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Bruckenbau in Deutschland:
Die Zeit drangt

Uber Deutschlands marode Briicken wurde schon viel diskutiert. Die Katastrophe
von Genua rickt das Thema auf traurige Weise noch einmal starker in den Fokus.
Doch auch wenn hierzulande nach menschlichem Ermessen kein vergleichbares
Unglick droht, ist die Lage ernst. Eine Bestandsaufnahme - und ein
Losungsvorschlag.

Nach dem Einsturz der Autobahnbricke in Genua, bei dem nach aktuellem Stand
mindestens 40 Menschen ums Leben gekommen sind, fragen sich viele Bundesbiurger:
Ist so etwas auch in Deutschland moglich?

Die gute Nachricht: Auch wenn niemand ein solches Ungluck vollkommen
ausschliefSen kann, ist es doch extrem unwahrscheinlich, denn in Deutschland finden
engmaschige Kontrollen statt.

Die rund 39.500 Briicken an BundesfernstrafRen werden alle sechs Jahre einer
sogenannten Hauptprifung durch spezielle Prifingenieure unterzogen.

Zwischen zwei Hauptprufungen gibt es zum einen eine weitere ,einfache Prufung” in
reduziertem Umfang. Zum anderen kontrollieren auch die zustandigen StralSen- und
Autobahnmeistereien einmal pro Jahr, augenscheinliche Schaden werden sogar
zweimal begutachtet. Nach der Prufung bekommt jedes Bauwerk eine Zustandsnote,
die vor allem zum Ausdruck bringen soll, wie dringend die Sanierung ist.

Die schlechte Nachricht ist, dass Deutschlands Brucken dabei kein gutes Bild abgeben



(Grafik):

Ein Achtel der hiesigen Briickenflache ist in nicht ausreichendem oder sogar
ungenigendem Zustand.



Briicken: So grof} ist der Sanierungsbedarf

Baulicher Zustand der Briicken an BundesfernstralRen

Ungenligend | Sehr gut

Nicht ausreichend Gut
10,6
Anteil an der Brucken-
33,0 flache in Prozent
42,2
Ausreichend Befriedigend

Stand: 1.3.2018; nicht ausreichend: in naherer Zukunft muss eine Instandsetzung geplant
werden; ungenligend: Standsicherheit und/oder Verkehrssicherheit sind erheblich beein-
trachtigt oder nicht mehr gegeben

Quelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen
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Die Note ,nicht ausreichend” bedeutet, dass Instandsetzungsmalinahmen am
betroffenen Bauwerk anstehen - nicht aber, dass es einsturzgefahrdet ist. Bei der Note
,ungenugend” kann dies zwar der Fall sein, sie wird jedoch auch vergeben, wenn sehr
viele kleinere Schaden zusammenkommen oder eine Brucke nicht mehr verkehrssicher
ist - und das ist sie zum Beispiel auch dann nicht, wenn das Gelander beschadigt ist.

Sollten Verkehrsteilnehmer gefahrdet sein, betont die zustandige Bundesanstalt fur
Strallenwesen, wurden sofort MalSnahmen eingeleitet: Das kann entweder eine
Beseitigung der Schaden sein oder - was immer haufiger vorkommt - eine
Beschrankung des Verkehrs auf der Brucke, um ihr Sicherheitsniveau zu erhohen.
Bekannte Problemfalle wie die Leverkusener Brucke werden zudem permanent durch
Mitarbeiter der StrafSenbaubehorden uberwacht.

Nordrhein-Westfalen hat das grofSte
Bruckenproblem

Dass vor der Reparatur oder dem Neubau meist die (Teil-)Sperrung kommt, plagt
derzeit insbesondere den Guterverkehr in Nordrhein-Westfalen - und alle Autofahrer,
die wegen der Engpasse im Stau stehen. SchliefSlich ist entlang des Rheins nicht nur
eine Flussquerung baufallig: Auf der inzwischen beruhmt-beruchtigten Leverkusener
Rheinbricke durfen uberhaupt keine Lkws uber 3,5 Tonnen mehr fahren. Auf der
Fleher Brucke in Dusseldorf sind nur vier von sechs Spuren nutzbar.

Gleiches gilt fur die Rheinbrucke Duisburg-Neuenkamp, die mit dem Leverkusener
Exemplar fast baugleich ist. Ihre Nutzung muss immer weiter eingeschrankt werden.
Doch mit der Eroffnung der neue Brucke ist erst 2023 zu rechnen - so lange muss das
gute alte Stuck noch durchhalten.

Hinzu kommt: Die Instandhaltung der alten Brucken, die parallel zum Neubau notig
ist, verschlingt jede Menge zusatzliches Geld: Fir Leverkusen sind knapp 33 Millionen
Euro pro Jahr angesetzt und fur Duisburg 14 Millionen Euro. Wenigstens die
Dusseldorfer Bricke soll mit einem Sanierungsaufwand von satten 38 Millionen Euro
noch zu retten sein.

Ein klein wenig weiter ist man inzwischen flussaufwarts in Hessen: Die
schlagzeilentrachtige Schiersteiner Brucke zwischen Wiesbaden und Mainz war seit
2006 nur noch eingeschrankt zu nutzen und musste nach einer Fahrbahnabsenkung
2015 vorubergehend ganz gesperrt werden. Seit Ende 2017 ist zumindest die erste
Halfte des gut 215 Millionen Euro teuren Neubaus fur den Verkehr freigegeben.



Warum gerade jetzt so viele Briicken saniert
werden mussen

All diese Beispiele zeigen, dass Deutschland nach menschlichem Ermessen zwar kein
lebensbedrohliches, aber doch riesiges Problem mit seinen Brucken hat. Die Ursachen
dafur sind vielfaltig:

Die Brucken sind alt. Gut 60 Prozent der Autobahnbriicken stammen aus der Zeit
vor 1990, das Gros gar aus den 1960er und 1970er Jahren (Grafik). Dass jetzt so viele
Bauwerke gleichzeitig schlappmachen, hat auch damit zu tun, dass sie alle zu einer
ahnlichen Zeit in derselben Bauweise und aus demselben Material errichtet wurden:
Von Schaden betroffen sind daher neben den Rheinbrucken in erster Linie die grofsen
Talbriicken in den westdeutschen Bundeslandern.



So alt sind Deutschlands Autobahnbriicken

Anteil an der Briickenfldche in Prozent

Baujahr

1930 bis 1949 1,9

1950 bis 1959 1,3

1960 bis 1969 16,1

1970 bis 1979 29,9
1980 bis 1989 12,6

1990 bis 1999 14,4

2000 bis 2009 17,8

2010 bis 2019 5,9

Stand: 1.3.2018

Quelle: Bundesanstalt flr Strallenwesen

L ]
© 2018 IW Medien / iwd le

Der Schwerlastverkehr hat extrem zugenommen. Der Verkehrsbericht der
Bundesregierung identifiziert die Hauptverursacher der Bruckenschaden: Dazu
gehoren die weit uber fruheren Prognosen liegende Zunahme des Guterverkehrs und



der Sondertransporte sowie haufige Uberladungen.

Schon in Westdeutschland wurden 1990 rund 34 Prozent mehr Tonnage tiber
die Stralfen bewegt als 1970. Nach der Wende legte der gesamtdeutsche
StraBenguterverkehr noch einmal um 22 Prozent auf 3,6 Milliarden Tonnen
Fracht im Jahr 2017 zu.

Dass etwa die Leverkusener Brucke ursprunglich fir sehr viel geringere
Verkehrsmengen geplant wurde und deshalb spater ihre Standstreifen freigegeben
wurden, hat die Statik zusatzlich belastet.

Notige Sanierungsarbeiten wurden wegen Geldmangels jahrzehntelang
aufgeschoben. Schon seit die vom damaligen Bundeskanzler Gerhard Schroder
einberufene Pallmann-Kommission zur Verkehrsinfrastrukturfinanzierung im Jahr 2000
ihren Bericht vorgelegt hat, ist klar, dass es vor allem im Strallenbau eine
Investitionslucke gibt. Allein: Es fehlte an Geld. Und so wurden die notigen
Investitionen immer weiter aufgeschoben, in der Hoffnung es werde schon noch eine
Weile gut gehen. Das Ende vom Lied ist jedoch, dass viele Brucken nun gar nicht mehr
reparabel sind, sondern ersetzt werden miissen.

Weil ihre Sanierung so lange aufgeschoben wurde,
sind viele Brucken inzwischen nicht mehr reparabel,
sondern mussen neu gebaut werden.

Inzwischen ist das Fernstrallenbudget zwar kraftig aufgestockt worden, und liegt
heute sogar uber jenen 7 Milliarden Euro pro Jahr, die die Bedarfsschatzung 2012
ergeben hatte. Uppig bemessen ist dies jedoch nicht, denn die Baupreise haben
seitdem kraftig angezogen. Und das kommt nicht von ungefahr, denn:

Die Bauindustrie ist ausgelastet. Es ist inzwischen kaum noch moglich, den
Bundesfernstralenetat uberhaupt auszugeben, weil die Baufirmen aufgrund des
allgemeinen Baubooms an der Kapazitatsgrenze sind. Dadurch verlangern sich auch
die Bauzeiten - und die daraus resultierenden Verkehrsprobleme. Dass sich die
Kapazitaten nicht so einfach ausweiten lassen, hat vor allem personelle Grunde.

Es fehlt an Ingenieuren in Industrie und offentlicher Verwaltung. Auch wenn es
vor zwanzig Jahren noch undenkbar schien: Der Markt fur Bauingenieure ist leer



gefegt. Dies bekommt nicht nur die Industrie zu spuren. Mit der Bruckensanierung
geht es auch deshalb nicht voran, weil es in den Bauamtern an Planungsingenieuren
mangelt. Gerade im Bruckenbau ist Planung eine wahre Herkulesaufgabe. Brucken
sind immer ein Nadelohr - deshalb bedarf es Umgehungen oder Ersatzstrecken, das
Timing der Teilfertigstellungen muss stimmen und der Bau selbst ist oft hochkomplex.

Schatzungen zufolge entfallen im Fernstrafenbau 18 bis 20 Prozent der
gesamten Projektkosten auf die Planung.

Geld ist mittlerweile genug da, aber die Kapazitatsprobleme, insbesondere der
Ingenieurmangel, lassen sich nicht kurzfristig beheben. Welche Hebel bleiben der
Politik da noch, um drohende Brickensperrungen und damit den endgiltigen
Verkehrsinfarkt zu verhindern?

Die Planung muss schneller gehen

Ein Ansatzpunkt, der noch ubrig ist, ist die Verkurzung der Planungszeiten. Denn
diese belaufen sich oft auf bis zu zehn Jahre. Von daher ist das im Juli beschlossene
Gesetz zur Beschleunigung von Planungsprozessen der richtige Schritt. Es erlaubt
beispielsweise, mit bauvorbereitenden Malinahmen wie der Umlegung von Gas- und
Wasserleitungen auch schon vor Abschluss etwaiger Gerichtsverfahren zu beginnen.
Zudem werden eben diese Gerichtsverfahren, bei denen es vor allem um die Klagen
von Umweltverbanden geht, dadurch verkurzt, dass samtliche Beweismittel innerhalb
von zehn Wochen beigebracht werden miissen.

Ein elementarer Punkt fehlt jedoch im Gesetzentwurf: Ersatzbauten fur vorhandene
Brucken miussen weiterhin wie ein Neubau behandelt werden. Das heil$t: Sie mussen
das komplette Planfeststellungsverfahren mit allen Umweltprifungen, Anhorungen
und Klagemoglichkeiten durchlaufen, obwohl es ein ahnliches Bauwerk an ahnlicher
Stelle bereits gibt. Hier sollte der Gesetzgeber dringend nachbessern - und zwar nicht
nur, um die Gefahren zu bannen, die marode Brucken bergen, sondern auch, um
Schaden von der deutschen Wirtschaft abzuwenden (siehe iwd.de
ynfrastrukturmangel in Deutschland belasten Unternehmen®).

Kernaussagen in Kirze:

 Ein Bruckenunglick wie in Genua droht nach menschlichem Ermessen in
Deutschland nicht, weil hiesige Brucken sehr engmaschig kontrolliert werden.
« Allerdings sind viele Bricken an FernstralSen so marode, dass der Verkehr


https://www.iwd.de/artikel/infrastrukturmaengel-in-deutschland-belasten-unternehmen-397286/

bereits eingeschrankt werden muss und Sperrungen drohen.

» Der Sanierungsstau ist wegen der Kapazitatsengpasse in der Bauindustrie und in
den Bauamtern kurzfristig kaum zu beheben, deshalb ware es umso wichtiger,
zumindest die Planung durch erleichterte gesetzliche Vorgaben zu
beschleunigen.



