar am Ende bleibt, ist die Faszination, verantwort-
lich fiir etwas zu sein, das man auch in zwanzig bis dreiBig Jahren
noch besichtigen kann. ,Da habe ich mitgeholfen, das konnte ich mit
verwirklichen." Ein groBartiges Gefuhl.
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Hohe Taktug, schnelle Entscheldun
und viel Sel dstorganisation —
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Fiir die Verbreiterung der A10 auf sechs Spur;n mué_ste bei

Birkenwerder eine Eisenbahnbriicke abgerissen, eine Hilfs- o,
briicke gebaut und schlieBlich eine neue Briicke errichtet ‘L,..,_"‘
werden. Die Strecke gehdrt zum Berliner S-Bahn-Ring. Deshalb

galt es, die Sperrzeiten so kurz wie moglich zu halten.



EIN STARKES STUCK :

Bei Birkenwerder mussten vier neue Briickenteile fiir @i eingehoben

werden. Der60 Meter hohe Raupenkran hievte die 220:'1" I; chweren Teile
“behutsam an'Hochspannungsmgrs’ten vorbei direkt andri.e Wiaerlager. Alles

verlief reibungslois, s'ais'-'!"r'd_as Wetter spielte mit. Bei schonstem Sonnen-
-schein hattensich viele :S'cﬁ:lmstige eingefunden. Am Ende gab es Applaus.



Wir setzen auf
Mitarbeiter, die genau
wissen, was sie tun.«

Dipl.-Ing. Andreas Jancar
Technischer Projektleiter ARGE ALO/A24
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DAS WACHST SICH SCHON ZURECHT

Jeder Autobahnbau ist ein Eingriff in die Natur. Doch rund um die Bauwerke wird fiir Ausgleich gesorgt.
So entstehen neue Lebensraume fiir Tiere und Pflanzen. Hagen RoBmann achtet als Umweltbaubegleiter auf die korrekte
Umsetzung der MaBnahmen.

In der Baubranche hat in den vergangenen drei Jahrzehnten ein
Umdenken stattgefunden. Umweltthemen sind immer wichtiger
geworden, und deshalb heiBt es seit vielen Jahren: Wir wollen
schonend und nachhaltig bauen. SchlieBlich haben sich auch die
Rahmenbedingungen gedndert. Auch deshalb hat der Gesetzgeber
den Schutz der Umwelt ausfihrlich geregelt. Verstandlich also, dass
kein groBeres Bauprojekt ohne Umweltbaubegleitung auskommt.
Umfangreiche Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen, die den Eingriff in
die Natur durch den Ausbau der Autobahn kompensieren, sind in der
Planfeststellung festgeschrieben und mussen realisiert werden.

Beim Umbau der A10/A24 war Hagen RoBmann von Anfang an dabei.
Er hat alle beteiligten Unternehmen in den dkologischen Fragen
beraten. Als gelernter Gartner und studierter Landespfleger hat er
schon etliche Bauvorhaben begleitet. Zusammen mit seiner Frau lebt
und arbeitet er im Naturpark Westhavelland, die A10/A24-GroBbau-
stelle lag praktisch vor seiner Haustiir. Die Rahmenbedingungen
mitzugestalten, war fiir RoBmann also Herzenssache.

Aufgabe der Umweltbaubegleitung ist es, die Auswirkungen auf die
Natur durchgangig im Blick zu behalten. Das war nicht immer einfach
bei einem Projekt dieser GréBenaordnung. SchlieBlich mussten sich
Hagen RoBmann und sein Team um die gesamte Projektstrecke von

Neuruppin bis Pankow kiimmern. Da gehorten regelmaBige Bau-
stellenkontrollen und Besprechungen mit den Bauleitern und Polieren
vor Ort fiir ihn ebenso zur Tagesordnung wie Gelandebeobachtungen
tiber das Jahr. Ein Teil seiner Arbeit fand unter freiem Himmel statt,
ein Teil drinnen am ,griinen Tisch". Protokolle mussten geschrieben
werden, es gab FortbildungsmaBnahmen in Sachen Umwelt fiir alle
am Bau beteiligten Personen, und RoBmann hakte immer wieder nach,
wenn etwas unklar war. ,Fast kénnte man es ,griines Controlling’
nennen’, sagt er.

Was hat die Umweltbaubegleitung nun konkret gebracht? In der
Regel gelang es, sensible Strukturen wie Gewasser, kleinflachige
Moorgebiete, Gehdlzstrukturen oder Réhrichtzonen als Lebensrdume
zu erhalten. Wo das nicht maglich war, wurden Tiere auch schon mal
umgesiedelt. Wie zum Beispiel die Waldameisen: Mit Schippe und
Schubkarre wurden ihre Hiigel an neue Standorte verfrachtet und
schichtweise wieder aufgebaut. Vier Dutzend Ameisenvolker waren
es am Ende. Oder die Schwalben, die an den Briicken nisteten.

Auch sie bekamen eine neue Heimat. Dem Otter baute man bessere
Durchschlupfmaglichkeien. Fir die Fledermduse wurden in der
Dunkelheit Scheinwerfer neu justiert. Igel, Mduse, Marder, Hasen,
Rehe und Wildschweine bekamen Tunnel, um die Fahrbahn gefahrlos
zu unterqueren.
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RoBmann hofft, dass die Zahl der Gberfahrenen Tiere dadurch in
Zukunft deutlich zurlickgeht. Man kann heute schon beobachten, wie
sich Flora und Fauna nach Abschluss des Baugeschehens ihre Platze
zurlickerobern. Die Natur riickt wieder ndher an die Autobahn heran.
Auf Brachen entsteht Spontanvegetation, Vogel beginnen wieder

zu briten. Manche Flachen wurden auch bewusst freigehalten, damit
sich bevorzugt Pflanzen ansiedeln, die an solchen Stellen von sich
aus gut zurechtkommen.

Bauwerk 75A, die Verbindung zwischen den Vehlefanzer Teichen, ist
nach Ansicht von Hagen RoBmann besonders gelungen. Hier ist ein
okologischer Korridor entstanden, durch den Wanderbewegungen
zwischen beiden Feuchtgebieten stattfinden konnen. Der Fischotter
profitiert bereits davon.

Die Trockenheit der vergangenen Sommer und die ausbleibende Frih-
jahrsfeuchtigkeit machten zwar bei der Neubepflanzung der Autobahn-
rander Probleme. Doch RoBmann setzte hier verschiedene, vertraglich
vorgegebene Saatgutmischungen ein; dem Standort angepasst

und aus der Region. Um die Bdschungsbegriinung voranzubringen,
bevorzugte er trockenresistente Stauden und Gréser, hinter Leitplanken
und Graben wurden sogenannte Blihstreifen und Aufwuchsflachen
definiert. Erstaunlich gut entwickelten sich die Bdume, die auf den
Parkplatzen gesetzt wurden.

,lch freue mich natirlich auch tber jeden Baum, den wir nicht fallen
mussten’, sagt Hagen RoBmann. Die Autobahn fligt sich in seinen
Augen gut in die Landschaft ein. Das Bauwerk, bei dem immerhin

5 Millionen Kubikmeter Erdreich bewegt und Tonnen von Beton und
Asphalt verbaut wurden, sei sogar ,ein wenig griin geworden”, findet
er. Und Griin ist bekanntlich die Farbe der Hoffnung.




Fast konnte man es ,grunes Controlling'
nennen: lch beobachte die Wirkung des
Baugeschehens auf die Natur.«

Hagen RoBmann
Umweltbaubegleiter
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Polier Frank Reiter und Bauleiter Said Nasser
kontrollieren die Montage der Lirmschutzwénde

langs der Anschlussstelle Birkenwerder.
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NEUE HEIMAT FEHRB [\
Vom Bau- und StraB haben sich die Schwalben nie wirklich storen
lassen, sie haben einfach weiter genistet. Um ihren Lebensraum zu erhalten,
wurde fiir sie extra ein rauher Spritzbeton auf die Unterziige der Briicke
aufgebracht. Nun haben ihre Nester viel besseren Halt. Futter gibt es am
Rhinkanal ohnehin mehr als genug#-

alh
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Die Schwalben sind wahrend
der Bauzeit einfach unter ihrer
Brucke geblieben.«

Hagen RoBmann
Umweltbaubegleiter




DENN EINES IST MAL SICHER

Wer sorgt eigentlich dafiir, dass der Verkehr immer reibungslos lauft? Und wer garantiert, _t_jass niemand dabei
zu Schaden kommt? Rainer Ewecker behalt als Verkehrskoordinator Nerven und Uberblick.

Im Norden von Berlin kommt taglich einiges zusammen. Bis zu
80.000 Fahrzeuge passieren den Autobahnabschnitt zwischen Neu-
ruppin und dem Dreieck Pankow, hier ist auch der Lkw-Anteil mit bis
zu 30 Prozent tberdurchschnittlich hoch. Rettungswege miissen dort
jederzeit offen gehalten werden. Viele StraBen und Wege kreuzen die
Autobahn, dort muss man den Schiilerverkehr und den 6ffentlichen
Personennahverkehr im Auge behalten. Es sind viele Betroffene und
viele Befindlichkeiten, die es unter einen Hut zu bringen gibt. Rainer
Ewecker schreckt das nicht. [hm macht das sogar sichtlich Freude.
Sein Ristzeug: Erfahrung, Kontaktpflege und, wie er sagt, ,viel Orga-
nisationstalent”. Das braucht er auch, denn Gberall wollen Probleme
gelost werden: in den Gemeinden, den Landkreisen, in der Stadt. Und
weil es um eine Autobahn geht, ist auch der Bund gefragt.

Rainer Ewecker hat als Tischler angefangen, bei der Bundeswehr
Station gemacht, Bauingenieur- und Verkehrswesen studiert und zehn
Jahre in der Bauindustrie gearbeitet. Dann kam das Projekt A10/A24.

Fir die Bauphase musste ein Konzept her. Der Verkehr sollte ja weiter
flieBen. Die Region mit der Hauptstadt Berlin stellt da hohe Anforde-
rungen. Touristen aus aller Herren Lander mussten genauso mit ins
Kalkll gezogen werden wie Berliner Ausflugler, Besucher von Welt- und
Europameisterschaften, Messeteilnehmer oder Regierungskonvais.
Dabei ging es nicht nur um die Verkehrsteilnehmer auf der Autobahn,
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sondern auch um die Bauarbeiter. Die Briickenbauer brauchten bei-
spielsweise andere VorsichtsmaBnahmen als die ibrigen Gewerke.
Zeitrdume wurden geblockt, Sperrungslangen erweitert und die
Wiinsche aller Beteiligten koordiniert. ,Die Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmer und die Sicherheit meiner Kollegen, das muss immer zusammen-
passen’, sagt Ewecker.

Eine Flut von Antragen ging hinaus. Um den Berg von Papierkram zu
bewaltigen, wurden eigens Formulare entwickelt. Art und Umfang der
geplanten MaBnahmen, Zeiten und Daten wurden exakt aufgenommen,
um sie zentral und fristgemaR genehmigen zu lassen. Die konstruktive
Zusammenarbeit mit den verschiedenen Verkehrsbehdrden — insbe-
sondere der Autobahn GmbH des Bundes — war hierbei hilfreich. Denn
erst wenn die verkehrsrechtliche Anordnung der Beharden vorlag,
konnte gesperrt oder umgeleitet werden. Nur wenn es von allen Seiten
griines Licht gab, durften Eweckers Leute mit ihren rot-weiB3-gestreiften
Baken und den gelben Markierungen ran. ,Wir sind immer die ersten,
die aufbauen”, sagt er, ,und immer die letzten, die abbauen."

Wahrend der ersten Hauptbauphase wurden alle Fahrzeuge auf eine
der beiden Fahrtrichtungen geleitet, damit auf der anderen Seite die
Arbeiten beginnen konnten. Unter Fachleuten heit diese Verkehrs-

fuhrung ,Vier plus Null". Je zwei Fahrspuren Richtung Hamburg und

zwei Richtung Berlin mussten wahrend der Bauarbeiten reichen.




: S e .
‘der Bauarbeiten heiBt es fir die Autofahrer zusamme

cken. Sie mussten sich oft eine Richtungsfahrbahn teilen,und
das bei 80.000 Fahrzeugen pro Tag mit einem iiberdurghsclinittjch -
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hohen Lkw-Anteil von 30 Prozent.







90 Prozent meines Jobs

sind gemacht, wenn die

Antrage durch sind und die
- Planung steht.«

Rainer Ewecker
Verkehrskoordinator

SICHERHEIT GEHT VOR

Fehrbellin, Briickenbauwerk 203. Oberstes Ziel von Verkehrsko-

7 ordinator Ewecker war es, den Verkehr am Laufen zu halten. Aber

=5 - J fiir einen Briickeneinhub fiihrt kein Weg an einer Sperrung vorbei.
o T | An einem Freitag nachts um zwei Uhr war es soweit. Was jetzt

noch an Verkehr heranrollte, fingen Polizeibeamte ab und brachten

ihn unter Einsatz von Blaulicht langsam zum Stehen.

Vet w,



War die eine Richtungsfahrbahn fertig, kam in der folgenden Bauphase
die andere dran. Zeitweise waren fiinfhundert Mitarbeiter gleichzeitig
damit beschéftigt, das Projekt auf allen Ebenen am Laufen zu halten.
Nach zwei Jahren war schlieBlich ein Turnus gefunden, der fast
nichts mehr zu wiinschen dbrig lieB. ,Da lief es dann wie am FlieB-
band", sagt Rainer Ewecker im Riickblick. Die Mihe zahlte sich am
Ende aus, die Zahl der Unfalle blieb deutlich unter der Prognose. Bau-
stellen auf Autobahnen sind immer ein Gefahrenpunkt. Aber selbst
wenn nichts passiert, sind sie fur den Autofahrer vor allem eines:
unwillkommen und lastig. Umso wichtiger war es, die Offentlichkeit
auf dem Laufenden zu halten. Die Verkehrsinformationszentrale gab
die aktuellsten Vorhaben so schnell wie méglich an Radiosender
weiter. Das kam in der Bevdlkerung auch an. Vor allem die Gemeinden
im Berliner Umland zeigten Verstéandnis fir die zahlreichen Ein-
schrankungen. Brandenburg und Berlin wurden wahrend der Bauzeit
jederzeit Gber Verkehrsplanung und -flihrung unterrichtet.

Alles in allem war es ein echter Kraftakt. In gut vier Jahren wurden
insgesamt fast finftausend verkehrsrechtliche Anordnungen be-
sprochen und beantragt. Manche GroBmaBnahmen bendtigten einen

Vorlauf von bis zu zwei Manaten, kleinere Vorhaben konnten schneller
bearbeitet werden. Unterstiitzung kam von der Polizeiwache Wals-
leben und der Polizeidirektion Nord. Denn die Autobahnpalizei hielt
ihre Augen offen. Kam es zu Vollsperrungen, bei denen auf Landes-
oder BundesstraBen umgeleitet werden musste, konnte sich das
Team der Verkehrssicherung auf die Beamten verlassen. Sogenannte
dynamische Verkehrshalte wurden gemeinsam durchgefiihrt. Sie
wurden in die verkehrsarme Zeit an Wochentagen zwischen zwei
und vier Uhr morgens gelegt. Was dann trotzdem noch an Verkehr
heranrollte, mussten die Polizeibeamten in voller Fahrt und unter
Einsatz von Blaulicht einfangen und langsam zum Stillstand bringen.

Rainer Ewecker und sein Team kénnen mit dem Abschluss der Bau-
arbeiten zufrieden zuriickschauen. Ihr bauzeitliches Verkehrskonzept
hat laut Polizeibericht den Praxistest bestanden: Insgesamt kam
es im Vergleich mit dhnlichen Projekten im laufenden Verkehr zu
signifikant geringeren Unfallzahlen. Und abgeschirmt durch die
eingerichteten Verkehrssicherungen konnten die Kollegen auf den
Baustellen ihren Job gut geschiitzt erledigen. ,So soll es sein’, sagt
Ewecker zum Abschied und lachelt zufrieden.
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DREISSIG JAHRE HALTBARKEIT

Kein Ding ist fiir die Ewigkeit. Schon gar nicht eine viel befahrene Autobahn. Witterung und Verkehr fordern ihren Preis.
Aber man kann einiges dafiir tun, dass der Zahn der Zeit nicht allzu heftig nagt.

Bjorn Lindner kommt direkt zur Sache. ,Unser Ziel lautet: so wenig
Verkehrseinschrankungen wie méglich." Denn was den Autofahrer
freut, sorgt auch bei der Havellandautobahn Services GmbH & Co. KG
fur zufriedene Gesichter. Die Gesellschaft ist zustandig fiir den
Unterhalt der neu gebauten Streckenabschnitte zwischen Neuruppin
und Pankow. 60 Kilometer Autobahn, die bis 2048 in privater Regie
betrieben und erhalten werden missen. Und zwar nach dem soge-
nannten Verfligbarkeitsmodell. ,Das heiBt, jede MaBnahme, die wir
auf der Strecke durchfiihren und Verkehrseinschrankungen zur Folge
hat, fihrt zu Abzigen von unserem monatlichen Entgelt. Das ist der
Anreiz fur uns, alles optimal zu bindeln."

Bjorn Lindner ist erfahrener Ingenieur und als Leiter Betrieb und
Erhaltung verantwortlich fir die Sicherstellung der bestmdglichen
Verfligbarkeit. Auf der Strecke zwischen Neuruppin und Pankow
soll er dafiir sorgen, dass alles glatt Iduft. Schon im normalen
Betrieb wird viel dafiir getan, dass der Verkehr fliissig bleibt. Sind
Baustellen nicht zu vermeiden, werden diese nach Moglichkeit
auBerhalb der Verkehrsspitzenzeiten geplant und ausgefiihrt. Da
diese im laufenden Verkehr ausgefiihrt werden, sollten Autofahrer
eingerichtete Geschwindigkeitsbeschrankungen fir die Sicherheit

der Mitarbeiter an den Baustellen sehr ernst nehmen. Hinter den
MaBnahmen steckt also viel Uberlegung. Ein GroBteil der kiinftigen
ErhaltungsmaBnahmen wurde bereits vor der Vergabe im Jahr 2017
vorgeplant und kalkuliert. Ein bisschen Stolz auf das Erreichte
muss deshalb sein: ,Wir haben bei Null angefangen, waren nur mit
Bleistift, Notizbuch und Laptop ausgestattet”, sagt Lindner.

Doch schon damals machte man sich Gedanken, wie es spater am
zukiinftigen Standort, der Autobahnmeisterei Oberkramer, aussehen
sollte. Dieses umfangreiche Bauvorhaben wurde entsprechend zlgig
umgesetzt: eine groBe Lkw-Halle mit Waschplatz und Werkstatt,
Transporterhallen, Schilderwagenhallen, Sozialgebdudehallen und
alles, was sonst dazugehort. Bjorn Lindner kann in dieser Hinsicht
nicht klagen: ,Alles, was eine moderne Meisterei gern hatte, haben
wir in nicht ganz zwei Jahren aus dem Boden gestampft.”

Von der Autobahnmeisterei Oberkramer wird nun der gesamte
Betriebsdienst auf dem Autobahnabschnitt organisiert. Dazu
gehoren Tatigkeiten, denen Autofahrer taglich begegnen und doch
eher selten wirklich wahrnehmen.
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Der Betriebsdienst reicht von der Reinigung der Verkehrszeichen, Leit-
pfosten und Seitenstreifen (iber die Instandhaltung von Parkplatzen
und Toilettenanlagen bis hin zum Winterdienst, um die StraRe schnee-
und eisfrei zu halten und bei Bedarf zu streuen. Lcher im Asphalt
missen repariert und Verkehrsschilder ersetzt werden. Nach und nach
mussen Fahrbahnmarkierungen aufgefrischt werden. Auch wenn nach
etwa 15 Jahren, also der Hélfte der vereinbarten Vertragslaufzeit,
zum Beispiel die Asphaltflachen erneuert werden missen, wird die
Havellandautobahn Services aktiv werden. Hoheitliche Aufgaben, etwa
Kontrolldienste der Strecke, fiihrt in kollegialer Zusammenarbeit die
Autobahnmeisterei Birkenwerder durch, die zur Autobahn GmbH des
Bundes gehért.

Und da wére dann noch die Griinpflege. Um den Bewuchs von

60 Kilometer Strecke auf die vorgeschriebene Lange zu bringen, wird
GroBtechnik eingesetzt. Ein Unimog kann mit mehreren Mahwerken
gleichzeitig entlang der Strecke arbeiten. Oder die Zusammenarbeit
mit den Einsatzkraften: Unfallstellen und Pannenfahrzeuge werden
abgesichert, in Havariefallen kénnen spezialisierte Unternehmen
gerufen werden, um Olspuren zu beseitigen oder um Schadstoffe zu
entfernen. Einmal am Tag féhrt die Streckenkontrolle den gesamten
Autobahnabschnitt ab und priift, was in Ordnung ist und was nicht.
Die Autobahnmeisterei Oberkramer arbeitet dabei mit den Gemeinden
und Landkreisen zusammen und nimmt Anfragen und Hinweise der
Biirger entgegen.

Wa vor vier Jahren noch Ackerland war, herrscht heute also reger Betrieb.
15 StraBenwarter und ein entsprechender Fuhrpark sind teils rund um
die Uhr im Einsatz, Sommer- und Wintertechnik stehen bereit. So wird
jedes Jahr ein groBes Budget auf die StraBBe gebracht. Das soll sich fir
ein Privatunternehmen aber auch rentieren. Bjorn Lindner hat bislang
ausschlieBlich ein gutes Feedback bekommen — fiir die Arbeitsweise
der Havellandautobahn Services, ihre Wirtschaftlichkeit und ihren
Erfolg. Er ist zuversichtlich, dass das auch in Zukunft so weitergeht.

Kurz vor dem Dreieck Havelland: Felix Zierer
und sein Kollege Kevin Lehmann haben gerade
eine temporéare Baustelle gesichert.




Unser Ziel lautet: so wenig
Einschrankungen wie moglich.«

Bjorn Lindner
Leiter Betrieb und Erhaltung
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StraBenwarter Freddy Wylenzek und seine
Kollegen sind bei Wind und Wetter im Einsatz.







DER DIGITALE ZWILLING

Die Digitalisierung im Bauwesen nimmt Fahrt auf. Das Bauen soll transparenter, effizienter und nachhaltiger werden.
GroBe Bauprojekte werden deshalb in Zukunft durch Building Information Modeling (BIM) unterstiitzt. Am Linumer Bruch
hat diese Zukunft schon begonnen.

Dienstag, 20. April 2021, 13 Uhr. Am Kuhhorster Weg, unmittelbar
hinter der Raststatte Linumer Bruch, schiebt eine Schubraupe Berge
von Sand und Erde in die Unterflihrung unter der alten Autobahnbriicke.
Noch ist ein kleiner Spalt frei unter der Betondecke, tber die der
Autobahnverkehr rollt, aber in einer halben Stunde wird der Blick auf
die kleine LandstraBe nach Linum komplett versperrt sein. Thomas
Tschickardt, BIM-Manager bei der ARGE A10/A24 Havellandautobahn,
beobachtet die Raupe, wie sie das Material unermdudlich in den Tunnel
schiebt. Der Abriss der Richtungsfahrbahn nach Berlin steht bevor.
Die halbe Briicke muss weg, und der Verkehr wird fiir acht Monate auf
die Gegenfahrbahn verlegt. Das schafft Platz fur das neue Bauwerk 2.

Von Beginn an folgt die Errichtung der neuen Briicke einem digitalen
Modell, das Thomas Tschickardt und Lukas Hochreiter mit ihrem
BIM-Team seit Monaten vorbereitet haben: Sie haben ein komplettes
Building Information Model in fiinf Dimensionen entworfen, eine Art
digitalen Zwilling, der alle BaumaBnahmen rund um den Linumer Bruch
zuverldssig abbilden kann. Auf dem 5,5 Kilometer langen Bauabschnitt
werden in den kommenden Monaten neben dem Streckenbauwerk
zwei Ingenieurbauwerke und auch die Tank- und Rastanlage neu
errichtet. Dieser Streckenabschnitt wurde vom Bundesministerium
fur Digitales und Verkehr zum Modellprojekt erklart, um die Digitalisie-
rung offentlicher Bauvorhaben im Bundesgebiet voranzutreiben.

Thomas Tschickardt,
BIM-Manager der ARGE
A10/A24, mit seinem
Kollegen Henning Benker.






Die DEGES hat entsprechende Vorgaben in den Projektvertrag
aufgenommen und begleitet das Projekt und die digitale Umsetzung
kontinuierlich. So wurde der Bauabschnitt BA4 am Linumer Bruch
mit der BIM-Methode realisiert.

Schon in der Planungsphase hat das BIM-Team mit der Umsetzung in
allen Dimensionen begonnen: Alle 2D-Unterlagen der beteiligten
Projektpartner wurden erfasst, in 3D-Modelle dberfiihrt und an-
schlieBend mit den Zeitplanen (4D) verkniipft. AbschlieBend wurden
die Kosten und Ressourcen ermittelt (5D). ,Diese fiinf Dimensionen
stecken jetzt alle in unserem Modell und werden auf einer Plattform
zentral zur Verfiigung gestellt — und das tagesaktuell, unterstreicht
Tschickardt. ,Im Prinzip wird das komplette Bauprojekt durch die
entstehenden Modelle mit den zusé&tzlichen Informationen virtuell
sichtbar gemacht. Wenn man ein Bauteil anklickt, wei8 man, wann
es gebaut wird, welches Material genutzt wird und wieviel es kostet.
Alle aktuellen Informationen, der Terminplan, die Kosten oder Mengen
konnen hieraus exakt abgeleitet werden."

Der Vorteil dieses Madells liegt in der Visualisierung der Schnittstellen
und der zentralen Erfassung und Pflege aller Daten. Es gibt nur

eine Informationsquelle, auf die jeder Partner zugreift. IT-Ingenieure
nennen das Single Source of Truth (SSOT). So lasst sich das Bau-
geschehen im Tagesgeschaft besser steuern, wie die Kooperation
mit dem Terminplaner der ARGE A10/A24 Havellandautobahn zeigt.
,Der Projektleiter kann im Modell direkt erkennen, welche Abhéngig-
keiten der Briicken-Bauleiter mit dem Bauleiter der Strecke hat

und wann beispielsweise der Betonfertiger am Bauwerk durchfahren
muss”, erlautert Tschickardt.

Auf diese Weise hilft das digitale Modell, Kosten zu optimieren; es
spart Ressourcen und sichert die termingerechte Fertigstellung.
Mittlerweile ist in allen 6ffentlichen Bauprojekten die schrittweise
Umstellung auf die BIM-Methode beschlossene Sache.



Beim Aus- und Umbau der Havellandautobahn ziehen das Bundesminis-
terium fir Digitales und Verkehr, die Autobahn GmbH des Bundes und
die DEGES an einem Strang. Dem Building Information Modeling wird in
Zukunft in allen Infrastrukturvorhaben eine wichtige Rolle zuwachsen.
Es dient der Optimierung aller Phasen im Lebenszyklus eines Bauwerks
—vom Entwurf Gber die Planung und Ausfiihrung bis zum Betrieb und
Riickbau. Die DEGES will hier nérdlich von Berlin Pionierarbeit leisten
und eigene Erfahrungen fiir zukiinftige OPP-Projekte sammeln. Das
Arbeiten mit der BIM-Methode soll mittelfristig einfacher werden. Dafur
mussen die Prozesse so schnell wie méglich standardisiert werden, denn
so kann die Digitalisierung des Bauens in Deutschland ein gutes Stiick
vorankommen.

Fir Thomas Tschickardt ist die Digitalisierung aber nicht nur ein Projekt
unter vielen, er sieht in seiner Arbeit auch eine Berufung: ,Meiner Ansicht
nach ist das die Zukunft des Bauens." Er wiinscht sich, dass immer mehr
Kollegen sich offen zeigen fiir das Arbeiten mit der BIM-Methode, auch
wenn es teilweise noch Bedenken gibt. Noch sind viele Prozesse sehr
kompliziert, und die Nutzung der neuen Technologie erfordert persan-
liches Engagement und die Bereitschaft zur Weiterbildung. Hier sehen
Tschickardt und Hochreiter Parallelen zu den Kindertagen der Smart-
phones vor 20 Jahren. ,Die waren am Anfang recht groB, recht klobig und
der Speicherplatz minimal. Mittlerweile haben wir ein schanes, schlankes
Smartphone mit einer Vielzahl von Apps, Kamera, 5G, Cloud Computing.
Diesen Optimierungsprozess miissen wir jetzt auf unsere BIM-Methodik
anwenden und sie benutzerfreundlich machen. Dann erleben wir den
Durchbruch."

Mittlerweile ist die Durchfahrt unter der alten Briicke komplett ver-
schlossen, alle Hohlrdume sind bis obenhin gefillt. Tschickardt steht vor
einer groBen, braunen Wand zwischen dem verwitterten Beton. ,Schon,
wenn man jetzt schon weiB, wie das alles hier einmal aussehen wird",
sagt er zum Abschied. Und die BIM-Methode wird ihm helfen, stets auf
dem besten Weg dorthin zu bleiben.
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Im Prinzip wird das komplette
Bauprojekt durch die entstehenden
Modelle mit den zusatzlichen

Informationen virtuell sichtbar
gemacht.«

Thomas Tschickardt
BIM-Manager

Bitte QR Code scannen fiir einen Uberflug
tiber das BIM-Gesamtmodell der A1L0/A24.

Die BIM-Modelle weisen die Detaillierung einer
Ausfiihrungsplanung (LOD400) auf.
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