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VIC-HISTORIE
1 9 4 9
Gründung der Vereinigung Volkseigener Betriebe (VVB) Entwurf und 
Bauleitung Brandenburg mit einer Abteilung II/4 Brückenbau und 
Wasserwirtschaft, Abt.-Ltr. Dr. Hans Dehnert, ab 1951 VEB (Z) 
Projektierung Brandenburg

 
1 9 5 2
Übernahme der Abteilung Brückenbau aus der VEB (Z) Projektierung 
Brandenburg in das Volkseigene (VE) Entwurfsbüro (PKM) der 
Generaldirektion Kraftverkehr und Straßenwesen, Außenstelle 
Potsdam  
(21 Mitarbeiter)

 
1 9 5 5
Umwandlung in den selbständigen volkseigenen Betrieb 
„Entwurfsbüro für Straßenwesen Babelsberg“ mit Zuständigkeit für 
die Bezirke Potsdam und Magdeburg  
(60 Mitarbeiter)

 
1 9 5 9
Umwandlung in „Volkseigener Projektierungsbetrieb des 
Straßenwesens Babelsberg“  
(140 Mitarbeiter)

 
1 9 6 4
Überleitung in die „Außenstelle Potsdam-Babelsberg“ des neu 
gebildeten, zentralgeleiteten „VEB Projektierungsbetrieb des 
Straßenwesens“ (VEPS)

1 9 6 8
Zuordnung als „Betrieb Projektierung“ zum  
VEB Autobahnbaukombinat (148 Mitarbeiter)

1 9 6 9
Übernahme je eines Bereiches Straße und Brücke vom  
„VEB Projektierungsbetrieb des Straßenwesens“ als 
Außenstelle Dresden (36 Mitarbeiter)

 
1 9 7 4
Umbildung in „Betrieb Forschung und Projektierung“ im Rahmen der 
Entwicklung zum komplexen Vorbereitungsbetrieb des 
Autobahnbaukombinates (259 Mitarbeiter)

1 9 9 0
Schuldenfreie Entlassung des Betriebes aus dem 
Autobahnbaukombinat und Anmeldung der Firma „Verkehrs- und 
Ingenieurbau Consult GmbH“ (VIC) mit den Standorten Potsdam, 
Berlin, Dresden und Magdeburg durch die beiden Geschäftsführer bei 
der Treuhandanstalt in Berlin (279 Mitarbeiter)

 
1 9 9 1
Beurkundung des Kaufvertrages zur Privatisierung der Firma nach 
dem Prinzip „Management buy out“ (MBO).

1 9 9 4
Gründung der ABE Bauprüf- und -beratungsgesellschaft mbH

 
1 9 9 4
Wiedereröffnung des Bürostandortes Magdeburg

 
1 9 9 6
Eröffnung des Bürostandortes Zwickau

 
2 0 0 0
Eröffnung des Bürostandortes Halle

 
2 0 0 2
Umstrukturierung in die VIC Unternehmensgruppe mit der 
Neugründung der Tochterunternehmen:

•	 VIC Verkehrsanlagen GmbH
•	 VIC Brücken und Ingenieurbau GmbH
•	 VIC Baubetreuung GmbH
•	 GBA Ingenieurgesellschaft für Baugrundbeurteilung  

und Gründungsberatung 
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bzw. Eingliederung der   

•	 ABE Bauprüf- und -beratungsgesellschaft mbH
•	 BPL Bautechnisches Prüflabor GmbH 

 

2 0 0 8
Gründung der VIC Landschafts- und Umweltplanung GmbH

 
2 0 1 1
Zusammenlegung der Standorte in Sachsen-Anhalt. Die 
Bürostandorte Halle und Magdeburg wurden in der neuen 
Niederlassung Halle zusammengeführt.

 
2 0 1 1
Aufnahme von Geschäftsbeziehungen nach Nigeria
 

2 0 1 2
Eröffnung des Bürostandortes Köln
 

2 0 1 2
Übernahme der OSNING GmbH, Georgsmarienhütte
in die VIC Unternehmensgruppe

 
2 0 1 3
Verschmelzung der VIC Verkehrsanlagen GmbH, der VIC Brücken 
und Ingenieurbau GmbH und der VIC Baubetreuung GmbH zur 
VIC Planen und Beraten GmbH

2 0 1 5
Eröffnung des Bürostandortes Hamburg in Seevetal

2 0 1 5
Niederlassung Halle wechselt nach Magdeburg

2 0 1 8
Standortwechsel in Sachsen-Anhalt
 

2 0 1 8
10-jähriges Firmenjubiläum der VIC Landschafts-
und Umweltplanung GmbH
 

2 0 1 9
Verschmelzung der GBA Ingenieurgesellschaft für Baugrund- 
beurteilung und Gründungsberatung mbH in die ABE Bauprüf- 
und -beratungsgesellschaft mbH mit dem neuen
Geschäftsbereich Geotechnik
 

2 0 2 1
Eröffnung der Bürostandorte in Jena und Löcknitz
 

2 0 2 2
Eröffnung des Bürostandortes in Frankfurt (Oder)

 
2 0 2 2
70-jähriges Firmenjubiläum
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Straßen und Brücken verbinden Orte, Regionen und 
Menschen. Die Gestaltung dieser Anlagen ist Bestand-
teil unserer Baukultur und unserer Baugeschichte ... 

Das stimmt, aber Moment mal – so sollte das Vorwort 
doch gar nicht klingen. So nach Werbung, Unterneh-
mensvorstellung oder Homepage.

Als wir uns der Herausforderung stellten, ein Buch zu 
schreiben zur Geschichte der VIC, haben wir zunächst 
erst mal einen Arbeitskreis gegründet. Wie man das 
eben so macht, wenn man sich Themen stellen muss, 
die nicht so ganz unser tägliches Brot sind.

Wir haben uns Gedanken gemacht, für wen wir dieses 
Buch eigentlich schreiben wollen. Ein Hochglanz-Jubilä-
ums-Bildband sollte es nicht sein. Wir wollten Geschich-
ten erzählen – Geschichten von Ereignissen, Mitarbei-
tern und natürlich auch von unseren Projekten.

Dabei sollten all die zu Wort kommen, die gern wollten. 
Es sollte wie ein Fotoalbum werden, das man durchblät-
tern kann und bei dem man mit verklärtem Lächeln 
denkt: „Weißte noch?“, oder „Den kenn' ich doch.“

Es sollte auch nicht nur eine chronologische Aneinan-
derreihung von Projekten und technischen Daten wer-
den, sondern eben eine gemeinsame Reise durch die 
Zeit. Dabei haben wir uns besonders gefreut, dass sich 
auch ehemalige Mitarbeitende für ein Interview zur Ver-
fügung gestellt haben. So können wir Beiträge von Kolle-
ginnen und Kollegen unterschiedlichen Alters lesen. Ei-
nige ehemalige Mitarbeitende sind inzwischen weit über 
80 Jahre alt und andere absolvieren mit 20 Jahren gera-
de ihre Ausbildung. Dazwischen liegen immerhin 60 Jah-
re. Da fehlt nicht viel bis zu den 70 Jahren VIC.

Natürlich spielen auch Projekte eine Rolle. Großartige 
Projekte – keine Frage. Aber sie sollten nicht im Mittel-
punkt stehen, denn wir wollten die Geschichte der VIC 
anhand derer erzählen, die VIC ausmachen. Das sind wir. 
Wir alle – mit unseren Erfolgen, Rückschlägen und Cha-
rakteren. Und so ist ein Buch entstanden, das vielleicht 
von Laien gemacht, aber von tiefem Respekt vor den 
Leistungen unserer Vorgängerinnen und Vorgänger so-
wie von großer Begeisterung für unsere aktiven Mitar-
beitenden zeugen soll.

Ich wünsche Euch und Ihnen viel Spaß beim Lesen und 
einige besinnliche Momente, denn es gibt in diesem 
Buch nicht nur Tolles und Großartiges. Wir stehen auch 
zu unseren Rückschlägen, zu unseren Fehlern. Es gibt 
spannende Geschichten von Brückeneinstürzen (Gott 
sei Dank nur einer) und lebensgefährlichen Einsätzen 
im Jemen. Es gibt Lustiges und Trauriges – so vielfältig 
wie das Leben, so vielfältig wie unsere VIC.

Dipl.-Ing. Jörg Titel 
Geschäftsführer

VORWORT
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Verkehrs- und Ingenieurbau Consult GmbH

GESCHÄFTSFÜHRER 
Dipl.-Ing. Jörg Titel
Dipl.-Ing. Robert Mirau

PROKURISTEN/PROKURISTIN 
Dipl.-Ing. Hendrik Häupel
Dipl.-Ing. Ingo Steinicke
Shirley Wagner, MBA

GESCHÄFTSFÜHRER 
Dipl.-Ing. Robert Mirau

PROKURISTEN 
Dipl.-Ing. Peter Poitzsch
Immanuel Scheidt, M.Sc.

GESCHÄFTSFÜHRER 
Dipl.-Ing. Jörg Titel

PROKURISTIN 
Shirley Wagner, MBA

GESCHÄFTSFÜHRER 
Dipl.-Ing. Heiko Riemann

PROKURISTIN 
Shirley Wagner, MBA

GESCHÄFTSFÜHRER 
Dipl.-Ing. Stefan Pichottka

PROKURISTEN/PROKURISTIN 
Dipl.-Geot. Wolfgang Lübeck
Shirley Wagner, MBA

GESCHÄFTSFÜHRER 
Dipl.-Ing. Lars-K. Steinmann

PROKURIST 
Dipl.-Ing. Ralf Neubert

LEISTUNGEN 

Bauoberleitung
Bauüberwachung
Bauwerksprüfung
Brücken und Ingenieurbau
Immissionsschutz
Verkehrsanlagenplanung
Vermessung

LEISTUNGEN 

Brücken und Ingenieurbau
Bauoberleitung
Bauüberwachung
Bauwerksprüfung

LEISTUNGEN 

Landschafts- und
Umweltplanung

LEISTUNGEN 

Prüf- und Forschungslaboratorium
für Asphalt, Beton, Erdstoffe
Geotechnik
Baugrund
Altlasten

LEISTUNGEN 

Materialprüflabor
Bauwerksprüfungen
Gutachten

STANDORTE

Potsdam
Berlin
Dresden
Zwickau
Köln
Magdeburg

SITZ

Potsdam

STANDORTE

Georgsmarienhütte / Osnabrück
Köln

STANDORTE

Potsdam
Dresden

STANDORTE

Stahnsdorf
Weimar
Potsdam

STANDORT

Dresden

Georgsmarienhütte/
Osnabrück
Frankfurt (Oder)
Löcknitz
Jena

VIC Planen und Beraten GmbH

OSNING Planungsgesellschaft mbH

VIC Landschafts- und Umweltplanung GmbH

ABE Bauprüf- und -beratungsgesellschaft mbH

BPL Baustofftechnisches Prüflabor GmbH
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DR.-ING. HANS 
DEHNERT
In der Chronik der VIC-Geschichte gilt das Ingenieur-
büro Dr. Dehnert als die Keimzelle unseres Unterneh-
mens. Über den Inhaber dieses Büros, Dr. Dehnert, war 
aber im Unternehmen nichts bekannt. Woher kam Dr. 
Dehnert? Inwieweit war sein Büro der Ausgangspunkt 
für unser Unternehmen? Wieso wurde er nicht auch ei-
ner der ersten Mitarbeiter oder gar der erste Leiter? 
Was wurde aus Dr. Dehnert? Alles Fragen, die mich über 
Jahre hin beschäftigt haben und zu deren Beantwor-
tung umfangreiche Recherchen in den Archiven Bran-
denburgs und Sachsens erforderlich wurden. Hier nun 
das Ergebnis dieser umfangreichen Recherche.

Regierungs- und Baurat Dr.-Ing., Dipl.-Ing. Hans Dehnert 
wurde am 17.2.1900 als Sohn eines Forstmeisters gebo-
ren. Vor dem Ersten Weltkrieg war er Mitglied der 
Frei-Deutschen Jugend, dazu gehörte später auch die 
sozialistische Arbeiterjugend. Aus dieser Einstellung he-
raus lehnte er Studentenkorporationen ab und war nie 
Mitglied einer solchen. Sein Studium absolvierte Hans 
Dehnert zwischen 1919 und 1924 an den Technischen 
Hochschulen in Stuttgart und Braunschweig. Im Jahr 
1928 legte er sein Staatsexamen als Regierungsbau-
meister ab und im Jahr 1931 promovierte er an der 
Technischen Hochschule Braunschweig mit einer Arbeit 
zu „Kritische Betrachtungen zur Frage der Schifffahrt 
auf Werkkanälen“. 

Ende der Zwanzigerjahre heiratete Dr. Dehnert eine Ar-
beitertochter, die Schwester im hessischen Diakonie-
verein war, und hatte mit ihr drei Kinder. Gemeinsam 
nahmen sie im April 1945 noch ein weiteres Mädchen 
in ihre Familie auf, die beim Luftangriff am 14.4.1945 
auf Potsdam ihre Eltern verloren hatte. 

Seine berufliche Karriere begann Dr. Dehnert 1928 als 
Angestellter im Wasserstraßenamt (WSA) Hoya a. d. 
Weser, mit der Entwurfsbearbeitung und der örtlichen 
Bauleitung beim Neubau der Stauanlage in Dörverden 
an der Weser. 

Da Dr. Dehnert, wie sein Vater, in den Staatsdienst woll-
te, riet ihm sein damaliger Chef, Mitglied der NSDAP zu 
werden. Zum 1.5.1933 trat er in diese Partei ein, hat 
sich in ihr jedoch nie aktiv betätigt. 

Sein Ruf als Ingenieur führte dazu, dass er stets mit Son-
deraufgaben betraut wurde. So war er bereits zwischen 
1934 und 1938 stellvertretender Vorstand des WSA La-
biau in Ostpreußen und in der Zeit zwischen 1938 und 
1941 Vorstand des Neubauamtes für die Werrakanali-
sierung in Eisenach. In den Jahren 1942/43 war er Leiter 
des Kontingentsamtes der Wasserstraßendirektion 
Koblenz und ab dem 1.4.1943 Vorstand des Wasser-
straßenamtes in Potsdam. 

Es war für ihn eine Selbstverständlichkeit, sofort nach 
dem Zusammenbruch des NS-Systems an den Wieder-
aufbau der Infrastruktur zu gehen, und zwar nicht nur 
im Rahmen seiner Vorstandsarbeit für das Wasserstra-
ßenamt, sondern auch darüber hinaus für alle bautech-
nischen Probleme der Stadt Potsdam. Er war durch sei-
ne langjährigen, als Ingenieur erworbenen Erfahrungen, 
nach 1945 maßgeblich am Wiederaufbau wichtiger 
Bauwerke für die Region beteiligt. Bereits wenige Mo-
nate nach Kriegsende wurde unter seiner Leitung des 
WSA Potsdams erste vorbereitende Arbeiten zur Wie-
derherstellung der Glienicker Brücke organisiert und in 
Angriff genommen. Aufgrund seiner Mitgliedschaft in 
der NSDAP wurde Dr. Dehnert im Mai 1946 als Leiter 
des WSA Potsdams abgelöst, obwohl der Betriebsrat 
und weitere Fachkollegen sich für seinen Verbleib aus-

sprachen. Zwischen Mai 1946 bis Ende 1949 verliert 
sich nunmehr die Spur Dr. Dehnerts. Es ist sehr wahr-
scheinlich, dass er bis zur Gründung der Vereinigung 
Volkseigener Betriebe (VVB) Entwurf und Bauleitung 
am 1.9.1949 ein privates Ingenieurbüro betrieb, in des-
sen Eigenschaft er als wasserbautechnischer Sachbera-
ter zu Beseitigung der Schäden infolge des Oderhoch-
wassers 1947 hinzugezogen wurde.

Im März dieses Jahres brach der Hauptdeich der Oder 
an zwei Stellen bei Küstrin-Kietz und nördlich von Reit-
wein. Das Gebiet des Oderbruchs wurde auf einer Flä-
che von 70 000 ha von der schwersten Hochwasserka-
tastrophe heimgesucht, die jemals in diesem Gebiet 
stattgefunden hatte. Die Zerstörung des Deiches war 
durch eine Überflutung als Folge eines starken Eisgan-
ges verursacht worden, denn in dem lang anhaltenden 
Winter 1946/47 hatte sich eine 50 bis 70 cm starke Eis-
decke gebildet. Nur den Sprengungen des Eises durch 
die Rote Armee war es zu verdanken, dass das Eis wie-
der in Bewegung gebrachte wurde und damit eine wei-
tere Zerstörung des Dammes verhindert werden konn-
te. An der sofort nach Ablauf des Hochwassers in Angriff 
genommenen Wiederherstellung des Deiches, die 
durch das Ausmaß der Überflutung erhebliche Schwie-
rigkeiten bereitete, hatte Dr. Dehnert einen wesentli-
chen Anteil.

Die Hebung der eingestürzten Stahlkonstruktion und 
die Wiederherstellung der in den letzten Kriegswochen 
gesprengten Glienicker Brücke in ihrer alten Form in 
den Jahren 1947 bis 1949 ist im Wesentlichen auf die 
Initiative Dr. Dehnerts zurückzuführen. Seine prakti-
schen Arbeiten und Erfahrungen, die aus seiner lang-
jährigen Mitarbeit in den verschiedenen Wasserstra-
ßenverwaltungen resultieren, lagen jedoch auf dem 
Gebiet des Verkehrswasserbaus. Durch seine prakti-
schen Arbeiten und auch durch die Erfordernisse der 
Zeit musste er sich auch mehr und mehr dem Brücken-
bau zuwenden. Mit dem Beginn seiner Tätigkeit beim 
VVB Entwurf und Bauleitung in den Jahren 1949/50 
wurde er Abteilungsleiter der Abt. II/4 Brücken- und 
Wasserwirtschaft. Im Jahr 1951 wurde aus dem VVB (L) 
Entwurf und Bauleitung die VEB (Z) Projektierung Bran-
denburg.

Ende 1951 führte Dr. Dehnert die Gespräche zur Über-
gabe der Abteilung Brückenbau aus der Abt. II/4 des 
Projektierungsbüros VEB (Z) Brandenburg in ein volks-
eigenes Entwurfsbüro der Generaldirektion Kraftver-
kehr und Straßenwesen. Leiter dieses Entwurfsbüros 
mit insgesamt 21 Mitarbeitern war Dipl.-Ing. Friedrich 
Bauder. Die ersten Mitarbeitenden waren: 		

1952
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A)  ENTWURFSBÜRO

Dipl.-Ing. Heinrich Kucklick – Statiker 
Fritz Scharnberg – Bauingenieur 
Fritz Pahlow – Bauingenieur 
Bauing. Dietrich Heller – Bauingenieur 
Bauing. Gerhard Maune – Bauingenieur 
Jürgen Klehmet	– Bauingenieur 
Hans Krüger - Konstrukteur 
Friedrich Lunk – Techniker 
Willy Doppelstein – Sachbearbeiter 
Gertrud Ramien – Stenotypistin 
Anita Hitze – Stenotypistin

B)  BAULEITUNG	

Walter Bernhardt – Oberbauleiter 
Alfred Jost – Oberbauleiter 
Dipl.-Ing. Josef Lienau	– Oberbauleiter 
August Rittmeier – Bauleiter 
Herbert Genth – Bauleiter 
Erich Latta – Techn. Angestellter 
Fritz Krohn – Bauleiter 
Günter Malicke – Techn. Angestellter 
Erna Dreger – Stenotypistin

Diese Mitarbeitenden sind die erste Belegschaft des 
Volkseigenen Entwurfsbüros (VE) der Generaldirektion 
Kraftverkehr und Straßenwesen und somit das erste 
Gründungsunternehmen aus dem sich weitere Vorgän-
gerunternehmen der Verkehrs- und Ingenieurbau 
Consult GmbH entwickelten. Älteren Mitarbeitenden 
der VIC Unternehmensgruppe sind einige der hier ge-
nannten Personen noch bekannt, wie z. B. Fritz Scharn-
berg, Günter Malicke und Anita Hitze.

Nach der Herauslösung der Abteilung Brückenbau blieb 
Dr. Dehnert bei der VEB (Z) Projektierung Brandenburg 
und leitete dort die Abteilung Wasserwirtschaft. Ende 
1951 wurde ihm seine wohl schwierigste und verant-
wortungsvollste Aufgabe übertragen, als er an die Spit-
ze der Aufbauleitung für den Havelkanal Paretz-Nieder-
neuendorf (heute Havelkanal) trat. Dieses größte 
Bauvorhaben auf dem Gebiet des Verkehrswasserbaus 
hat nicht nur damals in der DDR, sondern auch interna-
tional große Beachtung und Anerkennung gefunden. 
Der Kanal zwischen Paretz und Niederneuendorf hat ei-
ne Länge von 34,9 km und war mit zahlreichen Ingeni-
eurbauwerken ausgestattet, dazu gehören eine Schleu-
se, 15 Brücken, fünf Schöpfwerke und zwei Düker. 

Die außergewöhnlich kurze Bauzeit von 13 Monaten hat 
nicht nur für damalige Verhältnisse Maßstäbe gesetzt, 
sondern wäre unter den heute geltenden Planungsbe-
dingungen nahezu unmöglich. Mit diesem Kanal konnte 
die Wasserstraßenverbindung auf der Havel, von Nor-
den (Hennigsdorf) kommend in Richtung Süden (Pots-
dam) und von West-Berlin unabhängig, aufrechterhal-
ten werden. Um diesen kurzen Realisierungszeitraum 
einzuhalten war eine sehr hohe Einsatzbereitschaft aller 
am Bau des Kanals Beteiligten erforderlich. In der Zeit 
der stärksten Bautätigkeit, die etwa sechs Monate um-
fasste, waren 10 000 Arbeitskräfte im Einsatz, und der 
erforderliche Massentransport in dieser Zeit lag bei bis 
zu 40 000 m³ täglich. Als Leiter dieses Gesamtvorha-
bens hat Dr. Dehnert außergewöhnliche Energie und 
Entschlusskraft bewiesen. Für diesen unermüdlichen 
Einsatz und seine hervorragenden Leistungen wurde 
ihm der Titel „Held der Arbeit“ verliehen. 

An der Hochschule für Verkehrswesen in Dresden wur-
de im April 1953, als erster Lehrstuhl der Fachrichtung 
Bautechnik, der Lehrstuhl Verkehrswasserbau, Grund-
bau und Bodenmechanik gegründet, dessen erster Lei-
ter Dr.-Ing. Hans Dehnert wurde, der gleichzeitig zum 
Professor mit Lehrstuhl ernannt wurde. Wenige Mona-
te später wurde aus der Fachrichtung Bautechnik die 
Fakultät Verkehrsbauwesen neu geschaffen. Zum ers-
ten Dekan dieser Fakultät wurde Prof. Dr.-Ing. Dehnert 
gewählt. Ab 1.9.1954 wurde er darüber hinaus als Pro-
rektor für Forschung und Aspirantur eingesetzt. 

Zahlreiche Veröffentlichungen und Bücher zum Ver-
kehrswasserbau, zum Bau von Wehr- und Schleusenan-
lagen und Hebewerken, beginnend im Jahr 1926 bis 
zum Jahr 1954, unterstreichen den hohen akademi-
schen Anspruch dieses herausragenden Ingenieurs und 
Wissenschaftlers. Es ist nur folgerichtig, dass später vie-
le Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter unseres Unterneh-
mens an dieser Hochschule für Verkehrswesen studier-
ten. Prof. Dr.-Ing. Hans Dehnert gilt somit als einer der 
Gründungsväter unseres Unternehmens, aber auch der 
Hochschule für Verkehrswesen „Friedrich List“ in Dresden.

Leider verstarb Prof. Dr.-Ing. Hans Dehnert infolge einer 
schweren Erkrankung viel zu früh, und zwar bereits am 
14.4.1955 im Alter von 55 Jahren. Obwohl er durch sei-
nen frühen Tod nur eine kurze Wirkungsdauer an der 
Hochschule hatte, war sein Einfluss auf die Entwicklung 
des Lehrstuhls und der gesamten Fakultät richtungs-
weisend. Damit hatte er sich große Verdienste um den 
Aufbau der Hochschule für Verkehrswesen erworben. 

Prof. Dr.-Ing. Hans Dehnert 
1900 bis 1955
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Ab 1949 begannen politische Diskussionen und denk-
malpflegerische Überlegungen zum Wiederaufbau oder 
Abriss des alten Stadtschlosses sowie städtebauliche 
Planungen zu den Verkehrslösungen im Innenstadtbe-
reich von Potsdam. 

Die „Bebauungskonzeption für den zentralen Bezirk“ 
vom 26.8.1956 beinhaltete den Wiederaufbau des 
Stadtschlosses und einen zweiten Havelübergang. Die 
eigentliche Planung der beiden heutigen Spannbeton-
brücken begann 1957 durch VIC – damals das Entwurfs-
büro für Straßenwesen in Babelsberg. Aus der Be-
schlussfassung der Stadtverordnetenversammlung 
vom 13.11.1957 zum Neubau der Langen Brücke: „Die-
se Lage lässt jede Möglichkeit für die künftige Gestal-
tung der Verkehrsanbindung zur Innenstadt offen und 
zwingt nicht zu einer bestimmten Lösung.“ Damit sollte 
also die stadtseitige Straßenanbindung auch bei Erhalt 
des Stadtschlosses möglich sein. Daher wurde bereits 
bei der Planung die Lage des Bauwerks über die Alte 
Fahrt um 11 m in südliche Richtung verschoben, um 
mehr Fläche für den Straßenanschluss vor dem Stadt-
schloss zu erhalten. 

Es waren also nicht verkehrstechnische, sondern politi-
sche Gründe maßgebend für den am 24.11.1958 ge-
fassten „streng vertraulichen“ Beschluss des Büros der 
Bezirks- und Stadtleitung der SED zur Vorlage für die 
Sitzung des Politbüros der SED am 15.12.1958. Dieser 
lautet: „Dem Vorschlag zur Beseitigung der Ruinen des 
ehemaligen Stadtschlosses wird zugestimmt, um den 
Aufbau eines sozialistischen Zentrums nicht zu behin-

dern.“ Am 13.11.1959 beschloss die Stadtverordneten-
versammlung den Abriss des Stadtschlosses, der am 
9.1.1960 begann.

Zur Konstruktion der Brücke
Die Steinbrücken von 1888 hatten relativ kleine 
Stützweiten, die den neuen Anforderungen der Schiff-
fahrt nicht mehr genügten. Es wurde eine Konstruktion 
ohne Flusspfeiler angestrebt. Um die geforderte Durch-
fahrtshöhe unter Beachtung der Straßenhöhenlage zu 
erreichen, musste die Konstruktionsdicke in Brücken-
mitte gering sein. Das Ziel wurde erreicht, indem die 
tragende Konstruktion (jeweils zwei Spannbetonhohl-
kastentragwerke) an den Brückenauflagern „quasi ein-
gespannt“ wurde. Dazu waren u. a. eine komplizierte 
Zug-Druck-Lagerkonstruktion und große Gegengewich-
te notwendig. Die in der Ansicht und im Längsschnitt 
erkennbare Bogenform resultiert aus der an diesen 
Stellen jeweils erforderlichen Konstruktionsdicke. Die 
Lange Brücke ist in statischer Hinsicht keine Bogenbrü-
cke, wie es aus der Ansicht zu vermuten wäre. 

LANGE BRÜCKE 
Potsdam

1959

Spanngliedverlegung 1960 (links) und 
die Lange Brücke 2021 (unten)

Von Jörg Titel
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Wegen der schwierigen Baugrundverhältnisse wurde 
eine Stahlbeton-Rammpfahlgründung vorgesehen. Die-
se kann nach heutigen Erkenntnissen die Anforderun-
gen nur noch unzureichend erfüllen, da sie zu „weich“ 
ist. Die Kräfteübertragung in den Baugrund unterliegt 
somit Einschränkungen und bedarf daher einer ständi-
gen Überwachung. Die Bauausführung übernahm im 
März 1958 der VEB Industriebau Brandenburg. Die Brü-
ckenüberbauten wurden auf hölzernen Lehrgerüsten 

hergestellt und nach dem Erhärten des Betons mit den 
bereits zuvor eingebauten Spanngliedern vorgespannt. 
Die Verkehrsfreigabe des Brückenzuges erfolgte am 
17.12.1961.

Anfang der 1990er-Jahre begann bei VIC die Planung für 
eine grundhafte Instandsetzung des Bauwerks. Eine im 
Verlauf der Vorbereitung der Arbeiten als notwendig 
erkannte Sonderprüfung zur Klärung des tatsächlichen 
Tragverhaltens der Brücke, wurde von der MFPA für 
Bauwesen Leipzig durchgeführt. Verformungen am 
Tragsystem und ein rechnerisch nicht nachweisbarer 
Spannungszustand im Tragwerk hatten Zweifel am 
Funktionieren des statischen Systems aufkommen las-
sen. Durch die im Rahmen der Sonderprüfung durchge-
führte Probebelastung konnte nachgewiesen werden, 
dass die errechnete Brückenklasse 30/30 gewährleistet 
war. Die besonderen Lagerkonstruktionen (Zug-Druck-
Lager) mussten unter Vollsperrung mit aufwendiger 
Messtechnik neu justiert werden.

Nunmehr sind die Jahre der heutigen Langen Brücke 
gezählt. Die Landeshauptstadt bereitet den Ersatz-
neubau vor.

Lange Brücke, Potsdam, 2018

Lange Brücke 1834 (links) und 1840 (oben)
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1994 habe ich bei der VIC angefangen. Zunächst 
habe ich als Planungsingenieur Brücken geplant. 
Unser Gruppenleiter war damals Rüdiger Gerth. 
Ich stellte allerdings nach einiger Zeit fest, dass die 
Planung nicht mein Wunschgebiet war. Doch das 
Schöne bei der VIC ist, dass jeder seine Nische fin-
den kann, die zu ihm passt, weil wir viele Leistungs-
bereiche abdecken und die Mitarbeitenden sich im 
besten Fall nach ihren Neigungen entwickeln kön-
nen. Meine heutige Funktion als Geschäftsführer 
beinhaltet weniger die direkte Projektbearbeitung, 
als vielmehr das „Drumherum“. 

Die VIC hat ihr Leistungsspektrum im Laufe der Jahre 
kontinuierlich erweitert. Die Vielfalt an Projekten emp-
finde ich als sehr positiv. Es ist für jeden etwas dabei. 
Wenn ich in den verschiedenen Gesprächsrunden ge-
spiegelt bekomme, was für Projekte wir bearbeiten, 
dann macht mich das schon stolz. Diese Projektdiversi-
tät ebenso wie ein guter Auftraggeber-Mix tragen zu 
einer breiten Aufstellung des Unternehmens bei, und 
sie ist auch aus wirtschaftlichen Aspekten wichtig. 

Das alles zu koordinieren ist natürlich oft ein ziemlicher 
Kraftakt. Da ist es sehr hilfreich, dass wir ein großes 
Team sind, das sich der Idee verpflichtet fühlt, sich ge-
meinsam Projekte zu erarbeiten sowie sich gegenseitig 
zu unterstützen und zu helfen. Das hat immer gut ge-
klappt, sei es mit unseren Baugrundlern, mit unserem 
Labor, mit der Straßen- und Brückenplanung oder der 
Baubetreuung. Dass das so bleibt, daran müssen wir 
stetig arbeiten und diesen wichtigen Teamgedanken im 
Auge behalten.

Die Herausforderungen während der Corona-Pande-
mie haben wir glücklicherweise gut meistern können. 
Gravierender sind die Herausforderungen, die durch 
das „Building Information Modeling“ (BIM) auf uns zu-
kommen. Das ist vergleichbar mit der Zeitenwende, als 
Berechnungen oder Zeichnungen noch auf Zeichenti-
schen gemacht wurden und die ersten Computer zur 
Anwendung kamen. Die BIM-Technologie erfordert ein 
komplettes Umdenken. Die Herausforderung ist, diese 
neue Technik ins Team zu bringen. Es entsteht gerade 
ein neues Denken, es gibt neue Organisationsstruktu-
ren und neue Arbeitsgruppen. In dieser Zeit des Um-
bruchs stoßen junge Kolleginnen und Kollegen hinzu, 
ältere Mitarbeitende können mit ihrer Erfahrung punk-
ten. Das ist die Mischung, die wir brauchen. Wichtig ist 
die Begeisterung aller, sich für neue Dinge zu öffnen 
und neue Denkweisen in allen Fachbereichen zuzulas-
sen. 

Und schließlich müssen wir noch für weitere zukünftige 
Veränderungen gewappnet sein. Wir haben ein grünes 
Logo, und dieses Grün wollen wir auch leben. Natürlich 
bauen wir Straßen und Brücken, das braucht Asphalt, 

Stahl und Beton, also alles, was man nicht unbedingt 
mit Natur in Verbindung bringt. Unser Ziel ist aber, eine 
Infrastruktur in Deutschland zu schaffen, die allen As-
pekten Rechnung trägt und in ihrer Gesamtheit für 
mehr Lebensqualität sorgt. Es müssen Kompromisse 
gefunden werden, die eine gesunde Umwelt erhalten 
und zugleich eine gut funktionierende Infrastruktur ge-
währleisten. Das ist ein schwieriger Balanceakt, aber 
den wollen wir hinkriegen. Das ganze Thema der verän-
derten Mobilität, der klimagerechten Entwicklung und 
Infrastruktur wollen wir fördern. Deshalb haben wir un-
seren Fuhrpark um E-Autos erweitert, die über unsere 
neue Photovoltaikanlage geladen werden können. 

Bei all den Projekten, Bauvorhaben und zukünftigen 
Veränderungen, halte ich es für eine besondere Errun-
genschaft, dass unser Unternehmen so familiär geblie-
ben ist. Viele Kollegen und Kolleginnen kennen sich 
auch privat und sind befreundet. Man kann überall hin-
gehen, in jedem Fachbereich findet man Menschen, mit 
denen man reden kann und von denen man bei Bedarf 
auch Unterstützung erhält. Das ist wirklich grandios. So 
etwas kommt aber nicht von allein. Da haben sämtliche 
Mitarbeiter ihren Anteil daran. Vom Azubi bis zum Ge-
schäftsführer müssen alle daran mitarbeiten, dass die-
se positive Unternehmenskultur am Leben bleibt. Ein 
kommunikativer Austausch und ehrliche, konstruktive 
Diskussionen sind mir sehr wichtig. Unsere Verantwor-
tung hier in der Geschäftsführung ist es dabei natürlich 
auch, eine offene Gesprächskultur vorzuleben und ein 
Ohr für Fragen oder Probleme der Mitarbeitenden zu 
haben. 

Auf diese Weise werden wir gut gewappnet sein, neue 
Wege einzuschlagen, uns für neue Technologien und 
Ideen zu öffnen sowie neue Projekte anzugehen, die wir 
vielleicht noch nie gemacht haben. Diesen Mut zu ha-
ben, auch herausfordernde Wege nach vorne zu brin-
gen, Dinge auszuprobieren – dass wir das können, das 
finde ich gut. Diese vielversprechende Zukunft sehe ich 
für die VIC. 

Jörg Titel

Geboren 1967 in Potsdam
Diplom-Ingenieur, Gesellschafter der VIC,  
Geschäftsführer der VIC GmbH, Geschäfts
führer der VIC Planen und Beraten GmbH
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HINTERGRUNDINFO 
LANGE BRÜCKE

Wichtig und prägend für mich war und ist die „Lange Brücke“ in Potsdam. Willi Beyer 
war bei der VIC ein sehr geschätzter Bauüberwacher und damals, Mitte der 90er-Jahre, 
für die Betreuung der Instandsetzung der Langen Brücke zuständig. Leider verstarb er 
plötzlich und das Projekt hing in der Luft. Da die Lange Brücke mein Planungsprojekt 
war, lag es nahe, dass ich die Bauüberwachung übernahm. Ich musste sozusagen ins 
kalte Wasser springen. Ich bin raus zur Baustelle gefahren – und habe festgestellt, dass 
mir die Arbeit mit den Menschen sehr viel Spaß machte. Man konnte organisieren, 
hatte mit Material, mit Beton und Stahl zu tun. Draußen bei den Leuten zu sein, lag mir 
einfach. 

Es handelte sich um die grundhafte Instandsetzung der Langen Brücke von 1994 bis 
1997. Wir verbrachten viel Zeit damit, die alten Lager zu lösen, neu einzustellen und 
mit einem Monitoring zu versehen. Das statische System musste wiederhergestellt 
werden. Das war sehr anstrengend, aber auch spannend und hat uns, was das techni-
sche Know-how betrifft, enorm weitergebracht. Ich hatte meine Diplomarbeit zum 

Thema „Experimentelle Tragsicherheitsbewertung“ geschrieben und genau das konn-
ten wir an der Langen Brücke anwenden. Weil wir mit der theoretischen Betrachtung 
des statischen Systems nicht mehr weiterkamen, half nur noch das Ausprobieren. Das 
hieß, auszutesten, wie sich das Bauwerk unter Last verhielt und die Ergebnisse mit 
dem theoretischen Model abzugleichen. Das haben wir mit diversen Partnern und der 
Technischen Hochschule aus Leipzig organisiert. Es war eine anstrengende, aber sehr 
spannende Zeit. Die Nachtschichten an der Langen Brücke werde ich nie vergessen. 
Nächtelang haben wir an diesen Zug-Druck-Lagern innerhalb der Brücke gearbeitet. 
Diese musste dazu voll gesperrt werden. Alle haben sich wegen der Brückensperrung 
aufgeregt, uns konnte ja niemand sehen.

Deswegen mache ich heute diese Brückenführungen so gerne. Wir bringen die Men-
schen dann in die Brücke, also an einen Ort, wo man sonst nicht so leicht hinkommt. 
Dort erleben wir immer wieder diesen Aha-Effekt, denn die meisten Menschen wissen 
gar nicht, dass es so was gibt. Hier kann ich ihnen erklären, warum der Verkehr oben 
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nicht laufen kann, wenn wir hier unten arbeiten. Normalen Bürgern, und nicht nur 
Fachleuten, die Brückenwelt näherzubringen und zu erläutern, wie alles funktioniert, 
das ist wirklich schön. Wir haben schon viele Führungen durchgeführt, da ist von 
Grundschülern bis zu Rentnern alles dabei. Gemeinsam mit der Landeshauptstadt 
Potsdam und der Brandenburgischen Ingenieurkammer planen wir einen „Tag der 
Langen Brücke“ für interessierte Besucher. Der Bedarf ist groß. Ich bekomme ständig 
Anfragen und hoffe, die Erlaubnis zu bekommen, die Gruppenführungen weiter ma-
chen zu können, denn es ist auch eine gute Werbung für unseren Beruf. 

Demnächst soll die Lange Brücke erneuert werden. Schon bald wird die heutige Ver
sion der Langen Brücke also Geschichte sein. Ob die VIC beim Neubau dabei sein wird? 
Wir werden sehen …

Luftaufnahme der Langen Brücke (oben), vier Standorte der Brücke (unten)
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GRUNDSTÜCK BABELSBERG 
SAUERBRUCHSTRASSE

1960

1959 habe ich Zugang zum Grundstück in der Sauer-
bruchstraße 12 bekommen, welches wir dann erwer-
ben konnten. Es befand sich eine Ruine dort, ein ehe-
maliges Mädchenpensionat. Das haben wir dann in 
Eigenregie umgebaut zu dem Gebäude, das heute dort 
steht. Nach dem Krieg waren zunächst russische Streit-
kräfte im Gebäude untergebracht gewesen. Im Haus 
nebenan, das als Villa Grenzenlos bekannt ist, war einst 
die russische Kantine untergebracht. 

Potsdam

Firma mit Baracke (rechts) und  
Sauerbruchstraße heute (links), Haus 2 (unten)

Von Karl-Heinz „Kalle“ Schröder
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VIC Hauptsitz in Potsdam
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Ich habe 1956 beim VEB Autobahnbaukombinat 
angefangen und bis zur Rente 1998 bei der VIC ge-
arbeitet. In dieser Zeit konnten wir viele Projekte 
akquirieren, denn wir hatten gute Kontakte zu den 
Kollegen aus den Baubetrieben. Das war ein großer 
Vorteil, nicht nur für die VIC, sondern ebenso für 
die Baubetriebe selbst. Auch nach der Wende hat 
uns der damalige Geschäftsführer, Wolfgang Verch, 
freie Hand gelassen. Wir haben viele Aufträge im 
Brückenbau angenommen, von der Ausschreibung 
bis zur Planung der Bauausführung.

Geboren 1933 in Berlin-Lichtenrade
Diplom-Ingenieur

Karl-Heinz Schröder

BSG Projektierung Babelsberg
Die „BSG Projektierung“ war eine Betriebssportge-
meinschaft, die wir 1963 gegründet haben, und die es 
bis 1990 gab. Als Vorsitzender der BSG (Betriebs-Sport-
gemeinschaft) bekam ich 1988 vom Deutschen Turn- 
und Sportbund der DDR (DTSB) die goldene Ehrennadel 
verliehen, als Anerkennung für mein Engagement. Das 
aktive Sportleben im „Betrieb Forschung und Projektie-
rung“ begann bereits 1957/58 mit dem 1. Fußballclub 

„Kalle Schröder“. Damals haben wir an den Meister-
schaftsspielen der Potsdamer Stadtliga teilgenommen 
und auch darüber hinaus viele Pokale gewonnen. 1963 
kam es dann zur Gründung der BSG. Sie bot ein breites 
Spektrum, vom Fußball über Tischtennis, Wandern, 
Frauengymnastik bis hin zur Touristik. 

Nach der Wende haben sich bei der VIC neue Sport-
gruppen gebildet. Sport – so habe ich gehört – spielt 
auch heute noch eine große Rolle bei der VIC.

Gelände der VIC in Potsdam

Immer am Ball
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LANG

ALLES HAT SEINE ZEIT 
Gründung der Rechenstelle 

1968

Von Rüdiger Gerth

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Rechenstelle
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Solange Menschen mit der Ausführung von Berechnun-
gen aller Art befasst sind, solange reichen ihre Bemü-
hungen, sich diese Arbeiten zu erleichtern, sich immer 
neuere und leistungsfähigere Hilfsmittel zu schaffen.

Seit nunmehr 70 Jahren ist unser Unternehmen im 
Kerngeschäft mit der Planung von Verkehrswegen aller 
Art sowie der Konstruktion und Berechnung von Brü-
cken und anderen Ingenieurbauwerken befasst. Die 
Aufgaben sind also heute nicht viel anders als zur Grün-
derzeit des Ingenieurbetriebes. Doch wie sie gelöst 
werden, hat sich gewaltig geändert. Kaum einer der In-
genieure, die heute an Hochleistungscomputern tech-
nische Berechnungen durchführen oder an CAD-
Arbeitsplätzen Bauwerke entwerfen, wird eine 

Vorstellung davon haben, wie diese Aufgaben vor sechs 
oder sieben Jahrzehnten gelöst wurden.

Bis in die 60er-Jahre des vorigen Jahrhunderts stand 
den Ingenieuren zur Ausführung ihrer Berechnungen 
als Hilfsmittel nur der Rechenschieber zur Verfügung. Er 
galt schlechthin als Symbol für die gesamte Ingenieurs-
zunft! Ende der 80er-Jahre begann der Siegeszug der 
heute in den Ingenieurbüros eingesetzten Technik. In 
den rund zwei Jahrzehnten dazwischen war die Arbeits-
weise zumindest in den größeren Entwurfsbüros ge-
prägt durch den Einsatz sogenannter Elektronischer 
Kleinrechner, die heute fast vergessen sind. Über diese 
Zeit in unserem Betrieb soll im Folgenden berichtet 
werden.

Rechenmaschine C  8205 Z 1

Die Rechner
Als Anfang der 1960er-Jahre die ersten Kleinrechner in 
Betrieben und Institutionen der DDR installiert wurden, 
nahm das die Mehrheit der Ingenieure, wenn über-
haupt, nur beiläufig zur Kenntnis. Eine Nutzung derarti-
ger Anlagen, z. B. in Entwurfsbetrieben, war schlechthin 
nicht vorstellbar. Diese ersten Rechner, der Zeiss-
Rechen-Automat 1 (ZRA 1), erster bei VEB Carl Zeiss in 
Jena serienmäßig hergestellter Digitalrechner der DDR, 
und der Serielle Einadress Rechner (SER 2), der ab 1962 
in der Version SER 2a von Rechenelektronik Meiningen/
Zella-Mehlis in Serie produziert wurde, waren auch für 
einen solchen Einsatz kaum geeignet. Trotzdem löste 
die Einführung dieser Automaten in der Industrie im 
ganzen Land quasi eine Initialzündung für eine allgemei-

25



gabeschreibwerk lediglich numerische Ergebnisse aus-
gedruckt werden konnten. Da die Ergebnisse der Be-
rechnungen jedoch ohne nennenswerte Bearbeitung 
direkt in den Projektunterlagen verwendet werden soll-
ten, stellte eine gut strukturierte Druckbildgestaltung 
erhebliche Anforderungen an den Programmierer.

Obwohl der SER 2d einen (nicht zu kleinen) Extraraum 
benötigte, war er aus heutiger Sicht natürlich ein 

„EDV-Winzling“. Trotzdem hat sich sein Einsatz in unse-
rem Betrieb bewährt, der Rechner war zwölf Jahre im 
Einsatz und wurde 1981 ausgesondert.

Bereits zwei Jahre später zeichnete sich ab, dass die Ka-
pazität des SER 2d nicht mehr ausreichen würde, den 
steigenden Anforderungen gerecht zu werden. Das be-
traf sowohl die Arbeitsgeschwindigkeit der Anlage als 
auch die wegen des geringen zur Verfügung stehenden 
Speicherplatzes beschränkten Möglichkeiten zur Schaf-
fung leistungsfähigerer und komfortablerer Program-
me. In Vorbereitung des Einsatzes eines weiteren Rech-
ners – vorgesehen war der ebenfalls aus Zella-Mehlis 
stammende C 8205 – besuchten Mitarbeiter der Re-
chenstation ab Juni 1972 Lehrgänge zur Programmie-
rung dieses Rechners.

Im Jahr 1973 wurde dann die neue Rechenanlage instal-
liert, ein C 8205 Z, die letzte Version des Erfolgsmodells 
C 8205, wobei das Z für „Zusatztrommeln“ stand. Der 
Einsatz dieses neuen Rechners bewirkte einen bedeu-
tenden Anstieg der EDV-Nutzung im Betrieb. Schon 
1974 war eine hohe Auslastung zu verzeichnen.

Die Anlage bestand aus einer auch vom Design her ge-
lungenen Tischkombination, die die einzelnen Rechner-
komponenten und die peripheren Geräte beinhaltete. 
Auf dem Rechnertisch, in dem die Zentraleinheit unter-
gebracht war, befand sich die pultförmige Bedien- und 
Anzeigeeinheit, daneben links ein Peripherietisch mit 
Lochbandlesern und -stanzern und rechts der Tisch für 
die Stromversorgungseinheit, an den sich zwei Tische 
mit den Ausgabeschreibwerken anschlossen. Gegen-
über standen die vier Trommeltische sowie der Steuer-
einheitentisch für die Zusatztrommeln.

Der Hauptspeicher des Rechners bestand aus einer 
Magnettrommel mit einer Kapazität von dezimal 4096 
Worten je 33 Bit. Die Trommel lief mit einer Drehzahl 
von 18 000 U/min. Die mittlere Zugriffszeit betrug 
1,67 ms, bei zeitoptimaler Programmierung 0,11 ms, 
was etwa 2000 Operationen pro Sekunde entsprach. 
Mit den über die Trommelsteuereinheit angeschlosse-
nen vier Zusatztrommeln stand ein externer Massen-
speicher mit einer relativ geringen Zugriffszeit zur Ver-

Lochstreifenlesern und -stanzern, enthielten. Diese drei 
Baugruppen waren hufeisenförmig angeordnet, sodass 
der Bediener bequem den Ablauf beobachten und 
steuern konnte.

Der Speicher der Rechenanlage bestand aus einer Mag-
nettrommel, die mit 3000 U/min lief. Maximal konnten 
127 zehnstellige Zahlworte sowie 127 Befehlsworte, be-
stehend aus je drei Einzelbefehlen – also insgesamt 381 
Einzelbefehle – gespeichert werden. Es gab elf Grund-
befehle. Die mittlere Zugriffszeit zum Trommelspeicher 
betrug 11 ms, für eine Addition oder Subtraktion wur-
den etwa 2,5 ms, für eine Multiplikation oder Division 
mit Adresse dagegen schon etwa 180 ms benötigt! Die 
Lesegeschwindigkeit der LB-Leser betrug 20 Zeichen/
Sekunde, die Stanzgeschwindigkeit der LB-Stanzer etwa 
25 Zeichen/Sekunde.

Die Eingabe der Daten erfolgte über Fünf-Kanal-Loch-
streifen, die mit Hilfe von elektrischen Schreibmaschi-
nen mit Bandlochern (SE 5 L) gewonnen wurden. Mit 
den Lochbandstanzern wurden Ergebniswerte zur wei-
teren Verarbeitung in Folgeprogrammen bereitgestellt. 
Als besonders nachteilig erwies sich, dass über das Aus-

ne Bildungsoffensive über die Grundlagen der EDV aus, 
und insbesondere die weiterentwickelten SER 2 wurden 
in immer mehr Betrieben installiert.

Im Jahr 1968 wurde unser Betrieb aus dem VEPS (Volks-
eigener Projektierungsbetrieb des Straßenwesens) her-
ausgelöst und dem neu gegründeten Autobahnbau-
kombinat als Planungsbetrieb zugeordnet. Damit ergab 
sich aus unserer Sicht zwangsläufig die Notwendigkeit, 
eine eigene Rechenstation im Betrieb einzurichten. 
Und so fuhren wir im Herbst 1968 nach Zella-Mehlis 
und bestellten einen Rechner – inzwischen bereits in 
der Version SER 2d!

Der wurde dann Anfang 1969 geliefert und im Betriebs-
gebäude Sauerbruchstraße installiert. Damit begann 
die Ära der Kleinrechner im Betrieb, die rund 20 Jahre 
währen sollte. Die Rechenanlage bestand aus einem 
Rechnerschrank, der wie ein Klavier aussah und den Re-
cheneinschub mit der Speichertrommel, dem Relaisteil 
und der Stromversorgungseinheit beinhaltete. Dane-
ben gab es zwei Beistelltische, die zum einen das Ausga-
beschreibwerk, eine elektrische Schreibmaschine, und 
zum anderen die Lochbandeinheit, bestehend aus 

Rechenmaschine SER 2d
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fügung. Die Zusatztrommeln hatten jeweils die gleiche 
Kapazität wie der Hauptspeicher, liefen jedoch nur mit 
ca. 3000 U/min. Die Lochbandleser ermöglichten eine 
Lesegeschwindigkeit von 130 Zeichen pro Sekunde, 
über die LB-Stanzer konnten Daten mit einer Geschwin-
digkeit von 50 Zeichen pro Sekunde ausgegeben wer-
den. Verarbeitet wurden 8-Kanal-Lochstreifen. Für die 
Datenerfassung wurden das Cellatron-Datenerfas-
sungsgerät C 8033 und Organisationsautomaten vom 
Typ Optima 528 eingesetzt. 

Die Eingabe alphanumerischer Informationen in den 
Rechner erfolgte über das erste Schreibwerk, über bei-
de Schreibwerke konnten alphanumerische Informatio-
nen mit jeweils zehn Zeichen pro Sekunde ausgegeben 
werden. Die ansteuerbaren Wagenfunktionen ermög-
lichten eine beliebige Formulargestaltung. Der Rechner 
verfügte über eine Reihe freier Ein- und Ausgabekanäle 
für den Anschluss weiterer peripherer Geräte. Später 
schlossen wir z. B. zur schnelleren Ausgabe großer Da-
tenmengen einen Nadeldrucker vom Typ SD 1156 an.

Der SER musste jetzt in einen kleineren Raum umziehen, 
der ebenfalls eine Schallisolierung erhalten hatte, und 
der C 8205 bezog den alten Rechnerraum. Beide Rech-
ner wurden nun parallel betrieben.

Ab 1979 gab es in der DDR den vom Kombinat Robotron 
entwickelten (relativ teuren) Kleinrechner R 4201 der 
sogenannten „dritten Rechnergeneration“, der bis 1983 
produziert wurde und in vielen Rechenstationen die 
C 8205-Rechner ablöste. Davon bekamen wir keinen ab, 
jedenfalls vorerst nicht. Durch Vermittlung des ORZ-
Chefs in der Kombinatsleitung sollten wir 1983 aber 
doch noch zu einem kommen! Der stammte aus der 
Entwicklungsabteilung von Robotron, und mit ihm hat-
te es etwas Besonderes auf sich, denn es handelte sich 
dabei um das Funktionsmuster des Betriebes, genannt 

„FUMU 1“! Vieles, was später auf Leiterplatten unterge-
bracht wurde, war hier noch verdrahtet, und unsere 
Wartungsmechaniker standen bei dem Drahtgewirr so 
manches Mal vor einem Rätsel! Während wir sonst im-
mer die letzten Modelle einer Rechnerfamilie installiert 
hatten, besaßen wir nun mal den „Ersten“ einer Reihe. 
Erstmals auch einen ohne Trommelspeicher, denn der 
R 4201 verfügte über einen Ferritkernspeicher. Die Ka-
pazität betrug 16 K Worte (32 kByte). Der Rechner konn-
te eine umfangreiche Peripherie ansteuern. Zur Ein- 
und Ausgabe kamen photoelektrische Lochbandleser 
CT 1001 mit hoher Lesegeschwindigkeit und LB-Stanzer 
daro 1215 zum Einsatz, Ergebnisdrucke erfolgten eben-
falls über einen Drucker SD 1156. Als Massenspeicher 
schlossen wir zwei Großtrommeln des polnischen Rech-
ners „ODRA“ zusätzlich an. Die Rechengeschwindigkeit 

des R 4201 war beeindruckend, die Operationszeiten 
lagen im Mikrosekundenbereich. Wichtig für uns war 
insbesondere, dass der Rechner mit Hilfe des Emulati-
onsprogramms SIMZ die Software des Computers 
C 8205 Z ausführen konnte.

1979 war durch den Anbau an das Massivgebäude im 
Obergeschoss ein großer Maschinenraum geschaffen 
worden, in dem jetzt auch neben dem C 8205 Z der 

Speichertrommel für C 8205 Z

R 4201 Platz fand. Problematisch war, dass der Rechner 
wegen des hohen Gewichts nicht über das Treppenhaus 
transportiert werden konnte. Die Rechnerschränke 
wurden mit einem Autodrehkran vom Kombinatsbe-
trieb Straßenbau Potsdam auf den Balkon des Oberge-
schosses gehoben und dann auf Transportrollen bis in 
den Rechnerraum am entgegengesetzten Ende des Ge-
bäudes geschoben!
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mentation zur Durchführung der Automatenrechnung“ 
die Daten abgelocht und die Berechnung durchgeführt. 
Die erzeugten Rechenergebnisse wurde dem Auftrag-
geber zusammen mit einer Bestätigung übergeben, 
dass die Eingabewerte korrekt in die Rechnung über-
nommen wurden und die Automatenrechnung ord-
nungsgemäß erfolgt war.

In größeren Zeitabständen gab die Rechenstelle Pro-
gramminformationen heraus, in denen alle nutzbaren 
Programme mit einer Kurzfassung des Leistungsum-
fangs aufgelistet wurden. Mitte der 1980er-Jahre stan-
den insgesamt 107 Programme zur Verfügung.

Die Gruppe
Sie kamen aus den Planungsbereichen des Betriebes, 
sie waren Bauingenieure und Technische Zeichnerin-
nen. Das blieben sie auch, wenngleich sie nach vielen 
Lehrgängen zu „Problemanalytikern“ und „Program-
mierern“ wurden, oder mit einer zusätzlichen Ausbil-
dung zu „Facharbeitern für Datenverarbeitung“. Die 
wichtigsten Erkenntnisse sammelten sie aber durch 
„Learning by Doing“ bei der Arbeit selbst. Ihre Tätigkeit 
bestand zum einen in der Entwicklung neuer Program-
me, wobei sowohl die Problemanalyse (Algorithmie-
rung und Ablaufplanung) als auch die Programmierung 

Möglichkeit gegeben, ihre speziellen Probleme selbst 
zu programmieren.

Für die Programmierung des R 4201 stand eine 
Assemblersprache SYPS zur Verfügung, die aber nur ein 
Mitarbeiter der Rechenstelle beherrschte. Da der Rech-
ner aber über ein Simulationsprogramm für den C 8205 Z 
(SIMZ) verfügte, konnten alle vorhandenen Programme 
benutzt werden. Neue Programme wurden in der Pro-
grammiersprache FORTRAN entwickelt, wofür der 
R 4201 einen Compiler besaß.

Den Planungsbereichen wurden zu jedem vorhandenen 
Programm Anwendungsrichtlinien zur Verfügung ge-
stellt, in denen die Leistung des jeweiligen Programms 
sowie die erforderlichen Eingabedaten und die bereit-
gestellten Ergebnisse erläutert wurden. Jede Anwen-
dungsrichtlinie enthielt ein komplettes Beispiel einer 
Berechnung.

Bei Erteilung eines Rechenauftrags übergab der Nutzer 
die in jeder Anwenderdokumentation enthaltenen Ein-
gabeformblätter ausgefüllt an die Rechenstelle. Erfor-
derliche Mengendaten (wie z. B. Geländeaufmaße o.  Ä.) 
wurden meist direkt von den vorhandenen Unterlagen 
erfasst. In der Rechenstelle erfolgte dann eine Prüfung 
der übergebenen Eingabedaten auf Vollständigkeit und 
Richtigkeit. Danach wurden entsprechend der „Doku-

Die Programme und die Anwendung
Mit den Rechnern allein konnte man natürlich noch 
nichts bewirken, man brauchte entsprechende Pro-
gramme. Die erforderliche Software hatte sich der 
Kunde sich selbst zu beschaffen! Wenigstens sorgten 
die Rechnerhersteller für eine umfangreiche Biblio-
thek notwendiger Unterprogramme zur Realisierung 
von Rechenoperationen, Ein- und Ausgaben sowie zur 
Lösung elementarer mathematischer Grundaufgaben.

Die Zielstellung für die Softwareentwicklung bestand 
darin, aufwendige Rechenprozesse im Rahmen der 
Planung von Automaten abarbeiten zu lassen. So ent-
standen im Laufe der Zeit einige Programmsysteme 
zur Berechnung von Autobahn- und Landstraßenneu-
bauten (AUNEU, LANEU) sowie Autobahn- und Land-
straßenrekonstruktionen (REAL), für Brückenüber- 
und -unterbauten und daneben eine Reihe von 
Einzelprogrammen zur Lösung spezieller Projektie-
rungsaufgaben.

Programme zur Lösung allgemeiner ingenieurtechni-
scher Aufgaben wie z. B. Schnittkraftermittlungen für 
bestimmte statische Systeme, Berechnung von Grün-
dungen und Fundamenten, Bemessungs- und Nach-
weisaufgaben usw. konnten mitunter von Rechenstel-
len anderer Projektierungsbetriebe des Bauwesens 
angekauft werden. Spezielle Programme, die auf das 
Aufgabenprofil unseres Betriebes ausgerichtet waren, 
mussten wir dagegen meist selbst erstellen.

Die Programmierung des SER 2d erfolgte in Maschi-
nensprache mit Hilfe von 14 komplexen Programmbe-
fehlen. Für die Beherrschung des Maschinenbefehls-
systems war ein erheblicher Aufwand erforderlich. 
Dass wir trotzdem relativ schnell nach Installation des 
ersten Rechners bereits Rechenaufträge aus den Pla-
nungsgruppen des Betriebes ausführen konnten, war 
dem glücklichen Umstand geschuldet, dass wir auf den 
im VEPS bestehenden Programmfundus zurückgreifen 
konnten. Die dort bereits entwickelten Programme für 
den SER 2c mussten lediglich für den bei uns eigesetz-
ten SER 2d umgeschrieben werden.

Zur Programmierung des C 8205 Z standen eine Reihe 
von sogenannten Interpretiersystemen zur Verfügung, 
z. B. GIPS (Gleitkommainterpretiersystem) oder FIPSv 
(Festkommainterpretiersystem mit doppelter Wort-
länge) u. a. Außerdem existierte ein Formelübersetzer 
FORMAL, der die Programmierung des Rechners in ei-
ner Sprache erlaubte, die wesentliche Merkmale von 
ALGOL 60 aufwies. Damit war auch für interessierte 
Kollegen in den Planungsbereichen, die nicht über 
Kenntnisse der Maschinensprache verfügten, die 

Rechner C 8205 Z
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mer Kegelabend, eine Radtour, ein abendlicher feucht-
fröhlicher Treff, immer hatten sie viel Spaß und genü-
gend Stoff zur Unterhaltung – außer der Arbeit!

Besondere Höhepunkte waren die mehrtägigen Exkur-
sionen, die sie in die attraktivsten Gegenden des Landes 
führten, vom Kap Arkona bis zum Thüringer Wald und 
vom Harz bis ins Erzgebirge. Sie waren sogar in der „Gol-
denen Stadt“ und auch in Budapest! Anfangs fuhren sie 
mit privaten Autos, manchmal auch mit der Bahn. Spä-
ter, nachdem auch die Partner in die „Gruppen-Events“ 
einbezogen waren, benutzten sie fast immer einen Bus, 
immer denselben mit immer demselben Fahrer.

Mit dem beginnenden Einsatz von Bürocomputern in 
der zweiten Hälfte der 1980er-Jahre begann die Verla-
gerung der EDV-Nutzung in die Planungsbereiche. Aus 
einem Sonderimport der DDR von acht CAD-Arbeits-
plätzen bekamen wir 1988 einen sogenannten AKT/S 
(„Arbeitsplatz für Konstruktion und Technologie/Spezi-
al“ mit 19´´ Grafikbildschirm und HP-Stiftplotter), der 
erstmals Grafikarbeit ermöglichte.

in einer Hand lagen, zum anderen in der kompletten Ab-
wicklung der Automatenrechnungen (Operatortätig-
keit).

Zu Anfang waren es fünf, später dann sieben Personen, 
die den Kern der Gruppe bildeten. Möglicherweise wa-
ren es der Reiz der Neuheit und die von der Arbeit mit 
der neuartigen Technik ausgehende Faszination sowie 
die gemeinsame fachliche Aufgabenstellung, durch die 
eine besondere zusammenfassende Ebene der Grup-
penmitglieder geschaffen wurde. Jedenfalls entstand 
trotz der relativ großen Eigenständigkeit bei der Arbeit 
ein festgefügtes Team mit einem ausgeprägten Gefühl 
der Zusammengehörigkeit. Die kollegialen Beziehungen 
zu den Mitarbeitern der anderen Bereiche des Betrie-
bes litten jedoch darunter nicht, sie waren ausgezeich-
net.

Der Zusammenhalt dieser Kerngruppe über fast zwei 
Jahrzehnte macht deutlich, dass auch die „Chemie“ der 
Mitarbeiter untereinander stimmte. Davon zeugen 
auch viele gemeinsame Freizeit-Unternehmungen. Sie 
waren keine Kinder von Traurigkeit. Sei es ein gemeinsa-

Damit zog die „Götterdämmerung der Kleinrechner-
welt“ herauf! Die Zeit der Rechenstellen war unwieder-
bringlich vorbei. Die Rechner wurden verschrottet, Da-
ten entsorgt und die letzten Mitarbeitenden gingen 
dorthin, wo sie hergekommen waren. Es war ein Glück, 
dass sie auch Bauingenieure und Zeichner waren, so 
waren sie vielseitig einsetzbar! Der ehemalige Leiter der 
Rechenstelle zog auf einer kleinen Feier im Kollegen-
kreis anlässlich eines 80. Geburtstags in einem State
ment über sein 41-jähriges Arbeitsleben das folgende 
Resümee: „Etwa die Hälfte davon beschäftigte ich mich 
mit den damals ganz neuen Problemen der rechnerge-
stützten Planung von Straßen, Flugplätzen und Brücken. 
Ein äußerst interessantes Arbeitsgebiet, war ich mit 
meinen Mitstreitern doch so an fast allen wichtigen Pla-
nungen des Betriebes in irgendeiner Weise beteiligt. 
Von den Anfängen Ende der 1960er-Jahre bis zum Ende 
in der Wendezeit betrieben wir mit insgesamt drei Re-
chenanlagen aus DDR-Produktion, die immer ein halbes 
Haus füllten, diese „EDV zum Anfassen“!

Dann war „Westen“!

Datenerfassung

Rechner SER 2d
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Im Jahr 1937 wurde ich in Schneidemühl geboren, 
damals Hauptstadt der Provinz Grenzmark-Posen-
Westpreußen. Dort verlebte ich auch den ersten 
Teil meiner Kindheit. Ende Januar 1945 mussten wir 
dann bei klirrendem Frost unter dem Beschuss 
durch die sowjetische Artillerie unsere Flucht Rich-
tung Westen antreten.

In Potsdam machte ich 1955 mein Abitur. Von 1955 
bis 1961 studierte ich an der TU Dresden Bauinge-
nieurwesen. 

Im November 1961 begann meine berufliche Tä-
tigkeit im Betrieb (damals: VE Projektierungsbe-
trieb des Straßenwesens) als Entwurfsingenieur 
Brücke. Dabei hatte ich das Glück, gleich zu Beginn 
meiner beruflichen Tätigkeit bei der Planung grö-
ßerer Spannbetonbrücken mitarbeiten zu dürfen 
(Mühlendammbrücke Berlin, Quenzbrücke Bran-
denburg, Hochstraße am Bahnhof Altstadt Bran-
denburg).

Mitte der 1960er-Jahre begannen allgemein die 
Vorbereitungen für den Einsatz elektronischer 
Rechner in Projektierungsbetrieben. In den Jahren 
1967 bis 1968 absolvierte ich ein postgraduales 
Studium „Anwendung der maschinellen Rechen-
technik im Bauwesen“ an der TU Dresden. 1968 
wurde ich mit dem Aufbau und der Leitung der be-
trieblichen EDV-Station betraut. In den nächsten 
20 Jahren war dann meine Tätigkeit geprägt durch 
den Betrieb dieser Rechenstelle sowie die umfang-
reiche Softwareentwicklung für die computerge-
stützte Planung von Autobahnen, Straßen, Flugbe-
triebsflächen sowie Brücken- und anderen 
Ingenieurbauwerken. 

Seit den 1960er-Jahren gehörte ich der jeweiligen Mit-
arbeitervertretung (BGL, Betriebsrat) im Betrieb an und 
war in den 90er-Jahren Vorsitzender des Betriebsrates.

Als Ende der 1980er-Jahre der Siegeszug der Arbeits-
platzcomputer begann und die Rechenstelle aufgelöst 
wurde, kehrte ich zu meinen Wurzeln zurück und be-
fasste mich bis zum Ende meines Berufslebens wieder 
mit der Planung von Brückenbauwerken.

Geboren 1937  in Schneidemühl 
Diplom-Ingenieur

Rüdiger Gerth
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FERIENOBJEKT
RECHENBERG-BIENENMÜHLE

Der Ort Rechenberg-Bienenmühle gehört zum Land-
kreis Mittelsachsen und liegt im Osterzgebirge nahe der 
Tschechischen Grenze. Hier liegt ein beliebtes Winter-
sport- und Wandergebiet.

Den kleinen Ort zieren eine Burgruine, und eine Braue-
rei, deren Biere weithin bekannt sind für ihre gute Qua-
lität, hat dort ihren Standort. Zu Zeiten des VEB Kombi-
nats diente ein Haus in Rechenberg-Bienenmühle den 
Mitarbeitenden des Betriebs, der später zur VIC wurde, 
als Erholungsort und Feriendomizil. Das Ferienhaus 
wurde 1972 von Mitarbeitern und Mitarbeiterinnen in 

1972

freiwilligen Wochenendeinsätzen erbaut. Es besaß sie-
ben einzelne Gästezimmer und eine Wohnung. Beim 
Bau dieser Ferienanlage wurden keine Unterschiede 
gemacht. Chef und Angestellte – alle packten gemein-
sam an, so auch Dipl.-Ing. Wolfgang Verch. Er ist auf ei-
nem der Fotos am Betonmischer mit Schaufel zu sehen. 
Später war er als Geschäftsführer maßgeblich an der 
Gründung und dem Aufbau der VIC beteiligt.

Der Bau des Ferienhauses in Rechenberg-Bienenmühle 
veranschaulicht, wie im Arbeiter- und Bauernstaat der 
DDR für die Belegschaft Erholungsorte geschaffen wur-

Von Jörg Titel
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den. Gemeinsame Ferien waren Tradition, seit 1956 ur-
laubte man im Zeltlager im Erzgebirge oder an der Ost-
see. Die meisten Mitarbeitenden hatten vor ihrem 
Studium praktische Erfahrungen auf Baustellen gesam-
melt oder Berufsabschlüsse im Bauwesen erworben. 
Die Einweihung erfolgte im Juli 1975. Das Haus wurde 
im Sommer wie Winter viel genutzt. Doch nach der 
Wende nahm diese Form der Ferien ab, viele Menschen 
zog es für den Urlaub nun in andere, neue Gebiete. 
1994 wurde das Ferienhaus durch die Treuhand an ei-
nen Ortsansässigen verkauft. 

Kein Unterschied zwischen Chef und 
Angestellten: Dipl.-Ing. Wolfgang Verch packt 

genauso an wie die Angestellten.

Ansicht des Feriendomizils 
im Jahr 1974.

Eine Malerei auf der Fassade trägt 
die Inschrift „Anno 1955 – Umbau 
1974“

Heute befinden sich Wohnungen im 
ehemaligen Feriendomizil
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Die Brücke im Jahr 2021 (oben), Brückeneinsturz im August 1973 (unten)
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Gisbert Rother, der damals noch für das EIBS Entwurfs-
büro tätig ist, wird mit der Planung eines spektakulären 
Projektes beauftragt. Zusammen mit dem Prüfingeni-
eur Heinz Haser und dem Bearbeiter des Montagepro-
jekts Horst Adler vom Ingenieurbüro Beuchelt soll er 
eine Stahlverbundbrücke realisieren, die mit einer Län-
ge von 361 m den zukünftigen Stausee der Weida-Tal-
sperre bei Zeulenroda überspannt. Die Brücke soll im 
sogenannten Frei-Vorbau-Verfahren errichtet werden, 
einer Bautechnik, die hierzulande bis dato unerprobt ist. 

Die Staatsführung will das innovative Prestigeprojekt so 
schnell wie möglich vorantreiben. Sicherheitsbedenken 
der Planer wegen der Verwendung von minderwerti-
gem Stahl wurden als „störend“ und Kritik wegen Ver-
zögerungen bei der Materialbeschaffung als politisch 
motiviert beiseitegewischt. Sieben stählerne Hohlkäs-
ten sind bislang zum Unglückszeitpunkt montiert. Sie 
ragen rund 30 m freischwebend über den ersten Brü-
ckenpfeiler hinaus. Während dieser kritischen Baupha-
se ist Gisbert Rother mit seiner Frau vor Ort.

Es ist der Tag des „antifaschistischen Grenzwalles“, der 
13. August 1973. Von einer Anhöhe gegenüber hat man 
einen guten Blick auf die Brückenbaustelle. Der achte 
Stahlhohlkasten soll montiert werden. 

Plötzlich stört ein vibrierendes Poltern die Idylle. Der 
bereits montierte Überbau – schwer belastet durch Ei-
gengewicht, den Kran und des Montagegewicht des 
achten Hohlkastens – gibt nach. Wie aus Pappe knickt 
der Überbau ab und stürzt mit Menschen und Material 
mit einem tosenden Krachen in die Tiefe. Entsetzt ver-
folgt Gisbert Rother gemeinsam mit seiner Familie das 
grausame Unglück. Danach liegt für einen Moment ei-
ne seltsame Stille über allem. Dann dringen erste Hilfe-
rufe und Schreie der Opfer vom Tal herüber. 

Es ist seine Frau Jutta, die die Initiative ergreift. Sie kann 
als Ärztin Erste Hilfe leisten. Sofort rasen sie mit dem 
Auto zur Unfallstelle. Es herrscht Chaos. Jutta Rother 
tut, was sie kann, leistet erste Nothilfe für die teils 
Schwerverletzten, doch für vier Menschen kommt jede 
Hilfe zu spät. Jutta Rother hat ihren Mann längst in die 
Obhut der Volkspolizei gegeben, die sich um den unter 
Schock stehenden Ingenieur kümmern und ihn vor den 
aufgebrachten Arbeitern schützen soll. Diese protestie-
ren und verurteilen den vermeintlichen Verursacher 
des Unglücks. Diese Erinnerungen wird Gisbert Rother 
nie mehr vergessen. Doch das Schlimmste steht ihm 
noch bevor. Nun müssen Schuldige gefunden werden. 
Und die stehen schnell fest. 

Gisbert Rother und seine Kollegen Heinz Haser sowie 
Horst Adler werden kurz darauf von der Staatsicherheit 
verhaftet und angeklagt. Ihnen wird vorgeworfen, den 
Unfall durch falsche Berechnungen verursacht zu ha-
ben. Die erste Verhandlung findet unter Ausschluss der 
Öffentlichkeit statt. Es wird klar, dass die Betroffenen 
bereits durch die Stasi bespitzelt worden waren. Plötz-
lich werden Dinge wichtig, die Gisbert Rother längst 
vergessen hatte. Auslandsreisen in den Westen, lange 
Jahre zuvor getätigt, werden ihm nun zu Last gelegt. Er 
wird der feindlichen Sabotage bezichtigt, auch weil das 
Unglück genau am Erinnerungstag des Mauerbaus ge-
schah. Rother und seine Kollegen werden wie Schwer-
kriminelle behandelt. Niemand scheint sich an die Be-
denken der Planer zu erinnern, die genau vor einem 
solchen Desaster gewarnt hatten.

Trotz intensiver Bemühungen gelingt es der Stasi nicht, 
von der eigenen Unzulänglichkeit des Staatssystems ab-
zulenken und den Angeklagten eine politische Straftat 
nachzuweisen. Es erweist sich als Zufall, dass die Brücke 
ausgerechnet an einem 13. August eingestürzt ist. Der 
Staatsführung bleibt wegen des mutigen und beharrli-
chen Einsatzes von Fachkollegen nichts anderes übrig, 

als eine weitere Verhandlung vor dem Obersten Gericht 
der DDR zuzulassen. Es stellt sich heraus, dass den Pla-
nern kein Vorwurf zu machen ist. Wesentliche Erkennt-
nisse aus vergleichbaren Projekten, die kurz zuvor auf 
einer Londoner Tagung diskutiert wurden, waren den 
DDR-Planern nicht zugänglich. Daraufhin werden so-
wohl Gisbert Rother als auch seine Kollegen freigespro-
chen.

Geprägt durch dieses einschneidende Erlebnis, war es 
für Gisbert Rother stets von höchster Wichtigkeit, auf 
die sogenannte Ingenieursverantwortung hinzuweisen. 
Das Unglück von Zeulenroda ist nicht nur ein Symbol für 
die Überwindung von Unrecht und für den Mut zur So-
lidarität, sondern es ist auch Hinweis auf die immer-
währende Verantwortung der Ingenieure gegenüber 
„ihrem“ Bauwerk, aber auch gegenüber der Gesellschaft 
für Innovation und Fortschritt.

DER BRÜCKENEINSTURZ 
VON ZEULENRODA

Als Gisbert Rother 1989 zur VIC stößt, damals noch 
das VEB Autobahnbaukombinat, ist er den meis-
ten schon als Koryphäe des Stahlbrückenbaus be-
kannt. An ihm führt kein Weg vorbei, wenn es um 
die Planung von Stahlbrücken geht. Er gilt als Per-
fektionist. Seine Kenntnisse im konzeptionellen in-
genieurwissenschaftlichen Bereich sind außeror-
dentlich. Beim VEB Autobahnbaukombinat ist er 
Gruppenleiter im Bereich Stahlbrückenbau und 
gibt sein Wissen gerne an junge Ingenieure weiter. 
Sein Name ist mit einem Ereignis verbunden, dass 
für eine ganze Ingenieursgeneration im Brücken-
bau prägend war.

Gisbert Rother

Diplom-Ingenieur

1973

Von Patrick Weber und Jörg Titel

Gedenkstein für die vier  
Brückeneinsturzopfer  

 2021
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Im Rahmen des Großvorhabens „Nuthestraße Potsdam“ 
entstand in den 1970er-Jahren eine leistungsfähige 
Verbindung von Potsdam zum Industriegebiet in Teltow 
und den Neubaugebieten „Zentrum Ost“, „Am Stern“ 
und „Drewitz“. Damit war eine gute Anbindung des 
Stadtzentrums in östlicher Richtung möglich geworden. 
Die Querung der Havel erforderte eine Brücke von 
200 m Länge. Als die zweite Potsdamer Straßenbrücke 
über die Havel am 20.6.1981 dem Verkehr übergeben 
wurde, konnte damit endlich die dringend erforderliche 
Entlastung des innerstädtischen Verkehrs erreicht wer-
den. 

Die Geometrie des Brückenbauwerks war durch das 
prognostizierte Verkehrsaufkommen und die Anforde-
rungen des Schiffsverkehrs bestimmt worden. Im Hin-
blick auf die Aufweitung zum Tiefen See ergaben sich 
Stützweiten von 60–80–60 m. Für den Brückenquer-

schnitt wurden zweimal drei Fahrstreifen, zwei Gleise 
für die Straßenbahn, zwei Radbahnen und zwei Geh-
bahnen bei zwei getrennten Überbauten mit je 20 m 
Breite erforderlich. 

Ab 1973 erfolgte die Planung der Spannbetonbrücke 
durch das Entwurfskollektiv Dipl.-Ing. Rudolf Schmidt, 
Dr.-Ing. Gerd-Jürgen Pust und Dr.-Ing. Wolfgang Stich. 
Eine besondere Herausforderung war die Technologie 
der Bauausführung mit einem erstmals in der DDR an-
gewendeten „Freivorbau von Pfeilern nach beiden Sei-
ten“. Dabei wird der Spannbetonüberbau ohne aufwen-
dige Lehrgerüste, abschnittsweise und frei auskragend 
mit einer verfahrbaren Schalung am Überbau (Vorbau-
wagen) von einem Pfeiler aus im freien Vorbau, hier in 
Segmenten von 3,5 m Länge, hergestellt. Diese Techno-
logie stellte hohe Anforderungen sowohl an die Pla-
nung als auch an die Bauausführung. 

HUMBOLDTBRÜCKE 
Potsdam 

1974

Baustellenbilder von 1974

Von Dr. Gerd-Jürgen Pust
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Die Bauausführung begann 1974/75 mit den Rammar-
beiten für die Spundwandkästen der Pfeiler und die 
Stahlbetonpfähle der Widerlager. Der erste Brückenab-
schnitt mit einem Fahrstreifen je Richtung konnte am 
6.10.1978 in Betrieb genommen werden. Fast drei Jah-
re später erfolgte die komplette Fertigstellung beider 
Überbauten einschließlich der Montage etlicher Leitun-
gen und Kabel für die verschiedensten Versorgungsträ-
ger der Stadt. Die neue Straßenbahntrasse von der Ber-
liner Straße bis zur Rudolf-Breitscheid-Straße wurde 
1985 fertiggestellt. 

Zu Beginn der 2000er-Jahre beabsichtigte die Landes-
hauptstadt Potsdam die L40 zwischen Berliner Straße 
und der Anschlussstelle Friedrich-Engels-Straße umzu-
gestalten und in diesem Zusammenhang eine Verbes-
serung des ÖPNV durch Verlegung der Straßenbahn
trasse in die Seitenlage zu erzielen. Im Zuge einer 
europaweiten Ausschreibung erhielt die „Planungsge-
meinschaft L40“, an der unter anderem die damalige 
VIC Brücken und Ingenieurbau GmbH federführend be-
teiligt war, den Zuschlag für die Planung und Baubetreu-
ung der Verkehrsanlagen und Ingenieurbauwerke. Eine 
besondere Herausforderung war dabei die Instandset-
zung und Verstärkung der Humboldtbrücke. 

Neben der Erneuerung von Abdichtung, Entwässerung, 
Kappen sowie Geländern, Masten für Beleuchtung und 

Luftbild der Humboldtbrücke von 2015

Straßenbahnoberleitung waren auch im Hohlkasten der 
Spannbetonkonstruktion besondere Betoninstandset-
zungs- und Bewehrungsverstärkungsmaßnahmen er-
forderlich. 

Da alle Bauleistungen unter Aufrechterhaltung des Ver-
kehrs auszuführen waren, mussten bereits bei der Pla-
nung alle notwendigen Maßnahmen für die baulichen 
Zwischenzustände berücksichtigt werden. Der erste 
Bauabschnitt mit dem Umbau und der Instandsetzung 
der stadtauswärtigen Richtungsfahrbahn der Hum-
boldtbrücke mit Verlegung der Straßenbahn in die Sei-
tenlage, aber auch mit dem Umbau der gesamten Rich-
tungsfahrbahn Potsdam–Teltow mit allen dafür 
notwendigen Ingenieurbauwerken wurde von 2006 bis 
2008 realisiert. Der zweite Bauabschnitt mit der RF Tel-
tow–Potsdam und der stadteinwärtigen Richtungsfahr-
bahn der Humboldtbrücke erfolgte im Zeitraum 2011 
bis 2015. Für die beteiligten Mitarbeitenden der VIC 
bzw. ihrer Vorgängerunternehmen waren die Ingeni-
eurleistungen eine anspruchsvolle Aufgabe sowohl in 
den 1970er-Jahren beim Neubau als auch in den 
2000er-Jahren für die Umbau- und Instandsetzungs-
maßnahmen. So konnten zwei Ingenieurgenerationen 
unter ganz unterschiedlichen wirtschaftlichen und ge-
sellschaftlichen Voraussetzungen ihr Leistungsvermö-
gen unter Beweis stellen.
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Geboren 1944, Kindheit in Potsdam, Abitur 1963, 
Maurerlehre 1964/65, Bauingenieurstudium an der 
TU Dresden von 1964 bis 1970, Forschungsstudium 
von 1970 bis 1972, Promotion 1974

Von 1973 bis 1978 war ich als Entwurfsingenieur im 
ABK-Betrieb Projektierung mit der Planung von Brücken 
und Ingenieurbauwerken befasst. Zu dieser Zeit wurde 
gerade mit der Ausführungsplanung der Humboldtbrü-
cke begonnen. Als Berufsanfänger war es ein Glücksfall, 
bei einer solch interessanten und anspruchsvollen Auf-
gabe mitarbeiten zu dürfen. Die Baustelle lag außer-
dem quasi vor der Bürotür, und so konnten wir Planer 
die Realisierung in der Praxis unmittelbar verfolgen. Die 
dabei erworbenen Erfahrungen halfen später bei vielen 
neuen Aufgaben. 

Dr.-Ing. Gerd-Jürgen Pust

In den weiteren Jahren meiner beruflichen Tätigkeit 
wurde ich vor allem mit der Entwicklung eines neuen 
Sortiments für Fertigteilbrücken bis 30 m Stützweite 
betraut. Von 1990 bis 2007 war ich als Leiter der Abtei-
lung Brücken- und Ingenieurbau u.a. verantwortlich für 
die Planungen der Elbebrücke Torgau (1990 bis 1993) 
und des Ausbaus der Autobahn 10 im Raum Ludwigsfel-
de (1991 bis 1995). 

Zuletzt habe ich mich am Ende meiner beruflichen Tä-
tigkeit noch einmal mit der Humboldtbrücke befassen 
dürfen, und zwar im Zuge des Ausbaus der Landesstra-
ße 40 in Potsdam (2003 bis 2007). 
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Blick auf den Tiefen See mit der Humboldtbrücke 
links, rechts die Glienicker Brücke

Seitenansicht der Humboldtbrücke 2011
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Das Bauprojekt im Südjemen nahe der Stadt Aden 
nimmt bereits 1982 seinen Anfang. Da es Einzelfirmen 
zu Zeiten der DDR nicht möglich ist, direkten Kontakt zu 
ausländischen Partnern aufzunehmen, wird das Projekt 
über den zuständigen Außenhandelsbetrieb Limex Bau 
abgewickelt. Die Leitung übernimmt der damalige Tech-
nische Direktor des Autobahnbaukombinates, Bereich 
Forschung und Projektierung, Dipl.-Ing. Wolfgang Verch 
mit seinem Team. Wolfgang Verch verfügt über jahr-
zehntelange Erfahrungen in der Planung von Brücken 
und ist nach der Wende maßgeblich an der Gründung 
und dem Aufbau der VIC beteiligt. 

Das Projekt umfasst die Errichtung von Straßenbrücken 
und einem Tunnel im Stadtgebiet von Aden. Zunächst 
sollen die vorhandenen maroden Brücken nur instand 
gesetzt werden. Als sich nach eingehender Prüfung ei-
ne Sanierung jedoch als zu aufwendig und teuer her-
ausstellt, macht das Planerteam den Vorschlag, neue 

Bauwerke zu errichten. Drei Brücken sollen abgerissen 
und erneuert werden. Außerdem soll ein 140 m langer 
Tunnel entstehen. Die Vorschläge der Planer werden 
schließlich genehmigt und das ABK wird mit der Projek-
tierung und Ausführung beauftragt.

Die Arbeiten gehen 1986 gut voran. Der Beginn des 
Tunnelbaus im außerhalb gelegenen Adener Stadtteil 
Crater steht kurz bevor, als es unvermittelt zur Katastro-
phe kommt. Rivalisierende Gruppen liefern sich Stra-
ßenkämpfe. Es droht ein Bürgerkrieg, der die Mitarbei-
ter des ABK in gefährliche Situationen bringt. Die 
Beschäftigten, die anfangs gar nicht wissen, worum es 
bei den Unruhen überhaupt geht, geraten zwischen die 
Fronten in dem plötzlich von chaotischen Kriegszustän-
den geschüttelten Land. Sie sind völlig auf sich allein ge-
stellt. Alle Bauvorhaben werden gestoppt. Unter Le-
bensgefahr bahnen sich die Bauleute einen Weg aus 
dem Kriegsgebiet an den Strand, wo sie schließlich von 
der Bestatzung eines Handelsmarine-Frachtschiffes der 
DDR, der „MS Müggelsee“, aufgenommen und in Si-
cherheit gebracht werden. 

Dipl.-Ing. Georg Linkhorst, der als Vermesser und Pro-
jektkoordinator tätig ist, führt über die damaligen Er-
eignisse ein Tagebuch. Was die Betroffenen während 
der Aufstände durchmachen und welcher Gefahr sie 
ausgesetzt sind, zeigen eindrucksvoll die Aufzeichnun-
gen. Sie wurden für dieses Buch redaktionell bearbeitet 
bzw. zum Teil gekürzt.

1986

BRÜCKEN- UND  
TUNNELBAU IN ADEN
Ein gefährliches Unterfangen in Südjemen

Von 1979 bis 1990 war ich Entwurfsingenieur im 
ABK (Autobahnbaukombinat), FuP (Forschung und 
Projektierung), zuständig für die Planung von Brü-
cken und anderen Ingenieurbauten. In diesem 
Zeitraum war ich auch für Auslandseinsätze als Pro-
jektant und Bauleiter im Irak, Südjemen und in 
Ghana unterwegs.

Ab 1990 wurden bundesdeutsche Vorschriften an-
gewendet. Die TGL- und DIN-Vorschriften waren 
fast identisch, denn „... der Stahlbeton kennt keine 
Wende ...“ Man konnte einfach weiterarbeiten, das 
war nicht jedem Werktätigen damals vergönnt.

Von 1990 bis 2017 war ich Bearbeiter und Projekt-
leiter bei VIC Brücken und Ingenieurbau in Pots-
dam-Babelsberg und an der Planung zahlreicher 
Ingenieurbauwerke im Zuge von Autobahnen, Bun-
des- und Landstraßen und von teilweise an-
spruchsvollen Einzelvorhaben beteiligt.

Geboren 1954 in Calvörde
Ausbildung zum Baufacharbeiter mit Abitur, 
Studium an der Hochschule für Bauwesen in 
Leipzig, Diplom-Ingenieur

Georg LinkhorstVon Georg Linkhorst
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Tagebuch Januar 1986

13.01. Gegen Mittag sind heftige Detonationen und Ge-
schützfeuer zu hören. Kurz danach schlagen Granaten 
einige hundert Meter von uns entfernt ein. Wir bekom-
men Angst, wollen uns in die Berge flüchten, verwerfen 
jedoch den Gedanken und übernachten auf der Bau-
stelle. 

14.01.: Aus einem nahe gelegenen Hotel können wir Le-
bensmittel besorgen. Nachts tauchen mehrere Bewaff-
nete auf. Sie ziehen jedoch weiter. 

15.01. Jagdflugzeuge und ein Hubschrauber kreisen 
über der Meeresbucht und beschießen ein Schnellboot 
der Marine. Gewaltige Explosionen jenseits der Berge 
sind zu hören. Mehrere Stunden sind dunkle Rauchwol-
ken zu sehen. Wir bauen uns einen Unterstand aus Bau-
maschinen, Brettern und Zementsäcken, um uns für ei-

nen Ernstfall zu schützen. Aus einem leerstehenden 
Haus besorgen wir uns ein Kofferradio. Damit ist es uns 
nun möglich, internationale Nachrichten auf Kurzwelle 
zu hören: BBC, Voice of America, Deutsche Welle, Stim-
me der DDR. Nachts tauchen erneut ca. 40 Bewaffnete 
auf, doch auch sie ziehen weiter. 

16.01. Nur 100 Meter neben uns schlagen Granaten ein. 
Wir flüchten in den Unterstand. Der Beschuss geht wei-
ter. Woher? Warum? Unsere Baucontainer werden ge-
troffen. Wir haben große Angst.

17.01. Wir erfahren aus dem Radio, dass eine großan-
gelegte Evakuierungsaktion für ausländische Beschäf-
tigte geplant ist. Man muss wissen, dass sich zu diesem 
Zeitpunkt einige Tausend Ausländer in Aden aufhalten. 

18.01. Wir beschließen, über das Gebirge ins Zentrum 
der Stadt zu gelangen. Die Baustelle wird, so gut es 
geht, verschlossen. Rucksäcke werden mit den letzten 
Lebensmitteln gefüllt. Der Weg ist beschwerlich. Vom 
Gebirge aus kann man die Meeresbucht überblicken. 
Mehrere Schiffe sind zu sehen. Am Stadtrand angekom-
men, werden wir von Bewaffneten umringt. Sie bringen 
uns in eine Polizeistation. Überall sind Zerstörungen zu 
sehen, ausgebrannte Panzer und zerschossene LKW. Es 
wimmelt von Bewaffneten. Man fordert uns auf zu blei-
ben. Am Abend wird der Bauleiter mit seiner Ehefrau 
von Männern mit Maschinengewehren abgeholt. Den 
Grund werden wir erst später erfahren..

19.01. Wir müssen ausharren. Die Kampfhandlungen 
halten an. 

20.01. Wir versuchen, mit der Botschaft der DDR in 
Kontakt zu treten, es ist nicht möglich. In einem Auto 
können wir Radio hören. Wir erfahren von den laufen-
den Evakuierungen an der Küste. „Die Kämpfe in Aden 
halten unvermindert an. Das Schicksal vieler Ausländer 
ist unbekannt“, heißt es im Radio. „Die meinen uns!“, 
wird uns schmerzlich bewusst. Auf der Straße kommt 
uns eine Gruppe von Griechen entgegen, ihnen voran 
fährt ein Jeep, an dem eine weiße und eine griechische 
Flagge weht. Wir schließen uns der Gruppe an. Die 

Straßenszene vor dem „Hotel 26. September“,  
Zerstörungen, aus zerschossenen Tanks läuft Erdöl
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DDR-Fahne kommt dazu. Ich kann einige Fotos mit mei-
ner Praktica machen, achte aber darauf, dass es keiner 
mitbekommt. Alle sind nervös und ängstlich. Wir pas-
sieren ausgebrannte Häuser und zerstörte Fahrzeuge. 
Ich sehe zum ersten Mal Tote, Opfer des Krieges! Am 
Hafen wurden Öltanks zerschossen. Das Öl läuft auf die 
Straße und ins Hafenbecken. Plötzlich setzt Beschuss 
ein. Wir flüchten uns in die Residenz des italienischen 
Botschafters, Mr. Petrocelli. In der Botschaftsresidenz 
befinden sich rund siebzig Personen verschiedener Her-
kunftsländer. Die Versorgung ist schwierig, die sanitä-
ren Bedingungen sind prekär. Im Radio hören wir von 
ca. 9000 Toten. 

21.01. Man beschließt eine Waffenruhe, um alle Aus-
länder passieren zu lassen. Wir begeben uns sofort 
nach draußen, doch die Kampfhandlungen kommen 
näher, wir müssen umkehren. Um uns herum wird ge-
schossen. Das Gebäude wird durch Granatsplitter ge-
troffen. Wie durch ein Wunder wird niemand verletzt. 

22.01. Die Kämpfe sind verstummt. Es liegen Tote auf 
den Straßen. Ausländer können in Gruppen durch die 
Stadt gehen. Zwei DDR-Kleinbusse erscheinen. Wir stei-
gen ein. An der Botschaft wird kurz gehalten. Dann 
geht es zu einem Camp. Wir umarmen unsere Kollegen, 
die wir dort wieder treffen, unter Tränen. Sie erzählen 
uns, was sie erlebt haben. Wir erfahren, dass unser 
Bauleiter und seine Ehefrau als Schutzschilde herhalten 
sollten. Ein „führender Repräsentant der Gegenseite“ 
(welche Gegenseite?) wollte sich in einem Krankenwa-
gen aus Aden absetzen und brauchte dafür zur Tarnung 
bzw. als Pfand zwei Ausländer. An einer Straßensperre 
wurde er jedoch erkannt. Ihn und den Fahrer erschoss 
man sofort. Unser Kollege und seine Frau bekamen je-
der vier Schüsse ab, berichtet man uns. Glücklicherwei-
se wurden sie ärztlich versorgt.

Wir haben nur wenig Zeit. Etwas Handgepäck ist er-
laubt. Circa 20 Kollegen bleiben zurück. Sie wollen das 
Camp vor Plünderungen bewahren und sich um die 

Baustellen kümmern. Wir fahren auf einem LKW nach 
Little Aden. Am Strand warten viele Ausländer. Wir se-
hen die „MS Müggelsee“, die „Britannia“ und sowjeti-
sche Schiffe. Es kommen kleine Tenderboote der „MS 
Müggelsee“, um uns aufzunehmen. Wir müssen brust-
tief durchs Wasser waten und werden schließlich von 
Matrosen hochgezogen. Wir sind gerettet!

Im Schiffsbauch befinden sich Rammpfähle für unsere 
Baustelle. Das Schiff legt nachmittags ab und fährt zu-
nächst nach Osten, was uns wundert. Nach etwa 50 km 
wirft es rund 1000 m vor der Küste seinen Anker. Durchs 
Fernglas sehen wir Autoscheinwerfer blinken. Ein Ten-
derboot fährt los und bringt weitere Leute an Bord: 
Frauen, Männer, Kinder. Nun geht es 300 km westwärts 
nach Dschibuti. Neben der Besatzung von ca. 20 See-
leuten, sind 98 Personen aus der DDR, drei Leute aus 
der BRD, 24 aus der CSSR und 52 Menschen aus ande-
ren Staaten an Bord. Wir erhalten Essen und Getränke, 
werden bestens versorgt. Allerdings hat das Schiff nur 
ca. 30 Betten. Frauen und Kinder verbringen die Nacht 

im Sportraum des Schiffes, der Rest schläft irgendwo an 
Deck. Es sind fast 30 °C. Ich werde zum ersten Mal see-
krank, obwohl das Meer ruhig ist. Hat wohl mit der 
nervlichen Anspannung der vergangenen Tage zu tun. 

23.1. Wir erreichen Afrika und den Hafen von Dschibuti. 
Hier sind viele Menschen, die bereits mit anderen Schif-
fen ankamen. Ziemlich schnell geht es per Bus zum 
Flughafen. Dort steigen wir in eine Maschine der Inter-
flug, die uns direkt nach Schönefeld bringt. Im Flugzeug 
treffen wir endlich auf unsere beiden Verletzten. Sie 
verbringen den Flug auf eigens dafür installierten Kran-
kenbetten. 

24.01. Wir kommen mittags in einem abgeschirmten 
Teil des Flughafens an. In der Warteschlange vor mir 
bricht eine Frau zusammen, es waren schlimme Tage. 
Herr Verch begrüßt mich herzlich. Wir fahren nach Hau-
se in meine Wohnung, wo ich meine Familie in die Arme 
schließe.

Am 13. Januar 1986 soll in Aden, der Hauptstadt der Volksdemokratischen Republik 
Jemen (VDRJ), das Politbüro des Zentralkomitees der regierenden Jemenitischen Sozi-
alistischen Partei (JSP) zusammentreten. Doch Staatspräsident Ali Nasir Mohammed 
al-Hassani, zugleich Generalsekretär der JSP, plant einen Putschversuch und lässt eini-
ge seiner Kontrahenten bei dem Treffen töten. Bald herrscht ein gnadenloser Bürger-
krieg, bei dem es nicht nur um ideologische Differenzen zwischen zwei marxistischen 
Fraktionen innerhalb der sozialistischen Partei geht, sondern auch um Stammesrivali-

täten und um die Macht im Südjemen. Folge dieses zehntägigen Aufstands sind tau-
sende Tote und schwerste Sachschäden. Viele Ausländer geraten zwischen die Fron-
ten. Der Putsch misslingt und Ali Nasir flüchtet außer Landes nach Sanaa in den 
Nordjemen. Der bisherige Premierminister Haidar Abu Bakr al-Attas wird Präsident 
des Südjemens. Kurz darauf können sogar die Bauvorhaben durch das ABK wieder 
aufgenommen werden, die 1988 zum Abschluss kommen.

HINTERGRUNDINFO 
PUTSCHVERSUCH IM SÜDJEMEN

Zuflucht in der italienischen Botschaft mit einer Gruppe Griechen, dem Botschafter, seiner Familie und dem 
Botschaftspersonal
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Vorbauschnabel (links) und 
Tankanlage (unten)
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Baustellenimpressionen
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Hochziehen eines Rettungsbootes  
auf die „MS Müggelsee“ (oben),  

Warten auf Waffenruhe (rechts)
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Im Sommer 1987 hatte ich die Möglichkeit, für drei Mo-
nate als „Projektant vor Ort“ am Vorhaben Kumasi in 
Ghana tätig zu sein. Am 13.7.1987 erfolgte der Hinflug 
nach Accra mit Zwischenlandung in Algier (Algerien) 
und Niame (Niger). Der Flug über die Sahara war schon 
beeindruckend. Von Accra ging es per Auto noch mal 
270 km in Richtung Nordwesten.

Das ABK, Straßenbau Potsdam als Generallieferant, rea-
lisierte in einem Zeitraum von vier Jahren den Neubau 
und die Rekonstruktion von ca. 100 km Stadtstraßen 
einschließlich Gehbahnen, Neben- und Entwässerungs-
anlagen wie offene Rinnen, Durchlässe, Stützmauern 
u. a. Etwa 500 Ghanaer wurden beschäftigt. Für die ca. 
50 DDR-Arbeitskräfte wurde ein Camp mit freundlichen 
Häusern und zugehörigen Gemeinschaftseinrichtungen 
aufgebaut.

Angeschlossen sind ein Werkstattkomplex, ein Material
lager und der Fuhrpark. An das Camp grenzte ein klei-
nes Betonwerk an, in dem hauptsächlich Fertigteile, 
wie u-förmige Entwässerungsrinnen (U-Drains), Rohre, 
Borde, Abdeckplatten, Hohlblocksteine bzw. Frischbe-
ton hergestellt wurden.

Einige Kilometer entfernt lagen der Steinbruch und die 
Brechanlage mit den zugehörigen Siebeinrichtungen. Es 
gab außerdem eine Teltomatmischanlage zur Herstel-
lung von bituminösem Mischgut. Mein Einsatz erfolgte 
zur Unterstützung der Projektierungsgruppe in Kumasi, 
da in dem Zeitraum nur ein Kollege von uns in Kumasi 
tätig war. In etwa waren folgende Aufgaben zu erledi-
gen:

•	 Verantwortlichkeit für die Übergabe der in Potsdam 
erarbeiteten Projekte an den ghanaischen 
Residenzingenieur und die Bauleitung

•	 Projektüberarbeitung bei Nichtübereinstimmung 
von Projekt und Örtlichkeit

•	 Projektergänzung bei Zusatzforderungen des AG
•	 Projektvorbereitung (Begehung der Straßen, Foto-

dokumentation, Tragfähigkeitsmessungen, Über-
nahme der Vermessungsunterlagen von der Univer-
sität Kumasi) 

•	 Teilnahme an Beratungen mit dem Baustellendirek-
tor und Residenzingenieuren zu technischen Fragen 
und zum Bauablauf

•	 Einsatzplanung entsprechend dem Bauablauf der 
Gruppe Geodäsie / Kartographie 

•	 Mitwirkung bei operativen Maßnahmen und Tref-
fen von Entscheidungen vor Ort. 

QUARTIER AM STADTRAND 
VON KUMASI 
Ghana

1987

Von Georg Linkhorst

Schwarzdeckeneinbau (links),  
Straße 19 AI (unten)
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Ein komplett eingerichtetes Projektierungsbüro stand 
zur Verfügung. Ein Ghanaer arbeitete als Zeichner.

Kumasi hat ca. 600 000 Einwohner und ist die Haupt-
stadt der Ashantiregion, sogar ein richtiger König resi-
diert dort. Die Stadt ist voller Leben, überall wird ge-
handelt. Der große Zentralmarkt ist einer der größten 
des Landes. Dort ist vieles erhältlich. Die Menschen 
sind alle sehr freundlich und aufgeschlossen. Der Unter-
schied zwischen Arm und Reich kommt besonders 
deutlich zum Ausdruck. Da kommen Leute, gut geklei-
det, im Luxus-Importauto vorgefahren – daneben bet-
telt ein fast nackter Mensch um ein Almosen. 

Das Klima in Ghana ist feucht und tropisch, alles wächst 
und gedeiht üppig. Bei den Regengüssen dachte ich oft-
mals, der Himmel stürzt ein. Rinnsale wurden zu reißen-
den Bächen. Aus Durchlässen schoss das Wasser me-
terweit, und die fertigen Entwässerungsanlagen 
bestanden ihre erste Bewährungsprobe – manchmal 
auch nicht.

Der Sonntag war normalerweise frei, man konnte Aus-
flüge in den Busch unternehmen, soweit die Straßen  
zuließen. Die meisten sind in einem katastrophalen Zu-
stand. 

Auf dem Land lebte man noch größtenteils in Lehmhüt-
ten ohne Strom und Wasser, aber die Menschen lebten 
friedlich und, wie mir schien, glücklich beieinander. Ein-
mal wurde unsere Gruppe in das Haus eines Stammes-
häuptlings eingeladen, der uns bewirtete und sich mit 
uns unterhielt. An einem Wochenende hatte ich die 
Möglichkeit, an einer Fahrt nach Accra, der am Atlantik 
gelegenen Hauptstadt, teilzunehmen. Das Baden in den 
z. T. meterhohen Wellen war eine willkommene Ab-
wechslung. In Kumasi, wie auch anderswo, war ich 
überrascht über die große Zahl der Bierkneipen und gu-
ten Restaurants, die ständig Platz boten und in denen 
ausgezeichnete Gerichte serviert wurden.

Wo Licht ist, gibt es auch Schatten, es waren mehrere 
Fälle von Malaria und Gelbsucht zu verzeichnen, eine 
ansteckende Krankheit der Augen ging um, ein Kollege 
verunglückte bei einem Autounfall tödlich. In der Nacht 
wurde aus dem „bewachten“ Camp ein PKW gestohlen. 
Auch musste man sich vor Skorpionen und Schlangen in 
Acht nehmen.

Dennoch werde ich das Erlebnis Afrika so schnell nicht 
vergessen und stets in guter Erinnerung behalten. 

Beim Chief (oben rechts)
Plattendruckversuch (rechts), 

Durchlass (unten)

Fußball (oben), 
Straße im Busch (unten)

49



ELBEBRÜCKE 
Torgau

1990

Von Kurt Fleischer und Jörg Titel
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Im Rahmen einer Ingenieurgemeinschaft mit dem Inge-
nieurbüro Leonhardt, Andrä und Partner aus Stuttgart 
war VIC 1990 / 91 mit den Planungs- und Bauüberwa-
chungsleistungen betraut. Das neue Bauwerk, das die 
über 100 Jahre alte, nicht mehr tragfähige Stahlbrücke 
ersetzte, wurde als Durchlaufträger über zwölf Felder 
mit insgesamt 509 m Länge konzipiert. Die Brücke über-
führt die Bundesstraßen B 87 und B 183 über die Elbe. 
Die biegesteife Kopplung des stadtseitigen Spannbe-
tonüberbaus mit dem Stahlverbundüberbau der Strom- 
und Vorlandbrücke war neben dem Doppelverbund im 
Voutenbereich über dem Festpfeiler eine besondere 
Herausforderung.

Wegen der sehr kurzen Bauzeit von nur 18 Monaten 
wurde parallel von beiden Widerlagern aus zur Mittel
öffnung gebaut. Die Herstellung des Spannbetonüber-
baus erfolgte mit einem umsetzbaren Lehrgerüst in 
drei  Abschnitten. Die Stahlteile des Verbundüberbaus 
wurden in drei Stahlbauwerkstätten vorgefertigt. Zur 
Montage der Stromöffnung von 106 m wurden beidsei-
tig zunächst Freivorbauteile angebaut, die als komplet-
te Querschnitte vormontiert und über einen Pylon vor-
übergehend abgespannt wurden. Die verbleibenden 

63 m der Mittelöffnung wurden auf der Baustelle vorge-
fertigt, längs auf Pontons geschoben, eingeschwom-
men und mittels hydraulischer Hubkonstruktion einge-
hoben. Die Herstellung der Verbundplatte erfolgte 
abschnittsweise zeitparallel entsprechend dem 
Baufortschritt des Stahlbaus. Das Betonieren der im 
Verbund stehenden Bodenplatte im Voutenbereich er-
folgte vor der Montage der Mittelöffnung. Die Komplet-
tierungsarbeiten begannen noch während der Über-
bauherstellung von beiden Widerlagerseiten mit dem 
Aufbringen der Dichtung als Bitumenschweißbahn. Die 
in der Ansicht höhenveränderlichen Ortbetonkappen 
wurden von einer umsetzbaren Hängerüstung aus ge-
fertigt. 
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1990

NEUE  
ZEITEN –  
NEUE 
CHANCEN
Die Herauslösung aus dem Autobahnbaukombinat 
(ABK) war ein Meilenstein in der Geschichte der VIC.

Von der sozialistischen Marktwirtschaft in die soziale 
Marktwirtschaft war ein Wandel zu vollziehen, der ge-
sellschaftlich und sozialpolitisch von großer Tragweite 
war.

Der Erfolg dieses Prozesses und die Integration der VIC 
in die gesamtdeutsche Ingenieurslandschaft ist zum 
großen Teil Verdienst der damals verantwortlichen Lei-
ter, aber auch jeder einzelnen Mitarbeiterin und jedes 
einzelnen Mitarbeiters. 

Rechtsnachfolgevereinbarung

zwischen dem VEB Autobahnbaukombinat und dem ehemali-
gen Betrieb des ABK Forschung und Projektierung

Der Betrieb Forschung und Projektierung scheidet mit dem Ta-
ge der Umwandlung in eine Kapitalgesellschaft aus dem Kom-
binatsverband des ABK aus.

Zur Sicherung der neuen Holding GmbH der Verkehrsbau-Uni-
on GmbH mit Sitz in Magdeburg als Nachfolger der Kombi-
natsleitung des Autobahnbaukombinates werden von dem 
ehemaligen Betrieb Forschung und Projektierung des ABK die 
nachstehend aufgeführten Verpflichtungen als Rechtsnachfol-
gevereinbarung zur Sicherung der Geschäftstätigkeit und des 
Sozialpaketes anerkannt:

1.	 …
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Edelgard Lambacher 

Geboren 1953 in Wüstermarke
Diplom-Wirtschaftlerin, Leiterin der Kaufmän-
nischen Abteilung von 1978 bis 2017

Nach meinem Studium der Volkswirtschaft an der 
Humboldt-Universität Berlin habe ich bei der 
Staatsbank der DDR, Kreisfiliale Potsdam, meinen 
beruflichen Werdegang begonnen. Dort war ich 
u. a. für die Kreditvergabe an Potsdamer Betriebe 
zuständig, so auch für das VEB Autobahnbaukom-
binat (ABK), Betrieb Forschung und Projektierung. 
Aufgrund der guten Zusammenarbeit wechselte 
ich 1978 zum Betrieb Forschung und Projektierung 
als Hauptbuchhalterin, was heute der Leitung der  
„Kaufmännischen Abteilung“ entspricht.

Der Betrieb gehörte zu einem zentralgeleiteten 
Kombinat, wodurch auch die finanziellen Prozesse 
Planung, Abrechnung und Kontrolle gekennzeich-
net waren. Welche Aufgaben wie und wann zu er-
ledigen waren, war im Wesentlichen vorgegeben. 
Wir waren im Kombinatsverbund nur ein kleiner 
Betrieb, der aber kostendeckend arbeitete.

Dies war dann auch eine gute Ausgangssituation, als es 
zur Wende galt, die Abspaltung des Planungsbetriebes 
von den Baubetrieben zu vollziehen, denn Planungsbü-
ros sollten unabhängig von Bau- und Lieferinteressen 
sein. Wir wurden ohne finanzielle Verpflichtungen aus 
dem Kombinatsverbund „entlassen“.

Für mich war diese Zeit besonders arbeitsreich, aber 
spannend.

1990 mussten drei Bilanzen aufgestellt werden – und 
immer nach neuen rechtlichen Grundlagen.

1.	 Abschluss der Buchführung in Mark der DDR, 
30.6.1990

2.	 DM-Eröffnungsbilanz, 1.7.1990
3.	 Jahresabschluss, 31.12.1990 

Ab diesem Zeitpunkt gab es keine Kombinatsleitung 
mehr, die vorgab, wie das Unternehmen strukturiert ist 
bzw. wie die Abrechnungsprozesse zu gestalten sind. 

Die Zusammensetzung der Geschäftsleitung wurde neu 
überdacht und zwei neue Geschäftsführer, Wolfgang 
Verch und Ulrich Jakubeit, vom erweiterten Leitungs-
kreis gewählt. Ich durfte als Kaufmännische Leiterin bei 
der Neugestaltung der Prozesse mitwirken. 

Wolfgang Verch hatte während seiner Auslandseinsätze 
im Jemen bereits die Firma Kocks Consult GmbH aus 
Koblenz kennengelernt. Als deren Geschäftsführer, Jür-
gen Kocks, sich dann bei Wolfgang Verch meldete, 
stand schnell fest, dass eine Zusammenarbeit für beide 
Parteien von Vorteil sein würde. Wir bekamen die Mög-
lichkeit, in Koblenz die Planungs- und Abrechnungspro-
zesse unter marktwirtschaftlichen Bedingungen ken-
nenzulernen. 

Für mich war diese Praxiserfahrung von besonderer Be-
deutung, da es ja galt, ein neues Abrechnungssystem 
aufzubauen und dabei die Besonderheit eines Pla-
nungsbüros mit vielen „teilfertigen Leistungen“ zu be-
rücksichtigen. Es stand das Angebot, die kaufmänni-
sche Abrechnung über die Kocks Consult GmbH 
durchführen zu lassen. Das war aber keine Option für 
uns, es galt, ein unabhängiges Unternehmen aufzubau-
en. 

Mit der Umwandlung des Betriebes Forschung und Pro-
jektierung in eine Kapitalgesellschaft wurde die Treu-
hand alleinige Gesellschafterin. Die Geschäftsleitung 
prüfte die Möglichkeit, das Unternehmen von der Treu-
hand zu kaufen. Nicht alle Leiter waren von dieser Idee 
begeistert, da das finanzielle Risiko nicht eingeschätzt 

werden konnte. Die Auftragsbücher waren zu dieser 
Zeit voll, aber wie würde es weitergehen? Es gab viele 
Diskussionen und Abwägungen, bis dann die Entschei-
dung fiel: Kauf als „Management-Buy-out“ zusammen 
mit der Kocks Consult GmbH.

Wir gehörten zu einem der ersten Betriebe, die einen 
Kaufvertrag mit der Treuhandanstalt abschlossen. Das 
hatte Vorteile, da man bei der Treuhand daran interes-
siert war, schnelle Ergebnisse vorzuweisen.

Nie vergessen werde ich, wie der Kaufvertrag im April 
1991 in den Räumen der VIC in der Sauerbruchstraße, 
unterschrieben wurde. Die Firma Kocks hatte einen No-
tar aus Koblenz mitgebracht, und die Treuhandanstalt 
war auch dabei. Nach der Unterzeichnung haben wir 
noch nett zusammengesessen und zur Feier des Tages 
einen Sekt getrunken. Anschließend musste ich den Ge-
sellschaftern mitteilen, dass ihr Gehalt erst mal nicht 
ausgezahlt werden konnte. Die Kreditlinie mit der Deut-
schen Bank war noch nicht abschließend verhandelt. 
Der finanzielle Engpass konnte aber zeitnah ausgegli-
chen werden. 

Jetzt waren wir selbst für alle Entscheidungen verant-
wortlich. Es gab Höhen und Tiefen. Die beim Kauf vollen 
Auftragsbücher blieben nicht immer so, sodass auch 
der Abbau von Arbeitsplätzen von den Gesellschaftern 
umzusetzen war.

Auch die Organisationsstruktur hat sich in den Jahren 
immer mal wieder geändert. Aus der VIC wurde die VIC 
Unternehmensgruppe durch Aufspaltung, Eingliede-
rung, Neugründung bzw. Kauf, so wie die jeweilige Ent-
wicklung es erforderte. 

Für eine Unternehmensgruppe die kaufmännische Ver-
antwortung zu haben, war eine großartige Aufgabe, die 
ich gern ausgefüllt habe. Dabei war es durchaus erfor-
derlich, die Projektleiter und Geschäftsführer daran zu 
erinnern, dass sie bei ihren interessanten Aufgaben die 
Rechnungslegung an den Auftraggeber nicht vergaßen.  

Nach meinem Ausscheiden im Jahr 2017 denke ich nach 
fast 40 Jahren als Leiterin der Kaufmännischen Abtei-
lung sehr gern an mein Arbeitsleben zurück. Es ist 
schön, die positive Entwicklung der VIC Unternehmens-
gruppe von „außen“ weiterzuverfolgen. 
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Klaus-D. Abraham 

Geboren 1956 in Frankfurt / Oder 
Diplom-Ingenieur, ehemaliger Geschäftsführer 
der VIC von 1996 bis 2019  

Bereits als Schüler hat mich der Brückenbau faszi-
niert, sodass für mich, nach meiner Ausbildung als 
Baufacharbeiter mit Abitur, nur die Hochschule für 
Verkehrswesen „Friedrich List“ in Dresden als Stu-
dienort in Frage kam, wo ich zwischen 1979 und 
1984 studiert und in der Fachrichtung „Konstrukti-
ver Ingenieurbau“ diplomiert habe.

Während des Praxissemesters habe ich bereits 
1982 erste Einblicke in unser Unternehmen, das 
damalige Autobahnbaukombinat (ABK), Betrieb 
Forschung und Projektierung, erhalten. Wir entwi-
ckelten in dieser Zeit im Bereich Organisation und 
Datenverarbeitung (ODV), Spannbetonfertigteil-
träger für Brücken in verschiedenen Längen. Hier 
planten wir auch die ersten Brücken der Autobahn 
nach Wismar, der damaligen A 18 (heute A 14), aus 

Fertigteilen. Mein erstes Bauwerk war dabei das An-
schlussbauwerk von der A 24 zur A 18 in Richtung 
Schwerin. Hierfür habe ich die Überbaustatik erstellt. 
Wir Praktikanten wurden unter fachlicher Anleitung äl-
terer, erfahrener Ingenieure direkt in den Planungspro-
zess einbezogen. Die ersten elektronischen Tischrech-
ner kamen bereits damals mit dem „Robotron K 1002“ 
zum Einsatz. Jedoch wären die Rechenzeiten von vier 
Minuten für kleinere Teile der Statik, wie z. B. den auf-
nehmbaren Momenten für die Trägerstatik, heute 
kaum akzeptabel. Trotz der Anfänge in der Rechentech-
nik wurden die Brücken in den ersten Jahren noch am 
Zeichenbrett entworfen und gezeichnet. 

1983 schrieb ich hier auch meine Diplomarbeit zum 
Thema Brückenbaufertigteile. Nach dem Diplom war es 
in unserem Unternehmen gelebte Praxis, dass Absol-

venten nach dem Studium erste Erfahrungen auf den 
Baustellen des ABK sammelten. So führte mich dieser 
Weg ab dem 1.3.1984 mehr als zwei Jahre über Baustel-
len des Betriebes Brückenbau Dresden. In Eisenach lei-
tete ich die Rekonstruktion einer Autobahnbrücke in 
der Nähe von Gotha im Rahmen des Ausbaus der A 4 
Eisenach/Wartha. Ab Ende 1984 wurde ich nach 
Rostock versetzt, um hier als technischer Bauleiter den 
Bau der „Petribrücke“ anzuleiten. Diese Brücke im 
Spannbeton-Freivorbau war für mich eine große Her-
ausforderung und die gewonnenen Erfahrungen waren 
und sind äußerst wertvoll. Die letzten Monate beim 
Brückenbau Dresden leitete ich den Brückenbau bei der 
Rekonstruktion der A 12 (heute A 115) zwischen der da-
maligen Grenzübergangstelle Drewitz und dem 
AB-Dreieck Drewitz (heute AD Nuthetal). In dieser Zeit 
siedelte ich mit der Familie nach Potsdam über und ab 
dem 1.7.1986 arbeitete ich in unserem Betrieb in der 
Bauwirtschaft des Bereiches B(Brücke) III wieder als Pla-
nungsingenieur.

In dieser Zeit hielten die ersten Personal Computer (PC) 
Einzug in unsere Planungsbereiche. Wir machten erste 
Erfahrungen mit den PCs und mit der Programmierung 
dieser Computer. Um das Problem der fehlenden, auf 
unsere Belange zugeschnittenen Software zu beheben, 
wurde eine Gruppe Entwicklung von Software für die 
Planung von Flugbetriebsflächen, Straßen und Brücken 
gebildet, und es wurden erste Programme geschrieben.

Schon zu Beginn meiner Planertätigkeit habe ich mich 
bereit erklärt, ins Ausland zu gehen. Zwischen 1985 und 
1992 haben wir in Kumasi, in der zweitgrößten Stadt 
Ghanas (Westafrika), das komplette Stadtstraßensys-
tem rekonstruiert. Nachdem ein Mitarbeiter krank-
heitsbedingt (Malaria) ausgefallen war, kam ich im Au-
gust 1989 nach Kumasi und habe die Planungsarbeiten 
vor Ort vorbereitet und erforderliche Anpassungen in 
den vorhandenen Planungen vorgenommen. 

Als ich am 15.11.1989 aus Ghana zurück nach Hause 
kam, war die Mauer gefallen und Deutschland auf dem 
Wege der Wiedervereinigung. Kurz darauf löste sich un-
ser Unternehmen als erster Kombinatsbetrieb aus dem 
Verbund des Autobahnbaukombinats und wurde schon 
im April 1990 zur Verkehrs- und Ingenieurbau Consult 
GmbH. Dabei gingen wir durchaus unseren eigenen 
Weg. So haben sich viele Leiter in ihrer Funktion durch 
die Mitarbeiter in geheimer Wahl bestätigen lassen. 
Auch die neuen Gründungsgeschäftsführer wurden 
durch die Führungskräfte und den Betriebsrat gewählt, 
was in anderen Firmen zu dieser Zeit nicht üblich war. 
Durch das gute und vertrauensvolle Verhältnis unterei-
nander gelang es, das Unternehmen neu zu strukturie-
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ren und auf die veränderten Bedingungen einzustellen. 
Was jedoch existenziell war, war die Tatsache, dass es 
gelang, ein Abwandern der Mitarbeiter in finanziell 
stärkere Unternehmen zu verhindern. 

Viele Planungsbüros aus den alten Bundesländern ha-
ben damals Büros aus den neuen Bundesländern über-
nommen bzw. hier Standorte gegründet. Auch für unser 
Büro bestand reges Übernahmeinteresse. Wir wollten 
jedoch eigenständig bleiben, unseren eigenen Weg ge-
hen und deshalb kam für uns ein mehrheitliches Fremd-
kapital nicht in Frage. Lediglich die Kocks Consult aus 
Koblenz hatte nicht das Interesse uns komplett zu über-
nehmen, sondern sie war mit 25,1 % am Stammkapital 
einer unter neun Gesellschaftern, die aber die Mecha-
nismen der Marktwirtschaft bestens kannten und bei 
der Privatisierung sehr hilfreich waren. Im April 1991 
erfolgte die Beurkundung zur Privatisierung des Unter-
nehmens nach dem Modell „Management by out“ 
(MBO) mit der Treuhandanstalt. 

Gemeinsam mit der Kocks Consult Koblenz haben wir in 
den 1990er-Jahren große Aufträge akquiriert und ge-
meinsam realisiert. Auch wenn ihr Engagement als Ge-
sellschafter 1999 beendet wurde, bestehen bis heute 
freundschaftliche Kontakte, und eine Reihe unserer 
Auslandsaktivitäten wurden erst durch die Kocks 
Consult ermöglicht, denn nach unserem Engagement in 
Ghana bis 1992 gelang es uns nicht, eigenständig Pro-
jekte im Ausland zu akquirieren.  

Die Neunzigerjahre waren auch die Jahre der großen 
Neubaugebiete. In dieser Zeit erarbeiteten wir die Er-
schließung großer Vorhaben in Potsdam und Berlin. Das 
„Alte Rad“ in Eiche bei Potsdam sowie das „Kirchsteig-
feld“ in Potsdam bildeten den Auftakt einer Reihe von 
Erschließungsvorhaben für Wohnen, Handel und Ge-
werbe. Hier wurde eine Planungsgruppe gegründet und 
entwickelt, die sich ausschließlich mit der Planung der-
artiger Vorhaben beschäftigte. In dieser Gruppe koordi-
nierten und planten unter meiner Anleitung bis zu 
18 Mitarbeiter. Dazu wurden noch weitere Ingenieure 
und technische Mitarbeiter aus den unterschiedlichen 
Bereichen, die an den verschiedenen Vorhaben plane-
risch tätig waren, durch uns koordiniert. 

Zum 1.5.1996 wurde ich zum Geschäftsführer bestellt. 
Für mich war vieles neu, da ich bisher als Gruppenleiter 
mit Leitungstätigkeiten nichts oder nur sehr wenig zu 
tun hatte. Bei meinem Einstieg haben mir Dr. Gerd Rie-
mer als weiterer gleichberechtigter Geschäftsführer so-
wie Dr. Gerd-Jürgen Pust als Abteilungsleiter Brücke 
sehr geholfen. Mein Vorgänger, Dipl.-Ing. Wolfgang 
Verch, stand mir jederzeit, wenn ich ihn brauchte, mit 

Rat und Tat zur Verfügung. Er hat sich nie in Entschei-
dungen eingemischt, hat mir aber seine Meinung ge-
sagt, wenn ich danach fragte. 

Die Zeiten der ausreichenden Investitionsmittel für die 
Infrastruktur und der kurzen Planungszeiträume waren 
nach der ersten Euphorie der Wiedervereinigung sehr 
schnell vorbei. Es folgte ab 1996 eine Zeit der Anpas-
sung der Kapazitäten, des Leistungsspektrums und der 
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen. Die Baupreise 
fielen und damit auch unsere Honorare. 

Aber es gab auch Positives in dieser Zeit. Neue Auftrag-
geber wurden erschlossen, u. a. die Straßenbauämter in 
Brandenburg, Sachsen und Sachsen-Anhalt, Land-
ratsämter und diverse Kommunen, unter anderem 
auch die Stadt Dresden. 

Um die VIC GmbH weiter zu sichern, haben wir das Ein-
zelunternehmen zum 1.1.2002 in eine Unternehmens-
gruppe mit sechs Tochterunternehmen umstrukturiert. 
Mit dieser Neuausrichtung war die Sicherung und der 
Ausgleich durch strukturelle Schwankungen in den ein-
zelnen Fachsparten beabsichtigt. Diese Strategie führte 
nur teilweise zum Erfolg, deshalb wurden die drei Toch-
terunternehmen der VIC Verkehrsanlagen, Brücken und 
Ingenieurbau und Baubetreuung, 2013 zur VIC Planen 
und Beraten GmbH; 2019 wurde die GBA Ingenieurge-
sellschaft für Baugrundbeurteilung und Gründungs
beratung mit der ABE Bauprüf- und beratungsgesell-
schaft verschmolzen.

Ein strategisch wichtiger Schritt für uns war auch die Er-
weiterung der VIC Unternehmensgruppe um die Osning 
Planungsgesellschaft mbH in Georgsmarienhütte. Da-
mit wurde der Schritt von einem rein ostdeutschen zu 
einem gesamtdeutschen Unternehmen vollzogen und 
es ist nachhaltig gelungen uns als Unternehmen und 
unsere Leistungen in einen gesamtdeutschen Markt 
einzubringen. Somit ist unser Unternehmen strategisch, 
aber auch wirtschaftlich, durch die Entwicklungen der 
letzten Jahre, gut aufgestellt.

Mein Bestreben als Geschäftsführer über fast 24 Jahre 
war immer dadurch motiviert, das Beste für unser Un-
ternehmen zu erreichen. Dass das weitgehend gelun-
gen ist, lag und liegt nicht nur an den Gesellschaftern 
oder Geschäftsführern, sondern besonders auch an 
den vielen Beschäftigen, die loyal zum Unternehmen, 
auch in den schlechten Zeiten, standen. Es ist sehr wich-
tig, dass man die Mitarbeiter weiterhin motiviert, zu-
sammenhält und auch weiterhin gut ausgebildete junge 
Leute integriert. 

Ich sehe die Zukunft der VIC in einem guten Licht. Die 
Firma ist breit aufgestellt. Wir haben ein sehr gutes 
Know-how und haben alles, was man für eine umwelt-
gerechte Verkehrsanlagen- und Brückenplanung benö-
tigt. Es gilt, das vertrauensvolle Verhältnis zu unseren 
Auftraggebern wieder und wieder zu hinterfragen und 
sich als verlässlicher Partner mit einem hohen Quali-
tätsanspruch zu bekennen. 

Das Unternehmen hat eine lange Tradition, ist aber 
auch sehr zukunftsorientiert. Die Aufgaben hier sind 
umfangreich und interessant. Ich habe hier immer gern 
gearbeitet und komme nach wie vor gern ins Büro, 
wenngleich jetzt für meine freiberufliche und ehren-
amtliche Tätigkeit. Wir haben großartige Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter und ich habe hier viele einmalige 
Menschen und Freunde getroffen. Dafür bin ich sehr 
dankbar. 
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„Aufständerungsbauwerk“ Hauptbauwerk im Zentrum von Ludwigsfelde



Im Rahmen des sechsstreifigen Ausbaus des südlichen 
Berliner Ringes war der Bauabschnitt „Raum Ludwigs-
felde“ wegen seiner besonderen Anforderungen in den 
1990er-Jahren als letzter geplant und gebaut worden. 
Die Besonderheit dieses Bauabschnitts lag bis dato in 
der Führung der vorhandenen Autobahn auf einem 
Damm mitten durch das Zentrum von Ludwigsfelde, 
weil sich die Stadt nach 1945 beidseitig an die bereits 
vorhandene Autobahn heran entwickelt hatte. So „zer-
schnitt“ der Damm die Stadt und erschwerte ihre weite-
re städtebauliche Entwicklung.

Unter diesen speziellen Randbedingungen wurde der 
Autobahnausbau als Chance gesehen, auch für die Stadt 
eine zufriedenstellende Lösung zu finden. Gemeinsam 
mit Kommunalpolitikern, Stadtplanern, Bürgern sowie 
in Zusammenarbeit mit Bund, Land und DEGES war 
nach einer Lösung zu suchen, die diese Trennwirkung 
minderte, den innerstädtischen Verkehr und die Stadt
entwicklung verbesserte und die vorhandene Lärmbe-
lästigung reduzierte.

Von insgesamt sieben intensiv untersuchten Varianten 
kamen drei in die engere Wahl. In diesem komplizierten 
Prozess wurde auf die Mitwirkung der Einwohner be-
sonders Wert gelegt. So fand im August 1996 ein Pla-
nungswochenende unter breiter Einbeziehung der Bür-
gerinnen und Bürger im Kulturhaus Ludwigsfelde statt. 
Die öffentliche Auswertung dieser Veranstaltung be-
suchte dann der britische Thronfolger Prinz Charles, da 
er zu dieser Zeit in Deutschland weilte und als engagier-

ter Befürworter eines nahe am Bürger orientierten 
Stadtplanungskonzeptes (Community Planning) galt. 
Natürlich bescherte der Medienrummel um Prinz 
Charles, der nach seiner Trennung von Prinzessin Diana 
erstmals wieder in der Öffentlichkeit auftrat, auch Lud-
wigsfelde eine ganz besondere Aufmerksamkeit.

Als Vorzugslösung kristallisierte sich letztendlich die 
Hochlage mit Aufständerung der Autobahn heraus. 
Dies erfolgte auf 330 m Länge bei gleichzeitigem Aus
einanderrücken der beiden Richtungsfahrbahnen um 
8,50 m. Geplant war hierbei eine perspektivische hoch-
bauliche Unterbauung der beiden Brücken, um hier 
Handel und Gewerbe anzusiedeln, etwa wie bei den 
S-Bahnbögen in Berlin. Aus diesem Grund wurden die 
Fundamente der Brückenstützen tiefer angeordnet, um 
die Fundamente der Hochbauten nicht zu behindern. 
Diese Variante wurde dann im Juni 1997 durch die 
Stadtverordnetenversammlung bestätigt.

Brückenpfeiler und -widerlager sind sehr häufig will-
kommene Flächen für Graffiti, erst recht in innerstädti-
schen Bereichen. Die Stadtverordneten entschlossen 
sich, die Unterbauten für die künstlerische Gestaltung 
mit Graffiti freizugeben. In diesem Zusammenhang 
fand im September 2020 eine Graffiti-Jam zum Thema 
„30. Jahrestag der Wiedervereinigung“ statt. Damit wird 
dieses Bauwerk zu einer Galerie der Künste unter frei-
em Himmel.

A 10  
SÜDLICHER BERLINER RING
Ludwigsfelde

1995

Von Jörg Titel

Brücke über die Anlagen der DB AG
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Lärmschutzwände entlang der Autobahn
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Bw 40a 
Grafik: Dr. Altmann

Bw 40a (rechts)
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Geboren 1964 in Potsdam 
Assistentin im Bereich Verkehrsanlagen  
in Potsdam

Ilona Mudra 

Ich habe 1981 eine Lehre als Facharbeiterin für 
Schreibtechnik beim VEB Autobahnbaukombinat, 
Betrieb Forschung und Projektierung (heute VIC) 
begonnen, die ich 1983 erfolgreich abgeschlossen 
habe. Damals saß ich noch in dem zweistöckigen 
Mittelgebäude. 1999 ist unsere Abteilung dann in 
das Haus 2 gezogen, in dem ich heute noch mein 
Büro habe.

Meine Berufswahl war die richtige Entscheidung, denn 
meine Arbeit als Sekretärin bereitet mir immer noch 
viel Freude. Ich hatte in den vielen Jahren schon so eini-
ge Chefs – Ulrich Jakubeit, Hans-Henning Schille, Bernd 
Mertsching und jetzt Karsten Müller.

Wir haben an vielen Vorhaben gemeinsam gearbeitet. 
An mein erstes Vorhaben, noch während meiner Lehr-
zeit, kann ich mich noch gut erinnern. Es war der Auto-
bahnneubau Wittstock – Zarrentin. Da konnte ich gleich 
meine neu erworbenen Schreibmaschinenkenntnisse 
beweisen. Spannende Vorhaben waren auch der Stra-
ßenbau in Kumasi (Ghana) und der Flugplatz in Schön-
hagen.

Zu meinem heutigen Aufgabenbereich zählen u. a. die 
Assistenz bei der Erstellung von Teilnahmeanträgen 
und Angeboten, die Vor- und Nachbereitung von Veran-
staltungen in den Beratungsräumen sowie natürlich die 
täglich anfallenden Sekretariatsarbeiten.

Das Arbeitsklima ist super, früher schon und heute im-
mer noch, sonst wäre ich wahrscheinlich nicht schon so 
lange hier.

Bw 41ü0 über die A 10
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Geboren 1961 in Berlin-Buch 
Diplom-Ingenieur, Abteilungsleiter  
Verkehrsanlagen Berlin-Brandenburg

Karsten Müller

Ich habe an der Hochschule für Architektur und Bauwe-
sen in Weimar mit dem Schwerpunkt „Kommunaler 
Tiefbau und Straßenverkehrsanlagen“ studiert. 1987 
habe ich für ein Semester ein Praktikum beim VEB Auto-
bahnbaukombinat (ABK) gemacht und dann 1989, di-
rekt nach dem Studium, dort angefangen zu arbeiten. 
Damals wurden viele Autobahnbaumaßnahmen durch-
geführt. Dann kamen die Wende und die Umstrukturie-
rung der Firma zur VIC. Grundgedanke in diesem Pro-
zess war der Wunsch, auch größere Planungsmaßnahmen 
mit einem eigenen Stab an Mitarbeitern bearbeiten zu 
können. Um dem bestmöglich zu entsprechen, wurden 
die bestehenden Abteilungen in die Bereiche Verkehrs
anlage, Ingenieurbau, Landschafts- und Umweltpla-
nung, Baugrund und Vermessung umstrukturiert bzw. 
neu aufgestellt. Dadurch verfügt das Unternehmen 
heute über ein sehr qualifiziertes Fundament. Wenn es 
mal ein fachliches Problem gibt oder man eine Frage 
hat, findet man immer jemanden, der auf dem betref-
fenden Gebiet spezialisiert ist. Man kennt sich, das hat 
Vorteile und schafft ein besonderes Arbeitsklima. Viele 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sind schon lange da-
bei. Die Zusammenarbeit ist gut und kollegial. Das wird 
in der VIC gefördert und gelebt. 

Momentan haben wir eine sehr gute Auftragslage und 
betreuen umfangreiche Projekte mit interessanten 
Partnern. Das sind Aufträge mit großer Außenwirkung. 
Dabei hat das Unternehmen stets auch aktuelle Ent-
wicklungen im Blick. Momentan gewinnt das Building 
Information Modeling (BIM) ziemlich an Fahrt. Die Ab-
teilung 5D hat sich gut entwickelt. Vor allem beim Pro-
jekt A 111, das wir zusammen mit Schüßler-Plan durch-
führen, können wir unsere Expertise unter Beweis 
stellen.

Das erste Projekt, das ich in der Firma bearbeitet habe, 
zugleich ein sehr wichtiges für mich, war der südliche 
Berliner Ring mit dem Schwerpunkt Ludwigsfelde. Hier 
konnten wir kurz nach der Wende viele neue Erfahrun-
gen sammeln. Ich habe damals die Streckenplanung 

und den Gesamtentwurf übernommen, Dr. Gerd-Jür-
gen Pust hat sich mit der aufwendigen Brücke befasst. 
Das war für mich als junger Ingenieur eine enorme, aber 
schöne Herausforderung. Eigentlich sollte ein Tunnel 
unter Ludwigsfelde hindurchführen. Dies erwies sich je-
doch als zu teuer und war wegen des Grundwasserspie-
gels nicht möglich. Schließlich wurde eine Brücke ge-
plant, die das Stadtzentrum von Ludwigsfelde 
überqueren sollte. Das Architektenteam wurde von ei-
nem Engländer geleitet. Die Idee war, eine aufgestän-
derte Autobahn mit einer Brücke von 300 m Länge zu 
bauen. Dazu gehörten auch Überlegungen, wie man die 
Autobahn mit Wohnhäusern umbaut und in das Stadt-
bild integriert. Bevor es losging, gab es Planungswork-
shops, zu denen auch die Bürger von Ludwigsfelde ein-
geladen wurden. Die Brückenlösung wurde schließlich 
akzeptiert. Sehr nützlich war dabei auch die gute Wer-
bung. Als Prinz Charles zu diesem Anlass 1996 ins Kul-
turhaus nach Ludwigsfelde kam, war das ein sehr be-
sonderes Ereignis und wurde von der Presse 
entsprechend wiedergegeben. Mittlerweile ist die Brü-
cke gebaut, und auch die seitliche Bebauung ist fortge-
schritten. Es wurden neue Ideen aufgenommen und 
weiterentwickelt. 
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WALDSCHLÖSSCHENBRÜCKE 
Dresden

1997

Die Grundlage für dieses Brückenprojekt wurde bereits 
im Jahr 1862 mit dem Generalbauplan der Stadt Dres-
den geschaffen, in dem diese Elbequerung Bestandteil 
des äußeren Stadtringes war. In der Folge gab es immer 
wieder Ansätze zur Realisierung, aber Kriege, Wirt-
schaftskrisen, Mauerbau, fehlende Investitionsmittel 
verhinderten den Bau bis Ende der 70er-Jahre des letz-
ten Jahrhunderts. 

Ernsthafte Verkehrsplanungen begannen 1978 / 79, und 
zehn Jahre später wurde ein Entwurfswettbewerb 
durchgeführt und mit einer Vorzugsvariante unseres 
Unternehmens als Schrägkabelbrücke abgeschlossen. 
In der Wendezeit stellte man die Pläne für den Neubau 
der Brücke wieder zurück, jedoch bereits 1997 sollte 
ein Realisierungswettbewerb endgültig die Grundlagen 
für den Neubau der Brücke schaffen. Die Zunahme des 
Innenstadtverkehrs erforderte eine verkehrliche Ent-
lastung der vorhandenen Dresdner Bücken, und so 
wurde der Verkehrszug Waldschlösschenbrücke zu ei-
nem „Leitbild“ des schon im Jahr 1994 beschlossenen 
und mittel- bzw. langfristig umzusetzenden Ver-
kehrskonzeptes der Landeshauptstadt Dresden.

Der 1997 europaweit ausgelobte Wettbewerb erfuhr 
regen Zuspruch in der Fachwelt. Insgesamt 27 Arbeiten 
reichten Ingenieure und Architekten ein und nach drei 
Durchgängen der Jury wurden diese auf neun Arbeiten 
reduziert. Nach der Festsetzung der Preisträger belegte 
unser Planungsteam, bestehend aus Brückeningenieu-
ren, Architekt, Verkehrs- und Landschaftsplanern einen 
3. Platz. Der Siegerentwurf kam von der Planungsge-
meinschaft Eisenloffel, Sattler mit den Architekten Kolb 
und Ripke sowie dem Landschaftsarchitekten Daniel 
Sprenger. Im Protokoll der Jury heißt es zu diesem Ent-
wurf: „… Der Bogen fasziniert durch seine Form und 
Schlankheit …“ sowie „… die optische Spannung setzt 
sich in den anschließenden V-Stützen angemessen fort 

…“ und weiter „… trotz angemessener Zurückhaltung im 
Elbraum setzt diese Brücke ein Zeichen …“.

Im Team des Siegerentwurfs fehlten jedoch Erfahrun-
gen im Großbrückenbau, sodass die Forderung der Lan-
deshauptstadt Dresden lautete, eine Planungsgemein-

schaft aus dem Team des ersten Preisträgers und aus im 
Großbrückenbau erfahrenen Planern zu bilden. Somit 
entstand die Planungsgemeinschaft Waldschlösschen-
brücke, bestehend aus Eisenloffel, Sattler, Kolb, Ripke 
(ESKR) sowie dem Landschaftsarchitekten Daniel Spren-
ger, der Verkehrsanlagen Consult GmbH (VAC) und der 
Verkehrs- und Ingenieurbau Consult GmbH (VIC). In die-
ser Konstellation erarbeiteten wir die Vorplanung. 
Nachdem die VAC durch Meyer + Schubart Beratende 
Ingenieure Wunsdorf ersetzt worden war, planten wir 
in dieser Konstellation diese 636 m lange Brücke ein-
schließlich der Altstädter Verkehrsanlage bis zur Erlan-
gung des Baurechtes im Jahr 2004, d. h. dem Planfest-
stellungsbeschluss. Ich selbst war in dieser 
Planungsgemeinschaft über 19 Jahre kaufmännischer 
Federführer und zwischen dem Wechsel VAC/
Meyer + Schubart im Jahr 1998 bis zur Schlussrechnung 
nach der Vergabe der Bauleistungen im Jahr 2006 auch 
Technischer Federführer.

Mehrere Anläufe im Baurechtsverfahren zwischen 
1999 und 2003 waren das Ergebnis des Widerstandes 
eines Teils der Dresdner Bürger, die überwiegend an der 
Trasse des Verkehrszuges wohnten und wohnen. Im Fe-
bruar 2004 wurde der Planfeststellungsbeschluss erlas-
sen, sodass die Ausschreibung und Vergabe der Bauleis-
tungen erfolgen konnte. 

Im gleichen Jahr ernannte die UNESCO, in voller Kennt-
nis der Planung der Waldschlösschenbrücke, die Kultur-
landschaft Dresdner Elbtal zwischen den Schlössern 
Pillnitz im Osten und Übigau im Westen wegen „der Ein-
zigartigkeit des Dreiklangs aus Fluss, Landschaft und Ar-
chitektur“ zum Weltkulturerbe. Gleichzeitig wechselten 
die Mehrheiten in der Stadtverordnetenversammlung, 
sodass die Stadt nunmehr Abstand von der Realisierung 
der Waldschlösschenbrücke nahm. Erst ein Bürgerent-
scheid, der sich im Februar 2005 mit fast 68 % für den 
Bau der Brücke aussprach und eine Entscheidung des 
Oberverwaltungsgerichtes Bautzen im März 2007 ver-
pflichteten die Stadt Dresden zum Brückenbau auf der 
Grundlage des Bürgerentscheides. Daraufhin wurden 
im Juni die Bauaufträge vergeben. Bereits im August er-
ging ein Baustopp wegen der Beeinträchtigung des Le-

2013 – Eröffnung der 
Waldschlösschenbrücke

Von Klaus-Dieter Abraham
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bensraumes der Fledermausart „Kleine Hufeisennase“. 
Im November verfügte das Oberverwaltungsgericht 
Bautzen die Aufhebung des Baustopps. Es wurde eine 
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h zwischen 
April und Oktober auf der Brücke sowie Umplanungen 
am Beleuchtungskonzept und den Leitstrukturen gefor-
dert.

Auch der Titel des Weltkulturerbes war wieder in Ge-
fahr. Nach nur drei Jahren drohte die UNESCO mit der 
Aberkennung des Titels, falls die Planung nicht grund-
sätzlich verändert würde. Die Landeshauptstadt Dres-
den bemühte sich um eine Kompromisslösung durch 
Änderungen am Bauwerksentwurf und hielt aber an der 
Brückenlösung fest. Die UNESCO akzeptierte jedoch nur 
eine unterirdische Elbquerung (Tunnellösung). Diese 
Tunnellösung hätte zur Folge gehabt, dass die Anbin-
dung an das Straßennetz am Neustädter Ufer durch die 

maximal möglichen Längsgefälle sehr weit in die Stau-
fenbergallee hätte verschoben werden müssen und ei-
ne Anbindung an die Bautzener Straße nahezu unmög-
lich gewesen wäre. Grundsätzlich wäre diese Lösung, 
die mit Abstand teuerste Alternative gewesen, da man 
zusätzlich zum Tunnel noch eine Fußgängerbrücke hätte 
schaffen müssen. Im September 2009 erfolgte durch 
die UNESCO die Aberkennung des Status Weltkulturer-
be „Kulturlandschaft Dresdener Elbtal“.

Der Widerstand einiger in der Planungsphase nahm nun 
in der Phase der Bauausführung erheblich zu, und man 
schreckte auch vor Sachbeschädigungen von Bauma-
schinen und Säure auf den Fundamentplatten nicht zu-
rück. Dennoch wurde das Bauwerk fertig und im August 
2013 dem Verkehr übergeben. Ich bin sicher, dass die 
meisten Bürger Dresdens dieses Bauwerk nicht mehr 
missen wollen, denn es fügt sich einerseits sehr gut in 



den Landschaftsraum ein und ist andererseits eine für 
alle erlebbare Brücke. Wie transparent sich dieses Bau-
werk in die Umgebung einfügt, kann man der Überlage-
rung beider Silhouetten, dem „Blauen Wunder“ und der 

„Waldschlösschenbrücke“, entnehmen. Kein Dresdner 
empfindet das „Blaue Wunder“ im Elbtal als störend, 
und so wird auch die „Waldschlösschenbrücke“ künftig 
nicht mehr aus dem Dresdner Stadtbild wegzudenken 
sein. 

Am Beispiel der Waldschlösschenbrücke wurde deut-
lich, dass sich unsere Planungstechnologien weiterent-
wickelt haben. Durch die komplizierte Form und Opti-
mierung der Bogenfußfundamente war eine 

2013 – Eröffnung des Verkehrszuges, hier am Tunnelausgang

zweidimensionale Darstellung nicht möglich für die ein-
deutige Darstellung der Form und der Bewehrung. Aus 
diesem Grund planten wir die Schal- und Bewehrungs-
pläne für die Unterbauten der Brücke in der Ausfüh-
rungsplanung erstmalig überwiegend dreidimensional. 
Nur so konnte die Übersichtlichkeit und Verständlich-
keit sichergestellt werden. So war die Waldschlöss
chenbrücke in vielerlei Hinsicht außergewöhnlich und 
richtungsweisend, und wir können stolz sein, unseren 
Anteil hierzu beigetragen zu haben. 
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Brückenuntersicht (links)
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Ich bin bereits seit 1978 bei der VIC. Damals mach-
te ich meine Ausbildung zur Bauzeichnerin noch im 
VEB Autobahnbaukombinat, Betrieb Forschung 
und Projektierung. Ich nahm kurze Zeit später ein 
Studium auf und kam als Bauingenieurin zurück.

Mir liegt die Arbeit im konstruktiven Bereich, und 
in den vielen Jahren, in denen ich hier schon tätig 
bin, hat sich die Arbeitsweise stetig weiterentwi-
ckelt. Es fing an mit der Handzeichnung auf Trans-
parentpapier, ging dann in den frühen 90er-Jahren 
zu den ersten programmgestützten Verfahren und 
CAD-Anwendungen bis hin zu den heutigen mo-
dernen 3D-Planungsmethoden über. 

Natürlich gibt es besondere Projekte, die einem 
immer in Erinnerung bleiben – so wie die Wald-
schlösschenbrücke in Dresden. Speziell begleitete 
unsere Abteilung die Ausführungsphase bis 2008 
mit großen Herausforderungen. So wurden die 
Fundamente z. B. während der Planungsphase 
mehrfach umgeplant. Da haben wir den Vorteil der 
3D-Planung schon sehr zu schätzen gewusst. Vor 
Ort war ich einige Male, auch während der Bau-

phase, manchmal auch privat, um mir von der Gesamt-
heit ein Bild zu machen. Diese Baumaßnahme war span-
nend in der Geschichte von Dresden. Ich bin stolz 
darauf, dass ich einen kleinen Anteil dazu leisten konnte. 

Zurzeit arbeiten wir unter anderem für die DEGES 
(Deutsche Einheit Fernstraßenplanungs- und -bau Gm-
bH), die seit 1991 große Infrastrukturprojekte in 
Deutschland plant und realisiert und nun 2021 in die 
Autobahn GmbH des Bundes integriert wurde. Wir sind 
an zwei Großprojekten beteiligt, an der A 44 und der 
B 236. Im Zuge der Autobahn A 44 erfolgt eines der 
größten Lückenschlussprojekte in NRW mit rund 9,8 km 
zwischen dem Autobahnkreuz Ratingen-Ost (A 3/A 44) 
und der Bundesstraße B 227 in Velbert, in dem mehrere 
Brückenbauwerke zu planen sind. Und ebenfalls in NRW 
erfolgt der vierstreifige Ausbau der Bundesstraße B 236 
von der Anschlussstelle Schwerte bis zur Dortmunder 
Stadtgrenze, was für Entlastung im Schwerter Wald 
sorgt. Hier hatten wir die Fußgängerbrücke Freischütz 
und Lärmschutzwände in Schwerte als Planungsaufga-
ben.

In meiner langjährigen Dienstzeit bei VIC habe ich mit 
vielen Kolleginnen und Kollegen an mehreren Arbeits-
plätzen erfolgreich zusammengearbeitet. Das be-
schreibt für mich ein gutes Verhältnis untereinander, ob 
Jung oder Alt, auch außerhalb der Arbeit, das sich fest 
etabliert hat. Zusammen mit ihnen macht mir die Arbeit 
Spaß, sie ist flexibel, sie ist interessant, sie bleibt an-
spruchsvoll. Ich bin froh, hier tätig zu sein. Die VIC Un-
ternehmensgruppe beschreibe ich für mich als zeitge-
mäß, innovativ und flächendeckend gut aufgestellt.

Geboren 1961 in Potsdam
Diplom-Ingenieurin (FH) im Bereich  
Ingenieurbau am Standort Potsdam

Margit Matthies
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Seit 30 Jahren bin ich bei der VIC und arbeite hier 
als Bauzeichnerin. Davor habe ich eine Ausbildung 
zur Elektrozeichnerin gemacht, das war noch zu 
DDR-Zeiten. Am Anfang habe ich noch im Mittel
block mein Büro gehabt. Das Gebäude wurde dann 
jedoch abgerissen, und wir sind 1997 in das Haus 2 
gezogen. Damals waren wir so ziemlich die Ersten. 
Auch innerhalb des Gebäudes habe ich mittlerwei-
le schon öfter mal mein Büro gewechselt. Die Kol-
legen hier sind alle sehr nett. Wenn man Fragen 
hat, kann man zu jedem hingehen und die Dinge 
klären. Es herrscht ein gutes Arbeitsklima. Die VIC 
ist ja auch ein guter Arbeitgeber, das sorgt für eine 
gute Atmosphäre.

Ein einschneidendes Erlebnis war für mich die Ar-
beit an der Waldschlösschenbrücke in Dresden. Ich 
war am Entwurf beteiligt. Das war aufregend, weil 
es ein sehr schwieriges Projekt war. Bei der Einfüh-
rung der modernen Planungsmethoden (BIM) bin 
ich natürlich auch involviert. Hierfür nehme ich an 
Seminaren zur Weiterbildung teil, das ist die Zu-
kunft. Wir wachsen da jetzt gerade rein, was sehr 
spannend ist. 

Geboren 1965 in Szczytno, Polen
Bauzeichnerin am Standort Potsdam

Margarethe Stümer

Ich bin gelernte Bauzeichnerin und habe ein Studi-
um im „Bauingenieurswesen“ absolviert. Fest an-
gestellt bei der VIC war ich von ungefähr 1980 bis 
1991. Zurzeit bin ich als freie Mitarbeiterin und 
Bauingenieurin tätig und bearbeite Schal- und Be-
wehrungspläne für verschiedene Projekte. 

In der langen Zeit meines Berufslebens gab und 
gibt es immer wieder Projekte, die herausstechen, 
die wichtig, spannend und auch herausfordernd 
sind. Dazu gehören für mich auf jeden Fall die 
Waldschlösschenbrücke in Dresden, die BUGA 
2017 in Berlin und das große Autobahnkreuz 
Nuthetal. 

Ich habe einen Job, der mir wirklich Spaß macht, 
den ich mir auch bis zu meiner Rente vorstellen 
kann. Weil ich selbstständig bin, kann ich in ver-
schiedenen Fachgebieten arbeiten, so im Hochbau, 
den ich für andere Büros betreue, und im Brücken-
bau hier bei der VIC. Das ist sehr abwechslungs-
reich, auch mit den verschiedenen Kollegen. Ich 
erhalte immer wieder neue Inspirationen, neue 
Ideen, die ich dann auch in die Projekte mit ein-
bringen kann.

Bei der VIC arbeite ich sehr gerne, die Kolleginnen 
und Kollegen sind sehr kooperativ und das Verhält-
nis ist freundschaftlich. Zusammenarbeit wird hier 
großgeschrieben. Man kann jeden fragen und be-
kommt immer eine konstruktive Antwort.

Geboren 1964 in Potsdam Babelsberg
Diplom-Ingenieurin (FH)

Sylvia Wagner
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Bei der Planung der neuen Brücke waren vor allem bau-
technische Aspekte hinsichtlich lichter Höhe, Rampen-
neigungen, Konstruktionshöhe, Medienführung sowie 
städtebauliche Gesichtspunkte zu berücksichtigen. Das 
Bauwerk wurde als Sprengwerk aus Stahlbeton ausge-
führt. Das sehr schlanke und elegante Erscheinungsbild 
der Konstruktion erfüllt alle an das Bauwerk gestellten 
Anforderungen aus gestalterischer und städtebaulicher 
Sicht.

Die Setzungsempfindlichkeit des Überbaus erforderten 
eine Gründung mit möglichst geringen Setzungen. Es 
wurde eine Tiefgründung mit Großbohrpfählen ge-
wählt. Für die Vorbemessung der Gründung wurde ein 
komplexes System aus Überbau, Unterbau und Grün-
dung modelliert.

LUCKENBERGER 
BRÜCKE 
Brandenburg an der Havel

Von Peter Poitzsch

2000

Der Brückenquerschnitt ist ein gevouteter vierstegiger 
Plattenbalken. Die Bauhöhe in Brückenmitte und an den 
Bauwerksenden beträgt 0,75 m. Die größte Bauhöhe 
hat die Konstruktion am Anschluss der Sprengwerksstä-
be mit 1,5 m. Somit ergibt sich die Schlankheit l/h für 
die Randfelder zu 19,57 und für die Hauptöffnung zu 
45,16. Als Materialien für den Überbau kamen Hochleis-
tungsbeton B 85 entsprechend der DAfStb-Richtlinie für 
hochfesten Beton und Baustahl BSt 500 S zur Anwen-
dung.

Urkunde zum Landesbaupreis 2002
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Ich bin direkt nach dem Studium (1989) zur VIC ge-
kommen. Angefangen habe ich in der Brückenpla-
nung, war dort Projektbearbeiter und Gruppenlei-
ter. Hier hatte ich tolle Möglichkeiten, durfte an 
Wettbewerben mitwirken und besondere Brü-
ckenprojekte bearbeiten.

Ein Beispiel dafür ist die Luckenberger Brücke in 
Brandenburg an der Havel, die 2002 den Landes-

baupreis Brandenburg bzw. den ersten Preis in der 
Fachsparte Ingenieurbau erhielt und 2006 für den 
Deutschen Brückenbaupreis nominiert wurde. Maß-
geblich war ich auch an der Sandauer Brücke in Havel-
berg beteiligt, die 2012 eine Nominierung für den Deut-
schen Brückenbaupreis erhielt.

Spannend waren auch die Auslandseinsätze in Zentral
asien in den Neunzigern. Ich habe u. a. in Usbekistan, 
Aserbaidschan, Georgien und Armenien versucht, 
Know-how in der Bauwerksprüfung- und unterhaltung 
zu vermitteln. Die technische Organisation z. B., fast oh-
ne Internet, war spannend. Zwischen 2012 und 2015 
war ich unter deutlich entspannteren Bedingungen 
noch einige Male in Aserbaidschan. Dort haben wir u. a. 
die Planungsunterlagen der Kurbridge geprüft.

Nachdem die VIC GmbH 2012 die Osning-Planungsge-
sellschaft in Georgsmarienhütte übernommen hatte, 
bin ich nach Osnabrück gezogen, um mich hier einer 
neuen Aufgabe zu stellen. Meine Mitarbeitenden ha-
ben mich gut aufgenommen und mir den Start leicht 
gemacht. Wie bei der VIC in Potsdam ist auch hier das 
angenehme, freundschaftliche und familiäre Be-
triebsklima eine wichtige Komponente des Alltags. Wir 
sind ein innovatives Unternehmen mit einem guten so-
zialen Arbeitsumfeld und einer großen Bandbreite an 
fachlich qualifizierten Mitarbeitenden. 

Die Corona-Krise und der Wechsel unseres Geschäfts-
führers, Robert Mirau, an die Spitze der VIC Planen und 
Beraten nach Potsdam brachte neue Herausforderun-
gen mit sich. Ich stimme mich intensiv mit ihm ab und 
halte hier als sein Vertreter die Stellung. 

Geboren 1962 in Potsdam
Diplom-Ingenieur, Prokurist der Osning  
Planungsgesellschaft mbH in Georgsmarien-
hütte

Peter Poitzsch

12.10.2001   
Verkehrsfreigabe
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INSELBRÜCKE 
Potsdam 

2001

Von Jörg Titel

Die Inselbrücke im Frühling mit der Heilig Geist Kirche
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Für die Bundesgartenschau 2001 in Potsdam wurde 
auch die Freundschaftsinsel im Zentrum der Stadt um-
gestaltet. In diesem Zusammenhang ist die im Jahr 1965 
erbaute Fußgängerbrücke über die Alte Fahrt wegen er-
heblicher Schäden erneuert worden.

Das neue Brückenbauwerk wurde als kombiniertes Bo-
gen- und Balkentragwerk in Stahlverbundbauweise mit 
einer Gesamtlänge von 45,76 m konzipiert. Die Gestal-
tung der Widerlager wurde den vorhandenen Böschun-
gen angepasst. Eine großzügig angelegte Freitreppe im 
Bereich des nördlichen Widerlagers ermöglicht den Zu-
gang zum Wasser. 

Die Inselbrücke beeindruckt nicht nur durch ihre beson-
dere Form, sondern auch durch ihre spezielle Beleuch-
tung, denn auf der Innenseite der Geländerpfosten be-
finden sich unterhalb des Handlaufs Lampen, die die 
gesamte Gehbahn ausleuchten. Bei Einbruch der Däm-
merung bietet sich den Besuchern das eindrucksvolle 
Bild einer sich im Wasser widerspiegelnden leichten 
Brückenkonstruktion. 

Grafik: Dr. R. Altmann

Urkunde 
Landesbaupreis 

Brandenburg 2002
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Seitenansicht der Inselbrücke
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Längsschnitt (links), Querschnitt (rechts)

Die Inselbrücke –  
zu jeder Jahreszeit  

ein Blickfang
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Das Hochwasser der Zwickauer Mulde und der Zwönitz 
(Straßenbauamtsbereich Zwickau) sowie von Müglitz 
und Weißeritz (Straßenbauamtsbereich Dresden) ver-
ursachte auch an der Verkehrsinfrastruktur starke 
Schäden. Weitere sogenannte geohydrologische Schä-
den entstanden nach der Frostperiode im Jahr 2002 / 03. 
Durch die Gemeinden wurden damals insgesamt über 
500 Hochwasserschäden gemeldet. 

Eine hundertprozentige Förderung durch den Freistaat 
Sachsen ist bei Hochwasserschäden an der kommuna-
len Infrastruktur sowie bei wasserwirtschaftlichen Fol-
gemaßnahmen gegeben. Die Abwicklung und Finanzie-
rung erfolgt über den Gemeindehaushalt. Eine 
erfolgreiche Realisierung der vielen Baumaßnahmen 
war den Gemeinden in der zur Verfügung stehenden 
Realisierungszeit nur durch den Abschluss eines Ge-
schäftsbesorgungsvertrages mit der Straßenbauver-
waltung Sachsens möglich. 

Von den Straßenbauämtern wurden Ende 2002 
leistungsfähige Ingenieurbüros zur Übernahme von 
Projektsteuerungsaufgaben gebunden und den Ge-
meinden zugeordnet. Den Büros der VIC-Unterneh-
mensgruppe in Dresden und Zwickau wurden Aufgaben 
der Projektsteuerung für Gemeinden und Städte mit 
weniger als 8000 Einwohnern in den Landkreisen Stoll-
berg, Zwickauer und Chemnitzer Land und im Weiße-
ritzkreis übertragen.

Der Leistungsumfang der Projektsteuerung umfasste 
damals:

•	 Schadensbeurteilung und Beurteilung der Schadens
kausalität mit dem Augusthochwasser,

•	 Beratung und Unterstützung beim Aufstellen und 
Abrechnen der Förderanträge,

•	 Betreuung und teilweise Übernahme der Bauher-
renpflichten der Gemeinden bei der Planung, Her-
stellung des Baurechtes bis hin zur Vergabe, Bau-
durchführung und Abrechnung der Maßnahmen,

•	 Kostenkontrolle in allen Phasen der Projektentwick-
lung und Projektrealisierung hinsichtlich der streng 
limitierten objektbezogenen genehmigten Förder-
mittel,

•	 Bauoberleitung und teilweise die Bauüberwachung. 

Die Schadenssummen der Objekte lagen zwischen 0,05 
und 10 Millionen €.

HOCHWASSER 
von Zwickauer Mulde, Zwönitz, Müglitz und Weißeritz

2002

Von Jörg Titel

Lugwitzbachbrücke
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Lungwitzwbachbrücke 
nach dem Hochwasser

Stützwand nach der Instandsetzung
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Beseitigung Hochwasserschäden Krippenbachtal – Bielatal vorher (links) und nachher (rechts)

Planung der Stützwände
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Die Flügelwegbrücke wurde 1929/30 als erste genietete 
Vollwandträgerbrücke Europas gebaut. Sie ist eine be-
deutende Nord-Süd-Verbindung in Dresden mit einem 
Verkehrsaufkommen von 30 000 Fahrzeugen pro Tag 
und damit wesentlicher Bestandteil des „Äußeren Zen-
trumsringes West“. Das Bauwerk überquert die Elbe bei 
Elbe-Kilometer 61,24 rechtwinklig mit einem 110 m lan-
gen Mittelfeld ohne Flusspfeiler. Die Brücke hat eine 
Gesamtlänge von 285 m als Vier-Feld-Durchlaufträger 
mit Stahlverbundquerschnitt.

FLÜGELWEGBRÜCKE
Dresden

2003

Von Kurt Fleischer

80 70 Jahre VIC



Ich habe an der Hochschule für Architektur und Bauwe-
sen in Weimar, der heutigen Bauhausuniversität, die 
Fachrichtung „Konstruktiver Ingenieurbau“ studiert. Er-
fahrungen konnte ich auf Baustellen in Halle und Dres-
den sammeln. Meine Leidenschaft galt immer dem 
Massivbau. Ich wurde zum Fachingenieur im Spannbe-
tonbau, habe aber auch viel im Stahlbau gearbeitet. 
1969 habe ich bei der VIC angefangen, die damals noch 

Autobahnbaukombinat hieß. Ich war einige Jahre in 
Brandenburg an der Havel tätig, bevor ich als Bauleiter 
nach Potsdam in die Sauerbruchstraße kam. Dort hatte 
ich mein Büro in dem Mittelgebäude, das später abge-
rissen wurde. Auch nach der Wende ist meine Tätigkeit 
die gleiche geblieben, aber wir wurden mit modernster 
Technik ausgerüstet: Messtechnik, Computer und Scan-
ner. Zu dieser Zeit war Wolfgang Verch Geschäftsführer 
der VIC. Wir konnten uns frei entfalten. Die Erlöse wa-
ren gut und es gab viel zu tun. Als Chefingenieur war ich 
von 1990 bis 1991 im Auslandseinsatz in Ghana. Hier 
mussten zahlreiche Straßen saniert oder neu gebaut 
werden. In den nächsten Jahren war ich bei der VIC 
Gruppenleiter für die Bauoberleitung und Bauüberwa-
chung. 2004 habe ich bei der VIC aufgehört. Für mich ist 
es eine große Freude zu sehen, dass der Betrieb über-
lebt hat und sich allen Neuerungen gut anpasst. 

Eine hochinteressante Baustelle und zugleich mein letz-
tes Projekt bei der VIC war der Ersatzneubau der Flügel-
wegbrücke in Dresden. Die Bauarbeiten gingen von 
2001 bis 2004. Die Brücke ist eine wichtige mehrspurige 
Verbindung in die Dresdner Neustadt. Die Verkehrsfüh-
rung war eine logistische Herausforderung. Drei Fahr-
spuren sowie Rad- und Gehwege mussten immer nutz-
bar sein. Zuerst musste ein provisorischer Überbau 
neben der alten Brücke hergestellt werden, auf den an-

Geboren 1945 in Eibau / Oberlausitz
Diplom-Ingenieur

Kurt Fleischer

schließend der Verkehr übergeleitet wurde. Daneben 
wurden die neuen Unterbauten errichtet. Der Überbau 
wurde per Schiff eingeschwommen und dann mit Lit-
zenhebern eingehoben. Zwischendurch erfolgten der 
Abriss des alten Überbaus samt Pfeilern und Widerla-
gern, und das alles mit Berücksichtigung des Verkehrs. 
Die Flügelwegbrücke ist eine Stahlverbundbrücke, und 
die aufwendigen Baumaßnahmen haben hundertpro-
zentig funktioniert, was mich immer noch sehr stolz 
macht. 

Das Einschwimmen des Überbaus
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Der Mühlendamm ist Teil des historischen Zentrums der 
Stadt. Er wurde bereits im Mittelalter errichtet. Zu-
nächst wurde er als Knüppeldamm ausgebildet, um die 
Havel zu überqueren. Später baute man einen geschüt-
teten Erddamm, um mit der Wasserkraft der aufgestau-
ten Havel Mühlen zu betreiben. Auch für den Handel 
hatte der Mühlendamm eine große Bedeutung, da sich 
hier der Holz- und der Fischmarkt befanden. 

Heute verbindet der Mühlendamm das Stadtzentrum 
mit der historischen Dominsel und ist mit seinen Ne-
benbereichen direkt an der Havel ein beliebtes Ziel für 
die Brandenburger und ihre Gäste. Neben einer umfas-
senden Instandsetzung dieses Straßenzuges einschließ-
lich des Fischmarktes wurde das gesamte Umfeld mit 
dem Ziel umgestaltet, seine Attraktivität zu erhöhen 
und so den Erlebnisraum direkt am Wasser aufzuwer-
ten.

Bestandteil des Bauvorhabens waren neben dem Stra-
ßen- und Freianlagenbau auch mehrere Ingenieurbau-
werke. Mit dem Ersatzneubau der Brücke über das 
Rechteckgerinne wurde das bisher durch die Boden-
platte einer alten Mühle überdeckte Gerinne geöffnet 
und so als Wasserlauf erlebbar gestaltet. Auf diese Wei-
se wurde der Übergang vom „Festland“ zur Insel wieder 
sichtbar. Die Attraktivität des Bereiches wurde beson-
ders für die Fußgänger erhöht, indem das Wasser zu 
beiden Seiten des Dammes sichtbar gemacht wird. Die-
se Gerinneöffnung ermöglicht aquatisch gebundenen 
Lebewesen eine uneingeschränkte Passage der vorma-
ligen Engstelle. Zur Konfliktvermeidung mit dem Frei-
zeitverkehr wurde eine Bootsschleppe angelegt. Sie mi-
nimiert die Störung der Fischfauna und schränkt den 
Erholungsverkehr kaum ein. Bei der Gestaltung der Ne-
benanlagen wurde von planerischer Seite auf eine aus-
geglichene Flächenbilanz von Ver- und Entsiegelung ge-
achtet. Die Realisierung erfolgte in Bauabschnitten von 
2004 bis 2007.

MÜHLENDAMM 
Brandenburg an der Havel

2004

Von Jörg Titel
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Mühlendamm Panoramblick (oben), 
Bootsschleppe (unten) und Stützwand 

Oberhavel (rechts)
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NEDLITZER 
NORDBRÜCKE 
Potsdam 

2004

Von Dr.-Ing. Gerd-Jürgen Pust
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Die Brücke überführt die Bundesstraße B 2 über die 
Seenverbindung Weißer See – Lehnitzsee. Aufgrund der 
besonderen historischen Bedeutung des Brückenstand-
ortes als ältestem Übergang zur Insel Potsdam und als 
Teil einer ehemaligen landschaftsgestalterischen Ge-
samtkonzeption wurde gestalterischen Gesichtspunk-
ten bei der Formgebung der Brücke besonderes Augen-
merk geschenkt.

Es wurde seinerzeit ein beschränkter Wettbewerb aus-
gelobt. Ziel war die Erarbeitung eines Entwurfes für ei-
nen modern gestalteten Neubau, der weitgehend den 
Charakter der Potsdamer Seen- und Parklandschaft so-

Neubau Nedlitzer Nordbrücke 

wie die Eingangssituation zu Potsdam berücksichtigt 
und gleichermaßen die historische Bebauung im Brü-
ckenbereich in das Gestaltungskonzept einbezieht.

Vor Beginn der Gründungsarbeiten waren umfangrei-
che archäologische Untersuchungen erforderlich. So 
musste die hölzerne Pfahlrostplatte eines alten Pfeilers 
freigelegt und dokumentiert werden. Durch eine Ver-
klinkerung der Widerlager und Pfeileransichtsflächen 
einschließlich der Aufbauten auf den Kanzeln in mär-
kisch-gelber Farbgebung werden signifikante Merkma-
le des alten Bauwerkes und der denkmalgeschützten 
Nachbarbauten in das Gestaltungskonzept einbezogen.
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Um 1790 –  
Alte Brücke und Zollhaus, J. F. Nagel 

Entwurf der Nedlitzer Nordbrücke von Persius, 1845

Nedlitzer Nordbrücke um 1860  
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Wettbewerbsentwurf 2000, Dr. R. Altmann 
(oben)  
Zustand bis 2002 (links)
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Sandauer Brücke
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nicht nur die Anforderungen des Straßenverkehrs und 
der Schifffahrt, sondern auch die Belange des Denkmal-
schutzes sowie des Natur- und des Hochwasserschut-
zes zu berücksichtigen. In Zusammenarbeit mit dem Ar-
chitekten wurde, als für den Ort angemessen, der 
einhüftige durchschnittene Stabbogen mit einem Rand-
feld auf der Südseite als Gestaltungs- und Tragwerks-
konzept erarbeitet.

Der Überbau ist eine Stahlverbundkonstruktion aus 
zwei trapezförmigen Stahlhohlkästen und einer Stahl-
betonfahrbahnplatte mit konstantem Querschnitt im 
Haupt- und Seitenfeld. Der Stabbogen wurde ohne Ver-
steifungsträger ausgeführt. Somit musste das Fahr-
bahndeck die Zugbandfunktion übernehmen. Der Bo-
gen wurde biegesteif, ohne Lager, an den Strompfeiler 
(Achse 20) angeschlossen. Die Verankerung der Bogen-
füße erfolgte über Ankerkästen im Beton des Pfeilers. 
An den Schnittpunkten des Fahrbahndecks mit der Bo-

genachse waren die Querträger als Hohlkasten ausge-
bildet. Diese Querträger waren die Kopplungsquerträ-
ger, die dem Anschluss des Bogens an das Brückendeck 
und damit der Übertragung der Kräfte aus Bogenschub 
in das als Zugband wirkende Stahlverbundplatte dien-
ten.

Der Überbau erhielt ein Geländer als Sonderkonstrukti-
on, wobei für die Geländerfüllung Stahlnetze und Stahl-
seile aus nichtrostendem Stahl verwendet wurden. Für 
die spezielle Situation der Stadt Havelberg mit ihrer be-
deutenden historischen Prägung einerseits und den to-
pographischen Bedingungen des Havelverlaufs ande-
rerseits ist es den Beteiligten gemeinsam gelungen, ein 
Brückenbauwerk zu schaffen, das den besonderen ver-
kehrlichen Anforderungen von Straße und Schifffahrt 
Rechnung trägt und gleichzeitig mit zurückhaltenden 
Gestaltungsideen besondere Akzente setzt.

Die Bundesstraße B 107 von Genthin nach Pritzwalk ist 
eine wichtige Nord-Süd-Verbindung östlich der Elbe 
und sie durchquert das Stadtgebiet von Havelberg. Sie 
führt dabei über die von der Havel und dem Stadtgra-
ben umgebene Insel. Auf der Nordseite der Insel be-
fand sich die neu zu bauende Steintorbrücke über den 
Stadtgraben. Zur Absicherung der Versorgung des In-
selbereiches war für den Neubau eine längerfristige 
Vollsperrung nicht möglich, d. h. es musste eine ein-
streifige Umfahrung mit Behelfsbrücke und Ampelrege-
lung eingerichtet werden.

Das Brückenbauwerk ist als kombiniertes Bogen- und 
Balkentragwerk mit einer Gesamtlänge von 49,40 m 
konzipiert. Das Kernstück der Konstruktion bilden drei 
Bögen aus Stahl (dichtgeschweißter Kastenquerschnitt), 
auf denen die Stahl-Verbund-Fahrbahnplatte aufge-
ständert ist. Die Sandauer Brücke quert die B 107 über 
die Havel. Bei der Planung des Ersatzneubaus waren 

BRÜCKEN ZUR INSEL
Havelberg

2004

Von Jörg Titel
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Sandauer Brücke (oben), Längsschnitt (unten)
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Steintorbrücke

Längsschnitte Steintorbrücke
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Für die Erarbeitung der Vorplanung, Entwurfsplanung 
und Genehmigungsunterlagen zum Ausbau der L 40 
wurde die Planungsgemeinschaft Nuthestraße L 40, be-
stehend aus der Inros Lackner AG und der damaligen 
VIC Brücken und Ingenieurbau GmbH, beauftragt. Mit 
dem Ausbau der L 40 wurde die Straßenbahn von der 
Mittellage an den südwestlichen Rand der Verkehrsan-
lage verlegt. Die Erreichbarkeit der Straßenbahnhalte-
stelle Humboldtring (Zentrum-Ost) wurde durch die 
Randlage der Straßenbahn erheblich verbessert und 
barrierefrei ausgebaut. Die Brücke im Zuge des Hum-
boldtrings (einschließlich der gesamten Anschlussstel-
le) konnte nun zurückgebaut werden.

Im Rahmen der Gesamtmaßnahme wurde die Hum-
boldtbrücke grundhaft saniert und die neue Brücke 
über die Rudolf-Breitscheid-Straße errichtet. Für die Er-
schließung des Wohngebietes Zentrum-Ost berücksich-
tigte die Planung an der Anschlussstelle Fried-
rich-List-Straße eine neue Ausfahrrampe (aus Richtung 

Zentrum) und eine neue Einfahrrampe (in Richtung Zen-
trum). Um die Anbindung der Straßenbahn und der Aus-
fahrrampe nach Babelsberg zu gewährleisten, wurde 
die Richtungsfahrbahn Potsdam – Teltow angehoben.

Die Realisierung des gesamten Vorhabens erstreckte 
sich über sieben Jahre, von 2006 bis 2012. Die Realisie-
rung der Baumaßnahme erfolgte in verschiedenen Bau-
abschnitten unter Berücksichtigung nutzungsfähiger 
Teilstrecken.

L 40  
NUTHESTRASSE
Potsdam 

2006

Von Jörg Titel

L 40 im Jahr 1974

94 70 Jahre VIC



L40 im Jahr 2022
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L 40 – Ausbau der Nuthestraße
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L 40 – Regelquerschnitt
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Meine Tätigkeit umfasst zum großen Teil die stati-
sche und konstruktive Prüfung von Brückenbau-
werken, etwa im Bereich Spannbeton, Stahlbeton, 
Stahlverbund, aber auch Prüfungen im Hochbau, 
etwa von Wohnhäusern oder Industriebauten. 
Hierfür werden mir in der Hauptsache von den 
Straßenbau- und Autobahnämtern oder auch von 
privaten Bauherren die Pläne und statischen Be-
rechnungen übergeben, die dann von mir einer 
statischen und konstruktiven Überprüfung unter-
zogen werden.

Ursprünglich habe ich den Beruf des Baufacharbei-
ters erlernt. Nach der Lehre und dem Abitur stu-
dierte ich dann an der Technischen Hochschule 
Leipzig, übrigens zur gleichen Zeit wie Georg Link-
horst, der auch eine lange Zeit für die VIC als Pla-
nungsingenieur/Gruppenleiter tätig war. An der 
Hochschule in Leipzig habe ich auch meine Frau 
kennengelernt, die ebenfalls dort studierte. Direkt 
nach dem Studium habe ich im damaligen VEB Au-
tobahnbaukombinat (ABK), Betrieb Forschung und 
Projektierung, als junger Ingenieur angefangen. 
Das war eine wichtige Zeit für mich. Ich war zu-
nächst an der Entwicklung der Spannbetonver-
bundfertigteilträger BT700V beteiligt und konnte 
dabei unter der Anleitung von gestandenen Ingeni-
euren wie Dipl.-Ing. Wolfgang Schwericke und Dr.-
Ing. Gerd-Jürgen Pust für meine spätere berufliche 
Tätigkeit wertvolle und fundierte Erfahrungen 
sammeln.

geboren 1954 in Tangermünde
Diplom-Ingenieur, selbstständiger Prüf
ingenieur für Baustatik / Standsicherheit am 
Standort Potsdam

Jürgen Gräßner

Angefangen habe ich 1982, damals noch beim Au-
tobahnbaukombinat der DDR, Betrieb Forschung 
und Projektierung. Heute bin ich bei der VIC als 
Projektingenieurin in der Bauwirtschaft beschäf-
tigt, hauptsächlich für die Verkehrsanlagen. 

Vor der Wende hatte ich einen anderen Arbeitsbe-
reich. Ich habe beim Aufbau eines zentralen Kenn-
zahlensystems für die Vorbereitung von Maßnah-
men des Straßen- und Brückenbaus sowie von 
Flugbetriebsflächen mitgewirkt. Meine Aufgabe 
war es, fertiggestellte Vorhaben hinsichtlich Bau-
kosten, Material und Konstruktion auszuwerten 
und als Grundlage für die Kostenermittlung in frü-
hen Planungsphasen aufzubereiten. Zunächst lief 
das noch mit Hilfe von Großrechnern, dann erfolg-
te die Umstellung auf PC einschließlich Erarbeitung 
eines entsprechenden Programms. Nach der Wen-
de war das hinfällig, und mein altes Arbeitsfeld 
brach weg. Ich musste mich umorientieren und 
entschied mich für die Bauwirtschaft. Nun bear-
beite ich Kostenschätzungen und -berechnungen 
und bin für die Ausschreibung von Projekten ver-

antwortlich. Mittlerweile ist die Arbeit komplexer, viel-
seitiger und digitaler geworden. 

Auch nach der Wende hatten wir als VIC gute Aufträge 
und viel zu tun. Da es zu DDR-Zeiten kaum Schutzplan-
ken an den Autobahnen gab, bekamen wir die Aufgabe, 
die Schutzplankenstandorte aufzumessen, zu planen 
und auszuschreiben. Im Zweierteam waren wir auf der 
Autobahn unterwegs und sind mit dem Messrad die Ab-
schnitte abgegangen. Anfangs sogar ohne, später mit 
Sicherungsfahrzeug. Auch mit Sicherungsfahrzeug war 
es ziemlich heikel, weil neben uns der zunehmende Au-
toverkehr vorbeiraste. Ein Kollege wurde 1991 auf der 
A 10 in diesem Zusammenhang angefahren. 

Die Kollegen und das allgemeine Arbeitsklima bei der 
VIC finde ich in Ordnung, deswegen bin ich auch schon 
lange hier und komme immer noch gerne her. Ich habe 
während meiner langen Zeit im Unternehmen natürlich 
schon viele Kollegen kommen und gehen sehen sowie 
einige Veränderungen erlebt. Aber das finde ich nach 
wie vor spannend.

Geboren 1959 in Potsdam
Diplom-Ingenieurin (FH), Bereich Bau
wirtschaft  / Verkehrsanlagen am Standort 
Potsdam

Monika Bading
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Nach meinem Studium in Dresden fing ich 1987 
hier in Potsdam an, damals noch beim VEB Auto-
bahnkombinat, aus dem später die VIC wurde. In 
den ersten zwei Jahren habe ich zunächst als Bau-
leiter auf verschiedenen Baustellen in Berlin Erfah-
rungen sammeln können. Mein Büro befand sich 
anfangs noch in der Rudolf-Breitscheid-Straße in 
Potsdam-Babelsberg. 1990 sind wir in die Babels-
berger Sauerbruchstraße gezogen, wo die VIC 
noch heute ihren Hauptsitz hat. Nach mehreren 
Jahren als Planungsingenieur bin ich Projektleiter 
geworden und auch zufrieden damit.

Die VIC ist ein etabliertes Unternehmen, das sei-
nen Mitarbeiterstab in den letzten Jahren stark er-
weitert hat. Entscheidender Erfolgsfaktor ist aus 
meiner Sicht die Arbeit der Mitarbeiter. Jeder zählt. 
Diese Haltung ist wichtig und muss man immer 
wieder pflegen.

Ein wichtiges Projekt für mich war die L40 mit der 
Verlegung der Straßenbahn von der Mitte in die 
Seitenlage. Ich war dort Projektleiter für die Ob-
jektplanung Verkehrsanlagen. Die Humboldtbrü-
cke sollte saniert werden und in diesem Zusam-
menhang verbesserte man gleich den ÖPNV. 

Früher musste man über eine Straßenrampe hoch auf 
die Brücke, um die L 40 zu überqueren. Von dort führ-
ten Treppen zu den Haltestellen. Das war natürlich nicht 
barrierefrei. Deswegen war die Idee, die Straßenbahn-
schiene von der Mitte in die Seitenlage zu verlegen, ein 
sehr guter Einfall, auch wenn es bedeutete, dass der 
komplette Straßenzug aufwendig umgebaut werden 
musste. Die Bauarbeiten verliefen nicht immer prob-
lemlos. Unter anderem war ein neuer Radweg östlich 
der L 40 und über die Humboldtbrücke geplant. Ein Lei-
tungsunternehmen ließ uns Pläne zukommen, die die 
Kabelschächte und Leitungen auswiesen, über die der 
Radweg führen sollte. Die Schächte waren begehbar, 
wurden von uns kontrolliert und alles sah erst mal gut 
aus. Bis sich herausstellte, dass die Höhenlage der Kabel 
zwischen den Schächten stark vom Plan abwich und die 
Leitungen nach oben verliefen. Wir mussten den Rad-
weg in diesem Abschnitt wieder umplanen. Durch so 
etwas entstehen zusätzliche Aufwendungen und mit-
unter auch Verzögerungen, die den Verlauf von Bauar-
beiten aufhalten können. Letztendlich wurde aber alles 
abgeschlossen. Heute sind die Haltestellen modern und 
barrierefrei. Das kommt vielen Menschen zugute. Im 
Nachhinein betrachtet, ist man schon ein bisschen stolz, 
an der Verbesserung dieser Verkehrsanlage mitgewirkt 
zu haben. Im Großen und Ganzen hat auch alles gut 
funktioniert.

Daran anschließend beschäftigte ich mich mit der Ent-
wicklung von EDV-Programmen für die statisch-techni-
sche Bearbeitung von Brückenkonstruktionen. In dieser 
Zeit habe ich auch mit dem späteren Geschäftsführer 
der VIC, Dipl.-Ing. Klaus-Dieter Abraham, erfolgreich zu-
sammengearbeitet. 

In der Planungsgruppe um Dr.-Ing. Wolfgang Stich war 
ich mit der statisch-konstruktiven Bearbeitung von Ver-
kehrsingenieurbauwerken beschäftigt und wurde selbst 
Gruppenleiter. Wir haben große und komplizierte Pro-
jekte betreut. Das war eine prägende Zeit für mich. 

Im Dezember 2000 erhielt ich den Zulassungsbescheid 
als Prüfingenieur für Standsicherheit. Seit 2001 arbeite 
ich als wirtschaftlich selbstständiger Prüfingenieur.

Um den hohen Ansprüchen bei der technisch-konstruk-
tiven Bearbeitung von Ingenieurbauwerken weiterhin 
gerecht zu werden, halte ich es für sehr wichtig, dass 
das vorhandene technische Wissen der gestandenen 
Planer und Ingenieure an die nachrückende Generation 
weitergegeben wird. Mit den Erfahrungen im Rahmen 
meiner Prüftätigkeit wird das nicht mehr im erforderli-
chen Umfang in den Ingenieurbüros gewährleistet. Die 
zunehmende Digitalisierung ist sicher auch von Vorteil, 
aber an erster Stelle steht der konstruktive Entwurf, 
und erst danach erfolgen die Nachweise im Rahmen ei-
ner statischen Berechnung.

Meine frühere Tätigkeit als Planungsingenieur und mei-
ne jetzige Arbeit als Prüfingenieur sind untrennbar mit-
einander verbunden. Auch meine Berufsausbildung 
zum Baufacharbeiter hat mir sehr viele Vorteile bei der 
praktischen Umsetzung und Beurteilung von Planungs-
aufgaben eingebracht.

Ich freue mich, dass ich durch meine Tätigkeit in der 
Verkehrs- und Ingenieurbau Consult GmbH (VIC) ein 
wenig zum Erfolg der VIC-Unternehmensgruppe beitra-
gen konnte. Durch die breite Unternehmensaufstellung 
wird die VIC auch künftig den großen Herausforderun-
gen im Rahmen der immer komplexer werdenden Pla-
nungs-, Genehmigungs- und Bauabläufe gerecht wer-
den.

Geboren 1960 in Neuruppin 
Diplom-Ingenieur, Projektleiter Verkehrs
anlagenplanung am Standort Potsdam

Jörg Kuhrt
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Ein wichtiges Projekt für unser Unternehmen sind die 
Bärenbrücken, die das jeweils erste Überführungsbau-
werk hinter dem Berliner Ring (A 10) bilden. Zur Entste-
hungszeit der Autobahn prägten diese Torbauwerke 
des Architekten Friedrich Tamms die Eingangssituation 
nach Berlin. Sie wurden von 1936 bis 1938 als einfeldri-
ge Stahlbetonrahmen erbaut. Ein besonderes Merkmal 
der Bärenbrücken sind die in die Widerlager eingearbei-
teten Bärenreliefs mit dem Stadtwappen Berlins. Durch 
die Einbeziehung bildender Künstler in die Gestaltung 
erhielten die Torbauwerke einen hohen Identifikations-
wert und den Beinamen „Bärenbrücken“. 

BÄRENBRÜCKEN 
Rund um den Berliner Ring

2007

Von Thomas Krug

Eine der Originalbrücken blieb an der A 11 nach Prenz-
lau (AD Schwanebeck) bei der vierstreifigen Streckener-
neuerung erhalten. Wir haben das Bauwerk instand ge-
setzt und durch externe Vorspannung ertüchtigt. Bei 
den anderen Bärenbrücken waren sechsstreifige 
Streckenerneuerungen nötig und das erforderte einen 
Ersatzneubau der Torbauwerke an der A 2 nach Magde-
burg (AD Werder), der A 9 nach Leipzig (AD Potsdam), 
der A 12 nach Frankfurt/Oder (AD Spreeau) und der 
A 13 nach Dresden (Schönefelder Kreuz). Dort erfolgten 
einheitliche Gestaltungen, z. B. in Form eines Spannbe-
tonüberbaus mit fischbauchförmigem Querschnitt und 
„Achtungszeichen“ in Form einer Stele am Mittelpfeiler. 
Die Bärenreliefs wurden ausgebaut, restauriert und 
rechtsseitig vor den Brücken aufgestellt.

Bärenbrücke – A 13
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Auszug aus dem Gestaltungskonzept, 
Jux & Partner

101



102 70 Jahre VIC



103



Autobahn A 9

Autobahn A 2

Autobahn A 24
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Autobahn A 11

Autobahn A 12
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Autobahn A 12 (rechts), 
Autobahn  A 24 (unten)

Autobahn  A 11
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In unserem Planungsbüro habe ich 1985 zunächst 
als Statiker angefangen. Dann erweiterten sich die 
Aufgaben um Vor- und Entwurfsplanungen für In-
genieurbauwerke. Über die Jahre wächst man ganz 
allmählich in das Feld des Brückenbaus hinein. 
Über die bürointerne Prüfung unserer Kostenbe-
rechnungen und Vergabeunterlagen kam dann die 
Beschäftigung mit bauwirtschaftlichen Themen 
hinzu. Zusätzlich muss man sich mit der Honorar
anordnung für Architekten und Ingenieure (HOAI) 
gut auskennen, nach der unsere Verträge gestaltet 
werden. Das entsprechende Wissen kann von gro-
ßem Nutzen sein, denn wie sagen die Kaufleute: 
Das Geschäft entscheidet sich im Einkauf. Man 
kann noch so fleißig arbeiten, wenn der Vertrag es 
nicht hergibt, wird man immer größte Mühe haben, 
das Projekt in die schwarzen Zahlen zu bringen 
bzw. es dort zu halten.

Aktuell bin ich als Projektleiter tätig. Ich setze die 
Arbeitsergebnisse meiner Kollegen zusammen und 
schmiede die Puzzleteile zu einem „Gesamtkunst-
werk“. Dazu kommt die Pflege der Kontakte mit un-
seren unmittelbaren Auftraggebern, die laufende 
Projektabstimmung und die Übergabe unserer Pla-
nungen an die Bauherren.

Das Arbeitsklima in unserem Büro ist sehr gut. 
Wenn es mal das eine oder andere Problemchen 
gibt, dann räumen wir die Stolpersteine gemein-
sam aus dem Weg. Unsere Zusammenarbeit lebt 

von einem kameradschaftlichen Umgang miteinander. 
Wir sind eine Mannschaft, die an einem Strang zieht. 
Das spiegelt auch der gute Draht zu unserer Geschäfts-
führung wider – offene Fragen werden auf dem kurzen 
Dienstweg geklärt. Und letztlich findet sich auch ab und 
an die Gelegenheit, gemeinsam zu feiern oder etwas zu 
unternehmen.

In den letzten Jahren kam noch das spannende Thema 
Building Information Modeling (BIM) auf mich zu. Hier 
durfte ich unser Büro im Rahmen der Vorstandardisie-
rungsarbeit in der Fachgruppe Verkehrswege von buil-
dingSMART vertreten. Was zunächst sehr theoretisch 
begann, nimmt bei VIC seit etwa 2020 zunehmend an 
Fahrt auf. Da kommen völlig neue Arbeitsmethoden auf 
uns zu, die für die Zusammenarbeit gerade bei komple-
xen Bauvorhaben von großem Vorteil sind. Dabei helfen 
uns die 3D-Modelle bereits intern bei der Vermeidung 
von Fehlern und sie lassen uns mögliche Konflikte mit 
vorhandenen oder geplanten Verkehrsanlagen und an-
deren örtlichen Gegebenheiten frühzeitig am Bild-
schirm erkennen. In Verbindung mit moderner Video-
konferenz-Software führen wir heute detaillierte 
Projektbesprechungen ohne großen Aufwand durch. 
Daneben können den einzelnen Objekten der Modelle 
vielfältigste Informationen gemäß unserer Modellie-
rungsrichtlinie hinzugefügt und anschließend automati-
siert ausgewertet werden. Das Modell enthält also be-
reits jede Menge Daten für die zukünftige weitere 
Bearbeitung eines Projektes. So verwenden z. B. unsere 
Kollegen von der Bauwirtschaft die Modelle für die 
Mengenermittlung und entnehmen benötigte Informa-
tionen für die einzelnen Leistungstexte. Dieser techno-
logische Umbruch in unserer Arbeit ist sehr spannend, 
und ich freue mich, dabei sein zu können.

Geboren 1961 in Potsdam-Babelsberg
Diplom-Ingenieur, Projektleiter im Brücken und 
Ingenieurbau am Standort Potsdam

Thomas Krug
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Die von 1910 bis 1912 erbaute Brücke über die Elbe bei 
Schönebeck stellt für den Raum Schönebeck von jeher 
eine wichtige Verbindung in den Raum Gommern dar. 
1945 wurde der Stromteil der Brücke zerstört und erst 
Anfang der 50er-Jahre wiedererrichtet.

Im Jahr 1996 war eine Instandsetzung der Brücke we-
gen ihres schadhaften Zustandes und ihrer unzurei-
chenden Tragfähigkeit unumgänglich. Daher war die 
Brücke so instand zu setzen, dass sie bei einer Restnut-
zungsdauer von mindestens 50 Jahren eine Tragfähig-
keit der Brückenklasse 30 erhielt. Die Aufrechterhal-
tung des Verkehrs über die Brücke während der 
gesamten Bauzeit war das schwierigste Problem.

Anfang 1996 begannen die Erneuerungen der Gehbah-
nen einschließlich Geländer, der Fahrbahn, der Fahr-
bahnübergangskonstruktion, der verrotteten Lager
rollen, der Beleuchtung und – als besondere 
Herausforderung – der Austausch der neu konzipierten 
längsbewehrten Gelenke der Gerberträger der Flutbrü-
cke. Bei den bereits bedrohlich geschädigten Gehbahn-
bereichen wurden die Stahlbetonplatten und Längsträ-
ger durch eine leichte stählerne orthotrope Platte 
ersetzt. Über der vorhandenen Stahlbetonfahrbahn-
platte des Stromüberbaus wurde zusätzlich eine 
15,5  cm starke Stahlbetonplatte angeordnet, die die 
Radlasten auf die stählernen Längsträger abtragen 
konnte. Inzwischen gibt es eine weitere Elbebrücke bei 
Schönebeck im Zuge der Arbeiten an der B 246a, der 
Ortsumfahrung Schönebeck.

ELBEBRÜCKE 
bei Schönebeck

2008

Von Jörg Titel
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Anfang der 2000er-Jahre bauten das Straßen- und Tief-
bauamt Dresden (federführend), das Straßenbauamt 
Meißen-Dresden und die Dresdner Verkehrsbetriebe 
AG als Auftraggebergemeinschaft die B 173 im Bereich 
der Kesselsdorfer Straße in Dresden als vierstreifigen, 
niveaufreien Autobahnzubringer aus. 

Die Verkehrsanbindungen zweier Gewerbegebiete wur-
den vollständig neu geordnet. Gleichzeitig wurde die 

KESSELSDORFER STRASSE 
Dresden 

2008

Von Ingo Dastich Stadtbahntrasse vom Straßenbahnhof Dresden-Gorbitz 
in das Gewerbegebiet Dresden-Gompitz verlängert. Die 
Stadtbahntrasse verläuft nun von Gorbitz kommend auf 
separatem Gleisbett, ist in Straßenquerungen und Plät-
zen niveaugleich zur Verkehrsanlage angeordnet und 
teilweise im besonderen Gleisbett mit Rasengleis ge-
führt. Die Verkehrsfreigabe der Hauptbauleistung mit 
der Stadtbahntrasse und der B 173 fand am 15.12.2008 
statt.
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Fakten

•	 2500 m vierspuriger Straßenbau und  
8000 m Nebenstraßen

•	 2600 m Stadtbahntrasse mit Neubau von  
4 Haltestellen, 9 Weichen und 2 Kreuzungen

•	 200 m feste Fahrbahn Doppelgleis
•	 2 Gleichrichterunterwerke und  

4 Gleisbogenschmieranlagen
•	 8 Lichtsignalanlagen neu, davon  

2 Bahnübergänge signalisiert 
•	 4 Brückenbauwerke, Lärmschutzwände  

und 3 Regenrückhaltebecken
•	 ca. 1000 m bis 8 m hohe überschnittene  

Bohrpfahlwände
•	 Neubau von Entwässerungskanälen bis DN 800
•	 Neubau/Umverlegung von Mittel- und Niederspan-

nungsleitungen der DREWAG und ENSO
•	 Neubau/Umverlegung von TW-Leitungen bis 

DN 500 und Gasleitungen DN 200
•	 Neubau/Umverlegung Kommunikationsanlagen
•	 B-&- R- sowie P-&-R-Anlagen
•	 504 000 m³ Erdstoffaushub (davon 100 000 m³ 

gesprengter Fels), 241 000 m³ Erdstoffeinbau 

Unsere Leistungen 

•	 Bauoberleitung, Bauüberwachung für Straßen- und 
Gleisbau mit Fahrleitung, Bahnstromversorgung 
und Haltestellenausrüstung

•	 Entwässerungskanalbau und die Regenrückhaltebe-
cken

•	 Alle Ingenieurbauwerke
•	 Straßenausstattung, Stadtmöblierung, Haltestellen-

ausrüstung (DFI)
•	 Lichtsignalanlagen und Leitungsumverlegungen
•	 Objektbetreuung der Umweltmaßnahmen 
•	 Öffentliche Beleuchtung einschließlich  

Tunnelausrüstung 
•	 Fördermittelverwendungsnachweise
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Seit Januar 1994 bin ich bei der VIC. Zuvor habe ich 
an der TU Dresden studiert, war dort anschließend 
wissenschaftlicher Assistent am Lehrstuhl Straßen-
bau und habe in der Forschung gearbeitet. Nach 
dem Auslaufen des befristeten Vertrags stellte sich 
die Frage, wie es weitergehen sollte. Damals, 1994, 
befand sich das ganze Bauwesen im Umbruch. Ich 
habe überlegt, ob ich eine Beamtenlaufbahn ein-
schlage, ins Ministerium gehe oder in ein Planungs-
büro. Entschieden habe ich mich dann für die VIC. 

Damals haben wir begonnen, große Verkehrszüge pla-
nerisch in der Projektsteuerung zu bearbeiten. Eine 
Baumaßnahme verlief von der Autobahnabfahrt Dres-
den-Neustadt über den Riedelplatz und die Nossener 
Brücke bis hin zur Washingtonstraße. Das waren tolle 
Projekte, die Arbeit gefiel mir, und ich wollte das weiter-
machen. 

Was man braucht, ist eine riesige Portion Ehrgeiz, alles 
lernen zu wollen und das Projekt – unabhängig von der 
Arbeitszeit, die zur Verfügung steht – machen zu wollen. 
Man muss dafür brennen. Ein junger Mensch muss ler-
nen. Nur so erarbeitet er sich Wissen und die Basis für 
seine berufliche Zukunft. Dazu gehört auch, aus Fehlern 
zu lernen. Für mich war es wichtig, viele Projekte zu rea
lisieren und Erfahrungen zu sammeln. Das Spektrum 
war breit gefächert, vom Straßenbau bis zum konstruk-
tiven Ingenieurbau. Ich hatte das Glück, mit den richti-
gen Leuten zusammenzutreffen. Man wird gefordert 
und beschäftigt sich auch mit neuen Entwicklungen. In-
teressant war und ist für mich, auch im Straßenbau mit 
berechneten Konstruktionen zu arbeiten. Dabei wird 
von einer herkömmlichen Dimensionierung nach RSTO 
abgewichen und auf Grundlage von Materialuntersu-
chungen und nachfolgender Berechnung des Oberbaus 
nach RDO Beton der Aufbau des Straßenoberbaus fest-
gelegt. Zuletzt haben wir ein RDO-Projekt in Beton an 
der A 9 gebaut. 

Geboren 1963 in Görlitz
Diplom-Ingenieur, Abteilungsleiter Bauüberwa-
chung in der Niederlassung Dresden

Ingo Dastich
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Kesselsdorfer Straße
Die B 173 Kesselsdorfer Straße war ein extrem an-
spruchsvolles und großes Projekt. Tonnen von Erdstof-
fen wurden bewegt. Massives Felsgestein musste ge-
sprengt werden. 

Bei den Sprengungen hatten wir mit Dr. Ulf Lichte aus 
Leipzig einen der besten Schwingungsgutachter mit an 
Bord. Gemäß der Ladungsberechnung werden Löcher 
in den Fels gebohrt und die Sprengpatronen nach ei-
nem genauen System gezündet, sodass die Sprengung 
durch die Verzögerung der Ladungsauslösung wie in ei-
ner Art Welle erfolgt. Das sieht sehr beindruckend aus. 
Die Sprengmeister haben mich sehr beeindruckt. Eine 
der Sprengungen war 30 m von einer Tankstelle ent-
fernt. Da habe ich selber noch mit dem Schwingungs-
messgerät an der Zapfsäule geschaut, ob die Tankstelle 
wackelt. Das war wirklich spannend. 

An diesem Projekt waren wir für die Bauoberleitung 
verantwortlich. Insgesamt waren wir ein Team von rund 
neun Leuten aus verschiedenen Büros. Wir sind sehr 
gut miteinander ausgekommen, haben nicht nur zu-
sammen den Job gemacht, sondern uns auch privat 
besser kennengelernt. Nach zwei bis drei Jahren wächst 
ein gutes Team eben zusammen.

Flügelwegbrücke
Die Flügelwegbrücke war ein Meilenstein in meinem Le-
ben. Eine Elbebrücke zu bauen ist schon etwas Beson-
deres. Die alte Flügelwegbrücke von 1929 war ein Stahl-
hohlkasten. 

Die neue Brücke wurde als Spannbetonverbundbrücke 
mit zwei getrennten Überbauten errichtet, dabei muss-
te der Verkehr aufrechterhalten werden. Wir haben 
den ersten Überbau auf Hilfsstützen gestellt, parallel 
zur alten Brücke, die dann abgerissen wurde. Der Mit-
telteil der neuen Brücke wurde dann eingeschwommen. 
Diese Baumaßnahmen waren technisch extrem span-
nend. Ich habe damals die Bauüberwachung gemacht. 
Kurt Fleischer, ein erfahrener Bauoberleiter der VIC, 
war damals an meiner Seite. Ich habe viel gelernt bei 
diesem Projekt. Hinzu kam noch das Jahrhunderthoch-
wasser von 2002. Der Überbau lag bereits auf den Pfei-
lern, als das Wasser plötzlich stieg. Damit erhöhte sich 
der Druck des Wassers und die verschiedenen Ab-
schnitte der Brücke mussten sehr genau beobachtet 
werden. Deswegen bekamen wir von der Stadt den Auf-
trag, mittels der sogenannten „Warschauer Tätigkeit“ 
die Brückenbaustelle Tag und Nacht zu überwachen 
und genau Tagebuch darüber zu führen, wie sich alles 
entwickelte. 

Bei dieser Gelegenheit bin ich an der Flügelwegbrücke 
auch mal verhaftet worden. Grund war meine Tätigkeit 
als sogenannte Brückenwache. Die Brücke war für den 
kompletten Verkehr – also auch den Fußgängerverkehr 
– gesperrt. Das mochten einige nicht einsehen. Erst 
nach massiven Protesten und Rücksprache mit den ver-
antwortlichen Mitarbeitern der Bauaufsichtsbehörden 
konnten zumindest die Fußgänger die Brücke überque-
ren. Kurz darauf kam die Polizei und hat mich vor Ort 
festgenommen. Es gab eine Anzeige, und ich wurde als 
Hochstapler beschuldigt. Bis sich alles geklärt hatte, 
musste ich an der Brücke einige Zeit in Gewahrsam war-
ten. Wie sich herausstellte, hatte mich ein Passant an-
gezeigt, der mein Regelungsbemühen mitbekommen 
hatte. Er dachte wohl, ich sei ein Schwindler, der auf ei-
gene Faust handelt. 

BIM
Beim Building Information Modeling (BIM) tut sich eini-
ges. Auch hier hatte ich schon das Glück, mich auspro-
bieren zu können. Die Firma Wolf und Müller hatte mich 
gefragt, ob wir ein BIM-Projekt starten wollten. Dabei 
ging es um die Deckenerneuerung eines Autobahnbaus. 
Wir wollten die BIM-Methode in der Bauausführung 
ausprobieren. Derzeit wird BIM vorrangig bei der Pla-
nung angewendet. Dabei haben wir uns mit unserem 
Wissen einbringen können und gegenseitig voneinan-
der gelernt. Beim BIM passiert zurzeit viel, gerade tech-
nisch, auch was die Rechner und Software betrifft. Man 
ist am Puls der Zeit, eine sehr spannende Sache. 

Fazit
Die Arbeit bei der VIC ist ein Stück weit auch mein Le-
ben. Das Arbeitsklima hat hier einen besonders hohen 
Stellenwert. Das Unternehmen ist aufgeschlossen für 
Innovationen, trotzdem bodenständig und handelt 
überlegt, was ich für sehr wichtig halte.
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Die alte Betonbrücke wurde im Jahr 1912 als Zweige-
lenkbogenbrücke über fünf Felder aus reinem Stampf-
beton hergestellt und im Juli 1913 in Betrieb genom-
men. Bei der Brücke handelt es sich um die älteste 
bestehende Straßenbrücke im Frankfurter Stadtgebiet. 
Sie prägt die Berliner Bahnstrecke kurz vor der Einfahrt 
nach Frankfurt (Oder) durch ihren imposanten Anblick 
und steht heute unter Denkmalschutz (Literatur: Denk-
maltopographie Bundesrepublik Deutschland). 

Im Jahr 1923 zeigten sich in den Bögen der beiden süd-
lichen Öffnungen (Pagramer Seite) große Risse infolge 
starker Setzung und Verschiebung von Tonschichten im 
Baugrund des südlichen Pfeilers. Alle Risse in den Be-
tonbögen wurden daraufhin seinerzeit vollständig ver-
presst. Gegen die Schubwirkung neuer Erdrutschungen 
wurden drei Eisenbetonschrägbalken zwischen dem Pa-
gramer Widerlager und dem Pfeiler nördlich der Bahn-
linie eingezogen. Weiteren Rutschungen widerstand 
das Bauwerk 1925 und 1926 wie ein Bollwerk. 

ROSENGARTENBRÜCKE 
bei Frankfurt (Oder) 

2009

Von Thomas Krug
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Infolge des gewachsenen Verkehrsaufkommens und 
höherer Achslasten sowie bedingt durch das Alter des 
Bauwerkes, aber auch wegen konstruktiver Mängel der 
Instandsetzungsmaßnahmen von 1924/25 nahmen die 
Bauwerksschäden immer dramatischere Ausmaße an. 
Diese gefährdeten zunehmend den Verkehr auf der 
hoch frequentierten Bahnlinie Berlin-Frankfurt (Oder) 
als Teil der europäischen Verkehrsachse Paris –  
Berlin – Moskau. 

Die Vorbereitung der dringend notwendigen Ersatz-
maßnahme erfolgte in mehreren Schritten: Die experi-
mentelle Tragfähigkeitsuntersuchung mit dem neu ent-
wickelten Belastungsfahrzeug (BELFA) im August 2005 
bestätigte ein ausreichendes Sicherheitsniveau und bil-
dete die Grundlage für die rechnerische Nachweisfüh-
rung zur Weiterverwendung der Unterbauten.

Mit umfangreichen Baustoff- und Baugrunduntersu-
chungen wurden die Berechnungsgrundlagen für die 
Standsicherheitsnachweise geschaffen. Der im Dezem-
ber 2005 realisierte Einbau eines Schutz- und Arbeits-
gerüstes mit Teilabbruch von Gesims und Brüstung zur 
Sicherung des Bahnverkehrs ermöglichte dann die Bau-
werkserneuerung bei laufenden Bahnverkehr.

Die Vorplanung ergab als Vorzugslösung die „Erneue-
rung des Überbaus auf den vorhandenen Unterbauten“. 
Der Nachweis der Wirtschaftlichkeit dieser Lösung er-
folgte gemäß BMVBW – Richtlinie RI-WI-BRÜ mit Bezug 
auf eine Referenzvariante „Ersatzneubau“. Durch ein im 
Brückenbau erfahrenes Architekturbüro wurde in en-
ger Abstimmung mit der Unteren Denkmalschutzbe-
hörde ein Gestaltungskonzept erarbeitet. Großer Wert 
wurde dabei auf die deutliche Erkennbarkeit von „Alt“ 
und „Neu“ gelegt. 

Urkunde 
Brandenburgischer 

Baukulturpreis 2009
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Schadensdokumentation vor der 
Instandsetzung (links)
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Als Teil der Ortsumfahrung Bad Salzungen der Bundes-
straße B 62 überspannt die Werratalbrücke das ca. 
1,5 km breite flache Tal der Werra, in dessen Mitte sich 
ein bis zu 30 m tiefer Kiessee befindet. Bei der Werra-
talaue handelt es sich um eine sensible und besonders 
schützenswerte Naturlandschaft. Um für diese an-
spruchsvolle Planungsaufgabe eine angemessene Lö-
sung zu erhalten, hat die Straßenbauverwaltung des 
Freistaates Thüringen einen Realisierungswettbewerb 
ausgelobt. 

Der hier vorgestellte Beitrag ist Ergebnis der Zusam-
menarbeit mit

•	 VIC Brücken und Ingenieurbau GmbH (heute: VIC 
Planen und Beraten GmbH),

•	 Meyer + Schubart, Partnerschaft Beratender Inge-
nieure VBI, Wunstorf,

•	 Henry Ripke Architekten, Berlin,
•	 IMS Ingenieurgesellschaft mbH, Hamburg. 

Er wurde mit dem ersten Preis im Realisierungswettbe-
werb ausgezeichnet.

WERRATALBRÜCKE 
in Thüringen

2012

Von Jörg Titel

Visualisierung Kolb+Ripke Architekten
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In die sanft modellierte Landschaft mit den rahmenden 
Hügelketten wird die neue Brücke als leicht gewelltes 
Band integriert und tritt über ihre zurückhaltend be-
wegte Silhouette in den Dialog mit der Landschaft. Die 
Brücke wird als Trogbrücke konzipiert, bestehend aus 
zwei außen liegenden Trägern, die, dem Momentenver-
lauf folgend, eine Wellenlinie mit den Hochpunkten 
über den Stützen beschreiben. Die Brückenoberkante 
akzentuiert die Querung des Kiessees durch drei über 
die anderen hinausragenden Wellen, die zu einem 
Fachwerk aufgelöst sind. Mit der gewählten Gestaltung 
und Konstruktion können die Eingriffe in den Natur-
raum auf ein Minimum begrenzt werden.
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Kur Bridge
Die Republik Aserbaidschan wird bei der Entwicklung 
der Infrastruktur durch Kredite der Weltbank unter-
stützt. Die Kur Bridge ist ein Abschnitt eines auf der Ba-
sis dieser Kredite finanzierten Projektes. Die Brücke 
überführt den Alat-Masalli Highway nördlich von Salyan 
über den Fluss Kur.

Die Brücke ist ein Fünf-Feld-Bauwerk. Die Hauptöffnung 
über den Fluss wird durch einen Stabbogen überbrückt. 
Das Brückendeck des Stabbogens ist ein längs und quer 
vorgespannter dreizelliger Spannbetonhohlkasten. Der 
Bogen wird als eine Fachwerkkonstruktion aus Stahl 
ausgebildet. Die Vorlandbrücken sind jeweils über zwei 
Felder durchlaufende Spannbetonbalken, deren Quer-
schnitt und Konstruktion dem Brückendeck des Haupt-
feldes entspricht.

Die VIC Planen und Beraten GmbH hat als unabhängiger 
Ingenieur im Rahmen eines Category III Checks gemäß 
British Standard die Ausführungsunterlagen für die 
Massivbauteile der Brücke geprüft. Notwendige Ände-
rungen oder Ergänzungen der Unterlagen wurden mit 
dem Planer abgestimmt.

Lenkaran Bridge
Die Lenkaran Bridge überführt den Masalli-Astara Mo-
torway in der Stadt Lenkaran über den Lenkaran River. 
Die Brücke ist ein 6-Feld-Bauwerk.

Die Regellänge der Felder beträgt 33 m. Die Unterbau-
ten bestehen aus Reihen von runden Einzelstützen mit 
einem monolithischen Kopfbalken die je Stützenachse 
auf einer gemeinsamen Flachgründung abgesetzt sind. 
Der Überbau wird aus T-förmigen Spannbetonfertigtei-
len mit einer Einzelstützweite von 31,30 m ausgeführt. 
Auf den Fertigteilen wird eine 22 cm dicke, in Brücken-
längsrichtung durchlaufende Verbundplatte hergestellt. 

Die Planungsunterlagen wurden auf der Grundlage des 
amerikanischen AASHTO-Codes aufgestellt.

Die Ausführungsunterlagen waren durch uns als unab-
hängige Ingenieure im Rahmen eines Category III 
Checks gemäß British Standard zu prüfen.

KUR BRIDGE UND 
LENKARAN BRIDGE 
Aserbaidschan

2013

Von Peter Poitzsch
Querschnitt Kur Bridge

Längsschnitt Kur Bridge
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Kur Bridge

Lenkaran Bridge
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Die Rathausbrücke überführt die Rathausstraße über 
die Spree-Oder-Wasserstraße und verbindet das Niko-
laiviertel und den Schlossplatz. Sie ist ein wichtiges 
stadtbildprägendes Bauwerk und nach dem Mühlen-
damm der zweitälteste Spreeübergang in Berlin. We-
gen der unzureichenden Tragfähigkeit und wegen des 
schlechten Bauzustandes war ein Neubau erforderlich.

Der neue Überbau ist eine dreifeldrige Stahlbeton-Ver-
bundkonstruktion. Die beiden Endfelder sind gegen-
über dem Mittelfeld stark verkürzt. Dadurch kommt es 
in den Endauflagerlinien zu abhebenden Lagerkräften, 
die Zugdrucklager erfordern. Die Zugkräfte werden 
über aufwändige Konstruktionen bis in die Fundamente 
übertragen. Widerlager und Pfeiler bestehen aus wand-
artigen Konstruktionen. Die Gründung erfolgt im 

Spundwandkasten auf Unterwasserbeton bzw. auf zwei 
Reihen Bohrpfählen, wobei die wasserseitigen Pfähle 
als überschnittene Bohrpfahlwand ausgebildet werden. 
Bei den Gründungsarbeiten mussten die vorhandenen 
Unterbauten des Vorgängerbauwerkes durchkernt wer-
den.

An der Brücke wurden Treppenanlagen und Uferwege 
angeordnet. Vier hohe massive Pylone mit teilweise 
schrägen Außenflächen dienen nunmehr als markante 
Gestaltungselemente. Alle massiven Bauteile erhalten 
eine Verblendung aus Granit. Damit wird die Rathaus-
brücke in Berlin ihrem besonderen Standort und ihrer 
Funktion sowohl in gestalterischer als auch in konstruk-
tiver Hinsicht gerecht.

RATHAUSBRÜCKE 
Berlin

2013

Von Jörg Titel und Georg Linkhorst
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Längsschnitt 

Regelquerschnitt
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Nach drei Jahren Bauzeit war die Brücke über die Este 
mit einer Gesamtlänge von 200 m fertiggestellt. Die 
neue A 26 wird hier künftig für Entlastung der Gemein-
den im Alten Land sorgen. Viele spannende Erkenntnis-
se haben uns durch die Bauzeit geführt. So war für das 
Öffnen der Deiche zwingend ein bauzeitlicher Hoch-
wasserschutz aus Spundwänden notwendig. Das Bauen 
im FFH-Gebiet ließ die Rammarbeiten der Pfähle nur 
von November bis Februar zu.

Zusätzlich zum Erschütterungsmonitoring war eine in-
tensive Öffentlichkeitsarbeit gefragt, denn beim Her-
stellen der 225 Ortbetonrammpfähle konnte gemein-
sam mit den Anwohnern dem Scheppern der Gläser in 
der Schrankwand gelauscht werden. Wir erlebten klas-
sische Physik: „Wo ein Körper ist, kann kein zweiter 
sein.“ 

Das Einbringen von so vielen Ortbetonrammpfählen in 
einen geschlossenen Spundwandkasten führte zum be-
reichsweisen Aufreißen des Letzteren. Der Tidenhub 
(Höhenunterschied zwischen Hoch- und Niedrigwasser) 
kann an der Este schon mal mehr als 2 m betragen und 
beeinflusste alle Arbeiten im Deichvorland. Beim Ver-
schub der Stahlüberbauten freikragend über Felder mit 
mehr als 50 m Länge zeigten sich enorme Verformun-
gen. Was auch bleibt, ist dieses „Moin“ als charmante 
Grußformel des Nordens, die zu allen Tages- und Nacht-
zeiten ihre Berechtigung hat.

ESTEBRÜCKE 
Buxtehude

2014

Von Stephan Lippold

Verschub Überbau Bauwerksansicht Südseite (Lärmschutzwand im Bau)
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Sonnenaufgang  
im Alten Land bei Buxtehude (links)
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Bereits seit 32 Jahren bin ich für die VIC tätig, seit 
2000 hauptsächlich in der Bauüberwachung. Ich 
arbeite gerne hier. Das hat sich in all den Jahren 
nicht geändert, ob als Planungsingenieur oder spä-
ter – durch einen glücklichen Umstand – in der 
Bauüberwachung. 

Die Arbeit hat sich in den letzten Jahren verändert. Frü-
her war ich häufiger auf den Baustellen unterwegs, 
heute habe ich viel im Büro am Computer zu tun. 
Schriftverkehr, Verhandlungen, Baubesprechungen 
und Nachträge gehören zu meinen Tätigkeiten. Vieles 
ist komplexer geworden. Natürlich bin ich weiterhin ein 
paar Mal in der Woche auf den Baustellen vor Ort und 
mache die Bauoberleitung wie zum Beispiel am West
ring der A 10. Hier geht es um eine Instandsetzung zwi-
schen Phöben und Potsdam Nord, die Strecke und Brü-
ckenüberbauten müssen erneuert werden. Auch in 
Berlin-Charlottenburg habe ich eine Bauoberleitung in-
ne. Dort wird die nördliche Uferwand an der Spree auf 
ungefähr 500 m in der Nähe der Schlossbrücke instand 
gesetzt und neu gebaut.

Die Zusammenarbeit im Team schätze ich sehr. An der 
A 39 Richtung Lüneburg waren zwei Jahre lang Fahr-
bahnsanierungen auszuführen. Wir arbeiteten dort mit 
einem anderen Ingenieurbüro zusammen. Dabei erga-
ben sich gute Kontakte zu anderen Büros und den Fach-
kollegen. Das war eine schöne Zusammenarbeit.

Eine interessante Baustelle betreute ich bei Hamburg. 
Von 2014 bis 2018 habe ich den Bau der Brücke über 
den Fluss Este bauüberwacht sowie die A 26 zwischen 
Stade und Hamburg. Während der Woche bewohnten 
wir in Buxtehude eine schöne Gästewohnung in einem 
Einfamilienhaus und brauchten nur fünf Minuten fuß-
läufig zu unserem Büro. Das war eine tolle Zeit.

Ein interessantes Erlebnis hatte ich, als ich alte Brücken-
bauunterlagen aus der Zeit des Autobahnbaukombinats 
der DDR sortierte. Ich war völlig überrascht, als ich auf 
einem der Dokumente die Unterschrift meines Vaters, 
Dr. Peter Lippold, entdeckte. Er war wohl damals in der 
Bauprüfkommission als Prüfstatiker tätig. Mein Vater 
war ebenfalls Diplom-Bauingenieur, deswegen wollte 
auch ich das werden. 

Die Entwicklung der Firma sehe ich positiv. Die VIC ist 
nicht nur auf ein Gebiet fixiert, sondern breit aufgestellt 
und kann innerhalb ihres Firmenverbunds viele Teilbe-
reiche abdecken. 

Für mich ist die VIC im Grunde so etwas wie eine Familie. 
Mit einigen Kollegen sind freundschaftliche und familiä-
re Bande entstanden. Getrübt wird dies jedoch zurzeit 

durch Corona. Unsere jährliche Ausflugsfahrt, die wir 
seit der Wende regelmäßig an einem Wochenende ge-
macht haben, fällt seit geraumer Zeit aus. Normaler-
weise organisieren das einige Kollegen gemeinsam, je-
des Mal eine andere Gruppe. Erst unmittelbar vor der 
Fahrt erfahren die anderen Kollegen, wo die Reise hin-
geht. Das sorgt für große Überraschungen und macht 
eine Menge Spaß. Oft schauen wir uns interessante 
Baustellen an. Da ging es auch schon mal bis nach Däne-
mark, wo wir an einer Sonderführung im Betonhohlkas-
ten der Brücke über den Großen Belt teilgenommen 
haben. Hinzu kommt ein Rahmenprogramm. Von Mu-
seumsbesuchen über Kohlebergwerke oder andere 
technische Sehenswürdigkeiten bis hin zum Bowling 
oder Schwimmen kann alles dabei sein. Wir sind meist 
um die 15 Leute und dürfen auch die Firmenwagen da-
für nutzen. Das war eine schöne Unterstützung seitens 
der Firma und hat den Zusammenhalt unter den Mitar-
beitern enorm gefördert. Nach der Pandemie geht das 
hoffentlich weiter.

Geboren 1963 in Kleinmachnow
Diplom-Ingenieur, Bauüberwachung und 
Bauoberleitung am Standort Potsdam

Stephan Lippold
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Mit dem Aus- und Umbau des AD Havelland und der AS 
Kremmen erfolgte ein grundhafter Ausbau der A 24 und 
der A 10 einschließlich der erforderlichen Verbindungs-
rampen. Neben der rechten RF des nördlichen Berliner 
Rings wurde ein 6 m hoher Lärmschutzwall angeordnet. 
Zur Reduzierung der Flächeninanspruchnahme wurde 
die autobahnseitige Böschung durch eine Gabionen-
wand verkürzt.

Im AD Havelland wurde für die Überwachung des lau-
fenden Verkehrs eine wetterfeste Webcam (Dome-Ka-
mera) an einem neu errichteten Mast installiert. Wäh-
rend der gesamten Bauzeit waren auf der A 24/A 10 
immer zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung aufrechtzuer-
halten. Aus diesem Grund war es erforderlich, die südli-
che Richtungsfahrbahn der A 24/A 10 provisorisch auf 
12,50 m zu verbreitern.

Von den insgesamt 18 Losen, die für die Realisierung 
des Gesamtvorhabens notwendig sind, wurden durch 
uns folgende Lose geplant:

•	 Los 2 provisorische Fm-Kabel (durch NAN)
•	 Los 4 Streckenbau
•	 Los 9 Fahrzeugrückhaltesysteme
•	 Los 10 Markierung
•	 Los 18 Mobile Stauwarnanlage 

Ein Teil der Gesamtmaßnahme war auch die Erneue-
rung des Kreuzungsbauwerkes der Anschlussstelle 
Kremmen. Das Bw 0Ü1 wurde als letztes Überführungs-
bauwerk vor der A 10 als „Bärenbrücke“ ausgebildet. 
Durch diese Gestaltung sollte die Brücke als ein Torbau-
werk zum Berliner Ring und somit zur Hauptstadt her-
vorgehoben werden. Zur Erinnerung an den gelunge-

nen Entwurf der historischen Torbauwerke wurde ein 
„Bärenrelief“ als Gestaltungselement in das neue Bau-
werk integriert, sodass zukünftig alle radial zum Berliner 
Ring verlaufenden Autobahnen durch ein exponiertes 
Brückenbauwerk anschließen. Die überlieferte Idee ei-
ner besonderen Gestaltung wurde aufgenommen und 
entsprechend an den Berliner Ring der heutigen Archi-
tektur fortgeschrieben.

A 10 / A 24  
AUTOBAHNDREIECK 
HAVELLAND

2014

Von Jörg Kuhrt
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2022 bin ich seit 31 Jahren bei der VIC. Anfangs ha-
ben wir noch mit den Skribenten (Tuschezeichner)
am Reißbrett gearbeitet. Der Ingenieur erstellte
seine Bleistiftzeichnungen und Planungen, die wir
anschließend mit Tusche auf das Transparentpa-
pier übertrugen. In der Vervielfältigungsstelle
(Pauserei) mussten häufig mehrere Ausfertigun-
gen gemacht werden. Oft haben wir dann, bis hin
zum Ingenieur, stundenlang mit Buntstiften da-
gesessen und die Pläne farbig gemalt, vor allem
wenn wir unter Zeitdruck standen. Mit dem Auf-
kommen der Rechner Mitte der 90er-Jahre änderte 
sich das Verfahren. Anfangs mussten wir uns die-
se noch mit dem Ingenieur teilen, doch im Laufe 
der Zeit bekam jeder seinen eigenen Computer und 
die entsprechende Software. Das CAD-Programm 
hat sich mittlerweile enorm weiterentwickelt und 
ist viel komfortabler geworden.

Eines der interessantesten Projekte war für mich
der Bau des Autobahndreiecks Havelland, dessen
Fertigstellung sich in viele Bearbeitungsphasen
gliederte und bis hin zur Ausführungsplanung
mehrere Jahre dauerte. Die Arbeit war zwar auch
stressig und mit Wochenendeinsätzen sowie dem
Vervielfältigen von Plänen verbunden, aber bei
diesem Projekt hatten wir die Möglichkeit, raus auf
die Baustelle zu kommen und vor Ort die Baumaß-

nahmen verfolgen zu können. Ich fand es sehr interes-
sant zu erleben, wie ein Objekt entsteht, das ich vorher 
nur in der Planung gesehen hatte. Plötzlich befindet 
man sich auf der Autobahn, alles ist abgesperrt, und der 
Verkehr ist umgeleitet auf die andere Fahrbahn. Einen 
Betondeckenfertiger live zu erleben, ist sehr spannend. 
Es motiviert und macht klar, wie wichtig die Arbeit un-
serer Planer ist.

Das Arbeitsklima bei der VIC ist sehr in Ordnung. Wir 
sind ein gut eingespieltes Team und verstehen uns auch 
prima mit den anderen Mitarbeitenden. Corona ist da-
bei eine Herausforderung für alle. Wir haben uns trotz-
dem ganz gut eingetaktet. Mit den Leuten im Home
office haben wir von Zeit zu Zeit Websitzungen. Es geht 
alles seinen Gang.

Anfangs saß ich noch in der Rudolf-Breitscheid-
Straße in der Abteilung Forschung und Projektie-
rung. Da hieß der Betrieb noch VEB Autobahn-
baukombinat. Nach der Wende haben wir uns als 
VIC neu gegründet und sind 1990 mit unserer Ab-
teilung in die neuen Diensträume in die Sauer-
bruchstraße umgezogen. 

Für mich persönlich war das Autobahndreieck Ha-
velland ein wichtiges Projekt. Da gibt es noch ein 
Foto, das bei mir im Büro an der Wand hängt. Es 
zeigt die Verkehrsfreigabe und das Durchschnei-
den des Bandes am 18.11.2014. In der Leistungs-
phase 6 habe ich maßgeblich an der Ausschrei-
bung und Vergabe mitgewirkt. 

Die Entwicklung unserer Firma sehe ich positiv. 
Wir haben uns gut entwickelt und sind kompe-
tent. Wir sind breit aufgestellt, auch hinsichtlich 
der Standorte. 

Geboren 1964 in Güstrow
Technikerin (Teilkonstrukteurin) am Standort 
Potsdam

Geboren 1964 in Kyritz
Diplom-Ingenieur (FH), Bereich Bauwirtschaft/
Verkehrsanlagen, seit 1989 bei der VIC

Marion KautzschJens Peter Hoppe 
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2014

IGA 2017 
Berlin

Zur Internationalen Gartenbauausstellung 2017 in Ber-
lin Marzahn-Hellersdorf wurde das Gebiet um die be-
stehenden Gärten der Welt und die Wuhlelandschaft 
dauerhaft zu einer einzigartigen Parkerlebnislandschaft 
weiterentwickelt, die den Kienberg, das Wuhletal und 
die Gärten der Welt zu einem mehr als 100 ha großen 
Landschaftsraum mit einem hohen Freizeit- und Erho-
lungswert zusammenfasst. Zu diesem Zweck wurde ein 
internationaler landschaftsarchitektonischer Wettbe-
werb ausgelobt, den die Bürogemeinschaft aus geskes.
hack Landschaftsarchitekten, VIC Planen und Beraten 
GmbH und Kolb Ripke Architekten für sich entscheiden 
konnte.

Zu den vielfältigen Objekten in der neu zu schaffenden 
Parkerlebnislandschaft gehören u. a. die Fußgängerbrü-
cken Wuhletalsteg und Tälchenbrücke. Die beiden Brü-
cken bilden eine Brückenfamilie. Der „Wolkenhain“ er-
möglicht dem Betrachter ein atemberaubendes 
Panorama über die Skyline von Berlin und die umge-
bende Landschaft. Dieses einmalige und innovative 
Bauwerk überhöht den Kienberg in seiner Bedeutung 
und wird zu einer neuen, weithin erkennbaren Land-
marke. 

Von Jörg Titel

Auch das Hellersdorfer Fenster, die Stahlbetonkon
struktionen für die Wasserwelten, die mit Naturstein 
verkleideten Stützwände der Kienbergterrassen, das 
Spiegellabyrinth, die „Felsen“ in der Blumenhalle und 
die verschiedensten Spielgeräte gehörten zu unseren 
Projekten. Ganz besondere Planungsaufgaben stellten 
die 8 m hohe Kletterburg „Elektropolis“ und der gut 20 
m lange Wal dar, der auf dem Wasserspielplatz eine 
große Anziehungskraft auf alle Kinder hat. 

Tälchenbrücke
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Illumination der „Wolke“
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Hellersdorfer Fenster (rechts),  
Wuhletalsteg (unten)
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Meine Entwicklung bei der VIC war rasant. Mein Gebiet 
ist die Objekt- und Tragwerksplanung. Für das Studium 
musste man ein Praktikum vorweisen. Weil ich mich be-
reit erklärt hatte zu reisen, bekam ich eine Praktikums-
stelle in Flöha (Sachsen). Dort war die VIC an gewaltigen 
Maßnahmen beteiligt. Ich wurde als Bauüberwacher 
beim „Blauen Wunder“ eingesetzt. Nach diesem Prakti-
kum habe ich meine Masterprüfung erfolgreich abge-
schlossen und wurde 2012 bei der VIC eingestellt. An-
fangs habe ich mich als Statiker auf die Tragwerksplanung 
spezialisiert. Nebenbei habe ich jedoch auch im Bereich 
Bauwirtschaft gearbeitet. Später wurde ich Gruppen- 
und Projektleiter. Schließlich habe ich mich um den 
Aufbau des „QM Qualitätsmanagements“ gekümmert. 

Momentan bin ich auch als Ausbilder tätig. Eine vielsei-
tige Arbeit, bei der ich einen Einblick in die Stärken und 
Schwächen der Neuzugänge erhalte. Wenn ich einen 
leistungsstarken Azubi habe, der Spaß an der Sache hat, 
dann bereitet das natürlich auch mir Freude. Die meis-
ten lernen ganz praktisch während der Arbeit an einem 
Projekt. Das kommt nicht nur den Azubis, sondern auch 
dem Unternehmen zugute. Dies gilt auch für das Buil-
ding Information Modeling (BIM). Ich betreue die Zeich-
ner, während sie sich mit dem Programm vertraut ma-
chen. Wir kommen damit gut voran. Die Bauteile einer 
Brücke können wir z. B. in Länge, Höhe oder Breite rela-
tiv zügig und einfach verändern. Das ist der erste Schritt 
zu einer komplett parametrisierten Planung.

Die VIC ist ein innovatives, flexibles und zugleich famili-
äres Unternehmen. Bei Firmenausflügen lernt man sich 
kennen. Ich habe hier auch privat gute Freunde gefun-

den. Wenn nicht gerade eine Coronapandemie wütet, 
veranstalten wir auch mal schöne Feste mit der gesam-
ten VIC-Gruppe.

Ein wichtiges Projekt war für mich die Internationale 
Gartenausstellung IGA 2017 in Berlin. Hier habe ich die 
„Tälchenbrücke“ berechnet und dafür die komplette 
Tragwerksplanung gemacht. Das Tragwerk ist in seiner 
Form einzigartig – eine integrale Brücke, komplett aus 
Stahl. Als ich das erste Mal über diese Brücke ging, die 
ich zuvor ja nur digital geplant hatte, war das schon et-
was Besonderes. 

Auch die Fußgängerbrücke am Freischütz bei Schwerte, 
an der B 236 verfügt über ein besonderes Tragwerk. Es 
handelt sich um eine Sonderkonstruktion. Die Brücke 
ist wie ein U gekrümmt. Da dieses Bauwerk wegen sei-
ner Form speziellen Eigenschaften unterliegt, wurde 
ein unabhängiger Prüfingenieur schon in der Ent-
wurfsphase hinzugezogen und das mögliche Nachrüs-
ten mit Schwingungstilgern eingeplant. Tatsächlich 
werden Personen vor Ort das Schwingungsverhalten 
testen und das Bauwerk zum Schwingen bringen. Sollte 
es nach diesem Test nötig sein, können die Schwin-
gungstilger im Nachhinein noch eingebaut werden. In 
Rostock haben wir ein solches Bauwerk mal bei einem 
Betriebsausflug testweise zum Schwingen gebracht. 
Die Leute, die in den Autos unter der Brücke durchfuh-
ren, haben ganz schön gestaunt. Die dachten wohl, dass 
da randaliert wird und die Brücke gleich einstürzt. 

Geboren 1985 in Luckenwalde
Master of Engineering (M. Eng.), Projektleiter und 
Ausbilder am Standort Potsdam

André Hocke

Modell "Wolkenhain"
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Seit Juli 2013 arbeite ich für die VIC. Damals existierten 
noch die vielen Einzelfirmen – die VIC Holding, die VIC 
Brücken und Ingenieurbau, die VIC Verkehrsanlagen so-
wie diverse Einzeltöchter. Anfangs war ich Niederlas-
sungsleiter für die VIC Brücken und Ingenieurbau am 
Hauptsitz in Potsdam. Ende 2013 fusionierten die ein-
zelnen Firmen zur VIC Planen und Beraten GmbH und 
meine Stelle existierte in dieser Form nicht mehr. Es gab 
nun eine gemeinsame Geschäftsführung, und sämtli-
che Fachabteilungen bündelte man unter einem Dach. 
Ich wurde Abteilungsleiter für den Bereich Brücken und 
Ingenieurbau. Im Nachhinein war die Fusionierung der 
VIC ein richtiger Schritt. Mit solch einem großen Unter-
nehmen sind wir am Markt viel besser aufgestellt und 
können nach außen hin ganz anders auftreten.

Ich denke, wir haben hier bei der VIC ein sehr gutes Ar-
beitsklima. Auch in unserer Chefetage gibt es keine 
Choleriker oder Leute, die man nicht sehen möchte. Es 
ist tatsächlich so etwas wie eine Familie, auch wenn das 
nach einem Klischee klingt.

Für mich persönlich war die Planung im Rahmen der IGA 
2017 in Berlin ein ganz besonderes Projekt. Hier haben 
wir zusammen mit unseren Partnern zwei Fußgänger-
brücken – die Tälchenbrücke und den Wuhletalsteg – 
sowie die Aussichtsplattform „Wolkenhain“ auf dem 
Kienberg geplant. Das waren anspruchsvolle Aufgaben, 
die man nicht täglich auf den Tisch bekommt. Die Pro-
jektbearbeitung lief über alle Leistungsphasen. Von der 
ersten Idee bis zur Fertigstellung waren wir mit dabei – 
ein echtes Highlight. 

Die fortschreitende technische Entwicklung bringt es 
mit sich, dass viele Dinge hinterfragt werden müssen. 
Wir liefern solide Arbeit im Rahmen der sogenannten 
klassischen Planung und müssen gleichzeitig innovativ 
sein, um auch in Zukunft wettbewerbsfähig zu bleiben. 

Für unsere aktuellen Projekte wenden wir die neue Pla-
nungsmethode Building Information Modeling (BIM) an, 
was wieder neue Aufgaben und Anforderungen mit sich 
bringt, aber ich sehe uns auf einem guten Weg. 

Ich bin seit sechs Jahren bei der VIC und habe als Trag-
werksplaner begonnen, damals unter Georg Linkhorst, 
der mein Betreuer war. Später bin ich zur Objektpla-
nung und Projektleitung gewechselt. 

Einige große und wichtige Projekte haben mich in dieser 
Zeit beschäftigt und geprägt. Dazu gehören sicher die 
Elsenbrücke in Berlin und die Ortsumgehung Wedrin-
gen in Sachsen-Anhalt. Auf Platz 1 steht bei mir jedoch 
noch immer die IGA 2017 mit dem sehr besonderen 
Bauwerk „Wolkenhain“ auf dem Kienberg in Berlin Mar-
zahn-Hellersdorf.

Beim Wolkenhain war ich noch als Statiker in der Trag-
werksplanung tätig. Das Aussichtsbauwerk wurde von 
den Architekten Kolb Ripke aus Berlin für die „Internati-
onale Gartenbauausstellung 2017“ entworfen. Unsere 
Leistung war die Tragwerksplanung des Gesamtbau-
werkes inklusive Anschlussstatik. 

Damit haben wir fachliches Neuland betreten. Eine Viel-
zahl von Themen waren zu bearbeiten und gemeinsam 
mit dem Auftraggeber, dem Prüfingenieur, den Archi-
tekten und der ausführenden Baufirma zu lösen. Allein 
die konstruktive Durchbildung der Knotenpunkte, an 
denen sich bis zu neun Stäbe trafen, war eine ingenieur-
technische Herausforderung. 

Als ich dann bei der Eröffnung vor Ort war, war ich wirk-
lich stolz auf den Wolkenhain und unsere Arbeit. Ich 
hatte meine Frau und mein Kind sowie meine Eltern da-
bei. Da mein Vater auch Bauingenieur ist, konnte ich da-
mit glänzen. 

Die Gemeinschaft mit den Kollegen hier ist etwas Be-
sonderes. Als Georg Linkhorst in Rente ging, war ich 
richtig traurig, aber ich treffe ihn immer noch. Meine 
Freundschaft mit André Hocke hat sich durch das 
IGA-Projekt ergeben, und mein Betreuer Holger Koch 
ist ein toller Chef, emphatisch und verständnisvoll. Er 
behält stets die Ruhe und kann die Kollegen gut auffan-
gen, wenn es mal stressig wird. Auch die Gleitzeit ist ei-
ne tolle Sache, gerade wegen meiner Familie. Und wenn 
es mal nicht passt, dann sorgt Holger Koch dafür, dass 
wir das trotzdem hinbekommen. Der Job ist interessant 
und abwechslungsreich, und wir sind einfach ein gutes 
Team. Die schönen Betriebsfeiern, der persönliche, kol-
legiale und familiäre Umgang miteinander ist im Mo-
ment leider etwas ins Hintertreffen geraten durch Co-
rona. Aber ich hoffe, das wird wieder, wenn es vorbei ist 
mit der Pandemie. 

Geboren 1965 in Potsdam
Diplom-Ingenieur, Abteilungsleiter für den Bereich 
Brücken und Ingenieurbau am Standort Potsdam

Geboren 1985 in Lauchhammer (Brandenburg), 
Diplom-Ingenieur (FH), Master of Enginieering, 
Projektleiter im Brücken und Ingenieurbau am 
Standort Potsdam, Betriebsratvorsitzender der 
VIC-Unternehmensgruppe

Holger Koch

David Kaule
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Bauwerk 7 „Blaue Welle“
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Durch das verheerende Hochwasserereignis im August 
2002 waren große Teile der Stadt Flöha mehrere Tage 
von der Außenwelt abgeschnitten. Um solche Notlagen 
künftig zu verhindern, wurde eine hochwassersichere 
Verlegung der B 173 in Flöha geplant und deren Realisie-
rung vorbereitet. 

Der erste Bauabschnitt ergab sich aus dem Neubau der 
B 173n von Niederwiesa bis zum Anschlusspunkt an die 
S 223 sowie die Verlegung der S 223 selbst. Von Nieder-
wiesa kommend, verläuft die Neubaustrecke bahnpa
rallel zur sogenannten Sachsenmagistrale den Flusslauf 
der Zschopau kreuzend zum Bahnhof Flöha und quert 
im Anschluss die Erzgebirgsbahn der Strecke Anna
berg – Flöha. Zehn Brückenbauwerke, sechs Stützwände 
mit einer Länge von insgesamt ca. 900 m wurden eben-
so realisiert wie 2,4 km Lärmschutzwände, mehr als 
5 km Strecke und fünf Regenrückhaltebecken. 

Zur Freude aller Beteiligten erhielt das 110 m lange Brü-
ckenbauwerk 7 den Deutschen Brückenbaupreis 2012 
in der Kategorie „Fuß- und Radwegbrücken“ sowie den 
treffenden Spitznamen „Blaue Welle Flöha“. Die Viel-
zahl an Besonderheiten, wie z. B. die anspruchsvolle 
Geologie, die hohen Anforderungen an den Umwelt-
schutz, der Umgang mit belastetem Erdstoff, die voll-
ständige Neuordnung des unterirdischen Leitungsrau-
mes, die räumliche Nähe zu den Anlagen der DB AG 
stellen nicht nur eine besondere Herausforderung an 
das BOL- / BÜ-Personal der damaligen VIC Baubetreu-
ung GmbH dar, sondern machen das vorgestellte Ver-
kehrsbauprojekt für alle Baubeteiligten zu einem be-
deutenden Meilenstein.

2015

VERLEGUNG  
DER B 173 
Flöha

Von Jörg Titel
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Knotenpunkt mit Regenrückhaltebecken
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Baustellenimpressionen
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Die im Saaletal verlaufende Bundesstraße B 88 ent-
sprach in weiten Teilen nicht mehr den Anforderungen 
an das erhöhte Verkehrsaufkommen. Auch in der Ge-
meinde Jena-Maua, der angrenzenden Anschlussstel-
le zur A 4 und in der Ortslage Rothenstein waren die 
Verhältnisse mehr als unzureichend. Im Zuge der Ge-
samtmaßnahme wurde die B 88 mit einem vierstreifi-
gen Regelquerschnitt RQ 20 und planfreien Knoten-
punkten realisiert. Über zwölf Jahre war die VIC mit 
der Baubetreuung an der Realisierung von mehreren 
Vergabepaketen beteiligt.

Von der Neugestaltung der AS Jena-Göschwitz über die 
Verlegung der B 88 in der Ortslage Jena-Maua bis hin 
zum Neubau des Tunnels bei Rothenstein wurde eine 
neue Verkehrsanlage geschaffen, die den heutigen und 
künftigen Anforderungen gerecht wird. In vielen Berei-
chen haben wir hier fachliches Neuland betreten. Im-
mer war die Projektabwicklung mit den regionalen 
Partnern von offener Kommunikation und Fachkompe-
tenz geprägt. Inzwischen sind wir mit der Region derart 
verbunden, dass wir 2021 aus einem kleinen Baubüro 
eine offizielle VIC-Adresse gemacht haben. Darauf sind 
wir stolz.

BUNDESSTRASSE B 88 
Südlich von Jena

2017

Von Jörg Müller
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Tunnelmund  
„Tunnel Rothenstein“

Tunnel im Bau
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Ich bin verantwortlich für Bürotätigkeiten, Rechnungs-
legung, digitale Ablage und Papierablage sowie für die 
Projektverwaltung.

Geboren 1972 in Berlin
Assistentin der Bauüberwachung am Standort 
Zwickau / Jena

Sabine Müller

Ich bin tätig als Ingenieur für Bauoberleitung und 
Bauüberwachung am Standort Zwickau. Von dort 
aus bearbeiten wir Projekte in Thüringen und 
Westsachsen. Seit dem 1.6.2021 hat die VIC einen 
neuen Bürostandort in Jena. Für den bin ich nun 
zuständig. Gemeinsam mit meinem Team freue ich 
mich auf die neuen Herausforderungen. Herausra-
gend war für mich der Bau des Tunnels in Rothen-
stein im Zuge der neuen B 88 südlich von Jena – 
unser erster bergmännischer Tunnel in der Neuen 
Österreichischen Tunnelbaumethode. 

Geboren 1966 in Plauen im Vogtland
Diplom-Ingenieur, Abteilungsleiter Bau
betreuung am Standort Zwickau / Jena

Jörg Müller

Lärmschutzwand

Turbokreisel im Bau

Neugestaltung der Ortsmitte unter der B 8
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Das im Jahr 1979 fertiggestellte Bauwerk war den heu-
tigen Verkehrsbelastungen nicht mehr gewachsen und 
musste neu errichtet werden. Insbesondere der Bau-
grund hatte den Einwirkungen nicht standgehalten. Es 
kam zu Setzungen, welche einen zusätzlichen Lastein-
trag in den Überbau bewirkten.

Der Ersatzneubau der Brücke über den Petersdorfer 
See erfolgte als dreifeldriger Stahlverbundquerschnitt 
mit einer Gesamtstützweite von 264 m. Die neue Brü-
cke besteht nun pro Überbau aus zwei luftdichtver-
schweißten gevouteten Hohlkästen und der Stahlbe-
tonfahrbahnplatte. 

A 19  
PETERSDORFER 
BRÜCKE
Von Jörg Titel

2018
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Brückenuntersicht
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Baustellenimpressionen
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Planänderungen (oben), Instandsetzung des 
Tunnels und Trog – Auszug (unten)
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TUNNEL  
ADENAUERPLATZ 
Berlin

2018

Von Philipp Thurm

Die bestehende Konstruktion realisiert die niveaufreie 
Kreuzung der Brandenburgischen Straße mit dem Kur-
fürstendamm und sichert damit die Leistungsfähigkeit 
des Knotens der beiden Hauptverkehrsstraßen. Der 
Tunnel beträgt inklusive der Rampen eine Gesamtlänge 
von 523 m. Nach Prüfung der Tunnel- und Trogwände 
wurden großflächige Schäden des Fliesenbelags festge-
stellt. Die Fliesen wurden in den betroffenen Teilberei-
chen komplett erneuert. In diesem Zusammenhang be-
stand die Notwendigkeit, den Tunnel ab Oberkante 
Fliesenspiegel brandschutztechnisch instand zu setzen. 
Dies erfolgte durch die Montage von Brandschutzplat-
ten an Wänden und Decken. 

Ein weiterer Schwerpunkt war die Abdichtung von un-
dichten Raumfugen zwischen einzelnen Tunnelsegmen-
ten, durch die es insbesondere im Winter zu Wasser-
durchtritt und damit zu gefährlicher Eisbildung auf der 
Fahrbahn kommen konnte. Da der Tunnel im Grund-
wasser steht, kam eine grundhafte Fugensanierung von 
außen nicht in Frage. Die Fugen wurden daher durch 
innenliegende Fugenbänder mit Klemmkonstruktion 
abgedichtet.

Philipp Thurm 
 
Geboren 1990 in Potsdam
Bauzeichner und Konstrukteur, Brücken und  
Ingenieurbau am Standort Potsdam 

Ich bin inzwischen seit neuneinhalb Jahren fest bei VIC. 
Zuerst habe ich im April 2010 einen Monat Praktikum 
bei BI und GBA gemacht und so die Mitarbeiter sowie 
das Arbeitsumfeld am Standort Potsdam kennenge-
lernt. Auch bei ABE in Stahnsdorf habe ich als bezahlter 
Praktikant im Sommer 2010 drei Monate gearbeitet. 
Nach dem erfolgreichen Abschluss als Bautechniker im 
Sommer 2012 habe ich mich zum 1.8.2012 um eine 
Festanstellung als Konstrukteur bei BI in Potsdam be-
worben und diese auch bekommen. Ich war ja schon 
bei vielen Kollegen bekannt.

Anfangs habe ich mir die Arbeit als Konstrukteur ein 
bisschen einfacher vorgestellt. Die Arbeit, die man im 
Kopf leisten muss, und auch die schier unendlichen Vor-
schriften und Regeln, die bei der Konstruktion zu beach-
ten sind, und zusätzlich die Wünsche verschiedener be-
teiligter Kollegen am Projekt zusammenzubringen, 
kannte ich bis dato nicht. Zudem sind die gewachsenen 
Strukturen innerhalb der Zeichenprogramme und die 
Arbeitsweisen der Kollegen, denen man sich anpassen 
muss, allein schon eine Herausforderung als Neuling.

Ein schwieriges Projekt, das in Erinnerung blieb, war die 
Instandsetzung des Tunnels Adenauerplatz in Berlin als 
Entwurf und Ausschreibung. Das Projekt lief stückchen-
weise über sechs Jahre verteilt mit andauernden Pla-
nungsänderungen und Schwierigkeiten beim Thema 
Brandschutz. Aufgrund der strengen Prüfungen und 
Anmerkungen vom Auftraggeber war der Entwurf nach 
den Jahren schließlich so detailliert, dass man quasi 
schon danach hätte bauen können. Bei dieser Maßnah-
me war für alle Beteiligten größte Geduld und Ausdauer 
gefragt.

Ich fühle mich bei VIC wohl. Es herrscht ein angeneh-
mes kollegiales Klima in allen Abteilungen und an den 
Standorten. Es werden auch abseits der regulären Ar-
beitszeit Unternehmungen geplant und durchgeführt, 
die den Zusammenhalt und den Austausch fördern. Die 
Arbeit bleibt stets fordernd und ist einem ständigen 
Wandel inbegriffen, sowohl aus konstruktiver als auch 
aus programmtechnischer Sicht.
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Die aktuelle Tangentialverbindung Ost (TVO) an der 
B 96a Adlergestell über Glienicker Weg/Spindlersfelder 
Straße bis zur Straße An der Wuhlheide soll mit An-
schluss an die B 1/B 5 bzw. B 158 Märkische Allee weiter-
geführt werden. Sie ist zukünftig Bestandteil des über-
geordneten Straßennetzes von Berlin. 

Die grundsätzliche Streckenführung ist durch ein zwei
stufiges formalisiertes Abwägungs- und Rangordnungs-
verfahren (FAR-Verfahren) festgelegt. Durch VIC wurde 
die Trasse präzisiert bzw. optimiert und die Knoten-
punkte leistungsgerecht geplant. Im Zuge des mitge-
führten Geh- und Radweges wurden mögliche Anbin-
dungen untersucht und geplant. 

Zusammen mit unserem Partner, dem Ingenieurbüro 
Grassl GmbH, werden die Brückenbauwerke und die 
Stützwände geplant. Einen Schwerpunkt hierbei bildet 
die Zusammenarbeit bzw. Abstimmung mit der Bahn. 

TANGENTIALVERBINDUNG OST 
Berlin

2018

Von Jörg Titel Für das Bauwerk unmittelbar am S-Bahnhof Wuhlheide 
wird ein direkter Anschluss mit einer neuen Treppenan-
lage einschließlich Aufzügen geplant.

Besondere Herausforderung bei der Planung war die 
Gestaltung der Knotenpunkte, insbesondere der Kno-
tenpunkt der TVO mit der B 1/B 5. Aufgrund der hohen 
Verkehrsbelastung werden die querenden Fußgänger 
und Radfahrer in einer separaten Ebene über den Kno-
tenpunkt geführt. Um einen teilplanfreien Knotenpunkt 
ausbilden zu können, wird die B 1/B 5 in eine Troglage 
abgesenkt. Über der TVO queren die Fußgänger und 
Radfahrer den Knotenpunkt auf einem Ringbauwerk. 
Für dieses Ringbauwerk wurden eine Vielzahl von Vari-
anten untersucht und architektonisch gestaltet. 
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•	 Doppelbogen auf Trogwand bzw. Kämpferfunda-
menten, Überbau einseitig abgespannt

•	 Freier Fachwerkträger auf Trogwand und Funda-
ment

•	 Vierbeiniger Pylon auf Trogwand, Überbau einseitig 
abgespannt 

Im Ergebnis wurde der freie Fachwerkträger als Vor-
zugsvariante ermittelt. Durch die Lagerung des Fach-
werkträgers auf dem Trogbauwerk entsteht ein kom-
plexes integrales Gesamtbauwerk, das sehr robust und 
wartungsarm ist. Der Überbau wird als torsionssteifer 
Stahlhohlkasten an den Fachwerkträger angeschlossen. 
Dem Kraftfluss folgend, werden die Fachwerkstäbe im 

Bereich der Stützen verdichtet angeordnet. Die radiale 
Ausformung eines Fachwerkträgers ist eine neue Inter-
pretation des klassischen Tragwerks und wird in seiner 
Einzigartigkeit mit dem Ort verbunden werden. Das 
freie Fachwerk, das an einen geflochtenen Weidenkorb 
erinnert, unterstützt die individuelle Ausprägung des 
Bauwerks. Im Gegensatz zu den anderen städtebaulich 
dominanten Seiltragwerken wird dabei die Charakteris-
tik der umgebenden Bebauung respektiert. Die Planung 
erfolgte in einer Ingenieurgemeinschaft mit architekto-
nischer Beratung.

Berlin – TVO – Kreisringträgerbrücke
Die Dreiebenenlösung am nördlichen Anschlusspunkt 
der Tangentialverbindung Ost (TVO) hat durch die Füh-
rung des Geh- und Radverkehrs in der +1-Ebene zu ei-
nem neuen, bisher wenig umgesetzten Brückentypus 
geführt. Ein kreisrunder Überbau schwebt über dem 
Knotenpunkt und führt alle erforderlichen Wegebezie-
hungen planfrei über den Kreuzungspunkt. Der Kfz-Ver-
kehr der TVO wird auf einem Trogdeckel (0-Ebene) über 
das Trogbauwerk der B 1/B 5 (-1-Ebene) geführt. Im Zu-
ge der Vorplanung wurde für die Kreisringträgerbrücke 
eine Vielzahl von Varianten untersucht:

Visualisierung Kolb Ripke Architekten: 
Vorzugslösung „Freier Fachwerkträger”
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Tätig bin ich in der statischen Berechnung und Pla-
nung von Brücken und Lärmschutzwänden. Durch 
die Entwicklung von Standardlösungen optimieren 
wir stets unseren Planungsprozess. Doch die Kom-
plexität der Bauvorhaben führt oft zu Sonderlö-
sungen und aufwendiger Schnittstellenplanung. 
Torsionsbalken unter dynamischen Zugeinwirkun-
gen, Verschub von Eisenbahnbrücken und 
PPP-Großprojekte sind einige Schlaglichter aus 
meinen Projekten.

Aktuelles Projekt: Die Dreiebenenlösung am nörd-
lichen Anschlusspunkt der Tangentialverbindung 
Ost (TVO) hat durch die Führung des Geh- und 
Radverkehr in der +1-Ebene zu einem neuen, bis-
her wenig umgesetzten Brückentypus geführt. Die 
Kreisringträgerbrücke schwebt über dem Knoten-
punkt und führt alle erforderlichen Wegebezie-
hungen planfrei über den Kreuzungspunkt.

Geboren 1981 in Chemnitz 
Diplom-Ingenieur, Projektleiter Brücken und 
Ingenieurbau am Standort Berlin

Andreas Leibelt

Variante „Doppelbogen“ (oben), Variante „Vierbeiniger Pylon“ (unten)  
Visualisierungen: Kolb Ripke Architekten
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Ich habe an der Verkehrshochschule „Fried-
rich-List“ in Dresden Straßen- und Verkehrsbau 
studiert und 1975 das Promotionsverfahren mit 
dem Titel Dr.-Ing. erfolgreich abgeschlossen. Von 
1992 bis 2014 war ich bei der VIC in der Sauer-
bruchstraße in Potsdam in der Bauüberwachung/
Bauoberleitung tätig, danach bin ich in Rente ge-
gangen.

Die Zeit bei der VIC ist mir in sehr schöner Erinne-
rung geblieben. Ein für mich wichtiges Projekt war 
der Bau der Tangentialverbindung Ost (TVO) mit 
drei Bauabschnitten zwischen der Straße An der 
Wuhlheide und dem Glienicker Weg in Berlin-
Köpenick von 2000 bis 2014. Die Straßenverbin-
dung wurde in Dammlage mit den Brücken über 
die Spree, über die S-Bahn nach Spindlersfeld, über 
die Oberspreestraße und der Brücke über die 
Dörpfeldstraße errichtet. In dieser Zeit lernte ich 
den heutigen Geschäftsführer des Unternehmens 
Jörg Titel als netten und sehr kompetenten Fach-
mann kennen.

Nicht nur als besonderes Bauprojekt, sondern 
auch zeitgeschichtlich waren diese 14 Jahre für 
mich sehr prägend. Ich weiß noch, wie ich mit Jörg 
Titel am 11.9.2001 geschockt vor dem Radio saß. 

Ich denke, jeder weiß noch genau, was er an diesem Tag 
gemacht hat, so prägend war die Nachricht. Auch als 
2007 der Orkan Kyrill wütete, wurden wir ganz schön 
auf Trab gehalten. Die frisch geschütteten Dammberei-
che waren noch nicht vollständig durch Begrünung ge-
sichert, und so hatte der Starkregen zu größeren Bö-
schungsausspülungen geführt.

Unterhaltsam war es, als der damalige Senator für 
Stadtentwicklung, Peter Strieder, am 15.3.2000 auf 
dem Bagger saß und symbolisch den ersten Ramm-
schlag zur Grundsteinlegung der neuen Wilhelm-
Spindler-Brücke vollzog. Sehr aufwendig waren u. a. die 
Verblendungsarbeiten an dieser Spreebrücke. Da die 
Brückenpfeiler einen konischen Querschnitt hatten, 
musste die Granitverblendung ebenso angelegt wer-
den. Die TU Dresden hatte deshalb eigens ein Rechen-
programm für die maßgerechte Herstellung jedes ein-
zelnen Granitblocks entwickelt. Die Spreebrücke wurde 
von Schälerbau Berlin mit Michael Mohr als verant-
wortlichem Bauleiter errichtet. Inzwischen ist er schon 
viele Jahre erfolgreich bei uns in der VIC tätig.

Kurz vor Abschluss der Brückenbauarbeiten über die 
Dörpfeldstraße hatten Graffitisprayer das Bauwerk arg 
verschandelt. Der Senat wollte die Brücke zuerst nicht 
abnehmen, was wir aber glücklicherweise doch noch 
hinbekommen haben. Ich weiß noch, wie Marc Dane-
witz und Stephan Lippold die Sprayer auf frischer Tat 
ertappten und ihnen nachrannten. Die Täter warfen al-
les weg, was sie bei sich trugen, und konnten entkom-
men. Schade eigentlich … 

Geboren 1949 in Bützow
Dr.-Ing., ehemaliger Projektleiter für Bauober-
leitung / Bauüberwachung

Arnold Schlüns
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ELSENBRÜCKE 
Berlin

2020

Von Michael Malze und André Hocke
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Bauablauf (rechts), 
 Behelfsbrücke (unten)

Die Anforderungen an die Planung sind gekennzeichnet 
durch eine besonders dichte Bebauung rund um das 
Bauwerk und eine Vielzahl an Versorgungsleitungen im 
Brückenquerschnitt. Aufgrund der Bauwerksschädi-
gung können keine zusätzlichen Lasten auf dem Über-
bau zugelassen werden. Für Traggerüste und den kon-
ventionellen Abbruch der Randfelder wird weiteres 
Vorland in den Uferbereichen geschaffen. Der Rückbau 
des Mittelfeldes erfolgt durch Trennschnitte in Längs- 
und Querrichtung und kontrolliertes Absenken durch 
Litzenhubtechnik. 

Für die Konstruktion der Überbauten der 50 Jahre alten 
Elsenbrücke fand eine DDR-Variante des Spannblock-
verfahrens Bauer-Leonhardt ihre Anwendung. Diese 
zeichnet sich dadurch aus, dass in jedem Steg der Hohl-
kästen nur ein Spannkanal vorhanden ist, in dem alle 
Spanndrähte (532 Stück) verlegt und verpresst wurden. 
Die Verankerung an den Bauwerksenden erfolgte mit 
separaten Spannblöcken. Des Weiteren wurde die Fahr-
bahnplatte quer vorgespannt.

Im August 2018 wurde am südöstlichen Überbau im äu-
ßeren Steg ein ca. 25 m langer horizontaler Riss mit ei-
ner Breite von bis zu 1,8 mm festgestellt. Die Ursache 
für dieses gravierende Schadensbild wird auf eine Kom-
bination aus verschiedenen Einflussgrößen, hier insbe-
sondere auf den Spannkraftverlust des gegen Span-
nungsrisskorrosion gefährdeten Spannstahls und einen 
hohen Temperaturgradienten im Sommer 2018, zu-
rückgeführt. 

Mit ca. 60 000 Kfz/Tag ist die Elsenbrücke eine sehr 
wichtige Verkehrsverbindung innerhalb Berlins. Infolge 
der starken Schädigung musste der betroffene Über-
bau umgehend gesperrt werden. Der Verkehr wurde 
auf den benachbarten Überbau verlegt. Es musste 
kurzfristig mit der Planung für den Rückbau begonnen 
werden, um ggf. erforderlich werdende weitere Ein-
schränkungen – die Sperrung der Spree für die Schiff-
fahrt – zu verhindern. 

164 70 Jahre VIC



Seit vier Jahren bin ich nun für die VIC Planen und 
Beraten in der Brückenplanung Potsdam tätig. Die 
Elsenbrücke in Berlin, die die beiden Stadtbezirke 
Friedrichshain-Kreuzberg und Treptow-Köpenick 
verbindet, war ein für mich sehr bedeutsames Pro-
jekt, deren östlicher Überbau wegen Bauschäden 
seit 2018 gesperrt war, abgebrochen und nun neu 
gebaut werden soll. Unsere Aufgabe bestand darin, 
den Abbruch des alten dreifeldrigen Spannbeton-
überbaus und den Bau einer Behelfsbrücke zu pla-
nen. Ich habe für diese Planungsleistungen das Leis-
tungsverzeichnis, als Voraussetzung für die Vergabe 
der Bauleistungen, erstellt. Der Teilabbruch des öst-
lichen Überbaus erfolgt in Vorbereitung auf den 
Bau der Behelfsbrücke, die dann den Verkehr beider 
Richtungen aufnehmen soll. Nach Abbruch der 
zweiten Überbauhälfte kann der Brückenneubau 
erfolgen. Das neue Bauwerk wird wieder als drei-
feldriges Bauwerk mit zwei getrennten Überbauten 
ausgeführt und soll 2028 fertig sein. 

Mein Arbeitsplatz ist fast ausschließlich im Büro in 
Potsdam. Die Planungstechnologie in unserem Un-
ternehmen befindet sich derzeit im Umbruch, da 
wir seit mehreren Jahren die BIM-Technologie (Buil-
ding Information Modeling) einführen und danach 
arbeiten. Voraussetzung hierfür ist die dreidimensi-
onale Planung des zu erstellenden Bauwerks. Ich 
übernehme also die 3D-Daten und nutze für die 
Ausschreibungen der Projekte iTWO als Software. 
Aus den erhaltenen Bauwerksdaten werden die 
Materialmengen und Leistungstexte für die weitere 
Bearbeitung ermittelt.

Die Arbeitsatmosphäre in der VIC-Gruppe ist für 
mich sehr angenehm und kollegial, teilweise freund-
schaftlich. Es ist ein Unternehmen mit einem sehr 

guten Arbeitsklima und loyalen Projektverantwortli-
chen. Es war sehr wohltuend, wie ich hier zu Beginn 
meiner Tätigkeit von den Kollegen aufgenommen wur-
de. Sehr schön sind auch der jährliche Erfahrungsaus-
tausch sowie die Weihnachtsfeiern und Sommerfeste, 
wo wir mit anderen Kollegen in Kontakt kommen. Leider 
sind diese Treffen durch die Coronapandemie zurzeit 
nicht oder nur online möglich, aber da wir alle davon 
betroffen sind, hoffen wir auf die Zeit nach Corona, 
wenn wieder gemeinsame Aktivitäten möglich sein 
werden.

Geboren 1960 in Potsdam
Diplom-Ingenieur, Bereich Bauwirtschaft /  
Brücken und Ingenieurbau am Standort  
Potsdam

Michael Malze

165



Im Zuge der neuen Verbindung errichten die Magde-
burger Verkehrsbetriebe (MVB) auf einer Teillänge von 
ca. 1,3 km eine neue Straßenbahntrasse. Weitere Auf-
traggeber bei der Durchführung der Gesamtmaßnahme 
sind die Städtischen Werke Magdeburg (SWM) und die 
Abwasser Gesellschaft Magdeburg (AGM).

Der Bauabschnitt liegt im Nordwesten Magdeburgs, im 
Wohngebiet Kannenstieg. Neben den Gleisen wurden 
Straßen, Parkplatzflächen, Baumscheiben, Ver- und 
Entsorgungsleitungen, Fahrleitungsanlagen, ein Gleich-
richterunterwerk, sieben niederflurgerechte Straßen-
bahnhaltestellen und vier Bushaltestellen sowie Be-
leuchtungsanlagen errichtet.

2. NORD-SÜD-VERBINDUNG  
DER STRASSENBAHN 
Magdeburg 

2020

Auf ca. 600 m Länge verläuft östlich bzw. angrenzend 
zur geplanten Gleistrasse ein begehbarer Medienkol-
lektor von 1974 mit einer großen Stückzahl an Leitun-
gen und Kabeln. Nachdem das neue Ver- und Entsor-
gungssystem für das Wohngebiet Kannenstieg zur 
Verfügung stand, musste der Kollektor inklusive der 
Querungen und Zugangsbauwerke in Teilen abgebro-
chen werden. Bei der Umbindung von dem alten auf 
das neue System war die Sicherung der Fernwärmever-
sorgung innerhalb der Heizperiode zu gewährleisten. 

Von Jens Duhme
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Ich habe an der TU Dresden studiert und bin seit 
September 2015 bei der VIC. Vorher war ich Bau-
leiter im Spezialtiefbau und als Bauüberwacher 
Tunnelbau tätig. Die Baugrube für das Velodrom in 
Berlin, der Tunnel Kö-Bogen in Düsseldorf und der 
City-Tunnel in Leipzig waren meine prägenden 
Großprojekte.

Ich bin froh, dass ich nun zum Ende meines Berufs-
lebens hier in meiner Heimatstadt arbeiten kann. 
Derzeit bin ich beim Neubau der 2. Nord-Süd-Ver-
bindung der Magdeburger Verkehrsbetriebe (Stra-
ßenbahn) an der Ebendorfer Chaussee sowie Kritz-
mannstraße tätig. Die Entwicklung der Infrastruktur 
in Magdeburg und der Vergleich zu früher faszinie-
ren mich immer wieder aufs Neue.

Geboren 1956 in Elbingerode / Harz
Diplom-Ingenieur, Bauüberwacher am Stand-
ort Magdeburg

Jens Duhme
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Der innerstädtische Autobahnbau hat in Berlin eine lan-
ge Tradition. Die Automobil-Verkehrs- und Übungsstra-
ße, besser bekannt als AVUS, ist die erste Schnellauto-
straße in Europa und wurde bereits 1921 für den 
öffentlichen Verkehr freigeben. Das Berliner Stadtge-
biet, überwiegend der westliche Raum, weist nunmehr 
115 Autobahnkilometer auf. 

Eine der Hauptachsen ist die Bundesautobahn A 100, 
die in Teilabschnitten das höchste Verkehrsaufkommen 
innerhalb von Europa hat. Sie verläuft in einem Süd-
westbogen mit einer Gesamtlänge von ca. 22 km mitten 
durch Berlin. Derzeit endet die A 100 hinter dem neu 
gebauten Autobahndreieck Neukölln an der provisori-
schen Anschlussstelle Grenzallee. Der Weiterbau der 
A 100 bis zur Frankfurter Allee ist in zwei Abschnitten 

vorgesehen. Aktuell ist der 16. Bauabschnitt in der Bau-
ausführung. Beginnend am Dreieck Neukölln Richtung 
Nordosten geführt, wird dieser Bauabschnitt an der 
neuen Anschlussstelle „Am Treptower Park“ angebun-
den. Diese Maßnahme weist einen Streckenabschnitt 
von 3,2 km auf. Hiervon verlaufen 385 m in einem Tun-
nelabschnitt und weitere 2,3 km in einer Troglage. Be-
dingt durch die Troglage und den Umstand, dass der 
Grundwasserhorizont im oberflächennahen Bereich 
liegt, werden Wasserhaltungsmaßnahmen erforderlich. 
Hierfür wurde ein übergeordnetes zentrales Wasser-
management (ZWM) eingerichtet. Nahezu alle neu zu 
errichtenden Ingenieurbauwerke befinden sich im 
Grundwasserbereich. Zur Realisierung des Projektes ist 
die Gesamtstrecke in sechs Lose aufgeteilt, die wieder-
um nochmals in 27 Baudocks unterteilt sind. Aufgabe 

A 100 
Berlin

2021

Von Marc Danewitz

Bauwerk KIE
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des ZWM ist es, alle Docks mit Wasser (Havarie- und 
Kompensationswasser) zu versorgen bzw. die Wasser-
abnahme (Lenz- und Restwasser) der einzelnen Docks 
zu gewährleisten. Zudem muss nach Fertigstellung ein-
zelner Streckenlose auch das anfallende Oberflächen-
wasser berücksichtigt werden. Um die enorm hohen 
Wassermengen zu transportieren, werden insgesamt 
13 km Rohrleitung innerhalb der Berliner Stadtteile 
Treptow und Neukölln errichtet. 

Stützwände, Tröge, Tunnel und Brücken – die A 100 
stellt mit ihren technischen Herausforderungen ein be-
sonderes Projekt für unser Team auf der Baustelle mit 
den Partnern der Ingenieurgemeinschaft Schüßler-Plan 
und GuD dar. 

Blick auf Bw KIE und zukünftiges 
Regenpumpenwerk (oben),  

Bw KIE nach erfolgter Betonage Überbau 
(oben rechts), Bohrarbeiten entlang der 

S-Bahn-Strecke (rechts)
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Mein Studium als Diplom-Ingenieur habe ich 2006 
abgeschlossen. Ein halbes Jahr später begann ich 
bei der VIC. Zwischendurch habe ich von 2012 bis 
2014 noch ein Masterstudium für Urbane Infra-
struktur absolviert. 

Ich bin praktisch in die Fußstapfen meiner Eltern 
getreten. Schon mein Vater war Diplom-Ingenieur. 
Er hat häufig die Projektsteuerung übernommen 
und überwiegend alte Kirchen in Berlin saniert. 
Meine Mutter hat für die Senatsverwaltung in Ber-
lin gearbeitet. Sie hat sozusagen die Projekte ge-
plant, die dann auch teilweise von der VIC ausge-
führt wurden. So kam eins zum anderen. Meine 
Mutter lernte den heutigen Geschäftsführer der 
VIC, Jörg Titel, damals noch Prokurist, auf einer 
Baustellenbegehung der Tangentialverbindung Ost 
(TVO) kennen und kam mit ihm ins Gespräch. Jörg 
Titel lud mich schließlich zu einem Bewerbungsge-
spräch ein, und im Dezember 2006 fing ich bei der 
VIC an. 

Nun bin ich schon 15 Jahre dabei und mittlerweile Ab-
teilungsleiter. Anfangs war ich als Bauüberwacher auf 
Baustellen tätig und habe mir meine Sporen verdient. 
Nach ungefähr einem Jahr fragte mich Jörg Titel, ob ich 
mir vorstellen könnte, eine Baustelle allein als Bauüber-
wacher zu leiten. Spontan, wie ich bin, habe ich zuge-
sagt und bin ins kalte Wasser gesprungen. Der Schritt 
war absolut richtig. Später, beim grundhaften Neubau 
der Invalidenstraße in Berlin, wo ich rund vier Jahre die 
Bauoberleitung und Bauüberwachung hatte, konnte ich 
mein Können unter Beweis stellen. Dort war alles dabei, 
von der Abdichtung des U-Bahn-Tunnels, über die Um-
verlegung von Gleisen und Leitungen bis zur Anwen-
dung von lärmoptimiertem Asphalt für die Innenstadt. 
Die Baustelle verlief vom Humboldthafen bis zum Nord-
bahnhof. Ich habe dort nicht nur viel Zeit verbracht und 
Erfahrungen gesammelt, sondern auch richtige Freund-
schaften geschlossen. Ich fand es wunderbar, dass die 
Geschäftsführung mir dieses große Projekt zugetraut 
und mich darin bestärkt hat. 

Ich hoffe, dass die Entwicklung des Unternehmens wei-
ter so verläuft wie bisher. Mit dem BIM (Building Infor-
mation Modeling) gehen wir Richtung Zukunft. Ich ma-
che die internen Seminare mit. Wir sind vielleicht nicht 
das größte Unternehmen, aber dafür auch nicht so 
schwerfällig wie manche anderen. Unsere Reputation 

bei den Auftraggebern ist gut. Auch in puncto E-Mobili-
tät sind wir vorne mit dabei. Wir haben in den vergan-
genen Jahren unseren Fuhrpark kontinuierlich moder-
nisiert und sind da weiter dran. 

Ich fühle mich hier wirklich wohl, solch ein gutes Ar-
beitsklima haben sicher nur wenige Büros. Wir sind im 
Grunde eine große VIC-Familie und uns gegenseitig ver-
bunden.

Geboren 1977 in Berlin
Diplom-Ingenieur / Master of Engineering, 
Abteilungsleiter Baubetreuung am Standort 
Potsdam 

Marc Danewitz 
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Seit Februar 2019 bin ich bei VIC als Projektingeni-
eur tätig. In den ersten beiden Jahren habe ich in 
der Bauüberwachung beim 16. Bauabschnitt der 
A 100 gearbeitet. Etwa 3 km des insgesamt 3,2 km 
langen Teilstücks werden als Trog- bzw. Tunnelbau-
werk hergestellt. Damit stellt diese Erweiterung 
der Stadtautobahn im innerstädtischen Bereich 
hohe Anforderungen an die ausführenden Unter-
nehmen und die am Projekt beteiligten Ingenieure. 
Ich hatte von Anfang an spannende Aufgaben und 
dabei stets erfahrene und hilfsbereite KollegInnen 
an meiner Seite. Das habe ich sehr geschätzt.

Seit Juni 2021 bin ich bei VIC angestellt. Den Groß-
teil meiner Arbeitszeit bin ich auf den Baustellen 
unterwegs, auf denen ich viel Fachwissen erlangen 
kann. Ich freue mich aber auch, wenn ich den Kolle-
gen im Büro begegne oder die Bauwerksprüfung 
begleiten kann. Die Zusammenarbeit ist freund-
schaftlich, kollegial und immer konstruktiv. Zuneh-
mend arbeite ich mich in die Methode Building In-
formation Modeling (BIM) ein. Die Entwicklung in 
diesem Bereich und die Lernprozesse sind sehr in-
teressant. Das Unternehmen ist etabliert und ar-
beitet erfolgsorientiert mit Blick auf die Zukunft. 
Mein wichtigstes Projekt ist zurzeit der 16. Bauab-
schnitt der A 100, der zum mittleren Straßenring ge-
hört und das Autobahndreieck Neukölln mit der 
Anschlussstelle am Treptower Park verbindet. Ein 
Los davon ist die S-Bahnbrücke über die verlänger-
te A 100, die in integraler Bauweise ausgeführt wird. 
Es handelt sich um einen hochinteressanten Spezi-
altiefbau für die Gründung der Brücke, bei dem ak-
tuell Schlitzwandarbeiten ausgeführt werden. 

Geboren 1986 in Berlin
Master of Science, Bauüberwachung und 
Bauwerksprüfung

Geboren 1995 in Guben
Diplom-Ingenieurin (FH), Bauüberwachung  
und Bauwerksprüfung 

Uwe Reuter 

Luisa Garlipp

Aktuell arbeite ich an weiteren Projekten: Neben der 
Qualitätssicherung im Auftrag der Deges beim ÖPP-Pro-
jekt A 49, entwickle ich mich im Bereich der Bauwerks-
prüfung weiter. Dabei prüfe ich zusammen mit dem zu-
ständigen Projektleiter Ingenieurbauwerke für Bund, 
Länder und Kommunen. Unter den Gesichtspunkten 
der Standsicherheit, Verkehrssicherheit und Dauerhaf-
tigkeit werden die Bauwerke untersucht und deren Zu-
stand mit einer Bauwerksnote ausgewiesen. Zurzeit 
findet in der Bauwerksprüfung intern ein Generatio-
nenwechsel statt. Neben mir werden weitere KollegIn-
nen für dieses abwechslungsreiche Themenfeld an den 
verschiedenen VIC-Standorten herangeführt. Letztend-
lich soll in wenigen Jahren ein Team aus IngenieurInnen 
Prüfaufträge flexibel und weiterhin in einer hohen Qua-
lität abwickeln. Um dies zu gewährleisten, ist die VIC be-
strebt, ihre MitarbeiterInnen regelmäßig und zielge-
richtet zu schulen. 

Ich schätze an VIC die kurzen Kommunikationswege, die 
Hilfsbereitschaft im täglichen Arbeitsumfeld und die 
persönliche Flexibilität in der Umsetzung meiner Arbeit.
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A 143
Halle-Neustadt

2021

Von Jörg Röhl Die A 143 bildet zusammen mit der A 38 die südliche 
Mitteldeutsche Schleife um Halle und Leipzig. Das Teil-
stück zwischen dem AD Halle Süd (A 38) und der AS Hal-
le-Neustadt (B 80) ist seit dem 22.1.2004 auf einer Län-
ge von 9 km unter Verkehr.

Das letzte Teilstück zwischen der AS Halle-Neustadt 
(B 80) und dem AD Halle-Nord (A 14) mit einer Gesamt-
länge von 12,6 km konnte auf Grundlage des Planfest-
stellungsbeschlusses vom April 2018 im Sommer 2018 
mit den bauvorbereitenden Arbeiten in Angriff genom-
men werden. Der offizielle feierliche Spatenstich erfolg-
te am 3.12.2019. Die Gesamtfertigstellung wird 2026 
erwartet.

Bau der Asphalttragschicht
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Spatenstich 2019

Seit 20 Jahren arbeite ich als Ingenieur für Bauober-
leitung und Bauüberwachung. Momentan bin ich 
am Neubau der A 143 bei Halle (Saale) tätig. 

Geboren 1968 in Schönebeck 
Diplom-Ingenieur (FH), Abteilungsleiter Bau
betreuung am Standort Magdeburg 

Jörg Röhl

Seit Oktober 2019 bin ich für die bauliche Umsetzung 
des Bauloses 1.1 verantwortlich. Das Baulos 1.1 ist das 
erste von insgesamt sechs Baulosen zur Umsetzung des 
insgesamt 12,6 km langen Teilstückes der A 143. „Mein“ 
Abschnitt beinhaltet den Neubau der L 159 mit einer 
Länge von 1,6 km, den Neubau des Knotenpunktes mit 
der L 173 einschließlich des grundhaften Ausbaus der 
L 173 auf einer Länge von 0,7 km und den teilweisen 
Ausbau der Anschlussstellen Salzmünde zur A 143. Am 
Kreuzungspunkt zwischen der A 143 und der L 159 wird 
die Autobahn mit dem Bw 07Ü überführt. Die Gesamt-
länge des Bauwerkes in Form eines Einfeld-Rahmen-
tragwerkes beträgt ca. 55 m. 

Inzwischen haben wir mit unseren Partnern von ICL und 
EIBS die nächsten Baulose (neun Bauwerke, Altberg-
bausanierung, 5,2 km Autobahn) auf der A 143 gewon-
nen, sodass ich hier noch mindestens die nächsten vier 
Jahre zu tun haben werde.
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Visualisierung der Vorzugsvariante
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Im Zuge des Neubaus der B 112n, OU Neuzelle/Eisen-
hüttenstadt, ist das Dorchetal in der Nähe von Neuzelle 
zu queren. Das Dorchetal ist ein flacher und lang gezo-
gener Geländeeinschnitt mit der Dorche als Gewässer, 
vereinzelter Gehöftbebauung und ausgewiesenen 
FFH-Schutzgebieten im Talgrund.

Als Grundlage für die Vorplanung wurden unterschiedli-
che Widerlager- und Pfeilerstandorte untersucht. Da-
mit sollte ein ausgewogenes Gleichgewicht zwischen 
Wirtschaftlichkeit und möglichst geringen Eingriffen in 
die Schutzgebiete gefunden werden. Im Ergebnis er-
folgte ein Herabsenken der Gradiente, wodurch sich die 
notwendige Flächeninanspruchnahme durch die Bö-
schungskegel an den Widerlagern maßgeblich reduzierte. 

DORCHETALBRÜCKE 
bei Neuzelle

2021

Von André Hocke

Die Anordnung der Pfeilerstandorte außerhalb der 
FFH-Schutzgebiete und die geforderte Reduktion der 
Stützenanzahl führt zu einer großen Stützweite im Mit-
telfeld. Durch Ausbildung der Brückenpfeiler in Form 
von V-Stützen (hier mit anschließendem Bogen) konnte 
die Stützweite wesentlich reduziert werden. 

Aus umweltfachlichen Vorgaben ist eine 4 m hohe Irri-
tationsschutzwand auf dem Bauwerk vorzusehen, was 
zu großen Ansichtsflächen führt. Bei einem oben lie-
genden Tragwerk kann die Schutzwand darin integriert 
werden oder ganz entfallen. Das wird in der weiteren 
Vorplanung im Rahmen einer Variantenuntersuchung 
für das Bauwerk betrachtet.

175



Visualisierung der Brückenüberfahrt mit Irritationsschutzwänden
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Geboren 1992 in Bangkok, Thailand
Master of Science, Brücken und Ingenieurbau 
am Standort Potsdam

Pranchalee Bunnag

angefangen. Mittlerweile bin ich nicht nur mit Aufgaben 
im Bereich Statik betraut, sondern konstruiere und be-
arbeite Bauwerke auch BIM-gerecht in 3D. Seit einiger 
Zeit bin ich bei dem Projekt B 112 involviert. Für einige 
Bauwerke bin ich für die Objektplanung und das 3D-Mo-
deling verantwortlich. Wir arbeiten an diesem Projekt 
gemeinsam mit unseren Kollegen aus der Fachabteilung 
Verkehrsanlagenplanung. Die Anforderungen an unsere 
Ingenieurbauwerke resultieren aus den Vorgaben von 
Trasse und Gradiente. Gemeinsam erarbeiten wir die 
optimale Lösung für die Strecke und die Brücke.

Die Kollegen hier sind sehr nett und haben immer ein 
offenes Ohr, wenn ich Fragen habe. Der Erfahrungsaus-
tausch ist sehr nützlich. Die VIC wendet zunehmend 
neue Technologien an und ich freue mich, dabei sein zu 
können. Ich bin jetzt zweieinhalb Jahre im Unterneh-
men und habe große Fortschritte gemacht. 

Seit Februar 2019 bin ich bei der VIC in Pots-
dam-Babelsberg. In Thailand habe ich Bauinge
nieurwesen studiert und als Bachelor abgeschlos-
sen. Zwei Jahre habe ich in Thailand gearbeitet. 
Mein Masterstudium habe ich dann in Weimar ab-
solviert. Kurz vor meinem Abschluss bin ich Jörg 
Titel auf einer Jobmesse in Berlin begegnet, und er 
lud mich zu einem Bewerbungsgespräch ein. Bald 
darauf habe ich bei der VIC als Tragwerksplanerin 

Bevor ich im September 2018 mit meiner Ausbil-
dung als Bauzeichnerin bei VIC begann, habe ich 
zwei Jahre an der TU Berlin Bauingenieurwesen 
studiert. Die Ausbildung habe ich im Juni 2021 ab-
geschlossen und ich freue mich sehr, dass ich die 
Chance erhalten habe, nach meiner Ausbildung 
hier bei VIC zu arbeiten und weiterzulernen. Aktu-
ell bin ich in das Projekt B 112 eingebunden, bei 
dem ich für die Modellierung mehrerer Brücken in 
3D verantwortlich bin. An diesem Projekt habe ich 
viel über BIM, Datenaustausch, 3D-Modellierung 
und die Zusammenarbeit mit unseren anderen Ab-
teilungen wie z. B. der Verkehrsanlagenplanung ler-
nen können.

Mit meinen Kollegen arbeite ich eng zusammen, 
und wir stehen im Austausch, um uns gegenseitig 
zu unterstützen und Fragen zu beantworten. Ich 
freue mich, gemeinsam mit VIC und meinen Kolle-
gen die Arbeitsweise und Technologie der BIM-
Methode voranzutreiben und weiterzuentwickeln. 

Geboren in Berlin
Bauzeichnerin für Brücken und Ingenieurbau 
am Standort Potsdam 

Ronja Schönfeld
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BONHOEFFERUFER 
Berlin

2021

Das Bonhoefferufer befindet sich am rechten Spreeufer, 
gegenüber dem Schlosspark Charlottenburg in Berlin. 
Die Ufereinfassung an dieser Stelle wurde ca. 1908 er-
richtet. Nach der ca. 110-jährigen Standzeit gilt sie als 
nicht mehr standsicher. Unsere Baustelle erstreckt sich 
über eine Länge von etwa 490 m und gliedert sich dabei 
in die Bereiche „Oberhalb der Schlossbrücke“ und „Un-
terhalb der Schlossbrücke“. 

Im Bereich „Oberhalb“ wird die Bestandsuferwand ab-
gebrochen und durch Betonhalbfertigteile mit Ortbeto-
nergänzung, die auf einer Bohrpfahlwand gründen, neu 
errichtet. Zur bauzeitlichen Sicherung dienen landseitig 
ein rückverankerter Trägerbohlverbau und wasserseitig 
Big Bags mit Vorschüttung in der Spree.

Im Bereich „Unterhalb“ wird unter dem Bestandsfunda-
ment der alten Wand per Düsenstrahlverfahren (DSV) 
eine Bodenverbesserung hergestellt. Insgesamt sind 
dazu ca. 1250 DSV-Säulen notwendig. Wasserseitig 
wird in der Spreesohle über die Länge der Wand ein 
ca. 1,5 m hoher Injektionskörper durch DSV-Säulen er-
zeugt. Die wasserseitigen Injektionskörper werden mit 
GEWI-Pfählen vertikal im Boden verankert. Landseitig 
wird über die ganze Länge ein Stahlbetonbalken auf das 
Fundament gesetzt, das im Boden verankert wird. Die 
Natursteinverkleidung an der Spreeseite wird gereinigt, 
kartiert, teilweise rückgebaut und je nach Zustand ein-
gelagert oder entsorgt. Gegen Ende des Bauvorhabens 
werden die verbliebenen Natursteine vor Ort instand 
gesetzt bzw. demontierte Steine restauriert, wieder 
eingebaut oder ersetzt. 

Von Moritz Reisinger
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Seit August 2020 bin ich bei der VIC beschäftigt. Ich 
habe als Werkstudent angefangen, dabei konnte 
ich viele Baustellen kennenlernen, die VIC in Berlin 
betreut. Nun bin ich in Teilzeitanstellung als Bau-
überwacher für das Bauvorhaben „Bonhoeffer
ufer“ in Berlin tätig. Dort muss die Uferbefestigung 
der Spree zur Aufrechterhaltung der Verkehrssi-
cherheit erneuert werden. Der betreffende Ufer-
abschnitt ist rund 500 m lang, die Höhe zwischen 
Geländeoberfläche und Spreesohle beträgt je 
nach Lage etwa 5 bis 8 m. Parallel dazu mache ich 
gerade mein Masterstudium. Das Arbeitsklima bei 
VIC ist super, mit allen Kollegen, mit denen ich bis-
her zusammenarbeiten durfte, verstehe ich mich 
gut.

geboren 1993 in Regensburg
Bachelor of Engineering, Bauüberwachung am 
Standort Berlin

Moritz Reisinger 

Neubau Bonhoefferufer

Herstellung der DSV-Säule
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Während es für die einen nicht laut genug sein kann, z. B. 
bei Konzerten oder in Diskotheken, ist Lärm für die Be-
troffenen im Bereich von Verkehrsanlagen ein echtes 
Problem.

Lärm macht krank!

Unsere Spezialisten kümmern sich um dieses Thema. 
Bereits im Planungsprozess werden die Auswirkungen 
von Verkehrslärm mittels Schallausbreitungsberech-
nungen im dreidimensionalen Raum untersucht. Dabei 
können mittlerweile auch die betroffenen Bereiche vi-

DIE  
LÄRMSCHUTZ 
SPEZIALISTEN

suell dargestellt werden. Die Implementierung dieser 
wesentlichen Planungsprozesse in den gesamten 
BIM-Prozess ist derzeit eine unserer Herausforderun-
gen.

Aus diesen Untersuchungen resultieren dann aktive 
und passive Lärmschutzmaßnahmen. Der Bau von 
Lärmschutzwänden ist dabei eine Möglichkeit, Betrof-
fenheiten zu reduzieren und Belastungen zu vermeiden 
bzw. zu minimieren. Speziell unsere Planer in Berlin ha-
ben sich für die Ausführungsplanung von Lärm-
schutzwänden an Straßen und Bahnanlagen bundes-
weit einen exzellenten Ruf erarbeitet.
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Ute Labs

Geboren 1959 in Suhl  
Dr.-Ing., Niederlassungsleiterin, Projektleiterin 
Brücken und Ingenieurbau am Standort Berlin 
 
Nach meinem Studium für Verkehrsbauwesen und 
dem Forschungsstudium an der Hochschule für 
Verkehrswesen in Dresden habe ich 1986 meine 
Tätigkeit bei VIC, damals noch VEB Autobahnbau-
kombinat, Betrieb Forschung und Projektierung, 
begonnen und 1987 meine Dissertation verteidigt.

Die Außenstelle in Berlin-Marzahn wurde 1984 ge-
gründet und bestand damals aus sechs Mitarbei-

ternden. Aufgabengebiete waren die Koordinierung der 
Verkehrsbauprojekte des Autobahnbaukombinates in 
Berlin und die gleitende Projektierung. Von 1985 bis 
1989 wurde das Projektierungsprofil durch die Bildung 
der Fachgruppen Straßen- und Tiefbau, Beton- und 
Stahlbrückenbau sowie Bauwirtschaft stetig erweitert. 
1990 kam es zur Umwandlung des Betriebes in ein un-
abhängiges Beratungs- und Planungsunternehmen: die 
Verkehrs- und Ingenieurbau Consult GmbH, Niederlas-
sung Berlin. Nach der Privatisierung kamen neue Fach-
gruppen wie die Projektsteuerung, Bauüberwachung 
und Bauoberleitung hinzu. 

Ich bin im Brücken- und Ingenieurbau tätig und plane 
mit meinem Team deutschlandweit Lärmschutzwän
de, Irritationsschutzwände, Fledermausüberflughilfen, 
Verkehrszeichenbrücken, Stützwände und andere Inge-
nieurbauwerke im Entwurf, der Vergabe und der Aus-
führungsplanung. Beteiligt waren wir auch an großen 
Public-Private-Partnership-Vorhaben (PPP) an der A 8 
und der A 94 in Bayern.

Momentan bearbeiten wir die Ausführungsplanung von 
Lärmschutzwänden, beispielsweise an der A 43 bei 
Recklinghausen, der A 26 bei Stade, der A 49 bei Neuen-
tal und der A 44 bei Waldkappel. Insbesondere bei Aus-
führungsplanungen werden wir direkt in das Bauge-
schehen einbezogen und mit der Machbarkeit unserer 
konstruktiven Lösungen konfrontiert. 

Zu unserem Team gehören viele junge Mitstreiterinnen 
und Mitstreiter und wir praktizieren einen regen Erfah-
rungsaustausch zwischen den computeraffinen jünge-
ren und den fachlich erfahrenen älteren Kollegen. Wir 
sind überzeugt, dass auch die Zukunft vielfältige Aufga-
ben und interessante Herausforderungen für uns be-
reithält.
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Mario Schiffel 
 
Geboren 1963 in Burgstädt
Dr.-Ing., Projektleiter Verkehrsanlagen am 
Standort Dresden 

1991 fing ich als junger Ingenieur bei der VIC an 
und habe seitdem sehr vielseitige Aufgaben ausge-
führt. Dies bedurfte natürlich auch immer Mut zur 
Einarbeitung in neue Fachgebiete. In den Anfangs-
jahren betreute ich die Hard- und Software am 
Standort Dresden sowie die Einführung der Pla-
nungssoftware CARD/1. Gleichzeitig wurde ich 
Spezialist für schalltechnische und luftschadstoff-
technische Untersuchungen an Verkehrswegen 
und arbeitete mit meinem Fachkollegen Helmut 
Bruckmann am Standort Potsdam eng zusammen. 
Unter Anleitung des Niederlassungsleiters, 
Andreas Mickel, wurde ich auch zum Projektleiter 
Verkehrsanlagenplanung an bedeutenden Projek-
ten wie der S 177 Westumgehung Pirna und der 

B 169 Riesa bis A 14 im vierten Bauabschnitt. Gerne erin-
nere ich mich auch an meinen ehemaligen Gruppenlei-
ter, Wolfgang Götze, der immer Rat wusste. Auch für 
besondere Aufgaben wie Beratung und Kontrolle der 
kommunalen Fördermittel nach dem GVFG in Sachsen 
und Brandenburg sowie die Überprüfung der Verwen-
dung von EFRE-Fördermitteln bei den sächsischen Stra-
ßenbauverwaltungen stand ich zur Verfügung. Bei allen 
neuen Herausforderungen war mir das Fachwissen vie-
ler meiner Kollegen und der kollegiale Erfahrungsaus-
tauch, auch zwischen den verschiedenen Standorten 
des Unternehmens, eine gute Unterstützung. Sehr um-
fangreich waren die schalltechnischen Untersuchungen 
zum sechsstreifigen Ausbau der Autobahn A 10, nördli-
cher Berliner Ring. Die Abwägung des Lärmschutzes 
und das Planfeststellungsverfahren dauerten Jahre und 
wurden schließlich nach einem Klageprozess am Ober-
verwaltungsgericht Berlin-Brandenburg im Jahr 2017 
bestätigt. Derzeit bin ich mit der Variantenuntersu-
chung zum achtstreifigen Ausbau der A 4 in Dresden im 
Rahmen einer Machbarkeitsstudie beschäftigt. Und ge-
meinsam mit unserem neuen Mitarbeiter Moritz Ber-
ner habe ich am Workflow für die Integration des Lärm-
schutzes bei der BIM-Technologie mitgewirkt. Ein gutes 
Miteinander von Alt und Jung macht Spaß und führt 
zum Erfolg! In diesem Sinne freue ich mich auf gemein-
same zukünftige Projekte in unserem Unternehmen.
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Dresden ist schon längst nicht mehr das „Tal der Ah-
nungslosen“. Im Gegenteil – Dresden hat sich zu einem 
Hotspot für Hightech-Unternehmen entwickelt. Die 
Hochschullandschaft in Dresden ist nicht nur durch die 
Exzellenzuniversität, sondern auch durch eine Vielzahl 
von Hochschulen geprägt. Viele unserer Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter haben hier studiert und nicht nur 
eine berufliche Heimat gefunden.

DRESDEN GRÜSST
Unsere Niederlassung in Dresden umfasst alle Leis-
tungsbereiche der VIC, von der Vermessung über die 
Brücken-, Straßen- und Umweltplanung bis hin zur Bau-
betreuung. 

Ach und hier noch ein Tipp für Touristen: „Nu“ heißt so 
viel wie „ja“. In diesem Sinne wünschen wir der VIC und 
uns alles Gute. Mach´mer los! 
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Muldebrücke Döbeln (links), 
Ansicht der fertiggestellten 
Brücke Oberstrom (oben)

Spatenstich Muldebrücke 
(oben und links)
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Hendrik Häupel 

Geboren 1975 in Großenhain (Sachsen)
Diplom-Ingenieur, Niederlassungsleiter und 
Prokurist der VIC Planen und Beraten GmbH 
am Standort Dresden 

Ich wurde an der TU Dresden bei Prof. Curbach 
und Prof. Stritzke als Bauingenieur der Fachrich-
tung Konstruktiver Ingenieurbau mit der Vertie-
fung im Massivbrückenbau ausgebildet. Meine be-
rufliche Laufbahn begann nach meinem Studium 
1999 mit der Unterstützung bei der statisch-kons
truktiven Prüfung von Brückenneubauprojekten 
an der BAB A 20 in Mecklenburg-Vorpommern. 
Über Umwege kam ich dann zur VIC. Mittlerweile 
bin ich als Prokurist und Niederlassungsleiter ver-
antwortlich für insgesamt sechs Fachabteilungen 
in Dresden und Zwickau. Das sind die Fachbereiche 
Brücken- und Ingenieurbau, Verkehrsanlagen und 
Baubetreuung sowie die Ingenieurvermessung.

Begonnen habe ich in der Fachabteilung Brücken 
und Ingenieurbau bei der VIC in Dresden. Die Ab-
teilung befand sich gerade im Aufbau. Anfangs ha-
be ich ganz klassisch als Planungsingenieur Ent-
wurfsplanungen erstellt. Es war keine leichte Zeit 
damals. Wir mussten unsere Auslastung oft durch 
schmal kalkulierte Planungsaufträge für Ausfüh-
rungsplanungen bei Baufirmen sichern. Gleichzei-
tig haben wir Nischen bedient, wie z.  B. Werk- und 
Montageplanungen für anspruchsvolle Stahlbrü-
ckenprojekte. Dies war auch die Zeit, in der wir uns 
den Themen des Spezialtiefbaus widmeten, z. B. 
der statischen Bemessung und Konstruktion an-
spruchsvoller Baugrubenverbauten oder dem 
Rohrvortrieb größerer Rohrdurchmesser sowie 
größerer unterirdischer Anlagen der Wasserver- 
und Abwasserentsorgung. Im Nachhinein betrach-
tet waren die ersten Berufsjahre eine turbulente 
und anstrengende, aber für unsere Entwicklung 

wichtige Zeit. Wir konnten einen breiten Kundenstamm 
gewinnen und unseren Umsatz kontinuierlich steigern. 
Ich kann mich an kein Jahr erinnern, in dem wir nicht 
hoch ausgelastet waren. 

Das hieß für uns aber auch, unter ständigem Termin-
druck und für wenig Erlös, oft an der Belastungsgrenze, 
hart zu arbeiten. Angesichts dessen stellte ich mir hin 
und wieder die Frage, ob mein Engagement bei VIC der 
richtig eingeschlagene Karriereweg war. Im Rückblick 
kann ich für mich feststellen, dass sich der Einsatz aus-
gezahlt hat. Dabei habe ich natürlich ein großes Maß an 
Unterstützung und Vertrauen genossen, insbesondere 
von unserem ehemaligen Geschäftsführer Klaus-D. Ab-
raham Abraham und meinem Vorgänger Andreas Mi-
ckel. Dafür sei an dieser Stelle ausdrücklich gedankt.

Für mich ist es ein schönes Gefühl, in dem Beruf, den ich 
mir ausgesucht habe, an anspruchsvollen Infrastruktur-
projekten mitwirken zu können, die nach der Fertigstel-
lung eine große Reichweite in der Wahrnehmung der 
Gesellschaft haben. Mir macht es große Freude, Lösun-
gen auf schwierige Fragestellungen zu suchen und zu 
finden.

Ich erinnere mich besonders gern an Vorhaben, bei de-
nen meine Mitwirkung von den ersten Ideen bis zur 
baulichen Umsetzung reichte. Das Mitgestalten ist für 
mich etwas ganz Besonderes. Wichtige Projekte waren 
dabei für mich die Scharfenwegbrücke in Bautzen, die 
Waldschlösschenbrücke in Dresden oder die zweite 
Muldequerung in Döbeln und die Mandaubrücke in Zit-
tau, aber auch die Erneuerung des Dresdner Altstädter 
und Neustädter Abfangkanals in fast allen Bauabschnit-
ten sowie jüngst die Stadtbahn 2020 in Dresden. 

Unser Team hier in Dresden und Zwickau funktioniert 
gut. Natürlich gibt es verschiedene Facetten, jeder 
Mensch ist schließlich ein Individuum, aber im Großen 
und Ganzen harmonieren wir gut miteinander. 

Denise Krocker

Geboren 1968
Diplom-Ingenieurin, Bereich Bauwirtschaft /  
Brücken und Ingenieurbau am Standort  
Dresden
 
Ich bin seit 1992 in der VIC Unternehmensgruppe 
tätig und gehöre inzwischen zu den „Erfahrenen“ 
und somit auch zur älteren VIC-Generation. Zum 
Glück verjüngt sich unser Mitarbeiterpool zuneh-
mend, und es macht mir große Freude, meine Er-
fahrungen an die Jungen weiterzugeben und mein 
Wissen zu teilen. Hier bei uns am Standort Dresden 
gelingt das zwischen den einzelnen Fachabteilun-
gen der Verkehrsplanung, Brückenplanung, Bau-
überwachung und Vermessung schon ganz gut. 
Niederlassungsübergreifend ist und bleibt es im-
mer wieder eine Herausforderung. Diese ist aller-
dings dank der fortschreitenden digitalen Vernet-
zung im Unternehmen immer besser zu bewältigen. 
So können wir inzwischen einfach und auf kurzen 
Wegen, z. B. über Teams, kommunizieren und uns 
austauschen.

Meine Erfahrungen habe ich viele Jahre in der Brü-
ckenplanung, insbesondere in der Objektplanung 
der Leistungsphasen eins bis sechs gesammelt. 
Auch hatte ich die Möglichkeit mal ein Projekt bis 
zur Leistungsphase acht – Bauüberwachung – zu 
betreuen, sodass ich hautnah erleben konnte, wie 
das Geplante in der Baupraxis umsetzbar ist und 
mit welchen Problemen man da zu kämpfen hat. 
Dieses Feedback aus der Bauausführung ist aus 
meiner Sicht immer wieder ein entscheidender 
Motor für eine gute Planung.

Mit den Erfahrungen aus Planung und Bauausfüh-
rung habe ich mich dann zunehmend in Richtung 
Bauwirtschaft entwickelt und bin nun schon seit 
vielen Jahren federführend für die Erstellung von 
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Kostenberechnungen, Leistungsbeschreibungen und 
Angebotsbewertungen (Bauwirtschaft Lph. 1 bis 6) 
nicht nur für den Brückenbau, sondern auch für Ver-
kehrsanlagen zuständig.

In meiner Funktion als Ausschreiberin agiere ich parallel 
auch in der Qualitätssicherung, da ich zur Erstellung der 
Leistungsverzeichnisse in der Regel Planunterlagen be-
komme, die ich hinsichtlich Bautechnologie, Detailtiefe 
und Layout kritisch betrachte. Damit trage ich dazu bei, 
unseren hohen Qualitätsstandard zu halten.

Kleinere Maßnahmen bearbeite ich nach wie vor 
vollumfänglich in der Objektplanung der Leistungspha-
sen eins bis sechs.

Das große Schlagwort der letzten Jahre ist „BIM“. Um 
mich auch dort engagieren zu können, habe ich mir den 
Umgang mit einem neuen Ausschreibungsprogramm – 
iTWO – angeeignet. Da ich neue Herausforderungen 
liebe, macht mir meine Arbeit tatsächlich fast jeden Tag 
Spaß, und ich bin gespannt, was die nächste Zeit an 
Überraschungen für uns bereithält.

Am 1.12.1996 begann ich meine Tätigkeit bei der 
VIC GmbH in der Niederlassung Berlin als Pla-
nungsingenieur. Ein Jahr zuvor hatte ich mein Stu-
dium an der Technischen Universität Dresden mit 
der Vertiefungsrichtung Konstruktiver Ingenieur-
bau beendet. Meine Diplomarbeit mit dem Thema 

„Variantenuntersuchung für die Verlegung der A 10 
in Troglage im Stadtgebiet Ludwigsfelde“ war ein 
Thema der VIC GmbH. Während der Bearbeitungs-
phase standen mir die Kollegen der damaligen Ab-
teilung B 2 beratend und unterstützend zu Seite. 
Nach Beendigung meines Studiums erhielt ich die 
Möglichkeit, meine berufliche Laufbahn bei der 
VIC GmbH zu beginnen.

Die ersten Jahre von 1996 bis 2001 waren geprägt 
von einer schwierigen Auftragslage, die ein hohes 
Maß an Flexibilität und Engagement der Mitarbei-
ter erforderte. In diesem Zeitraum arbeitete ich in 
der Niederlassung in Berlin und am Hauptstandort 
in Potsdam. Ich sammelte Berufserfahrung in der 
Projektierung von Brücken und Ingenieurbauwer-
ken, im Besonderen bei der Planung von Lärm-
schutzwänden. Ergänzend zur Planung übernahm 
ich Aufgaben in der Bauüberwachung.

Im Jahr 2002 verließ ich Berlin und setzte meine 
Tätigkeit in der Niederlassung Dresden fort. Nach 
mehrjähriger Tätigkeit im konstruktiven Ingenieur
bau als Planungsingenieur bei der zwischenzeitlich 
gegründeten VIC Brücken und Ingenieurbau Gm-
bH, arbeitete ich von 2010 bis 2017 als Projektlei-
ter. Seit dem Jahr 2018 bin ich Abteilungsleiter der 
Gruppe Brücken und Ingenieurbau in der Nieder-
lassung Dresden.

Die allgemeine Digitalisierung bestimmt zuneh-
mend unsere Planungsaufgaben. Neben der An-
wendung von klassischen Planungsmethoden in 
2D drängt sich die digitale Planung im 3D-Format 
in Verbindung und auf Grundlage der BIM-Metho-
dik immer mehr in den Vordergrund.

Die stetige Aneignung und die derzeit bereits par-
tiell praktizierte Anwendung der digitalen Planung 
wird die Hauptaufgabe der nächsten Jahre sein 
und uns ständig begleiten.

Babett Kunath

Geboren 1972 in Radeberg
Assistentin am Standort Dresden
 
Im Mai 1992 bin ich zum Ende meiner Ausbildung 
zur Bürokauffrau durch Zufall zur VIC GmbH hier in 
Dresden gekommen. Nach erfolgreichem Ab-
schluss begann ich dann im Sommer im Sekretariat 
der Verkehrsanlagenplanung, damals noch auf der 
Chemnitzer Straße. Dies habe ich bis heute nicht 
bereut.

Im Laufe der Jahre habe ich mich stetig weiterent-
wickelt. So umfasst mein heutiges Aufgabengebiet 
neben den üblichen Sekretariatsarbeiten auch die 
Assistenz bei Projekten und die Erstellung von An-
geboten bzw. Ausschreibungen. Die abwechs-
lungsreiche Arbeit macht mir viel Spaß. 

Das VIC-Team hier in Dresden hat sich ebenfalls ge-
wandelt. So sind derzeitig viele junge Mitarbei-
ter(-innen) dazugekommen. Auch die technische 
Infrastruktur mit unserer IT entwickelt sich ständig 
weiter.

Das klingt sehr spannend, und ich bin gespannt auf 
die Zukunft. 

Michael Völkel

Geboren 1971 in Dresden
Diplom-Ingenieur, Abteilungsleiter Brücken 
und Ingenieurbau am Standort Dresden 
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DIE ABE IN STAHNSDORF, 
WEIMAR UND POTSDAM 
Die ABE Bauprüf- und -beratungsgesellschaft mbH ist 
ein unabhängiges Institut, das sich mit der Prüfung von 
Baustoffen aller Art, hauptsächlich von Asphalt, Beton 
und Erdstoffen, befasst und mit der Beratung zum Ein-
satz derselben eine hohe Qualität am Bau gewährleis-
tet. Die im Unternehmen zusammengeführten Bau
stofflaboratorien blicken jedes für sich auf eine mehr 

als 60-jährige Entwicklung und Spezialisierung zurück. Mit 
der 2019 erfolgten Verschmelzung der ABE und der GBA ka-
men die umfangreichen Kompetenzen im Bereich Geotech-
nik hinzu. Nunmehr werden alle Prüfleistungen, Analysen 
und Gutachten in einem Hause erbracht. Expertinnen und 
Experten aus allen Fachbereichen agieren unter einem Dach.
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Stefan Pichottka

Geboren 1967 in Potsdam
Diplom-Ingenieur, Geschäftsführer der ABE 

Seit 1995 bin ich bei der VIC. Damals habe ich als 
studentische Teilzeitkraft bei der ABE angefangen, 
die sich zu diesem Zeitpunkt noch in der Templiner 
Straße im Südwesten Potsdams befand. Seit 1996 
hat die ABE Bauprüf- und -beratungsgesellschaft 
mbH ihren Sitz in Stahnsdorf. 

In der ehemaligen DDR habe ich zunächst Techno-
logie des wissenschaftlichen Gerätebaus in Jena 
studiert. Nach der Wende wechselte ich zum Ma-
schinenbaustudium an die TU Berlin. Als ich 1995 
bei der VIC begann, war ich hauptsächlich für die 
Softwarebetreuung und -wartung zuständig. Der 
damalige Geschäftsführer, Dr. Rechenburg, hatte 
verschiedene Betriebslaboratorien und das For-
schungslaboratorium des Autobahnbaukombinats 
zusammengefasst. Daraus wurde dann die ABE. 

Wir führen Baustoff- und Materialprüfungen im 
Verkehrswege- und Ingenieurbau durch. Alles was 
mit dem Straßenbau zu tun hat, wird durch uns ge-
prüft – von der Baugrunduntersuchung als Vorbe-
reitung für eine Baumaßnahme bis zum fertigen 
Produkt und der Kontrollprüfung im Sinne der Ab-
nahme. Im Asphaltbereich gehört die Bohrkern-
entnahme, die Mischgutuntersuchung und der 
Vergleich der vertragsrelevanten Parameter dazu. 

Anhand der Proben, die wir im Labor untersuchen, prü-
fen wir, ob alles den Anforderungen des Bauvertrages 
entspricht. 

Ich bin sehr dankbar dafür, dass wir hier so ein gutes 
Team haben. Der Zusammenhalt ist wunderbar, was 
ebenso für unsere Außenstelle in Weimar gilt. In Dres-
den kooperieren wir mit unserem Baustofftechnischen 
Prüflabor (BPL). Dr. Rechenburg hatte nach der Insol-
venz der Bauunion Süd das Labor dort herausgekauft 
und ausgegründet. Mit den Kollegen in Dresden pflegen 
wir eine enge und gute Zusammenarbeit.

Für mich war die Humboldtbrücke in Potsdam ein wich-
tiges Projekt. Die ABE war von Anfang mit dabei, als es 
1998 um die Frage nach dem Erhalt des Bauwerkes ging. 
Damals war ich viel vor Ort und habe auch einige Zeit in 
der Brücke, also in den Hohlkästen, zugebracht. Ich war 
bei der Bohrkernentnahme dabei und auch in die Beur-
teilung der AKR-Thematik (Alkali-Kieselsäure-Reaktivi-
tät) involviert. Es sollte die Dauerhaftigkeit des Betons 
aus den 1970er-Jahren beurteilt werden, der damals in 
der Humboldtbrücke verbaut worden war. Wir haben 
auch Spannstähle entnommen und die Rückdehnung 
gemessen. Das war eine spannende Zeit.

In den über 27 Jahren, die ich jetzt im Unternehmen bin, 
ging es natürlich immer mal auf und ab, aber zurzeit be-
trachte ich den Arbeitsmarkt als stabil. Das Unterneh-
men besitzt eine gute Widerstandskraft gegenüber 
Marktschwankungen und ist insgesamt breit aufge-
stellt. Natürlich ist es auch immer schön, wenn bei der 
Fülle an Arbeit, die wir hier alle leisten, am Jahresende 
auch ein gutes Ergebnis präsentiert werden kann. 

Kerstin Bredow

Geboren 1964 in Potsdam
Assistentin der Geschäftsführung der ABE am 
Standort Stahnsdorf

Von 1980 bis 1982 absolvierte ich eine Ausbildung 
zur Bauzeichnerin beim damaligen „VEB Autobahn-
kombinat Betrieb Forschung und Projektierung“.

Ab 1984 wurde eine Vertretung im Sekretariat der 
Brückenbauabteilung benötigt und ich nahm er-
folgreich an einem Schreibmaschinenkursus teil.

Anschließend setzte ich mich 1985 nochmals auf 
die Schulbank (freitags und samstags), um mich zur 
Teilkonstrukteurin zu qualifizieren. Von 1984 bis 
1987 wurde ich aushilfsweise in der Reprografie 
eingesetzt. Die abwechslungsreichen Arbeiten be-
reiteten mir sehr viel Spaß. 

Bis 2001 war ich in der Abteilung Brückenbau (BI) 
sowie Landschafts- und Umweltplanung (LUP) als 
Teilkonstrukteurin tätig. Danach wechselte ich zur 
ABE nach Stahnsdorf als Assistentin der Prüfstel-
lenleitung.

Meine Aufgabenbereiche heute sind: Auftragsan-
nahme, Bestellungen von Büromaterial und Ar-
beitsschutzsachen, Organisation von Beratungen 
und Hotelreservierungen, aber hauptsächlich 
Rechnungswesen. Hinzu kommt die Arbeit im Be-
triebsrat, dem ich seit 2006 angehöre.

Im Großen und Ganzen kann ich sagen: Gute Be-
rufswahl, freundliche Mitarbeiter, die mich auch 
sehr bei meinen Weiterbildungen unterstützt ha-
ben. Die Zufriedenheit spiegelt sich in meinen in-
zwischen 42 Berufsjahren hier im Unternehmen 
wider.
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Sandra Kohl

Geboren 1972 in Rostock
Diplom-Ingenieurin, stellvertretende Prüf-
stellenleiterin der ABE Prüfstelle am Standort 
Weimar

Ich leite in Weimar den Fachbereich Asphalt und be-
arbeite Kontrollprüfungen für öffentliche Auftrag-
geber sowie Prüfleistungen im Zuge der Eigenüber-
wachung diverser Baufirmen. Wir beschäftigen uns 
des Weiteren mit Umweltverträglichkeitsuntersu-
chungen als Grundlage für weitere Planungen. Da-
bei richten wir unser Augenmerk verstärkt auf die 
Möglichkeiten der Wiederverwertung aller anfal-
lenden Ausbaumaterialien. Es geht gerade im Stra-
ßenbau um einen am Leitbild der Nachhaltigkeit 
orientierten Ansatz bezüglich Reduktion der 
CO₂-Emission, Ressourceninanspruchnahme, Was-
serverbrauch und -verschmutzung, aber auch 
Langlebigkeit von Gebäuden und Infrastruktur.

Konrad Posern

Geboren 1977 in Jena
Dr.-Ing., Prüfingenieur bei der ABE in der  
Prüfstelle Weimar

Ich bin hauptsächlich in den Bereichen Beton und 
Erdbau sowie bei der Forschung im Bereich textu-
rierte Betonfahrbahnoberflächen tätig. Dabei geht 
es um die Herstellung einer griffigen Fahrbahn
oberfläche bei gleichzeitiger Gewährleistung von 
lärmmindernden Eigenschaften.

Ein ziemlicher Spagat, aber extrem spannend.

Sebastian Feistkorn

Geboren 1984 in Weimar
Diplom-Ingenieur, stellvertretender Prüfstel-
lenleiter und Leiter Ständige Betonprüfstelle 
am Standort Weimar

Ich bin als stellvertretender Prüfstellenleiter der 
ABE Bauprüf- und -beratungsgesellschaft mbH am 
Standort in Weimar tätig und leite dort im Fachbe-
reich Beton die Ständige Betonprüfstelle. Zurzeit 
umfasst mein Aufgabengebiet die Erneuerung der 
Start- und Landebahn Nord am Flughafen Leipzig/
Halle, den Neubau des Tunnels Rothenstein südlich 
von Jena im Zuge der Baumaßnahme B 88 OU Ro-
thenstein sowie eine 8 km lange Betondecken
erneuerung der BAB 9 im Bereich der Anschluss-
stelle Schleiz.
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Gerd Schreiber

Geboren 1965 in Stollberg (Erzgebirge)
Diplom-Geologe, Baugrundgutachter im 
Fachbereich Geotechnik der ABE am Standort 
Potsdam

Seit 1993 bin ich bei der VIC. Als die GBA dann 
2019 mit der ABE verschmolz, wurde ich Teil des 
Geschäftsbereiches Geotechnik für die ABE am 
Standort Potsdam. 

Ein wichtiges Projekt war für mich die Arbeit an der 
A 49 Kassel, Dreieck Ohmtal (A 5/ A 49). Vom geo-
technischen Bericht bis hin zu komplexen geotech-
nischen Untersuchungen für Geländeeinschnitte 
einschließlich geophysikalischer Bohrlochmessun-
gen am Teilabschnitt Anschlussstelle Stadtallen-
dorf bis Anschlussstelle Schwalmstadt war alles 
dabei. 

Unsere Auftragslage ist, aus heutiger Sicht gese-
hen, recht gut. Für die nähere Zukunft sehe ich uns 
ausreichend gerüstet. Mit den anderen Kollegen 
hier bei der VIC verstehen wir uns ebenfalls gut 
und arbeiten auch spartenübergreifend konstruk-
tiv zusammen.

Wolfgang Lübeck

Geboren 1959 in Thale (Harz)
Diplom-Geotechniker, Prokurist der ABE am 
Standort Potsdam

Ich bin seit 1986 bei der VIC, gleich nach meinem 
Studium an der Bergakademie in Freiberg. Bereits 
die ersten zwei Jahre war ich viel im Außendienst 
für die Baugrunderkundung und -begutachtung 
unterwegs. 

In meinem Fachgebiet konnte ich mich entwickeln 
und viele Erfahrungen sammeln. Ich habe mich 
schließlich auf Ingenieurbauwerke und vor allem 
auf Brücken spezialisiert. Das interessante an un-
serem Job ist, dass man viel herumkommt. Oft 
weiß man nicht, was einen erwartet, und die Auf-
gaben können ziemlich abwechslungsreich sein. Es 
wird natürlich auch am Computer gearbeitet, den-
noch muss man bereit sein, viel Zeit draußen zu 
verbringen. Wir machen Aufschlüsse oder sondie-
ren mit schwerer und leichter Technik, schauen 
uns den Baugrund an und entnehmen Proben zur 
Prüfung. Damit beginnt sozusagen die Ingenieur-
geologie. Es werden Erdstoffe und deren Eigen-
schaften bestimmt. Anschließend wird ein soge-
nanntes Schichtenverzeichnis am Computer mit 
hochspezialisierter Software erstellt. 

Harald Bechtloff

Geboren 1961 in Pritzwalk
Diplom-Ingenieur, Baugrundgutachter im 
Fachbereich Geotechnik der ABE am Standort 
Potsdam

Ich habe an der Hochschule für Verkehrswesen 
„Friedrich List“ in Dresden studiert und dort 1987 
als Diplom-Ingenieur, Fachrichtung Straßenbau/
Straßenverkehr, Vertiefungsrichtung Geotechnik 
abgeschlossen.

1991 habe ich als Baugrundingenieur bei der VIC 
angefangen. Seit damals bin ich hier dabei, auch 
wenn die Firmierungen wechselten.

Nach der Umstrukturierung der VIC in eine Unter-
nehmensgruppe (2002) haben wir sehr erfolgreich 
als GBA Ingenieurgesellschaft für Baugrundbeur-
teilung und Gründungsberatung mbH agiert. GBA 
stand hier für Geotechnik, Baugrund und Altlasten.

2019 verschmolz die GBA mit der ABE Bauprüf- 
und -beratungsgesellschaft mbH, einem Schwes
terunternehmen innerhalb der VIC-Gruppe. 

An unseren Aufgaben hat sich allerdings nichts ge-
ändert. Nach wie vor erstellen wir Baugrundgut-
achten für private und öffentliche Auftraggeber. 
Der Mix aus Büroarbeit und körperlicher Arbeit im 
Feld macht Spaß. Unser Team hält gut zusammen. 
Da hilft einer dem anderen.
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Die Fusionierung der GBA und der ABE 2019 war eine 
weise Entscheidung. So können wir auch in Zukunft der-
artige Aufträge bedienen. 

Ich bin nun Prokurist der ABE und Leiter des Fachberei-
ches Geotechnik hier in Potsdam. Gemeinsam mit mei-
nen beiden Mitarbeitern Harald Bechtloff und Gerd 
Schreiber bearbeiten wir alle Themen rund um die Geo-
technik im Bereich Straßen, Brücken oder auch beim 
Eigenheimbau. Die VIC und die ABE agieren zusammen 
und ergänzen sich. Das ist ein großer Vorteil. Wir sind 
ein Unternehmen mit Tradition, hier wird sachlich und 
kollegial gearbeitet, aber auch mal gefeiert. Trotzdem 
ist die Leistung immer da.

Wir haben schon tolle Projekte gestemmt, dazu gehört 
mit Sicherheit auch die Ortsumgehung Wolmirstedt 
nördlich der Ohre. Dort wurden bei den Bauarbeiten ei-
ne ganze Menge sogenannter Hock-Gräber gefunden 
(ca. 5600 bis 2200 v. Chr.). Diese wurden dann von Ar-
chäologen geborgen, die eine Grabungsstelle anlegten.

Wichtige Projekte waren auch die Elbebrücken bei 
Torgau. Mühlenberg und Schönebeck. Meist waren wir 
von der Erkundung und Planung bis zur Bauausführung 
dabei. Ich kenne viele Brücken an der A 13, A 2, A 9, A 10 
oder an der A 115. Dort habe ich so gut wie alle Brücken 
begutachtet. Unvergessen bleibt die Waldschlösschen-
brücke in Dresden. Hier haben wir über 1000 m Bohr-
kerne geschleppt, ausgelegt, fotografiert, ausgewertet 
und das Schichtenverzeichnis kontrolliert. Innerhalb 

von Tagen sind Tonnen bewegt worden. Das war kör-
perlich anstrengend, aber auch sehr spannend.

Immer wieder werden wir mit Kampfmitteln aus dem 
Zweiten Weltkrieg konfrontiert. Auf einer Baustelle in 
Magdeburg musste der Munitionsbergungsdienst erst 
mal solche Altlasten entfernen, bevor wir anfangen 
konnten. 

An der L 20 bei Falkensee wurden nach unserer Bau-
grunderkundung beim Bau der Brücke Panzergranaten 
neuerer Bauart gefunden. Wie sich herausstellte, wur-
den sie bei Manövern zu DDR-Zeiten von der russischen 
Armee dort „entsorgt“. Von Potsdam bis Falkensee und 
darüber hinaus befand sich damals die „Kolonnenstre-
cke“ der Russen. Von einem Brückenbauwerk an der 
A 10 bei Ludwigsfelde habe ich noch ein Souvenir, einen 
großen Granatsplitter. 

BIM
Beim Building Information Modeling (BIM) agieren wir 
als Dienstleister. Unsere Daten aus Vermessung und 
Baugrund müssen in die digitalen Modelle eingelesen 
werden. Die VIC erstellt hierfür einen digitalen Katalog 
für die Planungsdetails. An der Kuhdammbrücke bei 
Wustermark haben wir das in einer Testphase bereits 
ausprobiert, um zu sehen, wie die Informationen über 
den Baugrund verarbeitet werden können. Ein weiteres 
Beispiel ist die Ortsumgehung Cottbus. Die Informatio-
nen aus den Schichtenprofilen können wir schon jetzt 
für verschiedene Bauwerke nutzen. 

Eine Bohrdatenbank über die Asphaltschichten im Land 
Brandenburg existiert bereits, es werden sicher weitere 
Datenbanken folgen. Das ist eine enorme Aufgabe, 
auch weil die Daten über die Jahre natürlich immer ak-
tuell gehalten werden müssen. Building Information 
Modeling (BIM) bringt für uns eine wesentliche Verein-
fachung vieler Schritte, die früher viel aufwendiger wa-
ren. Wenn alles klappt, ist das eine große Investition in 
die Zukunft. 
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Durch das stetig wachsende Verkehrsaufkommen ha-
ben die Prüfungen von Ingenieurbauwerken eine im-
mer größer werdende Bedeutung. Hinzu kommt der 
hohe Anteil älterer Bauwerke, welche unter dem heuti-
gen Stand der Technik Schwachstellen aufweisen. Des-
halb bedarf es einer qualitativ hochwertigen und regel-
mäßigen Prüfung der Bauwerke.

BAUWERKSPRÜFUNGEN 
NACH DIN 1076

Die Qualität und Sorgfalt bei der Prüfung durch ge-
schultes Personal ist genauso wichtig, wie die Unterhal-
tungspflicht der Baulastträger. In Deutschland werden 
die Bauwerksprüfungen durch die DIN 1076 geregelt.
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Ich bin seit 1971 bei der VIC, damals noch Auto-
bahnbaukombinat. Hier habe ich auch meine Aus-
bildung zum Verkehrsbauzeichner absolviert. Spä-
ter qualifizierte ich mich zum Teilkonstrukteur und 
zum Facharbeiter für EDV-Technik. Als es bei uns 
mit der Rechentechnik losging, wechselte ich in die 
neu geschaffene Rechenstelle. Zu DDR-Zeiten war 
das etwas ganz Besonderes. Es wurden eigene 
Computerprogramme entwickelt und aufwendige 
Berechnungen durchgeführt. 

Ich habe bei der VIC viele verschiedene Aufgaben-
gebiete durchlaufen. 

Wir haben intensiv an der Planung von Ingenieur-
bauwerken mitgewirkt. Besonders die in der DDR 
entwickelten Fertigteilbrücken haben uns viele 
Jahre beschäftigt. Hierfür wurden bei uns im Un-
ternehmen die Typenlösungen erarbeitet, sodass 
man Brücken sozusagen aus dem Katalog plane-
risch zusammensetzen konnte. Nach der Wende 
wurde vom Bundesministerium speziell eine Ar-
beitsgruppe „Sofortinstandsetzung von Fertigteil-

brücken“ gegründet. Auf dieser Grundlage wurden vie-
le Fertigteilbrücken erhalten und sind zum Teil noch 
heute auf den Autobahnen und Straßen der ehemali-
gen DDR zu sehen.

Überhaupt war die Zeit ab 1990 für mich besonders 
spannend. Wir hatten schon früher ein bewegtes Briga-
deleben mit Fasching, Sport und vielem mehr. Jetzt 
aber waren völlig neue Möglichkeiten da. Wir sind jedes 
Jahr mit unserer Abteilung übers Wochenende verreist. 
Heute würde man teambildende Maßnahme sagen – 
für uns war das immer eine Menge Spaß. Wir haben viel 
erlebt, denn immer war auch ein fachlicher Teil dabei. 
Das ist inzwischen Tradition und wird weitergelebt. Die 
Firma stellt immer die Fahrzeuge und den Sprit – also 
den für die Autos …

Von 2002 bis 2020 war ich Betriebsratsvorsitzende. Im 
Spannungsfeld zwischen Belegschaft und Geschäfts-
führung haben wir uns intensiv für die Belange der Mit-
arbeiter eingesetzt. Das waren oft nicht einfache, aber 
immer konstruktive Gespräche, die zu Kompromissen 
zwischen Geschäftsleitung und Betriebsrat führten.

Es waren immer die Herausforderungen der Zeit, die oft 
nicht planbar, aber für mich spannend waren. Aufgaben 
haben sich dann eben aus der Notwendigkeit heraus er-
geben. Ob nun Brückenplanung oder -prüfung – wir ha-
ben uns eben mit Ingenieurbauwerken beschäftigt –, 
und das nicht nur am Reißbrett oder am Computer, son-

dern auch live vor Ort im Rahmen von Brückenprüfun-
gen. Diese Prüfungen waren für mich immer besonders. 
2012 habe ich am „Lehrgang für Ingenieure der Bau-
werksprüfung nach DIN 1076 II“ teilgenommen. Dass 
die VIC mich hier unterstützt hat, rechne ich den Chefs 
hoch an.

Der Einsatz dann vor Ort am Bauwerk war nicht immer 
einfach. Die für die Prüfarbeiten notwendigen Sperrun-
gen und Einschränkungen fanden nicht bei allen Ver-
kehrsteilnehmern Zustimmung. Beschimpfungen und 
Beleidigungen haben uns schon sehr geärgert. Schließ-
lich machen wir unseren Job. Die regelmäßige Prüfung 
von Ingenieurbauwerken ist ja kein Selbstzweck, son-
dern vorgeschrieben und ja auch dringend notwendig, 
wie die schlimmen Brückeneinstürze von Genua oder 
jetzt aktuell in den USA zeigen. 

Trotzdem macht mir die Arbeit rund um die Brücken-
prüfungen besonders viel Spaß. Wir arbeiten im Team, 
sind draußen vor Ort – übrigens bei Wind und Wetter – 
und werten anschließend die aufgenommenen Schä-
den am Computer aus. Gerade dieser Mix macht es 
spannend. Ich freue mich zu sehen, dass nunmehr auch 
die jungen Ingenieure den gleichen Enthusiasmus auf-
bringen, sich bei Wind und Wetter sogar nachts oder 
am Wochenende zu quälen. Ja, das ist anstrengend, 
aber eben auch unglaublich befriedigend, wenn man 
weiß, wie wichtig unser Job ist.

Geboren 1955 in Potsdam 
Technische Zeichnerin und Technikerin,  
Facharbeiter EDV, zertifizierte Bauwerks
prüferin, SiGeKo, Betriebsratsvorsitzende bei 
der VIC von 2002 bis 2020

Ute Bringezu
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2021 war ich 45 Jahre bei der VIC – mehr als ein halbes 
Leben, und es waren tolle Jahre.

1976 habe ich nach dem Studium an der TU in Dresden 
beim damaligen VEB Autobahnbaukombinat, Betrieb 
Forschung und Projektierung angefangen.

Zu Beginn meiner „VIC-Karriere“ habe ich mich mit sta-
tischen Berechnungen und dem Entwurf von Brücken 
und Ingenieurbauwerken befasst.

Das war genau das, was ich immer machen wollte. So 
vielfältig wie unsere Projekte, waren auch die Erfahrun-
gen, die ich über die Jahre sammeln konnte. Immer wie-
der haben wir in gemeinsamen Diskussionen versucht, 
die jeweils beste Lösung zu finden. Dabei konnte jeder 
seine Stärken einbringen. Ich fand das immer konstruk-
tiv, weil wir uns mit technischen Themen auseinander-
gesetzt haben. Genau deshalb habe ich ja auch studiert. 

Im Jahr 2008 habe ich einen Lehrgang für Ingenieure 
der Bauwerksprüfung in Dresden absolviert. Seit dem 
hat sich mein Arbeitsgebiet um die Prüfung von Brü-
cken, Stützwänden, Verkehrszeichenbrücken Tunneln 
und Lärmschutzwänden stark erweitert.

Als ich neulich mal nachgezählt habe, bin ich auf knapp 
250 Brücken und Ingenieurbauwerke gekommen, die 
wir seitdem nach DIN 1076 geprüft haben. Die Bau-
werksprüfungen haben sich zu einem wesentlichen Be-

standteil meines Leistungsspektrums hier bei VIC ent-
wickelt. Die Herausforderungen vor Ort waren immer 
spannend, selbst wenn wir bei Wind und Wetter und oft 
auch nachts unterwegs waren. Inzwischen ist unser 
Brückenprüfteam gewachsen. Junge Kollegen und Kol-
leginnen sind dazugekommen.

Neulich waren wir mit insgesamt sechs Kollegen in drei 
Prüftrupps an der Oderbrücke bei Frankfurt (Oder) an 
der A 12 über mehrere Tage im Einsatz. So eine Aktion 
muss gut vorbereitet sein, da die erforderlichen um-
fangreichen Sperrmaßnahmen an der Autobahn für den 
grenzüberschreitenden Verkehr mit erheblichen Ver-
kehrseinschränkungen verbunden sind.

Aber nicht jede Bauwerksprüfung ist so spektakulär. Oft 
sind Ute Bringezu und ich zu zweit im Land unterwegs 
gewesen. Das waren wunderbare Einsätze, weil wir uns 
im Team so gut verstanden haben. Da konnten wir die 
gemeinsame Zeit trotz körperlich anstrengender Arbeit 
auch mal außerhalb des Büros genießen.

Ich fühle mich sehr wohl mit meinen Kollegen. Über die 
Jahre hat sich ein fast schon familiäres Arbeitsklima ent-
wickelt. Wir sind eine tolle Truppe. Ich wünsche mir, 
dass es der VIC auch künftig stets erfolgreich gelingt, 
spannende Aufträge zu bearbeiten und sich am Markt 
zu behaupten. Es ist alles da: Erfahrung, Kompetenz so-
wie Freude und Spaß an der Arbeit. Eine gute Mischung, 
die mich optimistisch stimmt. 

Geboren 2001 in Berlin-Charlottenburg
Auszubildende am Standort Potsdam

Geboren 1953 in Gera 
Diplom-Ingenieurin, zertifizierte Bauwerksprüferin 
am Standort Potsdam

Monique Grzegorzewski

Margitta Günther

Ich bin seit August 2020 hier bei der VIC und mache eine 
dreijährige duale Ausbildung zur Bauzeichnerin. Das be-
deutet, dass ich sowohl in einem Betrieb arbeite als 
auch zur Berufsschule gehe. Nach der Ausbildung 
schwebt mir ein duales Studium zur Bauingenieurin vor, 
das man auch hier bei der VIC absolvieren kann. Aktuell 
arbeite ich häufig mit dem Programm Allplan an ver-
schiedensten Projekten mit, bei denen ich das Zeichnen 
sowie auch das Modellieren lerne. Mein Ausbilder ist 
André Hocke. Zu ihm kann ich immer gehen, wenn ich 
Fragen habe. Das ganze Team BI greift mir als Neuling 
unter die Arme und hilft mir bei all meinen Fragen. Ich 
fühle mich hier bei der VIC sehr wohl. 

Im Laufe meiner Ausbildung wurde ich von unserem 
Bauwerksprüfteam bereits auf diverse Bauwerksprü-
fungen mitgenommen und konnte auch so weitere Ein-
blicke gewinnen und habe schnell gemerkt, dass mir 
diese Arbeit sehr viel Spaß bereitet. 

Im November 2020 sollte eigentlich ein Azubi-Kennen-
lerntreffen hier am Standort Potsdam stattfinden, aber 
wegen Corona wurde das leider abgesagt. André Hocke 
möchte solche Treffen ins Leben rufen und organisie-
ren, damit wir Auszubildene uns aus den verschiedenen 
Standorten besser kennenlernen und Erfahrungen aus-
tauschen können sowie Einblick in die verschiedenen 
Bereiche der VIC bekommen. Ich halte das für eine sehr 
gute Idee und hoffe, dass es bald wieder möglich sein 
wird.

Bei der VIC sind alle sehr freundlich. Schon beim Vor-
stellungsgespräch im Frühjahr 2020 mit Jörg Titel und 
André Hocke waren mir gleich alle sehr sympathisch. 
Deswegen habe ich mich auch für Potsdam entschie-
den, obwohl ich einen weiten Weg von Königs Wuster-
hausen hierher hatte. Doch durch meine Pläne für die 
nächsten Jahre bin ich Ende 2021 nach Potsdam gezo-
gen. Ich finde die Atmosphäre harmonisch und habe 
das Gefühl, hier gut aufgehoben zu sein.
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Der rasant wachsende Bedarf an Planung, Vorbereitung 
und Ausführung von Neubau, Erweiterung und Erhal-
tung sowie Modernisierung der Verkehrsinfrastruktu-
ren kann nur durch effizientere Arbeitsmethoden ge-
deckt werden. Die BIM-Technologie wird dazu einen 
wesentlichen Beitrag leisten.

Im Hause VIC werden die Entwicklung und Implemen-
tierung der BIM-Methode durch die Geschäftsführung 
gefördert und die jährlichen Zielstellungen definiert.

Unser BIM-Entwicklerteam ist direkt an die Chefetage 
angebunden.

Was wollen wir erreichen?

•	 Wesentlich verbesserte Kommunikation zwischen 
allen Planungsbeteiligten,

•	 Akzeptanz durch erhöhtes Projektverständnis,
•	 Transparenz der Abläufe in den einzelnen Projekt-

phasen,
•	 Kosten- und Terminsicherheit, 
•	 Risikominimierung.
 
Wie machen wir das?

Durch Interaktion zwischen herkömmlicher Planung 
und modernem Datenmanagement in einer gemeinsa-
men Datenumgebung (Common Data Environment 
CDE) mittels

•	 digitaler Bestandserfassung,
•	 Parametrisierung der einzelnen Objekte, 
•	 interdisziplinärer Planung am gemeinsamen Modell,
•	 Verknüpfung der Objekte mit vielfachen Informatio-

nen (Eigenschaften, Kosten, Termine …),

BIM –  
PLANUNGSTECHNOLOGIE 

•	 Visualisierungen zur Nutzung im Rahmen der Öf-
fentlichkeits- und Gremienarbeit,

•	 modellgestützter Bauablaufpläne,
•	 modellbasiertem Kostencontrolling und modell

basierter Abrechnung,
•	 Visualisierung von Bauzuständen, Berichtswesen,
•	 Dokumentation und Übergabe an die Unterhaltung.

VIC ist Mitglied im building SMART Deutschland e.V. 

Der Verein hat sich das Ziel gesetzt, die BIM-Methode 
für alle Prozesse beim Ausbau und Erhalt der Verkehrs
infrastruktur umfassend zu fördern und notwendige 
Grundlagen und Arbeitsmittel zu entwickeln.
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Visualisierungen und Modelle der Kuhdammbrücke

Modell aus dem Bestandsbauwerk

Visualisierung Verbreiterung

Gesamtmodell Brücke

Visualisierung Bauzustand in Seitenlage

Digitales Geländemodell

Visualisierung Endzustand
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B 158, Bad Freienwalde, Kreisverkehrsplatz mit Stützwand

B 158, Bad Freienwalde

B 158, Bad Freienwalde

B 58, Trassenkörper

B 158, Bad Freienwalde,
Kreisverkehr
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B 167, OU Eberswalde Finowfurt

A 44, Bauwerk 2

Fußgängerbrücke Freischütz

B 95, OU Wiesa-Schönfeld

Wühlmühle
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Mandaubrücke: Bilder des Bauablaufs
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Erik Junghans

Geboren 1994 in Dresden
Diplom-Ingenieur, Abteilung Verkehrsanlagen 
am Standort Dresden

Ich bin 2018 als Praktikant zur VIC gestoßen und 
konnte in viele Fachbereiche „reinschnuppern“. 
Gleich zu Beginn fiel mir das kollegiale und ent-
spannte Klima zwischen den Mitarbeitern hier bei 
uns in Dresden auf. Obwohl ich als Neuling noch 
nicht so richtig mithelfen konnte, nahmen sich die 
Kollegen Zeit, um mir vieles zu erklären und mir die 
praktischen Aspekte der Verkehrsanlagenplanung 
näherzubringen. Dafür bin ich dankbar, und mir 
war sehr schnell klar, dass ich hier bei VIC arbeiten 
möchte. 

Ich konnte nach dem erfolgreichen Praktikum mei-
ne Studien- und später auch meine Diplomarbeit 
hier schreiben und wurde durch Christian Wei-
chert und die Kollegen der Verkehrsanlage super 
unterstützt.

Heute bin ich fest integriertes Mitglied und über-
nehme immer mehr Aufgaben. Da ich mich bereits 
in meiner Diplomarbeit in das Thema BIM eingear-
beitet hatte, sollte ich bereits zu Beginn meiner Ar-

beit bei VIC hier tatkräftig mithelfen. Somit widme ich 
mich etwa in der Hälfte meiner Zeit der Implementie-
rung der BIM-Planungsmethode bei uns im Unterneh-
men. Die andere Hälfte meiner Zeit bin ich klassischer 
Verkehrsanlagenplaner – die Mischung beflügelt für 
mich beide Aufgabenbereiche. Kurz nach meinem 

„richtigen“ Start im Unternehmen im April 2020 wurde 
die Abteilung BIM/5D gegründet, der ich seither ange-
höre. Unter der Leitung von Michael Müller und zusam-
men mit ein paar jungen Kollegen haben wir uns den 
Digitalisierungsthemen verschrieben – und schnell ge-
merkt, dass es hier um weit mehr als nur BIM geht. VIC 
steckt hier viel Kraft und Geld in Recherche, Standardi-
sierung, Schulung, Workflows und erste Pilotprojekte. 
Künftig sollen somit alle Mitarbeiter einen leichteren 
Einstieg in die neuen Planungsmethoden haben und 
entsprechende Schulungen und Technik erhalten. 

Es wird immer gesagt, dass jungen Kollegen neue The-
men oft leichter fallen. Je länger ich aber auch an klassi-
schen Projekten arbeite und versuche, BIM-Themen in 
unsere bestehenden Prozesse und Planungen zu inte
grieren, desto deutlicher wird, dass erfahrene Kollegen 
unschätzbar wertvoll und aus dem Digitalisierungspro-
zess nicht wegzudenken sind. Hier ist also Teamarbeit 
gefragt.

Insgesamt empfinde ich den Spagat zwischen Innovati-
onsabteilung und klassischer Planung anspruchsvoll, 
aber auch sehr beflügelnd und abwechslungsreich – 
wie auch sonst mit quasi zwei Chefs ;-)? Ich hoffe also, 
dass mir dieses Privileg erhalten bleibt. Besonders im 
letzten Jahr hat sich bei VIC viel bewegt und man merkt, 
dass ein neuer Spirit aufkommt, den ich sehr begrüße. 

Besonders in BIM/5D haben und brauchen wir Frei-
raum, Dinge auszuprobieren und auch mal zu scheitern. 
Das gehört dazu, denn: Hier geht es nicht mehr nur um 
eine Methode, die noch erprobt wird. Quasi alle Projek-
te, die ich klassisch bearbeite, beinhalten BIM-Leistun-
gen die wir auch (wie ich finde, gar nicht schlecht) be-
zahlt bekommen. Der Mehrwert ist also schon zu sehen, 
jetzt müssen wir nur noch zusammen besser werden. 

Kathrin Müller

Geboren 1964 in Potsdam
Diplom-Ingenieurin, Projektleiterin Abteilung 
Verkehrsanlagen am Standort Potsdam,
Qualitätsmanagementbeauftragte

Gemeinsam mit Karsten Müller, meinem heutigen 
Ehemann, habe ich in Weimar studiert. Wir haben 
uns dort kennengelernt. Während des Studiums 
haben wir ein Praktikum beim Autobahnbaukom-
binat in Potsdam gemacht, das dann zur VIC wurde. 
Während dieser Zeit haben wir geheiratet. Zu-
nächst erhielt Karsten einen Arbeitsvertrag bei der 
VIC. Zur Vertragsunterzeichnung nahm er mich mit 
ins Büro. Dr. Rechenburg, der damalige Geschäfts-
führer, erfuhr, dass ich mich im Bereich Baustoff-
verfahrenstechnik spezialisiert hatte. Er war hoch-
erfreut, da jemand in dieser Richtung gebraucht 
wurde. So hat er auch mich gleich im März 1989 
eingestellt. Ich sollte eigentlich im Labor in Stahns-
dorf anfangen. Doch dann kam die Geburt unseres 
Kindes dazwischen. Als ich nach dem Mutter-
schaftsurlaub wiederkam, brauchte die Firma drin-
gend Planer, da die Auftragslage gerade ziemlich 
gut war. Also stieg ich in die Planung ein – und ma-
che das bis heute. 
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Ein wichtiges Projekt war für mich „Babelsberg Süd“. 
Diese Maßnahme hat mich einige Jahre begleitet. Ich 
hatte sie von meinem Kollegen Peter Heinrich über-
nommen, der 2006 in Rente ging. Gut zehn Jahre, vom 
Ende der 1990er-Jahre bis 2010, hatten wir mit diesem 
großen Projekt zu tun. Besonders war daran nicht nur, 
dass es praktisch vor der Haustür lag, sondern auch, 
dass wir für die Stadtkontor GmbH arbeiten konnten – 
eine Gesellschaft, die sich um eine behutsame Stadt
entwicklung bemüht. 

Ich bin gerne hier. Das Arbeitsklima ist wirklich gut, 
auch wenn es natürlich mal stressige Situationen gibt. 
Im Moment herrscht so etwas wie eine Win-win-Situa-
tion. Die jungen Leute, die jetzt zur VIC kommen, sind 
uns meist im Umgang mit den digitalen Medien voraus, 
können aber dafür von uns viel aus der Praxis lernen. 
Gut finde ich, dass die strategische Ausrichtung und 
Bandbreite des Unternehmens stets im Auge behalten 
wurde, sodass es am Markt bestehen konnte. Die Zei-
chen der Zeit werden verstanden, sodass wir beispiels-
weise mit dem Building Information Modeling (BIM) 
durchstarten können. Ein bisschen bin ich schon stolz 
darauf, Teil des Projektteams des ersten BIM-Pilotpro-
jektes der Straßenbauverwaltung des Landes Branden-
burg zu sein. Als Projektleiterin bin ich für die Objekt-
planung Verkehrsanlagen an der B 87, Ortsumgehung 
Markendorf, verantwortlich. Während das interne 
BIM-Projekt „Kuhdammbrücke“ bei Wustermark für 
uns eine Art Testlauf war, wird es in Markendorf jetzt 
ernst. Ich freue mich drauf. 

Michael Müller

Geboren 1985 in Berlin-Staaken
Diplom-Ingenieur (FH), Projektleiter Verkehrs
anlagen am Standort Potsdam, Abteilungsleiter 
BIM 5D

Mein Grundstudium absolvierte ich in der Fach-
richtung Bauingenieurwesen mit Schwerpunkt 
Wasser- und Straßenbau. Anschließend habe ich 
bei der VIC ein Praxissemester gemacht und hier 
auch meine Diplomarbeit geschrieben. Nach mei-
nem Abschluss wurde ich gleich übernommen. Be-
gonnen habe ich als Verkehrsanlagenplaner in der 
Projektbearbeitung und war Karsten Müller unter-
stellt. Mein Mentor war damals Jörg Kuhrt. Dabei 
habe ich einen guten Überblick über alle Tätig-
keitsfelder erhalten, sodass ich schließlich selbst 
als Projektleiter arbeiten konnte.

Seit jeher war es mein Bestreben, unsere Baupro-
jekte digital gut abzubilden. Grundlagen wie die 
CARD/1-Software waren bereits vorhanden. Heut-
zutage kommt man zwangsläufig nicht mehr am 
Building Information Modeling (BIM) vorbei. Vor 
rund sechs Jahren fing das bei mir mit dem Projekt 
B 158 an. Damals stand noch die technische Um-
setzung im Vordergrund. Doch die VIC hat erkannt, 
dass die digitale Arbeitsweise und die BIM-Metho-
de Zukunft hat. 

Thi Hanh Nguyen

Geboren 1994 in Nam Dinh, Vietnam 
Diplom-Ingenieurin (FH), Auszubildende am 
Standort Potsdam

Ich bin jetzt seit August 2019 hier bei der VIC. In 
Vietnam habe ich ein Studium als Bauingenieurin 
für Hochbau und Bauwirtschaft absolviert. Seit 
insgesamt drei Jahren bin ich in Deutschland. Zu-
vor hatte ich in Vietnam für vier Monate einen 
Deutschkurs besucht. Auch hier in Deutschland 
habe ich an Sprachkursen teilgenommen, und an-
sonsten heißt es: Learning by Doing. Es ist nicht im-
mer einfach für mich; die deutsche Sprache zu er-
lernen, ist schwer. Auch die Dialekte bereiten mir 
manchmal Schwierigkeiten. Vorher war ich in Göt-
tingen, jetzt bin ich in Berlin. Da gibt es völlig ver-
schiedene Betonungen. Jörg Titel hat gleich einen 
Sprachkurs für mich organisiert, was ich sehr nett 
fand. Mittlerweile geht es auch schon viel besser. 
Ich bin sehr motiviert und würde gerne in diesem 
Bereich weiterarbeiten. Zurzeit mache ich hier ei-
ne dreijährige Ausbildung zur Bauzeichnerin und 
befinde mich im zweiten Lehrjahr. Ich bearbeite 
Lagepläne beziehungsweise Übersichtslagepläne. 
Auch mit dem 3D-Modeling BIM arbeite ich. Ich 
war am Projekt B 158 beteiligt und bin im Moment 
bei der Planung der Berliner A 111 involviert. Im 
3D-Modell werden hierfür u. a. die Ausstattung, 
der Leitungsbestand, Ingenieurbauwerke und 
Lichtsignalanlagen bearbeitet. Im Moment wohne 
ich in Berlin-Hohenschönhausen, meine Berufs-
schule ist in Berlin-Weißensee. Das sind schon lan-
ge Wege, aber ich komme immer gern hierher 
nach Potsdam.
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René Rother

Geboren 1982 in Halle an der Saale
Diplom-Ingenieur (FH), Master of Science,  
Bereich Bauwirtschaft Brücken und Ingenieur-
bau am Standort Potsdam 

Ich bin in der Bauwirtschaft bei der Brücken- und 
Ingenieurbauplanung verantwortlich für die Erstel-
lung von Leistungsverzeichnissen, Kostenberech-
nungen und in zunehmendem Maße auch für die 
Bearbeitung von bauvertragsrelevanten Themen.

Begonnen habe ich meine Tätigkeit bei VIC direkt 
nach dem Studium als Bauüberwacher. Wir von 
VIC waren auf einer komplexen Baustelle in Flöha 
gemeinsam mit einem INGE-Partner für die 
Bauoberleitung / Bauüberwachung im Auftrag der 
DEGES tätig. Hier lernte ich meine heutigen Kolle-
gen Ingo Dastich, Jörg Müller, Jörg Titel und Ro-
bert Mirau (damals noch bei der DEGES) kennen. 
Ein Bauüberwacher muss sich in allen Fachspar-
ten des Erd-, Straßen- und Brückenbaus ausken-
nen und mit den Fachleuten der Baufirmen mit-
halten können. Die Erfahrungen, die ich damals 
sammeln konnte, helfen mir heute noch bei der 
täglichen Arbeit.

Anfang 2013 bin ich in die Abteilung Brücken- und Inge-
nieurbau in Postdam gewechselt und konnte meine Er-
fahrungen um die der Tragwerksplanung ergänzen. 
Meine erste Statik betraf eine Verkehrszeichenbrücke 
in Potsdam. Jürgen Gräßner, als zuständiger Prüfingeni-
eur, hatte einen nicht unerheblichen Prüfaufwand da-
mit. Dieser erste und fachlich sehr hilfreiche Kontakt 
mit einem Prüfingenieur bleibt mir in sehr guter Erinne-
rung.

Wesentlich komplizierter war die konstruktive Durchbil-
dung der Knotenanschlüsse beim Aussichtsbauwerk 
Wolkenhain, welches im Rahmen der IGA 2017 in Berlin 
errichtet wurde. Bis zu neun Stäbe treffen da auf eine 
kleine Stahlkugel, den sogenannten Knoten. Nicht nur 
die Nachweisführung hat uns einiges abverlangt. Durch 
die exponierte Lage und den hohen optischen An-
spruch wurde seitens des Berliner Architekturbüros 
Kolb Ripke bis fast zur Einweihung an der äußeren Form 
„gefeilt“, wodurch mehrmalige Umarbeitungen der 
Tragstruktur notwendig wurden. Im Nachhinein bin ich 
froh, dass die äußere Form der „Wolke“ so detailliert 
herausgearbeitet wurde und sie ein markantes Bau-
werk in der Parkerlebnislandschaft Marzahn-Hellers-
dorf geworden ist.

Nach einem kleinen Ausflug von etwa fünf Jahren in ei-
nem Baubetrieb bin ich zur VIC zurückgekehrt und seit 
Anfang 2020 in der Bauwirtschaft tätig.

In letzter Zeit bearbeite ich vermehrt Nachträge aus der 
Bauwirtschaft, um unsere Kollegen, die in der Bauüber-
wachung und Bauoberleitung tätig sind, zu entlasten. 
Perspektivisch wollen wir eine eigene Nachtragsabtei-
lung aufbauen, die speziell die Bauvertragsthemen be-
arbeitet und die Kompetenzen bündelt. Dabei ist es 
sehr hilfreich, dass ich selbst auf Baustellen unterwegs 
war und mir so ein gutes technisches Verständnis sowie 
Vertragskenntnisse erarbeiten konnte.

Da ich den Großteil der Kollegen noch kannte, konnte 
ich mir bei der Rückkehr zur VIC gewiss sein, dass das 
kollegiale Zusammenarbeiten problemlos sein würde.

Die aktuelle Entwicklung der VIC sehe ich positiv. Das 
Unternehmen handelt zukunftsorientiert und ist offen 
für Anregungen der Mitarbeiter. 

Jan Reissen

Geboren 1989 in Aachen
Diplom-Ingenieur, Abteilung Brücken und 
Ingenieurbau am Standort Dresden

Ich bin seit meinem vor drei Jahren beendeten Stu-
dium bei VIC. Der Umstand, dass die Firma die ge-
samte Bandbreite der Planung des Infrastruktur-
baus abdeckt und somit ein interdisziplinäres 
Planungsverständnis gegeben ist, hat mich damals 
zu diesem Schritt bewogen. In meinen Jahren hier 
bei VIC hat sich dies bewahrheitet. Im Arbeitsalltag 
erhält man durch den Austausch mit fachfremden 
Kollegen Einblicke in deren Fachgebiet. Dieses 
„Über-den-Tellerrand-Schauen“ macht die Arbeit 
bei VIC so spannend.

Meine Arbeitszeit wird seit 2020 zwischen dem ur-
sprünglichen Aufgabengebiet des Brücken- und In-
genieurbauplaners und der Arbeit in der neu ge-
gründeten BIM -/ 5D-Abteilung aufgeteilt. Die 
Arbeit in dieser Abteilung hat dazu geführt, dass 
ich mit vielen Kollegen des gesamten Unterneh-
mens in Kontakt gekommen bin. Dies habe ich 
stets genossen. Schade, dass wir uns nicht öfter 
auch abseits von Videokonferenzen sehen können. 
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Iris Seewald

Geboren 1962 in Potsdam 
Bauzeichnerin, Konstrukteurin Brücken und 
Ingenieurbau am Standort Potsdam

Christian Weichert

Geboren 1981 in Großenhain
Diplom-Ingenieur, Abteilungsleiter Verkehrs
anlagenplanung am Standort Dresden

Nachdem ich mein Studium des Verkehrsingenieurwe-
sens an der TU Dresden 2006 abgeschlossen hatte, war 
ich bis 2014 bei der bsi Ingenieurgesellschaft mbH als 
Projektingenieur und Projektleiter tätig. Ab 2015 war 
ich dann Projektleiter bei der VIC Planen und Beraten 
GmbH hier in Dresden. Nach der Verabschiedung von 
Andreas Mickel im Sommer 2017 habe ich die Leitung 
der Abteilung Verkehrsanlagen in Dresden übernom-
men. Seitdem hat sich das Gesicht der Abteilung weiter-
entwickelt. Es sind junge Kollegen dazukommen und die 
Aufgaben wandeln sich durch die Einführung der 
BIM-Methodik. Der Mix aus Innovation und Erfahrung 
macht unser Unternehmen so attraktiv.

Wir haben ein spannendes Portfolio an Projekten. Vom 
kommunalen Radweg bis zur Bundesautobahn ist alles 
dabei.

Es ist die Vielfalt an Projekten, aber auch an Charakte-
ren, mit denen man zu tun hat, die für mich den Job so 
spannend machen.

Mein Engagement beim VSVI hier in Sachsen gibt mir 
die Möglichkeit, mich mit Fachkollegen von anderen 
Büros, Firmen und Auftraggebern auszutauschen. Die-
ses Networking gehört aus meiner Sicht zu einem akti-
ven Ingenieurleben dazu.

Wir organisieren dort Weiterbildungsveranstaltungen 
und bringen die Menschen zusammen. Kooperation, 
Weiterbildung und Erfahrungsaustausch – das sind Din-
ge, die ich sehr schätze.

Ich habe 1978 im VEB Autobahnbaukombinat eine Aus-
bildung zur Bauzeichnerin und später zur Teilkonstruk-
teurin abgeschlossen. Zur Weiterbildung stellten sich 
Ingenieure des Betriebes als Lehrkräfte zur Verfügung, 
die uns die wichtigsten Themen im Bereich Brückenbau 
lehrten.

Nach der Wende, die eine große Umstrukturierung mit 
sich brachte, war ich bei anderen Unternehmen tätig. 
Seit August 2015 bin ich wieder bei der VIC beschäftigt 
und fühle mich auch sehr wohl hier.

In der Brücken- und Ingenieurbauabteilung konstruiere 
ich Brücken, Durchlässe sowie Stützwände. Wir arbei-
ten mit dem 3D-Programm Allplan, das sehr anspruchs-

voll ist, aber richtig Spaß macht. Die VIC hat interne 
Schulungen und Workshops organisiert. Somit haben 
wir die Möglichkeit, bei der Anwendung der Software 
auf dem neuesten Stand zu bleiben.

Die Ortsumgehung Cottbus war mein erstes Projekt, 
das ich in 3D konstruiert habe. Der Entwurf ist geprüft, 
derzeit werden Ausschreibungsunterlagen für die Ver-
gabe erstellt. Für die zukünftigen Projekte wird das Buil-
ding Information Modeling (BIM) zum Standard werden.

Mit meiner jahrelangen Erfahrung bin ich den Azubis 
und jungen Kollegen in konstruktiven Fragen sehr gerne 
behilflich, gerade jetzt in Coronazeiten sind wir auch 
online in regem Austausch.
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Seit der Gründung des Unternehmens im Jahr 1997 ver-
steht sich die BPL Baustofftechnisches Prüflabor GmbH 
als Ingenieurdienstleister für alle am Bau Beteiligten. 
Mit den Erfahrungen aus mehr als 25 Jahren in der Bau-
stoffprüfung arbeiten die fünf Mitarbeiter der BPL für 
Bauherren, Planer, Statiker, Bauüberwacher und Bau-
ausführende. Auf dem Gebiet des Betonbaus wird da-
bei in allen technologischen Fragen beraten. 

Regelmäßig werden Betonbauschulungen, insbesonde-
re für Fachkräfte für Beton ÜK2/3 nach DIN 1045-
3:2013-07, aber auch für interne Weiterbildungen, z. B. 
für die Bauüberwacher der VIC, durchgeführt.

An bestehenden Bauwerken werden als Planungs-
grundlagen Gründungssituationen, Bauteilabmessun-
gen und Materialkennwerte ermittelt. Außerdem bil-
den Zustandsanalysen die Grundlage für die Planung 

von Sanierungen, Instandsetzungen und Verstärkungen 
von Bauwerken. Mit eigener Gerüst-, Schneid- und 
Kernbohrtechnik, Prüfgeräten für zerstörende wie auch 
zerstörungsfreie Materialprüfung kann die Prüfung von 
Bauwerken aus Naturstein, Ziegel, Beton und Stahlbe-
ton flexibel und kostengünstig realisiert werden. 

Auf dem Gebiet des Erd- und Straßenbaus werden Ver-
dichtungs- und Tragfähigkeitsprüfungen für Baufirmen 
und Bauherren ausgeführt. Die Mitarbeiter der BPL be-
raten und prüfen Bodenstabilisierungen und Verbesse-
rungen mit Kalk und Zement sowie hydraulischen Trag-
schichten. 

Das Unternehmen ist eine vom Verband der Material-
prüfungsämter anerkannte Prüfstelle und Mitglied im 
Verband der Straßenbaulaboratorien e. V.

DIE BPL IN DRESDEN 

214 70 Jahre VIC



215



216 70 Jahre VIC



217



GRÜN WIE UNSER LOGO – DIE LUP
Die VIC Landschafts- und Umweltplanung GmbH ist ei-
ne 100 %ige Tochter der Verkehrs- und Ingenieurbau 
Consult GmbH und ging aus der Planungsgruppe Um-
welt- und Landschaft hervor.

Mit der Neugründung der VIC Landschafts- und Um-
weltplanung GmbH im Jahr 2008 wurde der Tatsache 
Rechnung getragen, dass im Zuge der Planung, Vorbe-
reitung und Realisierung von Infrastrukturprojekten die 
Belange des Landschafts- und Umweltschutzes ständig 
an Bedeutung gewonnen haben. Das ist auch heute 
noch so. Sowohl die fachlich-inhaltlichen Anforderun-
gen als auch die komplexe Betrachtungsweise haben 
sich stark verändert und erfordern immer wieder eine 
neue Herangehensweise zur Lösung der gestellten Auf-
gaben.
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Die Aufstellung von Umweltverträglichkeitsstudien, 
landschaftspflegerischen Begleit- und Ausführungsplä-
nen gehören ebenso fest in unseren Arbeitsbereich wie 
Planungen innerhalb des europäischen Schutzgebiets-
systems NATURA 2000 sowie Planungen zur Verbesse-
rung der Strukturvielfalt oder die Gestaltung innerstäd-
tischer Freiräume. Wir begleiten unsere Planungen bis 
zur (ökologischen) Bauüberwachung.
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Marion Günther

Geboren 1974 in Großröhrsdorf in Sachsen
Zeichnerin am Standort Potsdam

Im Jahr 1991 habe ich die Ausbildung zur Bauzeich-
nerin hier angefangen und durchlief in den drei 
Jahren alle Abteilungen der VIC. Danach wurde ich 
für die Landschafts- und Umweltabteilung einge-
stellt. Damals wurden die Pläne noch am Reißbrett 
gezeichnet und anschließend farblich coloriert. 
Das war noch richtig viel Handarbeit, aber es hat 
mir sehr viel Spaß gemacht. Im Laufe der Zeit kam 
dann immer mehr die Computertechnik, wodurch 
ich viele neue Programme erlernen konnte. Zuerst 
wurden nur die Zeichenerklärungen und später 
auch ganze Pläne damit gemacht. Ab und zu bin ich 
auch mal mit Kollegen rausgefahren, um Bestands-

aufnahmen zu machen. Das war und ist mal eine Ab-
wechslung zu meiner tagtäglichen Computerarbeit. Die 
ersten Jahre habe ich nur für den Standort Potsdam ge-
zeichnet. Später suchten die Dresdner Kollegen aus der 
Landschafts- und Umweltplanung einen Zeichner/eine 
Zeichnerin und somit habe ich dann auch für den Stand-
ort Dresden gezeichnet. Und so bin ich bis heute bei der 
VIC geblieben, da mir die Arbeit Spaß macht und ich 
nette Kollegen um mich habe.

Zurzeit zeichne ich die gesamten Pläne für die VIC Land-
schafts- und Umweltplanung GmbH, für Potsdam und 
Dresden, in allen Leistungsphasen.

Gabriele Wallisch

Geboren 1968 in Zerbst / Anhalt 
Diplom-Ingenieurin, Landschafts- und Umwelt-
planung am Standort Dresden

Ich bin zuständig für die Bauüberwachung von 
landschaftspflegerischen Kompensationsmaßnah-
men (Anlage von Baumreihen, Feldgehölzen, Auf-
forstungen) im Zuge von Straßenbauvorhaben.



Heiko Riemann

Geboren 1967 in Potsdam
Diplom-Ingenieur, Geschäftsführer der VIC 
Landschafts- und Umweltplanung GmbH

Zunächst habe ich Veterinärmedizin studiert, dann 
aber auf ein Studium der Landschaftsplanung um-
geschwenkt, das ich als Diplom-Ingenieur abge-
schlossen habe. Ich habe bei verschiedenen Un-
ternehmen gearbeitet, unter anderem auch bei 
der Schüßler-Plan GmbH, bevor ich 2010 zur VIC 
nach Potsdam gewechselt bin.

Während der ersten Jahre konnte ich mir als Büro-
leiter der VIC Landschafts- und Umweltplanung 
GmbH (LUP), eine 100%ige Tochter der VIC GmbH, 
einen guten Überblick über die Arbeitsprozesse 
bei der VIC verschaffen und Kontakte zu Auftrag-
gebern knüpfen.

2013 bin ich dann zum Geschäftsführer berufen wor-
den. Zur LUP gehören zwei Niederlassungen, eine in 
Potsdam und eine in Dresden, für die ich verantwortlich 
bin. Die insgesamt zehn Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter bilden ein gutes Team und sind im Bereich Planung 
und Ausführung tätig. Somit wechselt sich die Tätigkeit 
vor dem Computer mit der Tätigkeit am Ort ab. Von 
Umweltverträglichkeitsstudien über die landschafts-
pflegerische Begleitplanung bis hin zur landschaftspfle-
gerischen Ausführungsplanung oder der Umweltbau-
begleitung bearbeiten wir ein vielseitiges Themenfeld. 
Weiterhin sind wir auch im Bereich Baumkontrollen mit 
zwei FLL-zertifizierten Baumkontrolleuren tätig.

Unsere Arbeit ist sehr abwechslungsreich, auch weil die 
Landschafts- und Umweltplanung mit allen Bereichen 
des Unternehmens zusammenarbeitet. Sowohl bei der 
Planung als auch bei der Bauüberwachung/Umwelt-
baubegleitung oder im Bereich der Geotechnik sind wir 
involviert. Durch die breite Aufstellung der VIC ist es 
uns zum einen möglich, schon im Vorfeld innerhalb der 
Firma verschiedenste Fragen zu klären und Feedbacks 
zu bekommen, zum anderen gibt es ganz unterschiedli-
che Vorhaben, die auch immer einen kleinen Anteil zum 
Thema Umwelt beinhalten. Dadurch werden wir auch in 
Projekte involviert, die uns als unabhängiges Unterneh-
men verschlossen geblieben wären. Das gilt auch für 
die Zusammenarbeit mit der OSNING Planungsgesell-
schaft mbH. Dort haben wir gerade ein Projekt für Be-
schilderungsanlagen auf der A 2 vom Autobahnkreuz 
Wolfsburg und Königslutter bis zur Landesgrenze Sach-
sen-Anhalt umweltfachlich bearbeitet.

Besondere Projekte, die in Erinnerung bleiben, waren 
etwa eine Baumfällung an der A 10 am östlichen Ber-
liner Ring, bei der wir mit Archäologen zusammengear-
beitet haben. Dort mussten Erdschichten abgetragen 
werden, damit ein bronzezeitlicher Feuerplatz, der dort 
lokalisiert wurde, dokumentiert werden konnte. Im 
Vorfeld hatten bereits Luftbilder eine Verdachtsfläche 
angezeigt, sodass wir wussten, dass wir dort vorsichti-
ger und mit archäologischer Begleitung arbeiten müs-
sen. 

Sehr interessant waren auch die Teichentschlammun-
gen, die wir in Rostock und Sachsen durchgeführt ha-
ben. Ganze Teiche wurden mit Hilfe von Saugbaggern 
oder Amphibienfahrzeugen von Schlamm befreit. Mit 
einer mobilen Kläranlage wurde die Abscheidung von 
Schadstoffen vorgenommen. Kontaminierter Schlamm 
wurde entsorgt, der schadstofffreie verbliebene Rest-
schlamm wurde auf ein angrenzendes Feld verbracht. 

Im Laufe der Zeit haben sich einige Themengebiete und 
Arbeitsprozesse verändert. Die EU hat verschärfte Re-
gelungen implementiert, die meiner Meinung nach 
wichtig sind. Dazu gehören der Artenschutz und Aufla-
gen für den Schutz der Umwelt, damit nicht jeder bau-
en kann, wie er will. Auch der Klimawandel ist für uns 
ein Thema. Etwa wenn es zu entscheiden gilt, welche 
Pflanzen und Bäume künftig geplant werden müssen, 
damit sie den veränderten klimatischen Bedingungen 
standhalten. Dabei ist es wichtig, immer auf dem aktu-
ellen Stand der Forschung zu bleiben. Gerade was das 
Zukunftsthema Umwelt betrifft, müssen wir als Ingeni-
eure die Auftraggeber gut beraten, und das zeichnet die 
VIC in allen Bereichen aus. Wir sind ein familiäres Unter-
nehmen mit interessanten Aufgaben. Es ist einfach 
schön, dabei zu sein.
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Janine Treue

Geboren 1990 in Berlin-Lichtenberg
Master of Science Ökologie, Evolution und 
Naturschutz, Landschafts- und Umweltplanung 
am Standort Potsdam 

Im Jahr 2016 konnte ich erfolgreich meinen Master 
in Biologie abschließen und hatte mich nach einer 
dauerhaften Anstellung umgesehen. Per Zufall hat 
sich ein Bewerbungsgespräch bei der Landschafts- 
und Umweltplanung am Standort Potsdam erge-
ben. Überaus beschwingt, da das Gespräch sehr 
gut verlief, konnte ich direkt im August 2016, noch 
vor der Verteidigung meiner Masterarbeit, bei VIC 
beginnen. Zunächst war alles überaus neu für mich, 
da ich ein Quereinsteiger in der Landschaftspla-
nung und im Straßenbau war. Bereits mit den ers-
ten eigenen Projekten und zahlreichen Zuarbeiten 
konnte ich einiges an Wissen und Erfahrung erlan-
gen. Schon bald hatte ich meine „eigenen“ Baustel-
len, wo ich u. a. als Umweltbaubegleitung tätig 
wurde. Hierzu trug wohl nicht ganz unwesentlich 
die Begleitung des Ausbaus der A 10 vom AD Nuthe-
tal bis zum AD Potsdam bei. Zudem konnte ich bei 
der landschaftspflegerischen Ausführungsplanung 
zunächst unterstützen und später selbstständig 
kleinere Planungen übernehmen. Hierbei sei der 

Ausbau der Ortsdurchfahrt bzw. der B 5 in Ribbeck ge-
nannt. Die eigentliche Baumaßnahme habe ich als Um-
weltbaubegleitung verfolgt und nach Fertigstellung 
den landschaftspflegerischen Ausführungsplan zur Ver-
schönerung der Ortslage und zur Kompensation der 
baulichen Eingriffe erstellt. Ein weiteres Tätigkeitsfeld 
entspricht der Baumkontrolle. Hierfür legte ich die 
FLL-zertifizierte Prüfung zur Baumkontrolleurin ab. Bis 
Ende 2021 haben wir alle Bäume der Gemeinde Neuen-
hagen bei Berlin regelmäßig kontrolliert. Da ich verein-
zelt bereits als Urlaubsvertretung in die Tätigkeit der 
Bauüberwachung vom Landschaftsbau schnuppern 
konnte, hatte ich Lust, mich dahingehend weiterzubil-
den. Dies bot sich dann mit der Bepflanzung der Tank- 
und Rastanlage Michendorf Süd im Winter 2021/2022 
auch an, und ich übernahm hier die Bauüberwachung. 
Klar, hier und da sind noch viele Fragen zu klären, aber 
nach und nach wird es leichter für mich. 

Zurzeit bin ich neben den zuvor genannten Tätigkeiten 
oft vor Ort an der Bundesautobahn A 114 in Berlin-Pan-
kow. Dieses Projekt bedarf viel umweltfachlicher Orga-
nisation und eines engen Kontaktes mit dem Umwelt- 
und Naturschutzamt Pankow. Ein neues spannendes 
und vor allem großes Projekt, das für uns im Februar 
2022 begonnen hat, ist die umweltfachliche Begleitung 
des N eubaus der A 14 zwischen Seehausen und Elbe. 
Aufgrund des kompletten Neubaus (Strecke, zahlreiche 
Brückenbauwerke und Elbebrücke) wird das Vorhaben 
für uns alle eine neue „Dimension“ bereithalten und 
viele neue Erfahrungen mit sich bringen. Da wir aber in-
nerhalb der VIC-LUP ein super Team sind, mache ich mir 
da keine Sorgen, dass wir das nicht schaffen …
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Susanne Schilf

Geboren 1962 in Caputh bei Potsdam
Diplom-Ingenieurin für den Landschafts- und 
Grünanlagenbau, Landschafts- und Umwelt
planung am Standort Potsdam 

Von 1978 bis 1980 habe ich in Potsdam eine Ausbil-
dung zur Facharbeiterin für Landschafts- und 
Grünanlagenbau absolviert. Danach schloss sich 
ein Fachschulstudium in Thüringen an, wo ich mein 
Diplom im Landschafts- und Grünanlagenbau er-
warb. Ich bin schon lange bei der VIC dabei. 1991 
habe ich hier angefangen. Damals, kurz nach der 
Wende, war mein erstes Aufgabengebiet die Mit-
telstreifenbegrünung von Autobahnen. Da sind wir 

sogar noch mit Warnweste im fließenden Verkehr auf 
der Autobahn herumgelaufen. Wir haben uns die Gege-
benheiten auf den Mittelstreifen angesehen, wie der 
Boden beschaffen war und welche Pflanzen in Frage ka-
men. Das kann man sich heute gar nicht mehr vorstel-
len. Viel gelernt habe ich mit den „DEGES Verkehrspro-
jekten Deutsche Einheit“ Mitte der 1990er-Jahre. Da 
habe ich mit der Bauüberwachung angefangen und ge-
lernt, was es heißt, die Planung in der Praxis umzuset-
zen. Bei diesen Großvorhaben wurden riesige Flächen 
an den Autobahnen aufgeforstet, Alleebäume, Wal-
dränder und Hecken neu gepflanzt. Auch mit der Laub-
waldpflanzung, weg von den Kiefermonokulturen, ha-
ben wir damals bereits angefangen. 

Das Bestreben aller Beteiligten beim Baugeschehen, 
das gemeinsame Ziel durch eine gute Zusammenarbeit 
mit größtmöglichem Erfolg zu erreichen, hat eine Men-
ge Spaß gemacht, auch wenn vieles anfangs Neuland für 
mich war.

Meine Arbeit ist bis heute interessant und bietet die ei-
ne oder andere Anekdote. Neulich hatten wir die Pla-
nung an einer Autobahn zu machen und mussten die 
Strecke am Grünstreifen abgehen. Dabei ist uns ein Ei-
chelhäher gefolgt. Der Vogel war ganz nah und zutrau-
lich und flog uns über eine lange Strecke nach. Das war 
schon sehr beeindruckend. Und irgendwie schien es mir 
in diesem Moment ganz real, dass sich Straßenbau und 
Umweltschutz gar nicht ausschließen müssen. Sinnvolle 

Lösungen für eine nachhaltige Infrastruktur zu finden, 
die die Belange des Natur- und Umweltschutzes be-
rücksichtigen, das ist doch eine spannende Herausfor-
derung.

Ich habe hier nette Kollegen. Gut zu wissen ist es auch, 
dass man in allen Bereichen Ansprechpartner findet. 
Man kann sich gegenseitig helfen, wenn es mal um 
fachliche Probleme oder Fragen geht. Die Vielfalt der 
verschiedenen Bereiche bei der VIC ist ein gutes Aus-
hängeschild für das Unternehmen.
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DIE OSNING PLANUNGS
GESELLSCHAFT MBH

Die OSNING Planungsgesellschaft mbH wurde zum 
1.1.2012 in die VIC-Unternehmensgruppe integriert 
und ist seitdem ein erfolgreiches und wachsendes 
Tochterunternehmen.

Die Kernkompetenz liegt im Bereich des konstruktiven 
Ingenieurbaus. Das Büro hat seinen Sitz in Georgsmari-
enhütte, südlich von Osnabrück, in Niedersachsen und 
wurde im Jahr 1982 aus dem Bauunternehmen Hein 
GmbH ausgegliedert. Seitdem ist es ein eigenständiges 
Ingenieurbüro.

War zu Anfang noch das Bauunternehmen Hein Haupt-
auftraggeber, konnten im Laufe der Jahre, neben einer 
Vielzahl kleiner und mittelständischer Baufirmen, auch 
Straßenbauverwaltungen und die Deutsche Bahn als 
Kunden dazu gewonnen werden.

Der Tätigkeitsschwerpunkt liegt naturgemäß in der 
Ausführungsplanung von Brücken- und Ingenieurbau-
werken sowie Trogbauwerken, Stützwänden, Behältern 
etc. Die Mitarbeiter verfügen über einen besonderen 
Erfahrungsschatz bei der Planung von Anlagen der DB 
AG. Hier wurden neben Eisenbahnbrücken auch Fuß-
gängerunter- und -überführungen, Bahnsteige und 
Lärmschutzwände bearbeitet. Darüber hinaus werden 
alle für die Bauausführung erforderlichen Baubehelfe 
und Bauhilfsmaßnahmen baustellengerecht und dem 
Kundenwunsch entsprechend detailgetreu geplant. 

In den letzten Jahren wurden auch anspruchsvolle 
Hochbauprojekte in Fertigteil- und Ortbetonbauweise 
bearbeitet. Ein Beispiel dafür ist die Tragwerksplanung 
für das neue Bürogebäude, in dessen Obergeschoss 
sich seit September 2012 unsere Büroräume befinden.
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Brücke über die Wümme, Herstellung des Überbaus in SeitenlageRegelquerschnitt K1n

K1n, Anschlussstelle A 1 in Greven, Nordrhein-Westfalen

227



Querverschub des kompletten Bauwerks über den Flutgraben
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A 270 in Bremen

Fußgängerbrücke über den 
Mettenhofzubringer in Kiel
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Geboren 1966 in Hannover Langenhagen
Diplom-Ingenieur, Gesellschafter der VIC,
Geschäftsführer der VIC Planen und Beraten 
GmbH, Geschäftsführer der OSNING Planungs-
gesellschaft mbH

Ich habe in Hannover studiert und bin diplomierter 
Bauingenieur. Mein Kontakt mit der VIC begann 
über meine vorherige Tätigkeit als Baubevollmäch-
tigter der DEGES. Dort habe ich einige Projekte be-
treut, wie etwa in Sachsen die Ortsumgehung der 
B 173 in Flöha. Die VIC hatte die Bauoberleitung 
und Bauüberwachung in einer Arbeitsgemein-
schaft übernommen. Bei Gesprächen mit der VIC, 
die dazu dienten, eine Verbesserung des Arbeits-
ablaufs für die Baustelle herbeizuführen, bin ich 
mit dem damaligen Geschäftsführer der VIC, Klaus 
Abraham, zusammengekommen. Er veranlasste, 
dass Jörg Titel als zusätzlicher Bauoberleiter auf 
die Baustelle kam. Dabei haben wir uns kennen- 

und schätzen gelernt. 2012 hat die VIC dann die OSNI-
NG Planungsgesellschaft mbH in Georgsmarienhütte 
übernommen. Da es von Potsdam aus zeitlich extrem 
aufwendig war, ständig zwischen den Standorten zu 
pendeln und ich aus der Gegend stamme, erklärte ich 
mich bereit, aus meinem Netzwerk einen möglichen 
Geschäftsführer für die OSNING vorzuschlagen. Es hat 
ein wenig gedauert, bis mir bewusst wurde, dass ich 
derjenige sein sollte. Als wir das Projekt in Flöha dann 
Weihnachten 2012 gemeinsam erfolgreich zur Ver-
kehrsfreigabe geführt hatten, bin ich zu dem Entschluss 
gekommen, die Offerte mit Überzeugung anzunehmen. 
Es stellte sich dann schnell heraus, dass mein Aufgaben-
gebiet sowie die Projekt- und Akquisetätigkeit erhebli-
che Dienstreisebereitschaft erforderten. In weiser Vor-
aussicht hat unser Prokurist Peter Poitzsch mit seiner 
langjährigen VIC-Erfahrung diese Lücke geschlossen, 
und so ist es uns als Ost-West-Duett gelungen, den VIC-
Geist in die bestehende OSNING-Identität zu integrie-
ren. Neben der eingebrachten Fachexpertise trat Peter 
stets als Botschafter und Vermittler der beiden Firmen 
auf und er hat einen wesentlichen Anteil an der gelun-
genen Standorterweiterung. Heute blicken wir mit Stolz 
auf diese Zeit zurück und schöpfen aus den Erfahrun-
gen den Mut, unseren integrativen Weg auch weiterzu-
gehen. Für die aktuelle Entwicklung, mit meiner erfor-
derlichen Fokussierung nach Potsdam, führen im 
Wesentlichen unsere beiden Prokuristen Immanuel 
Scheidt und Peter Poitzsch im gegenseitigen Vertrauen 
und offener Kommunikation die Geschäfte der OSNING. 

Seit 2013 bin ich nun Geschäftsführer der OSNING, 
konnte durch Taten und Ergebnisse das Vertrauen der 
Gesellschafter erlangen und wurde 2015 in den Kreis 
der VIC-Gesellschafter berufen. 2019 wurde ich Ge-
schäftsführer der VIC Planen und Beraten GmbH. Wir 
hatten im Rahmen eines Generationswechsels der Fir-
menleitung 2020 die Aufgabenfelder des ausscheiden-
den Geschäftsführers Klaus Abraham nachbesetzen 
müssen und erinnerten uns an die erfolgreiche und en-
ge Zusammenarbeit von Jörg Titel und mir. Dieses Team 
war erprobt und bildete eine gute Grundlage für die 

Fortführung unserer erfolgreichen Firmenentwicklung. 
Somit waren wir am Standort Potsdam und durch mei-
ne Vertretung in Georgsmarienhütte gut für die Zukunft 
aufgestellt. Dachten wir …

Dann störte die globale Pandemie erst langsam, später 
extrem dynamisch die Arbeitsabläufe in allen Tätig-
keitsbereichen der VIC-Unternehmensgruppe. Auf-
grund von Corona war es eine Zeit lang unsicher, wie 
sich alles wirtschaftlich und global entwickeln würde. 
Wir empfanden es als Vorteil, dass wir als VIC breit auf-
gestellt waren. Wir bedienen viele Aufgabenfelder, ob 
in der Planung oder der Baubetreuung, bei Verkehrsan-
lagen und Brücken, im Ingenieurbau oder der Unter-
stützung unserer Auftraggeber sowie auch bei den La-
bortätigkeiten und den Umweltthemen. Wenn dann 
mal ein Projekt oder Auftraggeber wegbricht, können 
wir innerhalb der VIC schnell solidarisch gegensteuern, 
auch weil wir mit einer eigenen Abteilung die produkti-
ven Abteilungen unterstützen. Als mittelständisches 
Unternehmen müssen wir uns gegen die großen Ingeni-
eurkonzerne behaupten und wendig am Markt agieren. 
Wir haben den Anspruch, innovative Technologien ge-
nauso effektiv anzuwenden wie Unternehmen, die gro-
ße Back-Office-Abteilungen mit mehr als 50 Leuten hin-
ter sich haben. Wir machen gute Fortschritte bei der 
innovativen und vernetzten Planungstechnologie Buil-
ding Information Modeling und können auf unsere 
hochmotivierten Mitarbeiter berechtigt stolz sein. Wir 
leisten immer solide Arbeit und es besteht eine hohe 
Bereitschaft, die Ärmel hochzukrempeln, gerade in die-
sen schwierigen Zeiten. Das schätze ich sehr an unserer 
VIC. Auch wenn es heißt, vorübergehend noch mehr 
Leistung zu erbringen. Das kann man nicht dauerhaft 
durchziehen, weil wir sonst die Belegschaft verlieren – 
und uns selbst irgendwann auch. Aber wir wissen, dass 
wir LEISTUNG können. Nachdem wir bei unserem 
BIM-Pilotprojekt „Kuhdammbrücke“ viele neue Prozes-
se implementiert und zusätzlich auch einige BIM-Pro-
jektaufträge erhalten haben, können wir sagen, dass wir 
am neuen Markt platziert sind. Das vernetzte, aufga-
benübergreifende Arbeiten im BIM-Prozess wird nun 
konkret angewendet. Wir sind nicht mehr in der 
Übungsphase. Das bringt natürlich auch Herausforde-
rungen mit sich, etwa, wenn ältere und jüngere Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter zusammenarbeiten oder 
die Technik erneuert werden muss. Doch darin liegt 
auch die Chance der VIC. Hier können herkömmliche 

Robert Mirau
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Erfahrungen mit neuen Technologien verschmelzen. 
Wir haben Mitarbeitende, die unglaublich lange dabei 
sind, die die gesamte Entwicklung des Unternehmens 
kennen. Manche denken vielleicht, bei solch einer lan-
gen Zeit fehle es an Weitblick und Erneuerung, aber die 
VIC hat sich trotzdem weiterentwickelt und stets an 
neue Rahmenbedingungen angepasst. Nach der Wen-
de wurde der wirtschaftliche Aspekt wichtig, das Unter-
nehmen musste sich erstmal am relativ umkämpften 
Ingenieurmarkt durchsetzen. Eine Menge Firmen ha-
ben das nicht geschafft. Es ist großartig, dass die VIC 
noch da ist und wir nun auf 70 erfolgreiche Jahre zu-
rückblicken können. Wir leben in der VIC noch immer 
ein Stück weit unser historisches Erbe – und das ist auch 
gut so. Es ist ähnlich wie in einem Familienunterneh-
men, nur ist es bei uns die Institution VIC. Sie wird zwar 
durch Gesellschafter repräsentiert, aber nicht einzelne 
Personen machen die VIC aus, sie ist vielmehr das große 
Ganze. Die VIC bleibt ihren Grundsätzen treu. Dazu ge-
hört, stets ein offenes Ohr für die Belange der Beleg-
schaft zu haben, gesprächsbereit zu sein und zu bleiben. 
Dabei vergessen wir natürlich auch unsere Kunden 
nicht. Bei ihnen möchten wir immer Zufriedenheit er-
zeugen, denn das ist neben dem Gesagten ebenso ein 
MUSS für zukünftigen Erfolg. 
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BIM-Team

232 70 Jahre VIC



Meiner Meinung nach hat Deutschland die Digitalisie-
rung in der Vergangenheit verschlafen. Heute muss al-
les aufgeholt werden. Das überfordert viele Menschen 
ungemein, gerade die ältere Generation, weil die Anfor-
derungen einfach sehr hoch sind. In Zukunft wird sich 
Deutschland strecken und digitaler werden müssen. 
Die Globalisierung macht vor uns nicht halt. Die Ent-
wicklung wird so sein, dass ein Mensch dem Computer 
vorgibt, was er zu tun hat. Die andere Person bekommt 
dann vom Computer den Auftrag, die Dinge zu erledi-
gen. Für die Zukunft, die da auf uns zurollt und in der 
das Building Information Modeling zum Standard wer-
den wird, müssen wir gewappnet sein und schon jetzt 
die richtigen Entscheidungen treffen. Dabei ist ein star-
ker familiärer Zusammenhalt gebündelt mit kompeten-
ter fachübergreifender Kooperation von Vorteil. Das 
zeichnet die VIC aus. 

Sie ist damit den Veränderungen und Herausforderun-
gen, denke ich, gut gewachsen. 

Virtual-Reality-Brille

DIGITALISIERUNG –  
GESTERN, HEUTE, MORGEN
Von Michael Müller
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Kein Bauwerk ohne Vermessung – eine Binsenweisheit. 
Und wer hat sie nicht schon gesehen, jene Leute, die mit 
ihren sonderbaren dreibeinigen Geräten auf Stangen 
oder Latten zielen. Meist sind sie die Ersten, die auf 
dem Gelände einer künftigen Baustelle erscheinen. 
Und sie sind auch noch da, wenn der letzte Bagger 
schon längst den Schauplatz verlassen hat.

VERMESSEN? ES IST VERMESSEN, 
NICHT ZU VERMESSEN!
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Gegründet im Jahr 1991, hat sich die Gruppe Vermes-
sung in kurzer Zeit zu einer leistungsstarken Einheit auf 
dem Gebiet der Ingenieurvermessung mit dem Arbeits-
schwerpunkt im Verkehrswegebau entwickelt. Über 30 
Jahre Vermessung bei VIC – das ist vor allem ein gewal-
tiger Erfahrungsschatz, den die langjährigen Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter bei der Arbeit an unzähligen 
Einzelprojekten gesammelt haben. Latten, Stangen und 
Stative brauchen wir heute auch noch. Inzwischen ist 
die technische Entwicklung jedoch noch viel weiter: 
Heute schaffen wir Daten für die Bestandsmodelle, die 
Grundlage jeder Planung sind. Dabei kommt modernste 
Technik zum Einsatz. Aber noch immer gilt: Kein Bau-
werk ohne Vermessung!
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Mein Studium absolvierte ich an der HTW Dresden. 
2007 kam ich zur VIC und leite heir seit neun Jahren 
die Vermessungsabteilung. Hier konnte ich meine 
langjährige Erfahrung in der Ingenieurgeodäsie bei 
den örtlichen und häuslichen Arbeiten an vielseiti-
gen Aufgaben einbringen. Darunter waren oder 
sind deutschlandweit große Projekte, bei der die 
planungsbegleitende Vermessung die Grundlagen 
für die Verkehrsplanung bildet. Dazu bestimmen 
wir unter anderem hochpräzise Festpunkt-Grund-
lagennetze, die sowohl für die Bauvorbereitung als 
auch für die Baudurchführung wichtig sind. 

Moderne Messtechnik sichert uns eine hohe Qua-
lität bei der Datenerfassung. Diese muss auch bei 
den folgenden Bearbeitungsschritten gesichert 
werden. Denn Vermessung ist nicht nur Arbeit im 
Freien. Die im Feld aufgenommenen Daten wer-
den im Büro aufbereitet und je nach Auftragsan-
forderungen für die anstehenden Planungsprojek-
te bearbeitet. Das nimmt einen wesentlichen Teil 
unserer Arbeitszeit ein. 

Unser Team ist so aufgestellt, dass wir mit zwei 
Messtrupps vor Ort sein können und die weitere 
Datenaufbereitung im Büro durch CAD-erfahrene 
Mitarbeiter erfolgt. So entstehen Lagepläne, Ge-
ländemodelle, Mengenermittlungen und Leistun-
gen für die bauüberwachende Vermessung.

Aus 2D wird 3D, aus Flächen werden Volumenkörper 
und aus Symbolen Objekte. So sind die nunmehr erfor-
derlichen Anforderungen an Vermessungsdaten in 
Menge und Qualität eng an die folgenden Planungs-
technologien geknüpft. Die zu erfassenden Datenmen-
gen werden immer größer. Aber der Qualitätsgewinn 
für die Planung ist spürbar. Da macht es sich bezahlt, 
dass wir unter anderem eng mit kompetenten Ingeni-
eurbüros zusammenarbeiten.

Ein Beispiel soll das mal verdeutlichen: Im Bereich der 
A  4 nördlich von Dresden wurden ca. 1600 Entwässe-
rungsschächte aus Aufmaß und anderen Daten erfasst, 
dann wurde ein 3D-Leitungsmodell erzeugt. Dieses Be-
standsmodell ist nun Planungsgrundlage. Dabei wurde 
jeder einzelne Schacht mit bestimmten Eigenschaften 
versehen, die der Planungsingenieur nun per Knopf-
druck abrufen kann. Diese Daten sichern eine hohe 
Ausschreibungsqualität und Mengensicherheit für wei-
tere Baumaßnahmen und für Bestandsinformationen.

Wir haben neben den internen Zuarbeiten für die 
VIC-Gruppe sehr viele öffentliche Auftraggeber und ar-
beiten oft mit verlässlichen Partnern wie der DEGES zu-
sammen. Die Auftragslage ist gut, und es könnte so wei-
tergehen. Der Preisdruck ist allerdings enorm. Es bleibt 
eine Herausforderung, die kleinen wie auch die großen 
Projekte jeweils wirtschaftlich abzuwickeln und so ein 
solider Teil von VIC zu sein. 

Geboren 1968 in Dresden
Diplom-Ingenieur (FH), Abteilungsleiter  
Vermessung am Standort Dresden 

Heiko Treletzki
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Ein interessantes Projekt haben wir in der Zeit der Co-
ronapandemie für das Atelier Kellner abgewickelt. An-
hand eines Miniatur-Spielplatzmodells haben wir die 
Statik berechnet, die Querschnitte benannt und bestä-
tigt. Nun wird der Spielplatz gemäß unserer Ausfüh-
rungsstatik für die BUGA 2023 in Mannheim umgesetzt. 
Obwohl dieses Projekt in Coronazeiten entstand, verlief 
die Zusammenarbeit mit Hans-Georg Kellner, der die 
Spielplätze konstruiert und aufbaut, gut. Da er uns das 
Modell des zukünftigen Spielplatzes anschaulich prä-
sentierte, konnten wir unsere Fragen in Gesprächen 
und Diskussionen im Vorfeld klären. 

Im Rahmen der Fertigstellung des Mauerparks in Berlin 
wurde der bestehende Mauerpark auf 15 ha vergrö-
ßert. Hierfür wurde das ehemalige Gewerbegebiet 
Richtung Brunnenviertel/Wedding umgenutzt. Für die-
se Baumaßnahme wurden u. a. auch Spielplätze für un-
terschiedliche Altersgruppen geplant. Grundlage bilde-

te eine Kinder- und Jugendbeteiligung aus den 
umliegenden Kiezen, in der die Kinder selbst eigene Ide-
en für die Art und Form der Spielgeräte einbringen und 
entwerfen konnten. Der Spielplatzbauer Georg Kellner 
hat daraus umsetzbare Entwürfe entwickelt. Besonders 
daran ist, dass die Spielgeräte so heißen wie das Kind, 
von dem die Idee stammt (z. B. Gitterturm Lina, Spiel-
haus Groß Emma, Holzturmburg Larissa).

Schon für die IGA 2017 in Berlin haben wir uns mit der 
Tragwerksplanung von Spielgeräten befasst. Das war 
neu und hat extrem viel Spaß gemacht. Pferde, Wale 
und Insekten wurden in statische Modelle zerlegt und 
gemäß DIN EN1176-1 nachgewiesen. Wir waren mit un-
seren Kindern dann selber auf den Spielplätzen des 
IGA-Geländes in Berlin unterwegs. Und da war es wie-
der – dieses befriedigende Gefühl des Stolzes, wenn 
man Dinge nicht nur in der Theorie betrachten, sondern 
später auch in der Realität erleben kann. 

INGENIEURE AUF DEM 
SPIELPLATZ
Von André Hocke

Modelle für die BUGA Mannheim 2023
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Berliner Mauerpark

Modell Partnerschaukel Paul Modell Gitterturm Lina

Modell Holzturmburg Larissa Gitterturm Lina und Holzturmburg Larissa

Spielhaus Groß Emma und Wippe KaramVogelnest Georg
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Im Rahmen der Erweiterung der Gärten der Welt 
in Berlin Marzahn-Hellersdorf (IGA 2017) wurden 
u. a. auch Spiellandschaften geplant. 

Inspiriert von Erich Kästners Kinderbuch „Der 
35. Mai oder Konrad reitet in die Südsee“ sind drei 
außergewöhnliche Spielplätze entstanden: ein 
Wasserspielplatz, ein Waldspielplatz und der Spiel-
platz Elektropolis in der Nähe vom Haupteingang.

Aufgrund der großen Abmessungen der einzelnen 
Spielgeräte wurden erhöhte Sicherheitsanforde-
rungen gestellt und Standsicherheitsnachweise in 
Verbindung mit der DIN EN 1176-1 gefordert.

Auf dem Wasserspielplatz besitzt der Wal für die 
Kinder eine besondere Attraktivität. Die bekletter-
bare Spielskulptur ist ca. 15 m lang, max. 5,4 m 
breit und im Bereich der Schwanzflosse max. 
7,50 m hoch (Walkorpus i. M. ca. 4 m hoch). Sie be-
steht aus Spanten/Rippenbögen (Furnierschicht
holz Kerto Q) in einem Abstand von ca. 1 m, wel-

IGA 2017 in Berlin – Spielgeräte
Gärten der Welt in Berlin-Marzahn

che in Längsrichtung durch die Decksbeplankung (ca. 
3,5 cm starke Lärchenholzbohlen) sowie einen Längs-
verband (Rundstahl) ausgesteift sind. 

Auf dem futuristisch-technoid gestalteten Spielplatz 
„Elektropolis“ gibt es einen Kletterturm für große Kinder 
und Jugendliche. Hierbei handelt es sich um eine ca. 
8,40 m (OK-Fundamentplatte) hohe, ca. 3,60 m breite 
und ca. 8,50 m lange Stahl- und Holzkonstruktion in 
Skelettbauweise. Gesonderte Anschlussstellen wurden 
mit der Finite-Elemente-Methode (FEM) nachgewiesen.

Auf dem Waldspielplatz gibt es u. a. das rollschuhfah-
rende Zirkuspferd Negro Kaballo, das in verschiedenen 
Posen auch auf den anderen zwei Spielplätzen zu finden 
ist.

Neben den o. g. Spielgeräten erfolgten auch Standsi-
cherheitsnachweise für das Spiegellabyrinth und die 
Felsen in der Blumenhalle.
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IMPRESSIONEN VON 
PROJEKTEN UND 
BAUSTELLEN

OU Schwedt
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S 282 OU 
Kirchberg
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S 177 (oben und rechts)

A 10
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B 170 Zubringer A 1 17 Dresden
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Molchowbrücke
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B 173 Flöha
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Nesselgrundbrücke
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Fußgängerbrücke Blechensteg in Cottbus
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Fußgängerbrücke Fredersdorf
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Fußgängerbrücke Hellersdorfer Graben Berlin
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A 9

L 40 OU Güterfelde
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A 30 Bauwerk 22 und 23 Bad Oyenhausen (links und oben),  
B 88 Maua-Jena Blick auf Jena mit Kreisverkehr und Saalebrücke A 4 (unten)
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Elbebrücke Mühlberg
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B 5 Elstal

Grünbrücke

A 9 bei Bayreuth

B 169 Verlegung Salbitz-Riesa
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Eugen-Kleine-Brücke, Berlin

Quenzbrücke, Brandenburg an der Havel (oben);  
Budapester Straße, Dresden (links)
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Alfred-Lion-Steg, Berlin (oben und rechts)
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Lärmschutzwand A 8 (links);  
LSW mit Querschott (oben)

Marquardt bei Potsdam, 1966 –  erste Freivorbaubrücke
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Brandenburger Tor, Berlin

Axel-Springer-Straße, Berlin

Unter den Linden, Berlin

Flugplatz Schönwalde
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Corporate Identity

Puhh,  
die Bohrkerne  
machen mich  

fertig. „EIN“ Brückengeländer nach dem Abbruch

Wer den Spaß im Leben
ernst nimmt, der wird 
im Ernst des Lebens
wenig Spaß haben.   

Fred Ammon
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Boah, wat’n Radweg

Bewehrung

Humboldtbrücke –  
warten auf Beton 

Torte VIC

Irgendwo muss 
doch die Leiter sein
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Die fliegenden Bauten 
aus der Uckermark

Rot heißt gehen, grün heißt stehen – 
oder ist rot-grün? Ähh ...

Hitzegetränke  
mal anders!

VIC lebe 
hoooooch!
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Spiegel kaputt Einer die Schülerpraktikanten gesehen?

MVAS-Lehrgang 
Übernachtung im Zelt

Lichtraumprofil  PASST

Netzwerk
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Gar nicht so einfach, ein Buch zu schreiben. Die erste 
Euphorie verflog dann doch ziemlich schnell, als wir 
merkten, was wir uns da vorgenommen hatten. Aber, 
gesagt ist gesagt! Also gründeten wir – wie immer – ei-
nen Arbeitskreis.

Besonderer Dank gilt hier den Mitgliedern, die sich, zum 
Teil in ihrer Freizeit, mit so vielen Themen beschäftigt 
haben. 

Ute Bringezu, die mit Ihrem großartigen Engagement 
dafür gesorgt hat, dass wir doch noch pünktlich fertig 
geworden sind. 

Dr. Gerd-Jürgen Pust für seine detailreichen Erinnerun-
gen und die Beiträge zur Humboldtbrücke. 

Klaus-D. Abraham für umfangreiche Recherchen im 
Brandenburgischen Landeshauptarchiv zur Geschichte 
der VIC und zu Dr. Hans Dehnert.

Patrick Weber,  der uns mit Rat und Tat als Autor zur 
Seite stand und nicht nur die vielen Interviews zu Papier 
gebracht hat.

Eine der größten Herausforderungen für den Arbeits-
kreis war es tatsächlich, sich nicht zu verlieren in dem 
umfangreichen Fundus der Projekte, Bilder und Erinne-
rungen an alte Zeiten und Weggefährten.

Besonderer Dank gilt all denen, die mit Ihren State
ments und Beiträgen überhaupt dafür gesorgt haben, 
dass wir dieses Buch schreiben konnten. Hier sind sie:

Klaus-D. Abraham, Monika Bading, Harald Bechtloff, 
Kerstin Bredow, Ute Bringezu, Pranchalee Bunnag, 
Marc Danewitz, Ingo Dastich, Jens Duhme, Sebastian 
Feistkorn, Kurt Fleischer, Luisa Garlipp, Rüdiger Gerth, 
Jürgen Gräßner, Monique Grzegorzewski, Margitta 
Günther, Marion Günther, Hendrik Häupel, André Ho-
cke, Jens Hoppe, Erik Junghans, David Kaule, Marion 
Kautzsch, Holger Koch, Sandra Kohl, Denise Krocker, 
Thomas Krug, Jörg Kuhrt, Babett Kunath, Ute Labs, Edel-
gard Lambacher, Andreas Leibelt, Hans-Georg Link-
horst, Stephan Lippold, Wolfgang Lübeck, Michael Mal-
ze, Margit Matthies, Robert Mirau, Ilona Mudra, Jörg 
Müller, Karsten Müller, Kathrin Müller, Michael Müller, 
Sabine Müller, Thi Hanh Nguyen, Stefan Pichottka, Peter 
Poitzsch, Konrad Posern, Gerd-Jürgen Pust, Moritz Rei-
singer, Jan Reissen, Uwe Reuter, Heiko Riemann, Jörg 
Röhl, René Rother, Mario Schiffel, Susanne Schilf, Arno 
Schlüns, Ronja Schönfeld, Gerd Schreiber, Karl-Heinz 
Schröder, Iris Seewald, Margarethe Stümer, Philipp 
Thurm, Jörg Titel, Heiko Treletzki, Janine Treue, Michael 
Völkel, Sylvia Wagner, Gabriele Wallisch, Christian Wei-
chert

Dank gilt auch der Agentur Bergsee, blau, die uns beim 
Layout mit bewundernswerter Geduld unterstützt hat.

70 Jahre VIC sind mehr als genug Anlass, ein Buch zu 
schreiben. Und wenn man ein Team hat, in dem jeder 
das Beste gibt, dann ist es eigentlich doch ganz einfach. 

Jörg Titel

DANKSAGUNG
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