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1 Einleitung

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, bis zum Jahre 2030 den Anteil des
Stromverbrauches aus Okostrom auf dann 65 % zu erh6hen. Nach Angaben des
Bundesverband Erneuerbare Energie e. V. (BEE) aus dem September 2019 ist
hierflir u. a. ein Anstieg des Anteils an Wind-Onshore auf jahrlich 4.700 MW
erforderlich. Dieser notige jahrliche Zuwachs an Wind-Onshore ist gewaltig, da
derzeit ca. 11.000 MW Wind-Onshore im Genehmigungsstau stecken.

Im Vergleich zu diesen erforderlichen Wachstumsraten sind 2.100 MW in 2018 und
514 MW in 2019 erschreckend gering. Schuld fir diese Diskrepanz ist die derzeitige
Steigerung der Genehmigungsdauer nach dem BImSchG von 1 Jahr auf nun 3
Jahren.

Das Aufstellen von jahrlich 4.700 MW entspricht gut 1.175 Windenergieanlagen
(WEA) (@ 4,0 MW/Anlage). Diese Zahl stellt die WEA-Industrie wie auch die
Schwergutbranche, die fur den Transport und das Aufstellen unverzichtbar ist, vor
immens grol3e Herausforderungen.

1.1 Anforderungen an WEA-Industrie durch das EEG

Das Gesetz fur den Ausbau erneuerbare Energien (Erneuerbare-Energien-Gesetz —
EEG 2017) stellt die WEA-Industrie vor sehr grol3e Herausforderungen durch:

- Vergabeverfahren Windpark / Abhéngigkeit von genehmigungsfahiger Strecke

- Reduzierung Forderung / KW

- Produktion glnstigeren Stroms

- Zuwachs bei den AnlagengrofRen (Nabenhohe, Rotorblattlange) verbunden mit
steigendem Aufwand fir Transport und Aufstellung

Durch den GroRenzuwachs bei den Anlagen kommt eine weitere Herausforderung an
die WEA-Industrie hinzu: die Logistik. Wie kdnnen Anlagenteile in diesen
Grofienordnungen auf den verschiedenen Verkehrstragern von den
Produktionsstatten / Seehafen zu den Windparks verbracht werden?



2 Zeitschiene von Ausweisung Vorranggebiet bis
Fertigstellung Windpark

Der zeitliche Ablauf von der Ausweisung eines Vorranggebietes bis zur
Inbetriebnahme ist in Abb. 1 dargestellt:
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Ausschreibungsverfahren bei Gegen die BImSch-Genehmigung besteht die Mdglichkeit der Klage.

BNetzA

Zuschlag fur Entwickler/Projektierer
= Hersteller + WEA-Typ liegen fest

Hier besteht die Moglichkeit der Fristverlangerung durch die BNetzA
Fristverlangerung, einmalig durch Bundesnetzagentur, wenn:

- Gegen die im bezuschlagten Gebot angegebene Genehmigung
nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz nach der Abgabe des
Gebots ein Rechtsbehelf Dritter worden ist und

- Die sofortige Vollziehbarkeit der Genehmigung durch die zustandige
Behorde oder gerichtlich angeordnet worden ist.

Die Gebotstermine finden 1- bis 3-
mal im Jahr statt

Abb. 1: zeitlicher Ablauf von Genehmigung bis Inbetriebnahme einer WEA

Nach der Ausweisung des Gebietes fir einen Windpark vergehen nach der Vergabe
durch den Parkbetreiber an einen WEA-Hersteller bis zum Antrag gemaf BImSchG
ca. 3 Monate. Innerhalb dieser Zeit ist es zwingend erforderlich, Transportstrecken
von den Produktionsstétten / Seehafen zum Windpark herauszufinden und auf
Machbarkeit zu prufen. Bestenfalls sind die Strecken (Hauptrelation sowie die letzte
Meile vom Ubergeordneten StralRennetz zum Windpark) Bestandteil des
Genehmigungsantrages.

Der anschliel3ende Zeitraum bis zum Baubeginn des Windparks kann im gunstigsten
Fall 26 Wochen betragen. Innerhalb dieser Zeit muss durch Kommunikation mit den
betroffenen Behdrden sichergestellt werden, dass die Strecken erhalten bleiben um
Verzégerungen im anschlieBenden Genehmigungsverfahren fur die Grof3raum- und
Schwertransporte zu vermeiden. Dies wurde in direkter Folge zu Verzdégerungen bei
Bau und Fertigstellung des Windparks fihren.



3 Verkehrsinfrastruktur
3.1 StralRe

Auch wenn man alle Verkehrstrager objektiv und neutral beurteilt, kommt der Stral3e
nach wie vor die groéf3te Bedeutung zu. Sei es im Vorlauf zu einem alternativen
Verkehrstrager oder sei es im auf3erst wichtigen Nachlauf von einer Umschlagstelle
zum endgultigen Ziel, dem WEA-Aufstellplatz respektive dem WEA-Park.

Gerade der Transport von der Autobahn Uber die so genannte ,letzte Meile“* zum
WEA-Standort stellt erhdhte Anspriiche an den Fahrtweg im Hinblick auf
Stral3enfihrung und Tragfahigkeit. Wesentliche Kriterien sind dabei die
Gesamtmasse, die Achslasten, aber inshesondere auch die Abmessungen der WEA-
Transporte.

Betrachtet man die Verbindungen zweier Autobahnen, die Auf- und Abfahrten, ist
festzustellen, dass insbesondere beim Transport von Rotorblattern mit LAngen von
80 m oder mehr von Fahrzeuggesamtlangen von 90 m bis zu knapp 100 m (Stand:
2021) gesprochen werden muss. Diese Langen fuhren zu erheblichen, teilweise
vollkommen neuen Anforderungen, die nur mit erheblichen Aufwendungen
umgesetzt werden kénnen.

Ahnlich verhalt es sich im nachgeordneten Netz, der ,letzten Meile“. Es ist keine
Selbstverstandlichkeit, dass die Infrastruktur fur den Transport durchgéngig
durchlassig ist. Vielmehr sind immer wieder teilweise aufwendige Vorarbeiten zur
Anpassung des Streckenverlaufs vorzunehmen. Auch zukinftige Baumal3nahmen,
wie etwa ein Kreisverkehr, missen bei der Streckenfindung mit eingebunden werden.

Die Auswahl der Transporttechnik liegt zwar im Ermessen der
Transportunternehmen, doch unabhéangig von der Auswahl, ist der Platzbedarf dieser
Fahrzeugkombinationen immer entsprechend grof3. In der Gesamtheit fuhrt dies zu
einer vertieften und umfassenden Vorarbeit durch alle Beteiligten, bis hin zur
Einbindung der betroffenen Anwohner.

3.1.1 Parkplatzsituation im Zuge der Autobahn

Den wohl grofiten ,Flaschenhals® im Zusammenhang mit dem Transport der WEA-
Anlagenteile stellt die Suche nach Parkmdglichkeiten entlang der genehmigten
Fahrtstrecke und deren Sicherung dar. Vor dem Hintergrund, dass entlang der
Autobahnen mehrere zehntausend Parkpléatze fur den Guterkraftverkehr fehlen, sind
die Anforderungen bei Grof3raum- und Schwertransporten an die Dimensionierung
der Parkflachen exponentiell hdher, als fur ,normale” Lastkraftwagen.

Die BSK halt fiir ihre Mitglieder eine Liste der so genannten ,GST?-Streifen,
besonders fiur Grof3sraum- und Schwertransporte ausgewiesene Parkflachen, auf den

1 letzte Meile®: das letzte Stlick der Strecke von der Autobahn bis zum Aufstellungsort einer WEA-
Anlage / eines Windparks. Der letzten Meile kommt eine grol3e Bedeutung zu, da sich Transporte

stauen kénnen (Frage der Umsetzung von Konvois in Abhéngigkeit von den Platzverhaltnissen im
Baufeld), aber auch besondere MaRhahmen und Absprachen erfolgen missen.

2 GST: GrofRraum- und Schwertransport



Tank- und Rastanlagen (TuR-Anlagen) vor. Doch selbst wenn die GST-Streifen
verfugbar und nicht falschlicherweise durch den ,normalen“ Glterkraftverkehr belegt
sind, reichen diese ausgewiesenen Platze nicht aus (https://bsk-
ffm.de/fileadmin/inhalte/files/bibliothek/2020-01-08 GST-Streifen_DL.pdf).

Die Parkplatzsituation stellt die Unternehmen bei Rotorblatttransporten mit
Gesamtlangen zwischen 90 und 100 m vor allergro3te Schwierigkeiten. Diese
erwachsen aus der Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten, wie auch aus den
vorgegebenen Fahrzeitbeschrankungen aus dem Genehmigungsverfahren.
Erfahrungsgeman tendieren die StralRenverkehrsbehdrden dazu, diese Transporte
auf die Fahrzeit zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr zu beschranken. Es ist dann
nahezu unmaglich, in der Zeit zwischen 06.00 Uhr und 08.00 Uhr freie Parkflachen
zu finden, da zu dieser Zeit die Kapazitdten noch vom normalen Gliterkraftverkehr
belegt sind. Parallel ist auch der ,normale“ GroRraum- und Schwertransport (GST) in
diesen Zeiten unterwegs und steht vor den gleichen Schwierigkeiten. Eine alternative
Fahrtzeit fur den GrofRraum- und Schwertransport, gegebenenfalls Tagfahrt fur
Sonntag, ware winschenswert.

Neben den TuR-Anlagen gibt es entlang den Autobahnen noch ,einfache®
Parkplatze, die u. U. fur die WEA-Transporte nutzbar sind. Aber auch hier gilt, dass
man mit dem ,normalen® Guterkraftverkehr wie auch mit den ,normalen® Grol3raum-
und Schwertransporten konkurriert.

Die Anfahrten der Parkplatze miissen genauestens getaktet und zuvor fir den WEA-
Transport abgesperrt/reserviert werden. ,Einfache Parkplatze* haben in der Regel
nur eine Lange von 100 bis 140 m, dies bedeutet lediglich Platz fir ein einziges
Transportfahrzeug pro Parkplatz.

3.1.2 Autohofe als Alternative?

Neben den Parkplatzen entlang der Autobahn gibt es noch die Autohofe, die ein
Stiick abseits der Autobahn angesiedelt sind. Im Gegensatz zu den Parkplatzen
entlang der genehmigten Autobahnabschnitten, die noch zum genehmigten Fahrtweg
gehdren, sieht es bei den Autohtfen anders aus. Diese liegen nicht nur abseits der
Autobahn, sondern damit auch abseits des genehmigten Fahrtweges. Infolgedessen
mussten spezielle Fahrtwegerweiterungen beantragt werden, um die Autohofe in den
Fahrtweg zu integrieren.

Allerdings fallt das Gros der Autohdfe und ihre Anbindung als Alternative aus, da die
schieren Abmessungen der WEA-Transporte entweder die Erreichbarkeit verhindern
oder aber der Aufwand, diese Transportvorgange abzusichern, die Machbarkeit
nahezu pulverisiert.

3.2 Wasserstralie

Auf langen® Transportstrecken kommt der Wasserstral3e eine sehr grof3e Bedeutung
zu. Zumindest dann, wenn Zulauf und/oder Ablauf von den Umschlagsplatzen vom
Stral3ennetz und/oder zum StralR3ennetz sichergestellt werden kdnnen. Auch wenn
die Wasserstral3e nicht vollkommen barrierefrei ist (Schleusen, Hoch- oder


https://bsk-ffm.de/fileadmin/inhalte/files/bibliothek/2020-01-08_GST-Streifen_DL.pdf
https://bsk-ffm.de/fileadmin/inhalte/files/bibliothek/2020-01-08_GST-Streifen_DL.pdf

Niedrigwasser), so hemmen weder Baustellen noch abgelastete Bauwerke oder
andere Querschnittsbeschrankungen den Transportweg.

Das Gros der WEA-Teile stellt keine Ubergrof3en Anforderungen an die Grol3e der
Binnenschiffe. Beim Transport von Rotorblattern mit einer zukinftigen Lange bis zu
85 m (aktuell bis zu 67 m) sieht es allerdings anders aus, denn diese erfordern
Binnenschiffe mit einer Ladeflache der GréRenordnung 100 x 10 m. Schiffsraum
dieser Grol3e wird in der Hauptsache im Containerverkehr fur den
Hafenhinterlandverkehr eingesetzt. Fur die Rotorblatter, die sonst mit grol3em
Aufwand auf der Stral3e transportiert wirden, steht somit moglicherweise zu wenig
Schiffsraum zur Verfiigung.

Beachte:

e Einschrankungen Wasserstral3e — Viele Schiffstypen, welche fir den
Transport von Komponenten von Windenergieanlagen benétigt werden, sind
aufgrund ihrer Abmessungen sowie der vorhandenen Infrastruktur auf Rhein
und Donau beschrénkt

e Effizienz zum CO2-Austol} (,Gruner Transport®) max. 4 bis 6 Rotorblatter pro
Binnenschiff

3.2.1 Umschlagsmoéglichkeit

Die Herausforderungen rund um die Umschlagsmdglichkeiten betreffen nicht nur Kai-
bzw. Krankapazitaten, sondern auch die Moglichkeiten der Zwischenlagerung. Da
das Binnenschiff hinsichtlich seiner Kapazitat bei weitem ein
Schwertransportfahrzeug ubertrifft, kann die Binnenschifffahrt ihre Vorteile nur mit
den Kapazitaten einer Zwischenlagerung ausspielen. Fur ein erfolgreiches
Umschlagen sind eventuelle Umbauarbeiten an den Umschlagstellen erforderlich.

3.2.2 Lagerungsmadglichkeit

Die Lagerungsmadglichkeit spielt zusammen mit der Erreichbarkeit des
Ubergeordneten Stral3ennetzes die Hauptrolle bei der Entscheidung fur den
Hauptlauf auf dem Binnenschiff.

Erfahrungsgemal’ haben nicht alle infrage kommenden Binnenh&fen auch gentgend
freie Lagerkapazitaten. Dies liegt zum einen am Flachenbedarf der Container, aber
auch an den Begehrlichkeiten der Stadte und Kommunen, Wohnraum am Wasser zu
realisieren. Den Binnenhéafen gehen so immer mehr Flachen verloren.

Falls also keine Moglichkeit besteht, WEA-Teile und insbesondere Rotorblatter
zwischenzulagern, ist dies als Ausschlusskriterium anzusehen.



3.2.3 Erreichbarkeit des Ubergeordneten StralRennetzes vom Hafen aus

Der Wert einer Umschlagsstelle bemisst sich bis vor allem aus der Erreichbarkeit des
Ubergeordneten Strallennetzes. Oftmals bedarf es daflr erheblicher
UmbaumafRnahmen. Dies gilt im Ubrigen auch fir die Erreichbarkeit des Hafens vom
Ubergeordneten Strallennetz aus kommend.

Die erforderlichen UmbaumaRRnahmen an den Stral3enziigen vom Umschlagsplatz
zum Stral3ennetz kdnnen durchaus Kosten im 6-stelligen Bereich hervorrufen. Daher
sind im Vorfeld auch umfangreiche Verhandlungen mit der betreffenden Stadt bzw.
der betreffenden Kommune erforderlich. Die Mal3hahmen kénnen die Umgestaltung
eines Kreuzungsbereiches, das Versetzen von stadtischen StraRenmadblierungen
oder Versorgungskasten ebenso beinhalten, wie den Ausbau von Stral3enverlaufen
aufgrund des Platzbedarfs (insbesondere bei Transporten mit Rotorblattern).

Essentiell fur einen Umschlagsplatz :

- Dauerhaftigkeit der Umbaumal3nahmen
- Entwicklung eines allgemeingultigen Umbaukonzeptes

3.3 Schiene

Aufgrund der Einschrankungen durch das vorgegebene Lichtraumprofil fallt die
Schiene bei den neuen Generationen der WEA-Anlagen nahezu komplett aus. In
Einzelféllen lassen sich evtl. einzelne Komponenten (z.B. Triebstrange oder
Betonschalen) auf der Schiene transportieren sofern Gewicht und Abmessungen
dies zulassen.

3.4 Verlagerungspotential Verkehrstrager

Bewertet man das Verlagerungspotential nach den vorgenannten Randbedingungen,
dann kommt lediglich die WasserstralRe als Mdglichkeit in Frage. Allerdings stellen
die Randbedingungen neben dem reinen Binnenschiffstransport diese Moglichkeit
durchaus in Frage. Die Bedingungen bei der Umschlagsstelle und der dort
vorhandenen Technik, die Mdglichkeit, gro3flachige Zwischenlagerungen anzubieten
bis hin zu der Erreichbarkeit der Umschlagsstelle respektive des libergeordneten
Stral’ennetzes sind der Maf3stab, an dem sich das Verlagerungspotential messen
lassen muss.

Wenn Standorte tber keine direkte Anbindung an Wasserstral3en verfiigen muss im
Antragsverfahren die Mdglichkeit geschaffen werden, die Prifung von
Wasserstralden generell auszuschlieRen. Eine Prifung fur jedes einzelne Projekt ist
nicht praktikabel und sollte vermieden werden, da sie zu einem zu erhdhten
birokratischen Aufwand sowie steigenden Kosten fihrt.

- Wasserstrafde nur in Einzelfallen — Resultat jahrelanger Prifungen
(Wasserstral3e wird bei jedem Antrag mitgepruft)



- Wenn Rhein, dann sind ARA-Hafen? extrem im Vorteil, die deutschen
Nordseehafen werden leer ausgehen, obwohl sie in WEA investiert haben

4  Anforderungen Autobahngenehmigung

Dem Ubergeordneten Straliennetz kommt im Vor- wie im Nachlauf eine Gberragende
Bedeutung zu, selbst wenn das Binnenschiff fir einen Hauptlauf eingesetzt werden
wirde.

Dabei fuhrt der Hauptteil eines solchen genehmigungsfahigen Fahrtweges tber die
Autobahn, weshalb die Autobahn GmbH als oberste Ansprechstelle mit einbezogen
werden sollte. Auf Basis von Streckenerkundungen und Machbarkeitsstudien kénnen
Umbaumaf3nahmen in Autobahnkreuzen (Abbiegevorgange) sowie bei Auf- und
Abfahrten vom bzw. zum nachgeordneten Netz erforderlich werden.

Hier sind insbesondere Ausnahmegenehmigungen nach 8§ 46 Absatz 1 Nummer 2
StVO erforderlich, um sich neben der Scantechnik auch direkt vor Ort die
Gegebenheiten anzuschauen und Mallnahmen zu planen. Mit den zustandigen
Stral3enbaulasttragern sind dann die Malinahmen in einem frihen Stadium
durchzusprechen und entsprechende Sondernutzungserlaubnisse flir die
Umbauvorhaben zu beantragen. Die Umsetzung erfolgt in eigener Verantwortung
des Erlaubnisinhabers, gegebenenfalls mit Unterstitzung der Autobahnmeisterei vor
Ort.

Im Zusammenhang mit der Sicherung der Autobahnstrecke sind entlang der
genehmigten Fahrtstrecke Ansprechpartner zu benennen, die im Bedarfsfalle
Hilfestellungen leisten kdnnen. Wichtig im Zusammenhang mit der Sicherung: es
bedarf klarer Absprachen Uber die Landesgrenzen hinweg, dass Baustellen mit
Ausnahme so genannter Havarie-Baustellen fiir den Zeitraum der Giltigkeit des
Bescheides —i. d. R. 3 Monate — verhindert werden. Handelt es sich dabei um einen
Autobahnabschnitt, der eine permanente Bedeutung fur den Nord-Sud-Verkehr hat,
so sind Baustellen so zu koordinieren, dass in der Hauptfahrtrichtung stets eine lichte
Durchfahrtsbreite von 5,00 m zur Verfiigung steht.

4.1 Baustellenmeldungen

Baustellenmeldungen sind stets zu aktualisieren. Der lapidare Hinweis auf eine
Einrichtung gemafl RSA* genlgt nicht. Zwingend erforderlich ist die Angabe der
tatsachlichen lichten Durchfahrtsbreite, die den Baustelleneinrichtungsunternehmen
abverlangt werden muss.

Sehr hilfreich ist der Einsatz von Sendern, die eine Baustelle selbststandig an das
Baustelleninformationssystem BIS® senden. So ist zumindest sichergestellt, dass
Kenntnis Uber eine Baustelle vorhanden ist (Beispiel Hessen und Bayern). Im
Bedarfsfall kann dann diese eine Baustelle auch vermessen werden.

3 ARA-Hafen: Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen
4 RSA: Richtlinien fir die Sicherung von Arbeitsstellen an Stralen
5 BIS: Baustelleninformationssystem des Bundes und der Lander
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Far die seit 2021 tatige Autobahn GmbHS® sollte es eine Selbstverstandlichkeit sein,
dass Baustellen in Zukunft stets unter Berlicksichtigung der Belange des Grof3raum-
und Schwertransportes geplant werden. Der geplante Aufbau eines EDV-gestiitzten
GST-affinen Baustellenmanagement sollte zligig umgesetzt werden. Aber auch im
Hinblick auf eine digitalisierte Form der Streckenfindung kann die Autobahn GmbH
dann helfen, wenn die Plane fir Kreuze sowie die Auf- und Ausfahrten vorliegen.

4.2 Bundesweite Koordination auf den genehmigten Strecken

Auch hier kann die Autobahn GmbH die wichtige Rolle einer bundesweiten
Koordinierungsstelle einnehmen, da sie als Stralienbaulasttrager wie auch als
Verkehrsbehorde zustandig und tatig ist.

Korridorldsungen fir Transporte

Alternativ kann hier die GENOSK’ als bundesweite Koordinatorin eingebunden
werden, die Uber entsprechendes Know-how und Kapazitaten verfugt.

4.3 Ausnahmegenehmigung zum Betreten der Autobahn

Die wachsenden Dimensionen kunftiger Rotorblatttransporte machen neue Ansétze
bei der Transportvorbereitung wie auch bei der -durchfihrung notwendig. Die
Scantechnik zur Visualisierung maglicher Strecken und Teilstrecken wie auch
Schleppkurvenanalysen gewinnen stark an Bedeutung.

Aber auch das Begehen von neuralgischen Streckenteilen, wie die Ohren im
Kreuzungsbereich von Autobahnen sowie bei Auf- und Abfahrten (Begutachtung
maoglicher erforderlicher Um- und Erweiterungsbauten) wird kiinftig bei
Streckenstudien erforderlich sein. Hierflr sind entsprechende
Ausnahmegenehmigungen nach 8§ 46 Absatz 1 Nummer 2 StVO in Verbindung mit
einer stral3enverkehrsrechtlichen Anordnung nach 8§ 45 StVO zwingend erforderlich.

Ein zweiter, aber umso wichtigerer Punkt wird das Erfordernis sein, die Autobahn
beim Auffahren und Einspuren, wie aber auch bei dem Verlassen der Autobahn
betreten zu mussen. Aufgrund der Fahrzeugtechnik (Nachlaufersysteme) und der
Lange wird ein Eingreifen in die Lenkung von aulRerhalb der Fahrzeugkombination
nicht zu vermeiden sein.

6 Autobahn GmbH: Die Autobahn GmbH des Bundes
7 Genossenschaft fir Schwertransporte und Kranarbeiten (Genosk) eG.
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4.4 Ausbau von Autobahnengstellen (Ohren im Kreuz sowie Aus- und
Auffahrten)

Das Wechseln von einer Autobahn zur anderen geschieht im Regelfall in
Autobahnkreuzen und -dreiecken. Die so genannten Ohren® sind hinsichtlich ihrer
Ausgestaltung gemaR RAA?® dimensioniert und im Regelfall auf den konventionellen
Guterkraftverkehr (StVZO-konform) ausgerichtet. Das Gleiche trifft auch die
Bemessung von Auf- und Ausfahrten zu.

Um den Wechsel von einer Autobahn zur nachsten Autobahn méglichst reibungslos
zu gestalten, muss versucht werden, den Ausbau der Ohren so zu gestalten, dass
ein Betreten der Autobahn im Ohrenbereich obsolet wird, da ansonsten eine
Sperrung erforderlich ist.

Bei Rotorblattlangen von 80,00 + m und einer Fahrzeugkombinationslange von ca.
95,00 m und mehr (inklusive Uberhang von bis zu 12,00 m) stellen diese Punkte
Engstellen dar, die entsprechend den Anforderungen angepasst, sprich umgebaut
werden missen (siehe Anhang).

Das Auffahren wie das Abfahren auf/von der Autobahn stellt eine kritische Engstelle
dar. Es ist nicht unbedingt davon auszugehen, dass dies ohne Betatigung der
Nachlenkung erfolgen kann. Dies fuhrt zwangslaufig zur Sperrung des
Autobahnbereichs in Fahrtrichtung fur den tbrigen Verkehr. Bei schmalen
Autobahnen (i. d. R. bei 2-spurigen Autobahnen, sollten daher nach Mdglichkeit
vermieden werden) ist die Gefahr gegeben, dass der Uberhang in die
Gegenfahrbahn reichen kann. Auch dies fuhrt zwangslaufig zur Sperrung der
Gegenfahrbahn respektive der Wegnahme entsprechender Spur(en).

4.5 Ausweisung von Stral3enraum auf AB zum Einspuren der
Nachlaufer

Der Einsatz der Nachlaufertechnik macht es fur die Autobahnfahrt erforderlich, dass
der Nachlaufer nach Auffahrt auf die Autobahn eingespurt und die Lenkung
entsprechend umgestellt werden muss.

Ein solcher Stral3enraum wird die Hauptspur auf mindestens 150 m zuztiglich eines
Beschleunigungsraumes in Anspruch nehmen. Dies bedeutet des Weiteren, dass
durch die zustandige Verkehrsbehoérde, die Autobahn GmbH, eine verkehrsrechtliche
Anordnung nach § 45 StVO zu erteilen ist. Diese wird auch eine umfangreiche
Vorwegbeschilderung beinhalten, welche derzeit nicht mit Hilfe eines BF 3plus-
Fahrzeuges (s. Kap. 6.5) umgesetzt werden kann (Anmerkung: es ist zu Uberlegen,
ob dies mit solchen Fahrzeugen mit entsprechend erweiterter WVZ-Anlage flexibel
und nicht stationdr umgesetzt werden kann).

Zu beachten ist, dass auch fur diesen Fall das Betretungsverbot der Autobahn tber
eine Ausnahmegenehmigung nach 8 46 Absatz 1 Nummer 2 StVO aul3er Kraft
gesetzt werden muss.

8 Ohren: Abbiegefahrbahn an Autobahnkreuzen zum indirekten Linksabbiegen (im
Dreiviertelkreisbogen)
9 RAA: Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen
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Alternativ: Einrichtung einer Baustelle und entsprechender Anordnung nach § 45
StVO.

Als Beispiele fur die Ausweisung von Straf3enraum zum einspuren sind die
deutschen Seehéfen wie Brake, Cuxhaven und Emden zu nennen.

5 Streckenerkundung und dokumentierte Transportstudien

Streckenerkundungen und Befahrbarkeitsanalysen sind mit die wichtigsten
Bestandteile fur die Transportplanung in der Windenergie, da die Transportwege
hohe Risiken mit sich bringen. Die Streckenerkundung erfolgt vom Ladeort der
Windkraftkomponenten tber die zu befahrenden Autobahnstrecken inkl.
Anschlussstellen und Autobahnkreuze bis zum Ziel.

Aufgrund der enormen Transportabmessungen mussen die Transportrouten im
Vorfeld exakt geprift werden. Hier werden Engstellen/Problemstellen identifiziert und
Modifikationen flr die Transportstrecke zur Befahrbarkeit festgelegt und bewertet.

Vermessungen von Kurvenradien, Schwenkbereichen und Briickenunterfiihrungen
sind ebenfalls unerlassliche Bestandteile der Streckenprifung. Oftmals gibt es auf
den Transportstrecken Einschrankungen in der Befahrbarkeit durch untberwindbare
Hindernisse (z.B. Geb&ude) oder unpassierbare Brickenuberfahrten bzw.
Streckenabschnitte im landlichen Bereich. Hier wird es zum Teil erforderlich, auf
Spezialtechnik (SPMT19, so genannte Selbstfahrer) auszuweichen; gegebenenfalls
muss eine andere Route gefunden werden.

Im Anschluss an die Streckenprifung erfolgt die Dokumentation einer
Streckenstudie, in der alle relevanten Informationen wie Fahrzeugabmessungen,
Streckenverlauf, Engstellen und Hindernisse beschrieben werden. Visualisiert durch
Fotos werden die entsprechenden baulichen MaRnahmen zur mdglichen
Befahrbarkeit im Protokoll festgehalten. Weiterhin werden in den Studien zum Teil fur
die Engstellen erforderliche Schleppkurven durch Planungs-Software erstellt.

Die Einreichung einer Streckenstudie bei der Beantragung einer
Transportgenehmigung ist Grundlage in VEMAGS?*!. Dadurch wird der zusténdigen
Behorde Zeit bei der Bearbeitung der Genehmigungsantrage erspart, da sich nur
selten Ruckfragen ergeben. Weiterhin werden diese Protokolle genutzt, um bei den
zustandigen StraRenmeistereien und Kommunen die Notwendigkeit der
Modifikationen an der Transportstrecke darzulegen.

10 SPMT: Self-Propelled Modular Transporter (engl.), Modulfahrzeug mit eigenem Antrieb
(Selbstfahrer)
11 VEMAGS: Verfahrensmanagement fiir Gro3raum- und Schwertransporte
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6 Genehmigungsverfahren fur Transport und
Kranverbringung

6.1 ,Letzte Meile” zum Windpark fur BImSchG-Genehmigung

Die letzte Meile ist von grof3er Bedeutung, oftmals missen besondere Malinahmen
und Absprachen erfolgen, zudem kénnen sich Transporte dort stauen (z.B. weil
Konvois wegen eingeschrankter Platzverhaltnisse im Baufeld nicht umgesetzt
werden kdnnen).

Aufgrund der Komplexitat dieser Vorgange ist es wichtig, bereits im BImSchG?*2-
Genehmigungsverfahren die letzte Meile genehmigungsféhig vorzuhalten. Da der
zeitliche Abstand zwischen erteilter BImSchG-Genehmigung und Baubeginn sehr
grof3 sein kann, ist von allergrof3ter Bedeutung, die vorgehaltene letzte Meile auch zu
sichern.

Zudem ist es winschenswert, eine zweite Strecke vorzuhalten, um z. B. bei Havarie-
Baustellen reagieren zu kénnen. Jedoch erscheint es fraglich, ob die betroffenen
Behorden dies genehmigen, da aufgrund der GréRenordnungen der Transporte ein
Umbauaufwand dann zweimal anfallen wiirde.

6.2 Erfordernis einer Testgenehmigung im Vorfeld der Planung

Aufgrund der Abmessungen und der Gesamtmassen/Achslasten der Transorte mit
WEA-Komponenten ist die Streckenfindung eine sehr aufwendige und intensive
Arbeit im Vorfeld der spateren Transportabwicklung. Sie ist auch entscheidend fur
den erfolgreichen Abschluss der Transporte.

Selbst wenn das Unternehmen mittels Streckenstudien und daraus resultierenden
Machbarkeitsstudien die Abwicklung der Transporte fur durchfihrbar erachtet, heif3t
das nicht unbedingt, dass die Strecke(n) dann auch genehmigungsfahig sind. Hier
spielt eine Vielzahl von Randbedingungen eine Rolle, wie z. B.
Querschnittswiderstande, Brickentragfahigkeiten, BaumalRnahmen oder
Umbaumaf3nahmen, die nicht genehmigungsfahig sind oder nicht genehmigt werden
sollen.

Um das Risiko der Ablehnung einer Genehmigung zu minimieren sind
Testgenehmigungen zwingend erforderlich. Diese sollen einen Testtransport mit
Schwerpunkt auf Gesamtmasse/Achslasten (z. B. Maschinenhaus) und einen
Testtransport mit Schwerpunkt Abmessungen (Rotorblatt) umfassen. Allerdings birgt
dies immer noch das Risiko von unbekannten Baumal3hahmen zum Zeitpunkt der
Testgenehmigung die dann bei der spateren Genehmigung zur Ablehnung fuhren
koénnen.

6.3 Erfordernis der Sicherung der ,Uberlandstrecke®

Unabhangig vom Startpunkt der ,Uberlandstrecke*, sei es eine Beladestelle im
Hochsee- oder Binnenhafen oder bei einem Hersteller, ist die Wahrscheinlichkeit, auf

12 BImSchG: Bundes-Immissionsschutzgesetz
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Streckenwiderstande stets adaquat mit neuen Teilstrecken reagieren zu kdnnen,
sehr gering.

Daher muss allen Beteiligten - auch in den Verwaltungen - klar sein, dass eine
Strecke, so sie einmal genehmigt ist, gesichert werden muss. Als Musterbeispiel
hierzu kann die Schwerlaststrecke aus dem Raum Bodensee/Oberschwaben zum
Hafen Heilbronn angesehen werden. Diese Strecke wurde und wird stets
offengehalten.

Alleine die sehr wahrscheinlichen Umbaumalinahmen in Autobahnkreuzen und
Autobahnauf- wie -abfahrten machen die Sicherung der Strecken unumganglich. Bei
unvermeidlichen Baumal3nahmen sind auf dieser Strecke friihzeitige Warnungen an
den Bescheidinhaber zwingend erforderlich, um rechtzeitig reagieren zu kénnen.

6.4 Umbau Strecke Hafen zur Stral3e

Bei der Auswahl von Binnenhéafen sind zwei Dinge entscheidend: zum einen der
Platz zu Zwischenlagerungen und zum anderen die Erreichbarkeit des
Ubergeordneten Stral3ennetzes, i. d. R. dem Autobahnnetz.

Gerade im Hinblick auf Rotorblattlangen von 80 m plus und damit
Fahrzeugkombinationslangen von ca. 95 m sind alle Fahrbeziehungen aus dem
Hafengel&nde nicht so gestaltet, dass eben vorgenanntes Netz erreicht werden kann.

Erst mit entsprechenden Umbaumal3nahmen entlang der Strecke wird diese fir die
Transport durchlassig. Umbaumalnahmen kénnen exemplarisch sein: Versetzen von
StralRenmdblierungen und Lichtzeichenanlagen, Erweiterung von Kreuzungs- und
Einmundungsbereiche.

Hierzu ist es im Vorfeld der Planung wichtig, alle beteiligten Parteien fur diese
Malinahmen zu gewinnen. Nur unter diesen Voraussetzungen ist die Uberlegung
einer multimodalen Kette Wasserstral3e / Stral3e tGberhaupt denkbar.

6.5 Absicherung der Transporte

Auf Basis der VwV-StVO?*2 werden kinftig die Transporte, WEA-Komponenten wie
auch Krane nebst Zubehor, durch zivile Krafte begleitet. Eine polizeiliche Begleitung
wird eher eine die seltene Ausnahme sein. Dies ist immer dann zu unterstellen, wenn
extreme Stral3enverhaltnisse das Aussprechen von Platzverboten (Weisung der
Polizei gemal § 36 StVO) erforderlich sein wird.

Zivile Begleitungen nutzen unterschiedliche Begleitfahrzeugtypen. Beginnend mit
einem BF 2, welches lediglich Kennleuchten fur gelbes Rundumlicht fiihren muss und
dessen Fahrpersonal aul3er einem gultigen Fuhrerschein der Klasse Uber keine
weiteren Ausbildungsnachweise verfiigen muss, Uber ein BF 3 (Begleitfahrzeug mit
nach hinten wirkender WVZ-Anlage* mit 3 VZ°> StVO), ein BF 3plus

13 VwV-StVO: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung vom 30. Mai 2017 und
Anderung vom 8. November 2021

14 WVZ: Wechselverkehrszeichenanlage

15 VZ: Verkehrszeichen
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(Begleitfahrzeug mit nach hinten wirkender WVZ-Anlage mit 11 VZ StVO) bis hin zu
einem BF 4 (Begleitfahrzeug mit nach hinten, jeweils zur Seite und nach vorne
wirkende WVZ-Anlage mit 11 VZ StVO) gibt es eine breite Palette von Mdglichkeiten.

Beim BF 3 muss das Fahrpersonal tber einen gultigen Berechtigungsausweis zum
Fuhren dieses Typs verfugen (Grundkurs mit Wiederholungskursen alle 24 Monate).

Die BF 3plus- und BF 4-Typen werden ausschlief3lich von so genannten
Verwaltungshelfern (VwH) gefuhrt, deren Zusatzqualifikation sich tber eine
streckenbezogene Einweisung fir die Umsetzung von stralRenverkehrsrechtlichen
Anordnungen nach § 45 Absatz 6 StVO erstreckt. Das heil3t, dass jede dieser
Strecken eine entsprechende Einweisung erforderlich macht. Die VwH sollen Teile
der polizeilichen Begleitfalle tbernehmen, die bei der Genehmigung bereits als
planbare Absicherung umsetzbar erscheinen. Auch missen die Einsatze von BF 4
Fahrzeugen verlasslicher und planbarer werden, denn derzeit fehlt eine klare
Grundlage, wie viele BF 4 Fahrzeuge einen Transport zu begleiten haben. Dies fuhrt
leider haufig zu nicht kalkulierbaren Mehrkosten, ohne einen erkennbaren Mehrwert
fur die Sicherheit des Transportes zu erméglichen.

Es muissen daher klare Vorgaben erarbeitet werden, fir welche Art von Transport wie
viele BF 4 Fahrzeuge maximal eingesetzt werden mussen.

7 Transport und Kranverbringung

7.1 Kapazitat Laderaum und Hubleistung Kran

In Verbindung mit Kapitel 7.2 kann man die Aussage treffen, dass flr den Transport
der gangigen WEA-Komponenten wie z. B. Turmsegmente, Maschinenh&user etc.
gentgend Laderaum zur Verfligung steht. Anders ist die Situation beim Transport
von Rotorblattern mit einer Lange von 80 m oder mehr. Hier ist entscheidend, welche
Fahrzeugtechnik zum Einsatz kommen soll.

Teleskopierbare Sattelanh&nger sind derzeit in der bendtigten Menge nicht auf dem
Markt vorhanden. Es muss auch hinterfragt werden, ob eine solche Technik fur den
zur Verfugung stehenden Stral3enraum in Deutschland anwendbar ist.

Sollen Nachlauferkombinationen zum Einsatz kommen, so sind die Fahrgestelle
vorhanden, die Aufnahmeeinrichtung des Rotorblattes entwickelt, aber nicht in der
entsprechenden Anzahl vorhanden.

Fur die Hubleistung der Krane muss festgehalten werden, dass bei den zukinftigen
WEA-Anlagen mit Rotorblattlangen von 80 m und mehr von einem erheblichen
Hohenzuwachs bei der Nabe ausgegangen werden muss. Man spricht heute von
einer Nabenhohe von ca. 220 m. Hierdurch gibt es derzeit (Stand August 2021) noch
kein Angebot an leistungsfahigen Kranen. Die Hersteller von Mobilkranen arbeiten
mit Hochdruck an einer Lésung. Aber auch andere Lésungen, die einen Mobilkran u.
U. ersetzen kdnnten, sind denkbar.

16



7.2 Technik Fahrzeugkombination und Kran

Nahezu alle Transporte fir WEA-Komponenten und Krane nebst Zubehor sind bei
der Nutzung 6ffentlicher StraRen genehmigungspflichtig, d. h. sie bendtigen neben
einer Ausnahmegenehmigung nach § 70 StVZO jeweils eine Erlaubnis nach

§ 29 Absatz 3 StVO und eine Ausnahmegenehmigung nach § 46 Absatz 1 Nummer
5 StVO. Sie unterliegen demzufolge einem sehr komplizierten und zeitaufwandigen
Verfahren.

Bei den infrage kommenden Fahrzeugkombinationen muss hinsichtlich des
Ladegutes unterschieden werden.

Bei Turmen, die sich aus Betonhalb- oder Betondrittelschalen zusammensetzen,
kommen Sattelanhanger mit so genannten Tiefbetten zum Einsatz. Setzen sich diese
Tdrme aus den so genannten Turmschissen zusammen, werden die einzelnen
Schisse mit Turmadaptern sowie aufgesatteltem Sattelanhé&ngern nebst Nachlaufern
transportiert. Eine Fahrzeugkombination, die trotz ihrer L&nge aufgrund der
Nachlaufertechnik auRerst ,wendig“ ist. Zudem hat diese Technik den Vorteil, tGber
den Hub der Fahrwerke (Pendelachsen) sowie zusatzlich tber den Hub der
Turmadapter Uber Hindernisse, wie z. B. Leitplanken im Aus- und Auffahrbereich von
Autobahnen hinweg zu ,fliegen®.

Maschinenhauser werden bei der in Rede stehenden WEA-Anlagengrol3e meist
geteilt (ohne Triebstrang). Zum Einsatz kommen hier Fahrzeugkombinationen
ebenfalls mit Tiefbetten, deren Nutzlast erheblich Uber der Nutzlast bei den
Tiefbetten fur die Turmsegmente liegen. In der Regel handelt es sich bei den
Sattelanhangern um 10-achsige Varianten (4-achs Fahrwerk — Tiefbett — 6-achs
Fahrwerk).

Beim Transport der Rotorblatter mit einer Lange von 80 m und mehr stellt sich der
Transport als sehr grol3e Herausforderung dar. Zwar gibt es mittlerweile 5-fach
teleskopierbare Sattelanhanger, jedoch ist diese Fahrzeugkombination fir das
deutsche StrafRenland aufgrund der starren Lange Gberwiegend nicht brauchbar.
Wesentlich besser geeignet flir diese Transporte ist die Fahrzeugkombination mit
Nachlaufertechnik. Hierbei kann auf vorhandene Fahrwerke mit Drehschemel
zurlckgegriffen werden. Neu entwickelte Aufnahmevorrichtungen zur Fixierung der
Flugelwurzel auf der Sattelzugmaschine wie zur Fixierung des vorderen Teils des
Flagels auf dem Nachlaufer sind vorhanden, wohl aber nicht in der erforderlichen
Anzahl. Diese Technik wird im Vor- wie im Nachlauf zur Anwendung kommen. Auf
der ,letzten Meile® hin zum Windpark werden aufgrund der sehr gro3en Lange der
Blatter sehr oft dann so genannte ,Self Propelled Modular Trailer (SPMT) mit in der
Neigung bis zu einem Winkel von 70 Grad aufstellbaren Rotorblattadaptern
eingesetzt.

Fur die Nabenhdhe von ca. 220 m gibt es derzeit keine Mobilkrantechnik oder
anderweitige Techniken. An diesen Techniken wird derzeit gearbeitet.

7.3 Fahrpersonal

Bei allen oben genannten Transportmaoglichkeiten spielt das Fahrpersonal eine sehr
wichtige Rolle. Hier sind Erfahrung und Wissen entscheidend.
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7.4 Personalbedarf bei Kombination (GST und Begleitfahrzeug)

Im Normalfall sind GST und Begleitfahrzeug mit je einer Person besetzt. Je nach
Grof3e und Gewicht des GST kann Uber

- die Ausnahmegenehmigung nach 8§ 70 StVZO eine Begleitperson
vorgeschrieben sein (schlechter Kurvenlauf), die durch das Fahrpersonal eines
vorgeschriebenen Begleitfahrzeugs ersetzt werden kann (Hinweise bei
Abbiegevorgangen),

- die Erlaubnis nach § 29 Absatz 3 StVO und Ausnahmegenehmigung nach 8 46
Absatz 1 Nummer 5 StVO definitiv dann ein Beifahrer auf dem GST
vorgeschrieben sein, wenn 4 oder mehr als 4 der sogenannten
Briickenauflagen als besondere Fahrauflagen vorgeschrieben sind
(Identifizierung der Lokalitat und Vorlesen der Fahrauflagen fir das
Fahrpersonal von GST und Begleitfahrzeug). Bestrebungen, diese Person
durch einen elektronischen Beifahrer zu ersetzen, sind im Gange

Beide Falle sind dabei voneinander unabhéngig zu sehen.

Gemal} Kapitel 6.5 gibt es unterschiedliche Begleitfalle. Demzufolge sind auch
unterschiedliche viele Personen bei einem GST anwesend (eine Person je
Begleitfahrzeug).

Den WEA-Transporten eigen ist insbesondere bei dem Transport der Rotorblatter
mindestens eine Person, die aul3erhalb des GST bestimmte Aufgaben zu
Ubernehmen hat. Diese Zusatzaufgaben betreffen die Einweisung, das Nachlenken
des Sattelanhangers/Nachlaufers respektive das Einspuren des Nachlaufers. Diese
Person muss fur diese Zusatztatigkeiten geeignet sein. Siehe hierzu auch die
Allgemeinen Geschéaftsbedingungen der BSK?6.

8 Ausstattung Windpark

Bei der Windparkausstattung haben transportunterstiitzende Einrichtungen nicht die
hdchste Prioritat. Da aber die Anforderungen an den Transport immer
herausfordernder werden, wachst die Notwendigkeit von gesetzlich
festgeschriebenen Anforderungen.

Die Einrichtung von Aufenthaltsraumen, Dusch- und Toiletteneinrichtungen, aber
auch die Moglichkeit von Schlafplatzeinrichtungen wirde das Risiko einer sicheren
Transportabwicklung deutlich reduzieren. Da auch das Risiko einer just-in-time
Abwicklung kontinuierlich steigt, wirden vertraglich festgelegte Lagerflachen als auch
Parkflachen eine risikoreduzierte Voranlieferung ermdoglichen.

8.1 Baustelleneinrichtung (BSK-Leitfaden)

Eine sorgfaltige Baustelleinrichtung ist Grundlage fur die Wirtschatftlichkeit einer
jeden Baustelle. BaustralR3en und Lagerflachen missen eine sichere Umsetzung der

16 AGB-BSK Begleitung + Geschéftsbesorgung 2021 (AGB-BSK B + G 2021, Stand 01.10.2021 mit
Praktiker-Kommentar)
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Bauablaufe gewahrleisten (siehe BSK Leitfaden’). Der Transportunternehmer muss
die BaustralRen kontinuierlich abnehmen, da er eine sichere Abwicklung auf den
BaustralRen gewdahrleisten muss.

Des Weiteren wird erwartet, dass alle Baustellen mit Toiletten als auch
Aufenthaltsraumen fur das Fahrpersonal ausgestattet sind. Dies wird
Sicherheitsrisiko weiter reduzieren.

8.2 Parkmoglichkeit und Zwischenlagerung

Gemal3 Anzahl der zu errichtenden Windenergieanlagen definiert sich die
Mindestanzahl der einzurichtenden sicheren Parkmdglichkeiten auf der Baustelle.
Diese Parkmdglichkeiten mussen zudem gewéahrleisten, dass fir den Bauablauf eine
Mindestanzahl einzelner Komponenten (Rotorblatter, Turmsektionen, Narbe,
Maschinenhaus, Triebstrang) nicht eingeparkt wird.

Ab einer gewissen Windparkgré3e muss eine Zwischenlagerung eingerichtet werden,
um mindestens die Hauptkomponenten zweier moglicher Windenergieanlagen sicher
lagern zu kénnen.

8.3 Wohn- und Schlafmodule fiir Wechselpersonal

Da die Zahl qualifizierter Fahrer limitiert ist und die Verantwortung aller Fahrer sehr
hoch ist, muss je nach WindparkgrofR3e eine ausreichende Zahl an Wohn- und
Schlafmodulen angeboten werden.

8.4 Zeitlayout und Just-in-time-Anlieferung

Aufgrund der kontinuierlich steigenden Risiken in der Transportabwicklung wird das
Risiko fur just-in-time Lieferungen kontinuierlich weiter steigen. Dies betrifft
insbesondere Rotorblatter, die den grof3ten Transportherausforderungen ausgesetzt
sind, aber auch sehr gerne just-in-time geliefert werden sollen. Durch gesetzlich
vorgeschriebene Lagerflacheneinrichtungen kénnen Risiken im Transport als auch in
einer verzdgerten Installation reduziert werden.

17 Siehe Leitfaden der BSK uber die Anforderungen an BaustralRen und Kran-Aufstellplatze fiir die
Errichtung von Windenergieanlagen
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Anhang

Beispiel Transport Rotorblatt V162

Vergleich direkte Abfahrt mit einem Mandéver - VESTAS Rotorblatt auf einem
Nachlaufer*®

Aufgabenstellung:

Die neuen Generationen von Windkraftanlagen mit ungeteilten Rotorblattern
erfordern zusatzliche MaRnahmen auf den Autobahnen.

Dies betrifft insbesondere

- Einfahrten zur BAB
- Ausfahrten von der BAB
- Wechsel der BAB an Autobahnkreuzen

In der Vergangenheit wurden von VESTAS Dienstleistern vereinzelt Ruckwarts
Mandver an BAB Kreuzen durchgefuhrt Dies kénnte zukuinftig ein Ansatz zur
Eingriffsminimierung und Verringerung der Risiken sein, erfordert aber einen
zusatzlichen Aufwand fir die Autobahnpolizei.

18 Sachbearbeiter: Ing.(FH) Christian Klattig, Firma Setreo GmbH



Transport fahrt konventionell

Abbildung 1: Vorwartsfahrt
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Polizeiliche Absicherung
erforderlich %

Abbildung 2: Rodungen und Polizeiliche Absicherung

Anmerkungen:

- RodungsmalRnahmen erforderlich.

- Gegenverkehr sperren, da Uberhang im Ohr in die Gegenspur ragt.
- Ggf. Ausbauten in Bankettbereichen

- GrolRe Wegweiser mussen entfernt werden.

- Leitpfosten auf den Leitplanken missen entfernt werden.



Transport fahrt ein Mandver

Im) Hasg/b“SCh

Abfahrt kurzzeitig sperren

Abbildung 3: Ruckwartsmandver

Abbildung 4: Eingriffsminimierung, weil keine Rodung vorhanden.

Anmerkungen:

- Keine Rodung, daher Eingriffsminimierung

- Geringeres Risiko bei Vollsperrung der Abfahrt und Einfadeln in Parallelspur
- Wegweiser kénnen stehen bleiben

- Fir Ruckwartsfahrt muss die Abfahrt temporér sperrt werden

- Kurzzeitige Sperrung der Abfahrt durch mobile ,Tagesbaustelle® oder Polizei



