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BUND-Kurzinfo: Marode Autobahnbriicken

Wie ein drohendes Desaster bagatellisiert und die Losung
vertagt wird. Uber fehlenden politischen Willen, den Erhalt von
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland serios zu planen

Zusammenfassung

Seit den 1960er Jahren wurde in Westdeutschland eine grofRe Zahl Briicken an
Autobahnen und BundesstraRen gebaut. Bereits Ende der 1970er Jahre war in
Fachkreisen klar, dass ihre Lebensdauer rund 50 Jahre betradgt. Von den bis 1985
errichteten und aktuell vorhandenen Autobahnbriicken haben etwa 50 Prozent ihre
Lebensdauer erreicht oder gar liberschritten. Grundlegende Sanierungen wurden seit
den 1990er Jahren zwar immer wieder angekiindigt, jedoch nicht im erforderlichen
Malle umgesetzt. Prioritdt in breiten Teilen der Politik hatte der weitere Neubau von
Autobahnen und BundesstraBen, der mit Spatenstichen und Verkehrsfreigaben
gefeiert und politisch vermarktet werden konnte. ,Neubau statt Erhalt” blieb die
heimliche Agenda der Bundesverkehrswege- und Fernstrallenbedarfsplane von 1992,
2003 und 2016.

Folglich verscharfte sich das Briickensanierungsproblem von Jahr zu Jahr. Eine Studie
der Autobahn GmbH — seit 2021 fiir den Bund zustandig fiir Planung, Bau, Betrieb und
Erhalt einerseits, wie auch fiir die Finanzierung und die vermégensmafige Verwaltung
der Autobahnen — sorgte fiir Aufsehen. Intensiv wurde tber die Notwendigkeit der
Sanierung tausender Autobahnbriicken diskutiert. Die Vollsperrung der Talbriicke
Rahmede der A 45 bei Lidenscheid ab Dezember 2021 brachte das Thema ,,marode”
bzw. ,broselnde Briicken” schlagartig ins 6ffentliche Bewusstsein.

Laut dem ,,Briickenmodernisierungsprogramm® des Bundesministeriums fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) vom 10. Marz 2022 sollen 4.000 nicht mehr ausreichend
tragfahige Autobahnbriickenbauwerke saniert werden, ab 2026 jahrlich 400. Das hier
vorgelegte BUND-Papier zeigt, dass dieses Ziel nicht einzuhalten ist und nicht
ausreicht.



Nach den Analysen von Autobahn GmbH und BMDV miussten ab 2025 jedes Jahr 450 Briicken
saniert werden, um allein die Briicken auf einem Teilnetz von 7.000 der insgesamt 13.155
Kilometer Autobahnen zu sanieren.

Allein diese Sanierungswelle wiirde bis 2035 dauern und fast 200 Millionen Euro jedes Jahr mehr
kosten, als bisher vom BMDV kalkuliert (vgl. Tabelle 1). Diese 7.000 km, die Teil des européischen
Kernnetzes sind, wurden als ,,Briickenmodernisierungsnetz” definiert. Sie sollen zuerst saniert
werden.

Die eigene Briickenbilanz des BMDV zeigt aber, dass im gesamten Autobahnnetz 8.083 Briicken
nicht mehr ausreichend tragfahig sind, also gut doppelt so viele. Rund 3.000 sanierungsbediirftige
Briicken an BundesstraRen miissen noch hinzugezahlt werden. Es gibt keine Aussagen des BMDV,
wann die Briicken des gesamten Autobahn- und Bundesstrallennetzes saniert sein sollen.

Und selbst die Umsetzung der Sanierung des 7.000 km langen ,,Briickenmodernisierungsnetzes”
bis 2032 steht auf tonernen FiiBen. Der Bundesrechnungshof kritisiert in seinem Bericht vom
9.1.2024, dass die BMDV-Zahlen zu niedrig sind und dass fiir eine zeitgerechte Umsetzung sowohl
die Finanzmittel, als auch die Planungskapazitaten nicht ausreichen. Auferdem sind 40 Prozent
der aktuell bearbeiteten Briicken nach den Kriterien des Ministeriums nicht Teil des
Briickenmodernisierungsprogramms und trotzdem dringend sanierungsbedurftig. Realistisch
betrachtet wird mit der bisherigen Strategie schon die Sanierung des 7.000 km-Netzes wesentlich
langer, als die vom BMDV angegebenen zehn Jahre dauern. Die Modernisierung aller
sanierungsbedirftigen FernstraBenbriicken diirfte vermutlich sogar bis 2050 andauern, wenn
keine Investitionsmittel und Planungskapazitaten vom Neubau umgeschichtet werden. Nur so
kénnen aber die Sanierung in den nachsten zehn bis fliinfzehn Jahren abgeschlossen und weitere
Briickensperrungen verhindert werden.

Der Neubau maroder Briicken darf nicht dafiir missbraucht werden, durch den Anbau von
zusatzlichen Fahrstreifen einen Autobahnausbau durch die Hintertiir vorzunehmen. Fiir echte
Ersatzneubauten kénnen Planungen vereinfacht und beschleunigt werden, fiir Autobahnausbau
(Erweiterungen durch zusatzliche Fahrspuren) ist das giiltige Verfahren inklusive vollumfanglicher
Umweltvertraglichkeitsprifung zu durchlaufen.



Die scheinbar ehrliche Benennung der massiven Briickenschaden plus Prasentation einer
ingenieurwissenschaftlichen Losung signalisiert auf dem ,,Briickengipfel“ des BMDV vom 10. Marz
2022 eine Zeitenwende. ,, Deutschlands Briicken sind noch maroder als befiirchtet” hatte der
SPIEGEL Wochen zuvor getitelt.! Die Vollsperrung der Rahmedetalbriicke im Zuge der A 45 ab
Anfang Dezember 2021 und die Umleitung des Verkehrs durch Liidenscheid machte anschaulich,
was auch andernorts in Deutschland passieren kann.

In diesem Papier wird den folgenden Fragen nachgegangen: Wie groR das Problem der maroden
Autobahnbricken ist und ob die finanziellen, kapazitiven und planerischen MaBnahmen des
Brickenmodernisierungsprogrammes ausreichen, um es, wie versprochen, innerhalb von zehn
Jahren zu l6sen? Kénnen diese MalRnahmen kiinftige Briickensperrungen verhindern? Weshalb
konnte sich das Briickenerhaltungsproblem in den letzten Jahrzehnten so kumulieren, welche
Fehlerquellen zeigen sich und bestehen bis heute? Welche LésungsmaRnahmen sind erforderlich?

Die Briickenbilanz des BMDV vom 10. Marz 2022: Wie die Probleme noch immer unterschatzt
werden und der Offentlichkeit suggeriert wird, sie seien jetzt im Griff

Positiv ist, dass anknipfend an Untersuchungen der Autobahn GmbH aus dem Jahre 2022 in der
Briickenbilanz ein neuer Traglastindex?, sprich eine Einstufung der Briicken nach ihrem baulichen
Zustand, entwickelt wurde. Dieser ist wesentlich aussagekraftiger als die vorherigen
,Zustandsnoten” der Briicken, die bislang zwar regelmaRig, aber folgenlos nach oberflachlichen
Bauwerkspriifungen in den jeweiligen Verkehrsinvestitionsberichten verdffentlicht wurden.3
Dieser neue Traglastindex soll stattdessen die ,strukturellen Eigenschaften eines Tragwerks"
reprasentieren. Er resultiert aus einem ,,Soll-Ist Vergleich” zwischen ,erforderlicher” bzw.
,Zukunftsfdhiger” Brickentragfahigkeit und der rechnerisch tatsachlich vorhandenen
Tragfahigkeit.*

+,,Deutschlands Bricken sind noch maroder als befirchtet. Die Autobahngesellschaft des Bundes schlagt Alarm: Die Zahl der
jahrlich zu sanierenden Bricken dirfte sich laut einem internen Bericht, der dem SPIEGEL vorliegt, verdoppeln. Nun muss der
neue Verkehrsminister reagieren." Spiegel Online vom 12.01.2022. (Deutschland: Bricken sind noch maroder als befirchtet - DER
SPIEGEL)

2BMDV: BMDV - Traglastindex (bund.de). Die Einstufungen reichen von Stufe | bis zur schlechtesten Stufe V: ,In der Stufe V sind
dagegen Bauwerke vertreten, die mit einem Alter von 50 Jahren und mehr den Zenit ihrer geplanten Nutzungszeit Gberschritten
haben, nicht nach aktuellem Regelwerk geplant und gebaut wurden und bei denen aufgrund des seinerzeitigen Stands der
Technik im Vergleich zu den heutigen Anforderungen die meisten statisch-konstruktiven Defizite auftreten. Prazise
Abgrenzungen der Stufen gib es nicht: ,Zwischen den ,beiden eingrenzenden Indexstufen | und V werden diejenigen Briicken in
die Stufen Il bis IV eingruppiert, die mehr oder weniger haufig Defizite aufweisen. Dabei sind Briicken der Indexstufe Il weniger
defizitar als Bricken der Stufe Il und diese wiederum weniger als die der Stufe IV." (ebendort). Anders als die bisherigen wenig
aussagekraftigen ,Zustandsnoten fir Brickenbauwerke, sollen sie die ,Dringlichkeit der Brickenmodernisierung" anzeigen. Als
sanierungsbedirftig gelten auch die Bricken der Stufen IV und V.

3Vgl. BMDV: Verkehrsinvestitionsbericht fir das Berichtsjahr 2021. Berlin 2023, S. 180. Die Zustandsnoten reichen von 1 bis 4,0.
Die Noten 3,0-3,4 bedeuten ,nicht ausreichender Bauwerkszustand" (2021 waren das demnach 10,5% der BAB-Bricken), 3,5—4,0
bedeuten ,ungenigender Bauwerkszustand" (2021: 2,1 %).

4BMDV: Briicken an Bundesfernstraf3en. Bilanz und Ausblick. Berlin 10.03.2024, S. 6 (im Folgenden: ,Brickenbilanz")




Mit vier Kniffen wird die Briickenbilanz geschont und die Probleme kleiner dargestellt, als sie
sind

1. Statt 4.000 miissen 8.000 Briicken im Autobahn- und 11.000 im gesamten
Fernstrafiennetz saniert werden

4.000 Briicken(-Teil-)bauwerke an Autobahnen bezeichnet das BMDV in seiner Bilanz und seinen
Presseverlautbarungen der letzten Monate als ,modernisierungsbediirftig”, weil sie in die Stufen
IV und V des Traglastindexes fallen (siehe auch FuBnote oben).> Davon wiirden 1.300 Bauwerke
,bereits beplant” oder seien ,,... sogar schon in der baulichen Umsetzung.” Es gabe , etwa 2.700
Bauwerke, die wir wirklich neu angehen miissen”. Mit der Erhéhung bzw. Verdoppelung der Zahl
der Modernisierungen ab 2026 von aktuell rund 200 auf dann 400 Bricken jahrlich, soll das
Programm innerhalb von zehn Jahren abgeschlossen werden. Allerdings umfasst dieses
,Brickenmodernisierungsnetz”, wie beschrieben, mit knapp 7.000 km nur etwas mehr als die
Halfte des gesamten deutschen Autobahn-Netzes von 13.155 Kilometern. Im Wesentlichen
handelt es sich um die Strecken des Kernnetzes des Trans European Transport Network (TEN-T),
also fiir den Fernverkehr wichtige StraRen.

Das BMDV verspricht, dieser Ansatz lasse ,,aber dennoch ausreichend Ressourcen fiir die
Modernisierung von besonders dringlichen Einzelbauwerken aufSerhalb des prioritédren Netzes ...
Denn trotz Fokussierung auf das Briickenmodernisierungsnetz diirfen besonders dringliche
Einzelbauwerke aufierhalb des Teilnetzes sowie die normalen Erhaltungsmafinahmen an allen
Briicken nicht vernachldssigt werden.”” Faktisch miissten, siehe Tabelle 1, im
,Brickenmodernisierungsnetz” aber 4.500 Briicken, also 500 Briicken mehr als geplant, saniert
werden, was zusatzliche Kosten von 185 Millionen Euro pro Jahr auslost.

Im Maérz 2023 wurde diese Zahlenangabe gegeniiber des Bundesrechnungshofs korrigiert, durch
die Erkldrung des BMDV, auch Autobahnbriicken auRerhalb des sogenannten
Modernisierungsnetzes mit einem Traglastindex von V, in das Sanierungsprogramm
aufzunehmen.® In der Stufe V befinden sich Briicken, die 50 Jahren oder ilter sind, nicht nach
aktuellem Regelwerk geplant und gebaut wurden und bei denen aufgrund des seinerzeitigen
Stands der Technik im Vergleich zu den heutigen Anforderungen die meisten statisch-
konstruktiven Defizite auftreten. Demnach missen 5.246 Briicken statt 4.000 in dieser ersten
Stufe saniert werden. Geschatzte zusatzliche Kosten: 450 Millionen Euro pro Jahr.

5In der Antwort an den BRH wurde sie 2023 erhdht auf 4.500. BRH 2024, S. 15 f. Der BRH ermittelte nach den gleichen Kriterien
allerdings 5.500 zu sanierende BAB-Briicken im ,Modernisierungsnetz".

6 BMDV: Zukunftspaket leistungsfahige Autobahnbriicken. Berlin 10.3.2022, S. 1.

7BMDV: Bruckenbilanz 2022, S. 17 f., Bricken an Bundesfernstraf3en - Bilanz und Ausblick.

8 Bundesrechnungshof, Bericht 2024, S. 13, Brickenmodernisierungsprogramm des Bundes fir Autobahnbricken
(bundesrechnungshof.de).




Tabelle 1: Jahrlicher Sanierungsbedarf Autobahn- und BundesstralRen-Briicken: Teilbauwerke und Kosten 2026

Briickenmodemi- |Briickenmoder- |Briickenmod.pro- e Sanierungs-
Tragastindexstufen der Briickenbauwerke sierungsprogr. nisierungspro- | gramm laut BMDV bedarfalle BAB bedarfalle
2022 (laut BMDV)* | gramm 2022 real | Mérz 2023 Fernstraen)**
BAB-Briicken Traglastindex Stufe Il (70/50%) 3.025 3.025 4.461 4.461
BAB-Briicken Traglastindex Stufe IV 947 947 2.287 2.287
BAB-Briicken TraglastindexSufe V 523 1.274 1.274 1.274
Zustandsnote >3,5 ? ? 61 61
Bundesstral}en Traglastindex Stufe I1 (50%) 1.576
Bundesstralen Traglastindex Stufe IV 714
Bundesstralen Traglastindex Stufe V 640
Zustandsnote >3,5 100
SUMMEN 4.000 4.495 5.246 8.083 11.113
Kosten p.a. bei Umsetzunginnerhalb 10 J 1.400.000.000 | 1.584.487.500 1.850.625.000 | 2.848.200.000 | 3.648.200.000
BStr.-Briickenwie bisher/alle BStr.-Briicken 400.000.000 400.000.000 400.000.000 | 400.000.000 ( 800.000.000
SUMMEincl. Ifd. Bauwerkserhalt (700 Mio.) 2.500.000.000 | 2.684.487.500 2.950.625.000 | 3.948.200.000 | 5.148.200.000
SUMMEincl. Erhalt Fenstr.strecken(3,3Mrd.]  4.300.000.000 | 5.884.487.500 6.150.625.000 | 7.148.200.000 | 8.348.200.000

Quellen: BMDV, Briickenbilanz 2022, S. 15 ff.; BRH, Bericht 2024, S. 13.
*) Briickenzahlen in dieser Spalte wie in Spalte 2.Sie stimmen nicht mit der Summe 4.000 (iberein.
**) Die Sanierungskosten fiir BundesstrafSen wurden an den héheren "Modernisierungsaufwand" infolge des Traglastindexes
angepasst und von 400 auf 800 Mio. verdoppelt.?

Nicht weniger sanierungsbediirftig sind nach der Bilanz des BMDV aber die Briicken mit den
Indexklassen IV und teilweise auch Il (zu 70 Prozent im Modernisierungsnetz und zu 50 Prozent im
restlichen Netz) an den Autobahnen auBerhalb des sogenannten Modernisierungsnetzes. Damit
verdoppelt sich der Sanierungsbedarf auf 8.083 Teilbauwerke® und die jahrlichen
Investitionskosten fiir den Bauwerkserhalt erhéhen sich um jahrlich 1,45 Milliarden Euro.

Wie viele Briickenbauwerke miissen im FernstraRennetz insgesamt saniert werden?
Bei den Briicken im BundesstraBennetz kamen nach diesen Kriterien — Sanierung der Briicken mit

Traglastindex V und IV und 50 Prozent der Briickenbauwerke mit der Stufe Ill — noch einmal etwa

3.000 Modernisierungsfille hinzu.!! Im gesamten BundesfernstraRennetz liegt somit der
Sanierungsbedarf bei rund 11.000 Briickenbauwerken. Seit 2017 wurden im Jahresdurchschnitt
180 Briickenbauwerke saniert. 2022 konnte deren Zahl auf 238 gesteigert werden.!?

Das BMDV sagt dazu, dass ,besonders dringliche einzelne Autobahnbriicken aufSerhalb dieses

Netzes (Briickenmodernisierungsnetzes) nicht vernachldssigt und bei Bedarf ebenfalls bearbeitet”
werden, ,,was auch fiir die Briicken der Bundesstrafien gilt“*3. Ungeklart ist jedoch die Frage, mit
welchen Finanzen und welchem Personal dies umgesetzt werden soll.

9 Die Kosten fur BAB-Bricken werden lauf BMDV-Formel ermittelt 750 m2 (=durchschnittliche Brickenfldche) * 4700,00 EUR/m2
(Sanierungskosten pro Quadratmeter)* 400 TBW = 1.410 Mio. EUR = 1,4 Mrd. EU.

10 BMDV, Brickenbilanz, S. 15, Briicken an Bundesfernstraf3en - Bilanz und Ausblick.

1 BMDV, Briickenbilanz, S. 15, 16. Briicken an Bundesfernstral3en - Bilanz und Ausblick

12"BMDV, S. 20, Briicken an Bundesfernstraf3en - Bilanz und Ausblick; Bundesrechnungshof, S.

6, Brickenmodernisierungsprogramm des Bundes fir Autobahnbricken (bundesrechnungshof.de).

13 BMDV, Brickenbilanz, S. 17, Bricken an BundesfernstralRen - Bilanz und Ausblick.




2. Geschonte Sanierungserfolge: Wie ein hoher jihrlicher Sanierungsstand und eine
Zielerreichung bis 2032 suggeriert wird

In den unten wiedergegebenen Jahresscheiben bereits sanierter und zu sanierender
Brickenbauwerke werden vom BMDV auch solche mitgezahlt, die nach den Kriterien des
Briickenmodernisierungsprogramms weder sanierungsbediirftig, noch dringlich sind. Nur 60
Prozent der bislang sanierten Teilbauwerke sind gemafR der Nachpriifung des
Bundesrechnungshofs tatsachlich im bisherigen Briickenmodernisierungsprogramm fiir
Autobahnen enthalten. Das heift, sie sind nicht stark sanierungsbediirftig und wurden aus
anderen Griinden saniert bzw. geplant. Die bis 2021 fiir die Sanierung zustandigen Bundeslander
hatten sie in Auftrag gegeben.

Auch viele geplante Sanierungen der nachsten Jahre sollen auRerhalb des
Briickenmodernisierungsprogramm stattfinden. Solche Planungen sollen nach dem Willen des
Bundesrechnungshofs gestoppt werden, weil sie nach dem neuen Traglastindex nicht prioritar
sind. Ein weiterer Grund, warum der Bundesrechnungshof das vom BMDV genannte Zieljahr 2032
fur den Abschluss der notwendigen Modernisierungen ,fir ganzlich unrealistisch” halt.*4

3. Zu geringe Investitionsmittel fiir die Sanierung und den Erhalt der maroden Briicken im
Fernstrafiennetz

Das zustandige Bundesverkehrsministerium verspricht eine Mittelerhéhung fiir die
Briickensanierung von 600 Millionen Euro in 2022 und schrittweise eine Erhéhung auf 1,4
Milliarden Euro ab 2026 (1,8 Milliarden inklusive der Briicken an Bundesstrafen). Ab 2026 mUissen
laut BMDV jahrlich 5,7 Milliarden fur den Erhaltungsbedarf ausgegeben werden.?>

Das BMDV dazu: ,Fiir diese Summe werden wir uns einsetzen. ¢ Diese Finanzierung scheint also
keineswegs gesichert. Tabelle 1 zeigt, dass fiir die dringende Sanierung der Briicken des gesamten
Autobahnnetzes nach den Kostensatzen des BMDV zehn Jahre lang jahrlich eine Milliarde Euro
zusatzlich ausgegeben werden miisste und fir die Briickensanierung im gesamten
FernstraBennetz jedes Jahr dartiber hinaus fast zwei Milliarden Euro hinzukommen. Zugleich zeigt
sich, dass die Zahl der jahrlich geplanten Sanierungen von 400 Bauwerken pro Jahr nicht ausreicht,
um kinftig Brickensperrungen mit ausreichender Gewissheit zu vermeiden.

Die Tagesschau zitierte am 8.4.2024 die Autobahn GmbH mit der Aussage: Fiir die Sanierung der
maroden Briicken wiirden ,,erheblich héhere Kosten als bisher gedacht“” anfallen. Auf Anfrage der
Frankfurter Allgemeinen Zeitung hatte das Unternehmen einen zuséatzlichen Finanzierungsbedarf
von insgesamt rund 5,5 Milliarden Euro fir die Jahre 2025 bis 2028 gefordert, zuséatzlich zu den
bisher schon eingeplanten Mitteln von jahrlich 8,6 Milliarden Euro fiir Erhalt, Aus- und Neubau
von Autobahnen. Die seien notig, ,um Bau und Planung zu gewdhrleisten und dringend bendtigtes
Personal einzustellen*.1®

14 Bundesrechnungshof, Bericht 2024, S. 6,, Brickenmodernisierungsprogramm des Bundes fir Autobahnbriicken
(bundesrechnungshof.de).

15 BMDV, Brickenbilanz, S. 21. Briicken an Bundesfernstraf3en - Bilanz und Ausblick

16 BMDV, Brickenbilanz, S. 22, Briicken an Bundesfernstraf3en - Bilanz und Ausblick

17BRH-Bericht 2024, S. 30, Briickenmodernisierungsprogramm des Bundes fir Autobahnbricken (bundesrechnungshof.de)

18 Brickensanierung wird teurer als gedacht. Brickensanierung wird teurer als gedacht | tagesschau.de (besucht am 12.05.2024).




4. Es fehlt an Planungs- und Personalkapazitéiten zur Briickensanierung

Die Briickenbilanz des BMDV enthilt keine Angaben, wie viel Personalstellen sich derzeit mit der
Briickensanierung beschaftigen. Auch ob die Werbekampagne der Autobahn GmbH seit 2023
abgehende Stellen ersetzen konnte und tatsachlich zu einem Aufwuchs des Personalstamms
flihrte, ist unbekannt. Bleibt als Teil der Lésung ,,Personalengpass” die Umverteilung von bereits
beschaftigten Personal. Zu diesem Schluss kommt auch der Bundesrechnungshof und fordert
mehr Personal fiir den Briickenerhalt durch Umwidmung von Stellen: Man solle um ,jetzt schnell
handlungsfdhig zu werden ... etwa vorhandenes Personal von anderen Aufgaben voriibergehend
freistellen und schwerpunktmdpfig fiir die anstehenden Briickenmodernisierungen einsetzen. Dies
sollte sie so lange tun, bis die Bugwelle an unerledigten Modernisierungen abebbt.” *°

Mehr Personal und die Umverteilung von Personal konne der Haushaltsgesetzgeber unterstiitzen
durch Sparen beim Neu- und Ausbau und durch die Verpflichtung, die Sanierungsmittel

,zweckgebunden zu verwenden “?°.

Die zahlreichen Gesetze zur Planungsbeschleunigung der letzten Jahrzehnte konnten die
Planungszeiten nicht erfolgreich verkiirzen. Das BMDV kiindigt an: , Nicht nur Planung und
Genehmigung miissen beschleunigt werden, sondern auch die Umsetzung soll an Tempo gewinnen
— selbstverstdndlich unter Beibehaltung hoher Bauqualitdt, Sicherheit und Beriicksichtigung der
Nachhaltigkeit. Dazu wollen wir Ausschreibungs- und Vergabeverfahren straffen und effektiver
gestalten.”?! Dies ist sicher sinnvoll, ebenso wie eine stirkere Typisierung der Bauwerksplanung.
Das Kernproblem bleibt aber, dass das BMDV keine echte Priorisierung des Briickenerhalts
vornimmt und weiter am Neubau von Autobahnen und BundesstraRen festhalt: ,Auch in den
Abstimmungen zu den jéhrlichen Investitionsplanungen werde das BMDV auf eine fokussierte
Umsetzung des Briickenmodernisierungsprogrammes bei der Autobahn GmbH drdngen — ohne
jedoch auch andere wichtige gesetzliche Aufgaben zu vernachldssigen.” %2

Erfreulich ware es, wenn die folgende Ankindigung des Ministeriums/ des Ministers umgesetzt
wird: ,Neben schnelleren Abstimmungsprozessen auf fachlicher Ebene ist bei Bauprojekten auch
eine friihzeitige Abstimmung mit allen Beteiligten vor Ort wichtig. Bei den Verfahren muss
insbesondere der anspruchsvolle Spagat zwischen Beschleunigung, Transparenz und Mitsprache
gelingen. Deshalb ist geplant, mit allen Beteiligten friihzeitig in den Dialog zu treten.“?3

19 BRH-Bericht 2024, S. 30, Brickenmodernisierungsprogramm des Bundes fir Autobahnbricken (bundesrechnungshof.de).
20 Bundesrechnungshof, ,Bericht" 2024, S. 6. Brickenmodernisierungsprogramm des Bundes fiir Autobahnbriicken
(bundesrechnungshof.de).

21 BMDV, ,Zukunftspaket" 2022, S. 2, BMDV_zukunftspaket-leistungsfaehige-autobahnbruecken 2022.pdf.

22 Antwort des BMDV an den Bundesrechnungshof, siehe dessen Bericht 2024, S. 29, Briickenmodernisierungsprogramm des
Bundes fir Autobahnbriicken (bundesrechnungshof.de).

23 BMDV, ,Zukunftspaket" 2022, S. 3, zukunftspaket-leistungsfaehige-autobahnbruecken.pdf (bund.de).




Was muss geschehen, um das Problem zu l6sen?
Drei Forderungen des BUND:

1. Briickensanierung strikt priorisieren, finanzieren und Umsetzungsplanung vorlegen:
ErhaltungsmaRBnahmen und darunter insbesondere die Sanierung der Autobahnbriicken miissen
absoluten Vorrang vor Aus- und Neubauinvestitionen von Autobahnen und BundesstraRen
bekommen. Dazu missen nicht 4.000, sondern mindestens 8.000 Briicken-Teilbauwerken auf
Autobahnen bis spatestens 2035 saniert werden. Die Gesamtkosten dafiir betragen, einschlieBlich
laufendem Bauwerkserhalt, jahrlich 3,95 Milliarden Euro, also rund eineinhalb Milliarden mehr als
bisher angekiindigt. Auf dieser Grundlage muss eine Umsetzungsplanung der Modernisierung auf
allen FernstralRen vorgelegt werden. Jedes Jahr miissen deshalb 800 statt der bisher avisierten 400
Briickenbauwerke saniert werden, um die Zehnjahresfrist zu halten. Das
Briickenmodernisierungsnetz kann dabei nur die erste und dringlichste Sanierungsstufe darstellen.
Die mittelfristige Finanzplanung muss die Investitionsmittel fir die Gesamtsicherung bereitstellen
und das heil’t, Mittel aus dem Neubau von Autobahnen und Bundesstrallen umschichten. Auch
die Sanierung von tber 3.000 BundesstraRenbriicken muss finanziert und umgesetzt werden. Nach
den Kriterien des BMDV sind dafiir mindesten 800 Millionen Euro pro Jahr zusatzlich notwendig.

Insgesamt heiRt das: Fiir Sanierung und Erhalt der FernstralRenbriicken missen ab 2026 jahrlich
5,15 Milliarden Euro bereitgestellt werden. Nimmt man die Ausgaben fiir die Erhaltung der
Strecken hinzu, summieren sich die jahrlichen Ausgaben auf 8,35 Milliarden statt der bisher vom
BMDV genannten 5,7 Milliarden Euro. Das bendétigte Mittelvolumen sollte vom
Haushaltsausschuss des Bundestages in einem, spezielle fiir die Sanierung der FernstraRenbriicken
ausgelegten, Gberjdhrlichen Fonds bereitgestellt werden. Der Bundestag sollte die Autobahn
GmbH anweisen, Erhalt statt Aus- und Neubau strikt zu priorisieren und das
FernstraBenausbaugesetz entsprechend ergénzen.

2. Sanierung statt Kapazitdtserweiterung: Der Briickenerhalt sollte sich auf Sanierung und , echte”
Ersatzneubauten maroder Briicken konzentrieren. AuszuschlieBen sind AusbaumaRBnahmen fir
weitere Fahrspuren mit Briickensanierungen zu vermischen, wie an der A1-Briicke bei Leverkusen
geschehen. Bei solchen AusbaumaRnahmen muss ein komplettes Planfeststellungsverfahren mit
umfanglicher Umweltvertraglichkeitsprifung durchgefiihrt werden.

3. Planungsbeschleunigung nur bei echten Ersatzneubauten: Der BUND und andere
Umweltverbdnde haben beim Gesetz zur Beschleunigung von Investitionen 2020
Planungsvereinfachungen bei kleineren MaBnahmen und (echten) Ersatzneubauten zugestimmt.
So wurden zusammen mit der UVP-Gesellschaft Vorschlage fir eine vereinfachte und schnelle
Vorprifung zur Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) und fir eine konzentrierte Prifung
vorgelegt, die, wenn sie frihzeitig parallel zur Planungsphase durchgefiihrt wird, keine
Verzoégerungen auslost.

Das BMDV kiindigt neben ,schnelleren Abstimmungsprozessen auf fachlicher Ebene ... auch eine
friihzeitige Abstimmung mit allen Beteiligten vor Ort“ an. ,,... Deshalb ist geplant, mit allen
Beteiligten friihzeitig in den Dialog zu treten.” Umweltverbdnde sind bei echten Ersatzneubauten
gesprachsbereit.




Stand 06/2024
Text: Dr. Werner Reh

Kontakt:

Jens Hilgenberg, Leiter Verkehr und Infrastruktur, E-Mail: jens.hilgenberg@bund.net

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (BUND) — Friends of the Earth Germany,
Kaiserin-Augusta-Allee 5, 10553 Berlin, www.bund.net




Anhang

Wie es zu dem jetzigen, schlechten Zustand der Autobahnbriicken kam

Knapp 70 Prozent der Briicken an deutschen Autobahnen sind Spannbetonbriicken. Durch
Vorspannung bzw. Zugspannung der Stahleinlagen im Beton wird ein rissfreies und schnelleres
Bauen von Briicken mit grofReren Stitzweiten ermaoglicht. Seit der Umsetzung des ersten
FernstraBen-Ausbauplans ab 1957 wurde dieses Verfahren regelmaRig verwendet. Obwohl die
einschlagige DIN-Norm seit 1953 ein rissfreies Bauwerk vorschreibt, wurden die seit den 70er
Jahren beobachteten Risse in den Briicken von Prof. Fritz Leonhardt, Berater fur Briickenbau im
Verkehrsministerium, auch als ,, Briickenpapst“ tituliert auch den deutschen , Betontag 1975“ als
L unvermeidlich”, gleichzeitig aber ,,unschddlich” bezeichnet.?

Risse wurden von der Betonbranche noch Mitte der 80er Jahre als ,,Heilmittel” gegen zu hohe
Zugspannung gepriesen, sie forderte, sie ,als Freunde zu begreifen, weil sie die Zugspannungen
abbauen” wiirden. Sie seien ,als Einsturz-Friihwarnsystem liberaus niitzlich”. Ignoriert wurde
dabei, dass Prof. Leonhardt 1979 seine Aussage von der Unschadlichkeit der Risse
zuriickgenommen hatte.

Auf dem ,,Betontag 1981 wurde vom Briickenreferenten des Bundesverkehrsministeriums zur
,Erhaltung von Straflenbriicken — eine vordringliche Aufgabe der StrafSenbauverwaltung”
vorgetragen. Klar war damals schon, dass die Lebensdauer dieser Briicken sich auf 50 Jahre belief.
Zuvor herrschte die Uberzeugung, Briicken und Tempel seien fiir die Ewigkeit gebaut.

Die Regierung Kohl versprach ,, Tausende von Briicken” im Zeitraum von 1986 bis 2000 zu
erneuern. Hierflir wurden 50 Mrd. DM veranschlagt. Aus dieser Idee wurde nichts. Stattdessen
legte Verkehrsminister Giinther Krause 1992 das ,,GréfSte Strafienbauprogramm der
Nachkriegsgeschichte” mit Gber 11 000 Kilometer neuer StraRen auf — vornehmlich im bereits gut
erschlossenen Westen der Republik.

In der Briickenbilanz des BMDV schlieBt sich der Kreis: ,,Durch die unglinstige Altersstruktur mit
vielen Briicken jenseits der 50 Jahre einerseits und der ungebremsten Zunahme des Giiterverkehrs
andererseits miissen viele Briickenbauwerke im deutschen BundesfernstrafSennetz verstérkt oder
erneuert werden, um fiir die Zukunft gut aufgestellt zu sein. Die Problemstellungen der dlteren
Briicken sind erkannt; sie werden zielgerichtet angegangen. “%*

Zur schlechtesten Stufe V des Traglastindexes gehoéren insbesondere Bauwerke, die ,,mit einem
Alter von 50 Jahren und mehr den Zenit ihrer geplanten Nutzungszeit liberschritten haben, nicht
nach aktuellem Regelwerk geplant und gebaut wurden und aufgrund des damaligen Stands der
Technik im Vergleich zu den heutigen Anforderungen die meisten statisch-konstruktiven Defizite
aufweisen.

Briicken dlterer Jahrgénge vor 1985 sind jedoch fiir deutlich geringere Verkehrslasten ausgelegt
worden. Immerhin zidhlen zu dieser Gruppe iiber 50 % der Bestandsbriicken an Bundesfernstrafsen.

24Vgl. dazu und zum Folgenden: Marianne Schreck, Eine Briicke hat etwas Verbindendes. Offener Brief an Bundeskanzlerin
Merkel: www.aminwitt.de/schreckmarianne.html (besucht am 12.5.2024). Jeweils mit Einzelnachweisen.
25 BMDV, Brickenbilanz, S. 23.
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Diese Bauwerke werden in den ndchsten Jahren zu modernisieren sein.“?® In der Traglaststufe IlI
werden alle vor 1985 errichteten Briicken einer intensiven Nachberechnung unterzogen.

Das haufig verbreitete Narrativ, zunehmenden Lkw-Gewichte seien schuld an der Briickenmisere,
kann widerlegt werden: Die ,deutschen Briicken wurden schon seit Juni 1952 fiir eine Last von 60 t
gerechnet: Einfiihrung der Briickenklasse 60, die 1985 auf 60/90 erhéht wurde.” Das zuldssige
Gesamtgewicht eines Lkw liegt heute in Deutschland bei 44 t.27

26 Bundesrechnungshof in Wiedergabe der BMDV-Traglasteinstufung (sihe Bericht, S. 9).
27 Marianne Schreck, ebendort.
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