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1 Zusammenfassung

Mit dem vorliegenden Bericht wird Uber den aktuellen Stand der Modernisierung der StraBenbri-
cken im Bestand der BundesfernstralRen informiert. Angesichts der hohen Investitionen fir die Er-
tlchtigung und Modernisierung des Briickenbestandes und der Vielzahl der betroffenen Bauwerke
an BundesfernstraBen ist dies ein besonders wichtiges Anliegen.

In der Baulast des Bundes befinden sich mit Stichtag 01.09.2019 insgesamt 39.720 Briickenbauwerke
beziehungsweise 51.816 Briicken-Teilbauwerke'. Dies entspricht ca. 30,82 Mio. Quadratmetern an
Briickenflache. Viele dieser Briickenbauwerke leisten oft ein Mehrfaches dessen, was bei Planung
und Bau vorstellbar war. Sie miissen daher nicht nur substanziell erhalten, sondern fiir den heutigen
und zukiinftigen Verkehr ertlichtigt werden.

Aufgrund der groBen Anzahl der betroffenen Bauwerke hat das damalige Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung bereits im Jahr 2013 gemeinsam mit der Bundesanstalt fir Stra-
Renwesen (BASt) und den StralRenbauverwaltungen der Lander die Grundlagen fiir die , Strategie zur
Ertlchtigung der StraBenbriicken im Bestand der Bundesfernstrallen” entwickelt. Von den damals
benannten 2.500 Briicken-Teilbauwerken, die vorrangig zu untersuchen und zu modernisieren sind,
befinden sich derzeit fast 45 % in Bearbeitung. Das heif’t, die Brliicken werden nachgerechnet, und es
befinden sich notwendige bauliche Mallnahmen zur Verstarkung oder zum Ersatz der alten Bauwerke
in Planung oder in Umsetzung. Bereits bei tber 30 % der vorrangig zu untersuchenden Briicken ist
eine zukunftsfahige Briickentragfahigkeit fertiggestellt.

Aus der Erkenntnis heraus, dass Briicken die kritischen Punkte im StralRennetz darstellen und Nut-
zungseinschrankung oder gar Nutzungsausfall zu Verkehrsverlagerung im Netz, Stau und zeitaufwan-
digen Umleitungen flihren sowie einen damit verbundenen Anstieg klimaschadlicher Emissionen
nach sich ziehen, wurde die Strategie zur Briickenmodernisierung im Jahr 2016 fortgeschrieben und
neu priorisiert. Um Storungen fiir den regionalen und tGberregionalen Personen- und Guiterverkehr zu
reduzieren, werden nicht nur wichtige und besonders kritische Einzelbauwerke in die Betrachtung
einbezogen. Vielmehr wird der Fokus auf ganze Streckenzilige und weitraumige Korridore gerichtet.
Dieses ,,Briickenmodernisierungsnetz” wurde in Absprache mit den Landern und Beteiligten der
Transportwirtschaft festgelegt.

In den letzten Jahren konnte dank des Investitionshochlaufs eine stete Zunahme der Anzahl moder-
nisierter Bauwerke erreicht werden. Lag der Anteil der Bauwerke mit einer Briickentragfahigkeit auf
hochstem Lastniveau (LM1 oder LMM) in 2017 bezogen auf die Gesamtzahl der Teilbauwerke noch
bei 12 %, so betragt der Anteil Ende 2019 bereits iber 14 %, also einer Verbesserung von tiber 1.000
Teilbauwerken in etwas mehr als zwei Jahren.

Unter der Maxime ,,Erhalt vor Neubau“ hat das BMVI im Rahmen des Investitionshochlaufs die not-
wendigen Erhaltungsmittel fiir die BundesfernstrafSen (Strecke und Briicke) in den vergangenen Jah-

' Bei Briicken mit getrennten Uberbaukonstruktionen je Fahrbahn oder unterschiedlichen Bauarten wird jede

Uberbaukonstruktion fiir sich als Teilbauwerk bezeichnet.
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ren kraftig aufgestockt. Fir das Jahr 2019 stehen insgesamt 4,1 Mrd. Euro bereit, die in der Finanz-
planung bis 2022 schrittweise auf rund 4,4 Mrd. Euro anwachsen werden. Einen wachsenden Anteil
daran haben die Briicken. Lag der jahrliche Anteil fiir Bauwerke an den gesamten Erhaltungsmitteln
in 2011 bei weniger als 25 %, wird dieser bis zum Jahr 2022 auf liber 37 % ansteigen.

GroRere ModernisierungsmaBnahmen werden seit 2015 der besseren Ubersicht wegen im Erhal-
tungsetat des StraBenbauplans separat ausgewiesen und dem Programm Briickenmodernisierung
zugeordnet. In den Jahren 2020 bis 2023 stehen in diesem Programm, das kontinuierlich auf hohem
Niveau fortgefiihrt werden soll, rund 3,5 Mrd. Euro zur Verfligung. Es gilt die klare Zusage: Jede Mo-
dernisierungsmalBnahme, die Baurecht erhalt, wird finanziert! Aktuell sind im Straflenbauplan insge-
samt 108 Malknahmen aus dem Programm Briickenmodernisierung enthalten. Der Mittelaufwuchs
im Erhaltungsbereich hat dazu gefiihrt, dass die Lander ihren Einsatz bei Planung und Umsetzung
konkreter MaBnahmen in den letzten Jahren deutlich verstarkt haben.

2 Briickenbestand und Erhaltung

2.1 Briickenbestand

Mit Stichtag 01.09.2019 befinden sich im Netz der Bundesfernstrallen insgesamt 39.720 Brilicken
bzw. 51.816 Briicken-Teilbauwerke mit einer Briickenfliche von tber 30,82 Mio. m?. Das Anlagever-
mogen dieser Briicken betragt Gber 75 Mrd. Euro.

Entsprechend der wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands nach dem zweiten Weltkrieg wurden
die meisten Briicken in den westlichen Bundeslandern in den Jahren 1960 bis 1985 gebaut, wahrend
in den ostlichen Bundeslandern NeubaumalBBnahmen groferen Umfangs erst nach der Wiederverei-
nigung realisiert wurden. Seit der Jahrtausendwende haben die Bauaktivitdten im Briickenneubau an
Bundesfernstraflen kontinuierlich abgenommen (Bild 1) und beschranken sich im Wesentlichen auf
Lickenschliisse.

Gemessen an der Briickenflache haben Spannbetonbriicken im Bereich der Bundesfernstrafen mit
etwa 70 % den weitaus groRten Anteil am Bestand, gefolgt von Briicken in Stahlbeton mit einem
Anteil von etwa 17 %, Stahlverbundbriicken mit einem Anteil von etwa 7 % sowie Stahlbriicken mit
einem Anteil von etwa 6 %. Stein- und Holzbriicken spielen im Netz der BundesfernstralRen eine un-
tergeordnete Rolle.

Seite 4



Briicken an Bundesfernstrallen
Altersstruktur nach Briickenflachen der Teilbauwerke in Prozent
Stand: 01.09.2019
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Bild1  Altersstruktur der Briicken im Bestand der Bundesfernstrafen nach Anteil an Briickenfla-
che [%], Stand: 01.09.2019 (Quelle, Datenbasis: BASt)

2.2 Bauwerkserhaltung

Die Bauwerkserhaltung umfasst alle MaBnahmen der Erneuerung, Verstarkung, Instandsetzung und
baulichen Unterhaltung von Briickenbauwerken. Die Briickenmodernisierung ist Teil der Briickener-
haltung und fokussiert hierbei insbesondere auf die Anpassung bestehender Bauwerke an gedanderte
und gestiegene Anforderungen hinsichtlich Tragfahigkeit, Verkehrssicherheit und Dauerhaftigkeit. Je
nach technischer Umsetzbarkeit und Wirtschaftlichkeit werden die Bauwerke neben der ublichen
Instandsetzung ertiichtigt bzw. verstarkt oder gdnzlich durch einen Ersatzneubau ersetzt.

Um im Sinne der Erhaltung die Zukunftsfahigkeit einer Briicke bewerten zu kénnen, helfen maRgeb-
lich zwei Kennwerte: die Zustandsnote und der Traglastindex. Wahrend die Zustandsnote ein Bau-
werk nach visuell erkennbaren, duRReren Kriterien hinsichtlich Standsicherheit, Verkehrssicherheit
und Dauerhaftigkeit bewertet, beurteilt der Traglastindex die strukturellen Eigenschaften eines
Tragwerks. Im Wesentlichen wird hierbei tGber einen Soll-Ist-Vergleich der geforderten zur vorhande-
nen Tragfahigkeit einer Briicke eine Bewertung vorgenommen. Beide Kennwerte liefern unabhangig
voneinander und aus unterschiedlicher Blickrichtung eine aussagekraftige Bewertung einer Briicke,
ohne jedoch zwingend miteinander zu korrelieren. So kénnen auch gut unterhaltene Bauwerke struk-
turelle Defizite aufweisen und umgekehrt.

Bewertung mit der Zustandsnote

Eine wesentliche Basis der Bauwerkserhaltung ist die Bauwerkspriifung nach DIN 1076 [1], im Rah-
men derer die Bauwerke regelmaRig handnah, meist visuell durch fachkundige und besonders ge-
schulte Ingenieure hinsichtlich der Kriterien Standsicherheit, Verkehrssicherheit und Dauerhaftigkeit
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gepriift und bewertet werden. Jeder einzelne detektierte Schaden wird aufgenommen, weshalb die
Bauwerksprifung nach DIN 1076 im Zusammenwirken mit der Bundesvorschrift RI-EBW-Prif [2] zu

Recht im internationalen Vergleich hohe MaRstédbe setzt.

Aus allen Einzelbewertungen von Schaden an einem Bauwerk wird nach einem festen Algorithmus
die Zustandsnote automatisiert fiir das Gesamtbauwerk ermittelt. Sie stellt letztlich ein MaR fir den

Erhaltungszustand des betreffenden Bauwerks dar.

Die Entwicklung der Zustandsnoten fir die Briicken der BundesfernstraBen der letzten Jahre seit
2005 zeigt, dass sich in dieser Zeit der Anteil der mit ,sehr gut” und , gut” bewerteten Briicken zwar
kontinuierlich von rd. 18 % auf rd. 13 % verringert hat, jedoch der negative Trend in den letzten Jah-
ren durchbrochen wurde. Zugleich zeigt sich der positive Trend des Anteils der mit ,nicht ausrei-
chend” und ,,ungeniigend” bewerteten Briicken, der von rd. 15 % auf unter 12 % verringert werden
konnte (Bild 2). Die positiven Veranderungen der Trendlinien seit 2015 sind dem Briickenmodernisie-
rungsprogramm und den damit gestiegenen Investitionen sowie der gesteigerten Arbeit der Lander
zuzuschreiben. In den nachsten Jahren ist mit einem Anstieg der mit ,,sehr gut” und ,gut” bewerte-

ten Briicken zu rechnen.

Briicken an Bundesfernstralen

Zustandsnoten nach Brlickenflachen der Teilbauwerke in Prozent
Stand: 01.09.2019
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Bild2  Zustandsnotenverteilung fiir die Bricken im Bestand der Bundesfernstrafen nach Anteil an
Briickenflache [%], Stand: 01.09.2019 (Quelle, Datenbasis: BASt)
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Bewertung mit dem Traglastindex

Die Zustandsnote als Ergebnis einer duleren und handnahen Sichtprifung des Bauwerks ist nicht
geeignet, Tragfahigkeitsdefizite einer Briicke, die aus dem enorm gestiegenen Schwerverkehr sowie
aus Schwachen in den urspriinglichen Bemessungsvorschriften resultieren kénnen, darzustellen.
Diese Defizite lassen sich auch nicht zwingend aus dem aulierlich erkennbaren Zustand der Briicken
ableiten, sofern keine duReren Schaden erkennbar sind. Vielmehr ist einen Blick in das ,Innere” eines
Tragwerks erforderlich, um u. a. Defizite im Tragverhalten zu erkennen und Abhilfe zu schaffen. Diese
Defizite konnen bereits daraus resultieren, dass aufgrund der hohen Verkehrsbeanspruchung die
Ausnutzung des Tragwerks GbermaBig hoch ist, somit die zuldssige Beanspruchung Ubersteigt, wes-
halb die Nutzungsfahigkeit eingeschrankt wird und Alterung sowie Verschleild ibermalig zunehmen.

In einem ersten Bewertungsschritt lassen sich anhand des Baujahrs, der Bauweise (Stahl- oder Be-
tonbriicke), der Bauart (Art der Herstellung) und dem seinerzeitigen Entwicklungsstand des techni-
schen Regelwerks typische strukturelle Defizite in der Tragfahigkeit und/oder Gebrauchstauglichkeit
eines Bauwerks vermuten und im Traglastindex wertend zusammenfassen. Mittels einer Nachrech-
nung oder sonstigen statischen Einschatzung miissen die vermuteten Defizite bestatigt oder entkraf-
tet werden.

Das hauptsachliche Einstufungskriterium fir den Traglastindex ergibt sich aus dem Vergleich zwi-
schen Soll- und Ist-Tragfahigkeit einer Briicke. Die Soll-Tragfahigkeit einer bestehenden Briicke ent-
spricht dem Ziellastniveau einer Bestandsbriicke, welches die Briicke in Abhangigkeit von der vor-
handenen Verkehrsstarke, der Verkehrszusammensetzung sowie dem StraBenquerschnitt aufweisen
muss, um alle gestellten Anforderungen hinsichtlich Tragfahigkeit und Dauerhaftigkeit erfiillen zu
kénnen. Das Ziellastniveau ist in der vom BMVI eingefiihrten ,Richtlinie fiir die Nachrechnung von
StralRenbricken im Bestand (Nachrechnungsrichtlinie)” [3] geregelt. Die Ist-Tragfdhigkeit ergibt sich
aus der klassifizierten Einstufung der Tragwerke in Briickenklassen (BK) oder einer im Rahmen einer
Nachrechnung ermittelten Briickentragfahigkeit, die einer Briickenklasse zugeordnet wurde. Die Er-
mittlung des Traglastindex erfolgt automatisiert in der Datenbank SIB-Bauwerke, sobald eine Ist-
Tragfahigkeit in der Datenbank fir das jeweilige Bauwerk abgelegt wurde.

Anhand des erforderlichen Ziellastniveaus, der Ist-Tragfahigkeit und einiger bauartbedingter Sonder-
kriterien erfolgt eine Zuordnung in eine der Indexstufen | bis V. Die Indexstufen kennzeichnen den
Grad der vermuteten Defizite: Stufe | keine Defizite und Stufe V die meisten Defizite. Berlicksichtigt
werden dabei neben der aktuellen Briickentragfahigkeit des Bauwerks (Briickenklasse) auch der Ein-
fluss der Einzelstlitzweite sowie ab bestimmten Einzelstiitzweiten eine Differenzierung hinsichtlich
der anliegenden durchschnittlichen taglichen Schwerverkehrsstarke DTV-SV.

Im Bild 3 ist die Verteilung des Traglastindex fir Autobahnbriicken nach Briickenflache der Briicken-
Teilbauwerke dargestellt. Eine Anhaufung erwarteter Defizite bei den jeweiligen Briicken-
Teilbauwerken ist mit steigender Benotung verbunden.

Mit dem Traglastindex wird es zukiinftig moglich sein, die Notwendigkeit, in gewissen Grenzen aber
auch die Dringlichkeit der Briickenmodernisierung besser aufzuzeigen und damit die Arbeit der Stra-
Renbauverwaltungen zu unterstiitzen. Darliber hinaus bietet der Index die Chance, durch geeignete
Darstellungen die Thematik der Briickenmodernisierung der Offentlichkeit nher zu bringen.
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Bild 3  Traglastindex fir Briicken der Bundesautobahnen nach Anteil an Briickenflache [%], Stand:
01.09.2019 (Quelle, Datenbasis: BASt)

So ist im Bild 4 zu erkennen, dass gerade bei GroRbriicken mit Briickenlangen ab 100 m die erwarte-
ten Defizite starker zu Buche schlagen als bei kleineren Briicken, weil bei groBeren Briicken sich ein-
zelne Defizite viel starker aufsummieren und sich somit auch eher Schéden zeigen als bei kleinen
Briicken. Dieser Fakt wird durch die Erfahrungen mit den Rheinquerungen nachhaltig untermauert.

V .
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Bild4  Traglastindex fiir Briicken der Bundesautobahnen nach Langenklassen und Anteil an Bri-
ckenflache [%], Stand: 01.09.2019 (Quelle, Datenbasis: BASt/BMVI)

Dabei ist zu beachten, dass der Traglastindex nicht als alleinige Grundlage fiir die Priorisierung von
Erhaltungs- und ErtlichtigungsmaBnahmen an Briicken dienen darf. Eine Priorisierung erfordert nicht
nur die Beriicksichtigung der vorhandenen Briickentragfahigkeit, sondern auch des Bauwerkszustan-
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des sowie weiterer Parameter, wie z. B. Verkehrsbedeutung der Strecke (u. a. Korridorbetrachtung in
der Brickenmodernisierung), geplante Um-, Ausbau oder ErhaltungsmaRnahmen der Strecke und
Einbindung in das Baustellenmanagement.

Beide Kennwerte, Zustandsnote und Traglastindex, beschreiben unterschiedliche Zusammenhange,
korrelieren deshalb nicht zwingend. Sie sind jedoch geeignet, jeder fiir sich, Handlungsbedarf fiir
Instandsetzungen und/oder Ertiichtigungen bzw. Modernisierung aufzuzeigen.

Im Bild 5 zeigt sich, dass die Zustandsnote eines Briicken-Teilbauwerks kein Indiz fir den Traglastin-
dex sein muss, und umgekehrt aus dem Traglastindex sich keine unmittelbaren Riickschliisse auf die
Zustandsnote ableiten lassen.

Zustandsnoten

m10-14
15-19

20 -24

Traglastindex

25 -29
m30-34
m35 - 40

<

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil Briickenflache [%]

Bild5  Traglastindex fur Briicken der Bundesautobahnen nach Zustandsnote und Anteil an Bri-
ckenflache [%], Stand: 01.09.2019 (Quelle, Datenbasis: BASt)

Der Traglastindex wird zuktinftig fiir alle Briicken automatisiert berechnet, sobald fiir die Briicke das
Ziellastniveau (Soll-Tragfahigkeit) in der Datenbank SIB-Bauwerke erfasst und ein Vergleich mit der
vorhandenen klassifizierten Einstufung der Ist-Tragfahig (i. d. R. Briickenklasse) moglich ist. Flr Bri-
cken im Zuge von Bundesautobahnen und Bundesstrafien gilt fir das Ziellastniveau eine programm-
interne Voreinstellung. Fiir Briicken im Zuge von anderen StralRenkategorien sowie von nicht klassifi-
zierten StraBen muss das Ziellastniveau manuell erfasst werden.

Der Traglastindex wird anfangs unglinstige Werte erreichen, doch mit jeder verstarkten oder erneu-
erten Bricke wird sich die Statistik verbessern. Wahrend die Zustandsnote aufgrund der natirlichen
Alterungsprozesse und des VerschleiRes einer Briicke natirlichen Schwankungen unterlegen ist, wird
der Traglastindex im Zuge der Briickenmodernisierung kontinuierlich besser werden.
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3 VWissenschaftliche Untersuchungen

3.1 Fortschreibung der Nachrechnungsrichtlinie

Um eine bundeseinheitliche Vorgehensweise bei der Analyse der Tragfahigkeit der StraBenbriicken
im Bestand sicherzustellen, wurde 2011 die Nachrechnungsrichtlinie [3] eingefiihrt. Dieses Regelwerk
hat sich bewahrt. Auf Grundlage der gewonnenen Erfahrungen bei der Anwendung der Nachrech-
nungsrichtlinie sowie Ergebnissen von Forschungsvorhaben wird die Richtlinie kontinuierlich weiter-
entwickelt.

Dies betrifft zum Beispiel die Nachweise zur Querkrafttragfahigkeit von Spannbetonbriicken. Die
normativen Anforderungen hierzu haben sich in der Vergangenheit mehrfach verdandert. Grund hier-
fir war die stlirmische Entwicklung der Bautétigkeit in Deutschland nach dem zweiten Weltkrieg. Im
Spannbetonbriickenbau wurden in Deutschland viele Erstentwicklungen angestoRen und bautech-
nisch umgesetzt. Das Wissen um diese Bauweise war jedoch noch jung, auf langjahrige Erfahrungen
konnte man nicht verweisen. Heute, 50 Jahre spater, ist bekannt, dass einige Aspekte unterschatzt
wurden und dass Konstruktionsprinzipien, die fiir geringeren Verkehr gut geeignet waren, dem heu-
tigen Verkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen sind. Aus diesem Grunde wurden gezielt For-
schungsvorhaben initiiert, um das Wissen zu erweitern und zugescharfte Nachweismoglichkeiten
sowie geeignete Verstarkungsverfahren fiir eine Praxisanwendung aufzubereiten. In einer ersten
Ergdanzung und einer bevorstehenden zweiten Ergdnzung zur Nachrechnungsrichtlinie [3] wurden
bzw. werden die neuen Ergebnisse der Ingenieurpraxis schnell zur Verfligung gestellt.

Ebenfalls sind die vorbereitenden Arbeiten fiir eine zweite Ausgabe der Nachrechnungsrichtlinie an-
gelaufen, bei der die Ergebnisse der noch laufenden Forschungsvorhaben, z. B. zur Nachrechnung
von Briicken aus Mauerwerk, eingearbeitet werden. Darliber hinaus werden alle Nachweisformate
und Vorgaben fiir Einwirkungen konsequent auf die Notation des europdischen Regelwerks, der Eu-
rocodes, umgestellt, um somit auch eine Vergleichbarkeit im europaischen Kontext zu ermdoglichen.

Eine Veroffentlichung der zweiten Ausgabe der Richtlinie ist parallel zur Veroffentlichung der neuen
Generation der Eurocodes in 2021/2022 vorgesehen.

3.2 Dynamisierung der Erhaltungsstrategie fiir Briicken der Bundesfernstrafien

Die fast 52.000 Briicken-Teilbauwerke der Bundesfernstrallen in Deutschland nehmen eine Schlissel-
stellung fiir die StralRenverkehrsinfrastruktur ein, weil sie stets neuralgische Punkte darstellen. Jede
alters-, nutzungs- und/oder baulich bedingte Einschriankung der Verfligbarkeit fihrt zu unmittelbar
splrbaren Einschrankungen und Engpassen im flieBenden Verkehr. Meist sind die Briicken im Netz
wegen begrenzter Umfahrungsmoglichkeiten Nadelohre und beeinflussen dadurch die Leistungsfa-
higkeit nicht nur lokal, sondern im wachsenden MaRe auch regional. Hierbei sind die singuldren Bri-
ckenquerungen, z. B. die Rheinquerungen, wegen ihrer begrenzten Anzahl besonders betroffen. Re-
gelmalig ergeben sich bei schadigungsbedingten Ausfillen oder BaumaRnahmen verkehrliche Prob-
leme, welche sich potenzieren, wenn gleichzeitig mehrere, ggf. sogar benachbarte Briicken oder
Bauwerke in den Zulaufbereichen zeitgleich bauliche MaBnahmen erfordern.
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Schadigungsbedingte Ausfille von Bauwerken sowie Briickenbaustellen im Netz bedeuten meist Ein-
schrankungen in der verkehrlichen Leistungsfahigkeit durch z. B. Reduktion von Fahrstreifen, Ver-
schmalerung von Fahrstreifen, verringerte Fahrgeschwindigkeit. Die Folge ist, dass Verkehrsverlage-
rungseffekte im Netz und Stauverkehr im Bereich der Baustelle eintreten. Stau sowie Verlangerung
der Reisezeiten flihren zu einem erhohten Energieverbrauch und gesteigerten Emissionen; liberlaste-
te Ausweichrouten kénnen dariiber hinaus zu einer unglinstigen Entwicklung der Unfallzahlen beitra-
gen. In Summe werden in jedem Fall die Nutzerkosten steigen.

Vor diesem Hintergrund sind gerade wegen zukilinftig verstarkter Bautatigkeit bei weiterhin zuneh-
mendem Verkehr die Moglichkeiten einer verkehrsgerechten Steuerung baulicher MaBnahmen vor-
anzutreiben und stetig weiterzuentwickeln. Dazu gehort auch, das Risiko ungeplanter Ausfille zu
minimieren, um die Eingriffe in den Verkehr infolge von ErhaltungsmaRBnahmen planbarer werden zu
lassen. Dies eroffnet zugleich Moglichkeiten, MaRRnahmen gezielt zu bindeln und dadurch Beschleu-
nigungen in der Abwicklung zu generieren.

Diese Betrachtungen lassen erkennen, dass es insbesondere bei Strecken mit hohem Verkehrsauf-
kommen nicht sinnvoll ist, wie in der Vergangenheit (iblich, kleinste Schaden bei den Bauwerken sehr
kurzfristig instand zu setzen. Fiir Einzelbauwerke ist es zur Vorbeugung aufwandigerer Schadensak-
kumulation sicherlich sehr wirtschaftlich, aber durch haufige und unplanbare Eingriffe in den Verkehr
aus Netzsicht kaum vertretbar. Wirtschaftlicher und verkehrsgerechter sind dagegen moglichst lange,
ununterbrochene Nutzungszeiten von Strecken, bei denen die Schadensentwicklung am Bauwerk
Uberwacht und kontrolliert ablaufen kann. Erst mit Erreichen ausgewiesener Warn- oder Schwellen-
werte sind grundhafte Erhaltungsmallnahmen zur Abhilfe zu ergreifen, die dann gemeinsam mit ggf.
notwendigen StreckenerhaltungsmalRnahmen umgesetzt werden. Eine entsprechende Uberwachung
der Bauwerke durch Monitoring und/oder Bauwerksprifung ware flr dieses reaktive Vorgehen zwin-
gend erforderlich, womit gleichzeitig der Einstieg in eine Lebenszyklusbetrachtung gelegt wird.

Ebenso waren bei besonders hochbeanspruchten Strecken zeitlich fixierte Eingreifzyklen denkbar.
Daflir missen aufbauend auf Kenntnissen und Erfahrungen zum Alterungs- und VerschleiBverhalten
sowie zur Zuverlassigkeit von Materialien und Bauteilen vorausbestimmte Nutzungszyklen definiert
werden. Entsprechende Erhaltungsintervalle fihren zu einem praventiven Vorgehen. Die unterjahri-
ge oder auch kontinuierliche Uberwachung wiirde sich lediglich auf die Kontrolle der Ubereinstim-
mung mit den Annahmen beschrdanken. Somit werden die Eingriffe in den Verkehr sehr planbar und
es entstehen geringere Nutzerkosten.

Vielfach wird allein schon aus Griinden der Verkehrssicherheit, gestiitzt auf die Ergebnisse einer
Bauwerksprifung nach DIN 1076 [1], eine Kombination beider Verfahren, also praventive und reakti-
ve Erhaltungsplanung, moglich, sinnvoll und wirtschaftlich sein. Das 6rtlich vorhandene Verkehrsauf-
kommen kann dabei die Wichtung in die eine oder andere Richtung verschieben. Die Grundlagen fiir
diese strategischen Entscheidungen wurden von einem Bund-Landergremium erarbeitet [6].

Darlber hinaus kénnen duBere Vorgaben, z. B. die Umsetzung des Briickenmodernisierungsnetzes
(vgl. Kapitel 4), die Abwicklung von ErhaltungsmaRnahmen entsprechend der vorgehenden Ausfiih-
rungen zeitlich beeinflussen und eine andere Abfolge der InstandsetzungsmaBnahmen bedingen,
indem gewisse Routen vorgezogen und baulich behandelt werden. Somit ergeben sich neue Abhan-
gigkeiten, die planerisch in Ubereinstimmung zu bringen sind.
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Sind exponierte und verkehrlich besonders wichtige Bauwerke auf hochbelasteten Strecken betrof-
fen, z. B. Rheinbriicken im Zuge von Autobahnen, sind ggf. individuelle Losungen zu finden. Es hat
sich in der praktischen Planung gezeigt, dass es nicht ausreichend und auch nicht zielfiihrend ist, sich
auf einzelne Rheinquerungen als singuldare Punkte zu konzentrieren. Aus den Informationen und
Handlungsoptionen zu den Einzelbauwerken (Einzelbetrachtung) allein ergibt sich keine unmittelbare
sinnvolle Option zur Vorgehensweise in einer Region bzw. in einem Teilnetz der Bundesfernstralen
(Netzbetrachtung), weil nur eine begrenzte Anzahl an Rheinquerungen existiert und die Bauwerke
daher trotz groRerer Distanz in direkter verkehrlicher Abhangigkeit zueinander stehen.

Folglich missen regionale Sichtweisen, die neben den baulichen MaBnahmen an Einzelbauwerken
gleichzeitig auch die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen durch Staus und Umleitungen infolge von
Nichtverfligbarkeit oder beschrankter Nutzbarkeit von Verkehrswegen beriicksichtigen, Eingang in
die Planung von Erhaltungs- und/oder ErneuerungsmafRnahmen von Bauwerken finden. Die Bewer-
tung auf Basis monetarer Aspekte, indem Nutzerkosten ermittelt und beriicksichtigt werden, hat sich
hierbei als geeignet erwiesen, insbesondere weil — zumindest bei den Rheinbriicken — verschiedene
Baulasttrager (Bund, Lander, Kommunen) eingebunden werden missen.

Der Bund nahm die vorgenannten Erkenntnisse unter anderem zum Anlass, um im Rahmen eines
Forschungsvorhabens ein strategisches Instrument zur optimierten Planung von Ertlichtigung und
Erneuerung wichtiger Briicken der BundesfernstraBen unter Beachtung einer gesamtwirtschaftlichen
Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen derartiger MalRnahmen erarbeiten zu lassen. Mit dem
speziell fur die Rheinbriicken entwickelten Software-Tool kdnnen Eingreifzeitpunkte fiir bauliche
MaRnahmen unter Berlicksichtigung baulicher und verkehrlicher Aspekte liber einen langen Zeitraum
von bis zu 30 Jahren optimiert werden. So kann eine langfristig orientierte MaRnahmenplanung von
Briicken an BundesfernstralSen Gber Baulasttragergrenzen hinweg aufgebaut werden. Um die Anrai-
nerkommunen und Anrainerlandkreise als unabhangige Baulasttrager von Rheinbriicken zur Mitar-
beit zu interessieren und damit eine besser abgestimmte MaRnahmensteuerung zu ermoglichen,
wurde am 26.09.2019 im BMVI ein ,,Workshop Rheinbriicken” durchgefiihrt, bei dem das Programm
und seine Leistungsfahigkeit demonstriert wurde.

Grundsatzlich lasst sich die dargestellte Thematik methodisch und regional Gbertragen. Daher wird
derzeit in einer Fortflihrung bzw. Erweiterung des Forschungsvorhabens die Betrachtung auf beliebi-
ge Teilrdume im klassifizierten deutschen StraBennetz und auf die gleichzeitige Berlcksichtigung von
bis zu 50 Bauwerken ausgedehnt.

4 Vorgehensweise und Stand der Briickenmodernisierung

4.1 Ausgangslage

Der Umfang der notwendigen MaRnahmen zur Briickenmodernisierung im Bereich der Bundesfern-
strallen ist erheblich (vgl. Kapitel 2). Der Anteil an Briicken mit Tragfahigkeiten der Briickenklasse
BK60 und geringer ist aufgrund der starken Bautéatigkeit in den Jahren zwischen 1960 und 1980 mit
Uber 50 % sehr hoch (Bild 6).
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Aus diesem Grund hat das damalige Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ge-
meinsam mit der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) und den Stralenbauverwaltungen der Lan-
der die ,Strategie zur Ertlichtigung der StraBenbriicken im Bestand der Bundesfernstrallen” entwi-
ckelt, die 2013 erstmalig dem Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages vorgelegt wurde. Die
Strategie ist in die koordinierte Erhaltungsplanung des BundesfernstralRennetzes eingebunden, lang-
fristig angelegt und wird kontinuierlich fortgeschrieben.

Briicken im Zuge der Bundesfernstraen

. Briickenklassen nach Brickenflachen der Teilbauwerke in Prozent
1 Stand: 01.03.2017

45%

40% B Bundesautobahnen

35% B Bundesstralen

o Anteil der Briicken mit

25% Bruckenklasse 60 und geringer

Anteil an Bruckenflache

20%

15%

10%

5%

0%

Andere BK30 BK30/30 BK45 BK60 BK60/30 LM1 LMM

Zustandsnoten

Bild6  Tragfidhigkeitsverteilung fir Briicken im Zuge der BundesfernstraBen nach Anteil an Bri-
ckenflache [%], Stand: 01.03.2017 (Quelle: BMVI)

4.2 Grundsitzliches Vorgehen

Die Bearbeitung der zu modernisierenden Bauwerke erfolgt im Wesentlichen in vier Stufen (Bild 7).

Stufe |  Objektbezogene Nachrechnung
(9gf. sofortige Anordnung von Verkehrsbeschrankungen
und/oder die Einleitung von SofortinstandsetzungsmaBnahmen)

Stufe Il Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

mmmm) Festlegung baulicher MaRnahmen

Stufe Il Planung der Manahme und
Erlangung des Baurechts

Stufe IV Finanzierung und
AV Durchflihrung der Malinahme

Bild7  Bearbeitungsstufen bei der Briickenertiichtigung (Quelle: BMVI)
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Stufe I: Objektbezogene Nachrechnung

Fiir die Durchfliihrung der objektbezogenen Nachrechnung steht seit 2011 mit der ,Richtlinie fir die
Nachrechnung von StraBenbriicken im Bestand (Nachrechnungsrichtlinie)“ [3] ein technisches Re-
gelwerk zur Verfligung, das eine bundeseinheitliche Vorgehensweise bei der Analyse und Bewertung
der Tragfahigkeit der StraRenbriicken im Bestand sicherstellt.

Stufe II: Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und Festlegung baulicher Mafsnahmen

In dieser Stufe werden die notwendigen MalRnahmen durch die Lander fiir die einzelnen Briicken
festgelegt und mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) abge-
stimmt. Hierbei ist zu entscheiden, ob die Briicke instandgesetzt, verstarkt oder erneuert werden
muss. In diesen Entscheidungsprozess gehen neben Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen auch die je-
weilige Netz- und Verkehrsbedeutung des betroffenen Streckenabschnittes, insbesondere fiir den
Schwerverkehr, ein.

Stufe lll: Planung der Mafinahme und Erlangung des Baurechts

Es erfolgt die konkrete Planung der festgelegten MalRnahme. Fiir Ersatzneubau sind in der Regel Bau-
rechtsverfahren durchzufiihren, um Baurecht zu erlangen.

Stufe IV: Finanzierung und Durchfiihrung der Baumafinahme

Diese Stufe beinhaltet die Finanzierung und bauliche Durchfiihrung der MalRnahme. Die Koordinie-
rung aller MaBnahmen an Fahrbahnen und Bauwerken ist notwendig, um baustellenbedingte Behin-
derungen Uber das notwendige MaR hinaus zu vermeiden und das bestehende Netz fiir den Verkehr
durchlassig zu halten.

4.3 Betrachtung vordringlicher Einzelbauwerke

Ziel der Brickenmodernisierung ist die Anpassung bestehender Briickenbauwerke an aktuelle Anfor-
derungen, z. B. durch Verstarkung, um die Tragfahigkeit von Bestandsbriicken anzuheben und somit
eine sichere Abwicklung des aktuellen und zukiinftigen Verkehrs gewahrleisten zu kénnen.

Die groRe Anzahl betroffener Briicken machte zunachst eine Reihung der zu untersuchenden Bau-
werke erforderlich. Eine bundesweite Erhebung ergab in einem ersten Schritt im Jahr 2008 etwa
2.192 Teilbauwerke (liberwiegend Spannbetonbriicken), die vorrangig zu untersuchen waren. In ei-
nem zweiten Schritt im selben Jahr wurden noch etwa 300 Stahl- und Stahlverbundbriicken-
Teilbauwerke identifiziert, so dass insgesamt etwa 2.500 Brlicken-Teilbauwerke prioritar zu Giberpri-
fen waren. Eine tabellarische Ubersicht der Bauwerke (,,Bast-Liste”) kann auf der Internetseite [7] der
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) abgerufen werden.

Obwohl die Anzahl der 2.500 Teilbauwerke weniger als 5 % des Briickenbestandes ausmachen, ste-
hen diese Bauwerke fiir Gber 25 % der Gesamtbriickenflache, da in erster Linie vorwiegend groRRe Tal-
und Strombriicken (GroRbriicken) entsprechende Defizite aufweisen.

Die meisten der betroffenen Einzelbauwerke befinden sich in den groRen Flachenlandern Baden-
Wirttemberg, Bayern, Hessen, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz.
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Der Bearbeitungsstand ist fortgeschritten (Bild 8). Rund drei Viertel der Bauwerke sind derzeit in
Bearbeitung (Bearbeitungsstufen | bis V) oder bereits flr die angestrebte Briickentragfahigkeit her-
gestellt, rund ein Viertel der Bauwerke muss noch untersucht werden. Gegeniiber der letzten Be-
richterstattung von 2018 hat sich der Anteil der fertiggestellten Bauwerke um fast 2 % erhoht, der in
Bearbeitung befindlichen Bauwerke um rund 2 % verbessert und der Anteil der noch abzuarbeiten-
den Bauwerke um etwa 3 % reduziert.

Stand 03/2017

Stand 09/2017

Stand 03/2018

Stand 09/2018

Stand 03/2019

Stand 09/2019

| | | |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

M noch nicht in Bearbeitung in Bearbeitung M fertig gestellt

Bild 8 Bearbeitungsstand der vorrangig zu untersuchenden Bauwerke der BASt-Liste nach Anteil
an Brickenflache [%], Stand 01.09.2019 (Quelle: BASt)

4.4 Betrachtung eines prioritiren Netzes

Die Erfahrung hat gezeigt, dass es im Sinne der Durchlassigkeit des Netzes nicht ausreichend und
auch nicht sinnvoll ist, sich nur auf besonders defizitdare Einzelbauwerke zu konzentrieren. Es entste-
hen viele Einzelbaustellen, die den Verkehr einschranken. Nach der Fertigstellung ergeben sich je-
doch unter Umstdanden keine direkten Verbesserungen des Verkehrswerts, da sich gegebenenfalls
nicht ausreichend tragfahige Bauwerke im weiteren Streckenverlauf vor und hinter dem modernisier-
ten Bauwerk befinden. Ein tatsadchlicher Verkehrswert ist erst dann gegeben, wenn alle Bauwerke
eines Streckenabschnittes uneingeschrankt fir den Verkehr nutzbar sind.

Mit dieser Zielrichtung wurde die Strategie zur Briickenmodernisierung hin zu einer Korridorbetrach-
tung in 2016 entscheidend erweitert und fortgeschrieben. Dabei wird auf die Modernisierung aus-
gewiesener, Uberwiegend hochbelasteter Autobahnstrecken fokussiert, um diese vordringlich zu
ertlichtigen. Zugleich stehen Ubrige Strecken vorerst moglichst unbeeintrachtigt fir die Verkehrsab-
wicklung zur Verfligung. Der Korridorgedanke fiihrt zu einer konzentrierten und verkehrsgerechten
Abfolge der Arbeiten und in der Konsequenz zu einem zukunftsfahigen Netz. Dieses Briickenmoder-
nisierungsnetz (Bild 9) ist gekennzeichnet durch Transitkorridore mit einer Gesamtlange von 6.600
km und umfasst fast die Halfte des deutschen BAB-Netzes. Etwa 10.000 Teilbauwerke befinden sich
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im Zuge dieses Netzes; knapp die Halfte davon ist zu ersetzen, der Ubrige Teil lasst sich durch Ver-
starkungen ertlichtigen. Das prioritdare Netz ist anndhernd deckungsgleich mit dem TEN-V-Kernnetz
[8] (Transeuropaische Verkehrsnetze). Als Zielstellung gilt, die Korridore bis 2030 zukunftssicher aus-
gebildet zu haben.

Ubrige Strecken bleiben vorerst unangetastet und stehen weiterhin fiir die Verkehrsabwicklung zur
Verfligung, bevor diese zu einem spateren Zeitpunkt modernisiert werden.

Diese Vorgehensweise sichert sowohl eine durchgreifende Verbesserung der Leistungsfahigkeit bzw.
Zukunftsfahigkeit des Netzes und seiner Briicken als auch eine Durchlassigkeit der Infrastruktur auf
den Nachbarrouten in den jeweiligen Bauphasen.

Die Korridorbetrachtung in der Briickenmodernisierung verfolgt hierbei Gibergeordnete Ziele:

e Erhohung des Verkehrswertes der StralReninfrastruktur fiir den Individual-, den Giter- und
den Schwerverkehr,

e Beschleunigung von Planung und Bau durch MaBnahmenbiindelung, auch {iber Landergren-
zen der Bundeslander hinweg,

e Steigerung der Investitionen in die Bundesfernstrafen und Halten dieser wichtigen Investiti-
onslinie,

e Optimierung der baustellenbedingten Verkehrseinschrankungen durch langfristig planbare
Eingriffe in den Verkehr und

e Schaffung langfristiger Perspektiven fur Planer und Bauschaffende.

Die Festlegung der Korridore des Briickenmodernisierungsnetzes erfolgte in enger Abstimmung mit
den zustandigen StraBenbauverwaltungen der Lander und beriicksichtigt weitestgehend die Mal-
nahmen des Bedarfsplans und — soweit bekannt — der Streckenerhaltung. Dabei waren neben den
Fachbereichen Briickenbau auch die Bereiche fiir Planung und Erhaltung eingebunden. Dariiber hin-
aus deckt das Briickenmodernisierungsnetz auch in groflen Teilen einen an das BMVI gerichteten
Vorschlag der Bundesfachgruppe Schwertransporte und Kranarbeiten (BSK) e. V. aus dem Jahr 2016
ab. Die Fachgruppe forderte im Interesse ihrer Mitgliedsunternehmen die Herrichtung von konkreten
Korridoren fiir GroBraum- und Schwertransporte.

Seite 16



Der Korridorbildung wurden folgende Kriterien zugrunde gelegt:

Verkehrsbedeutung der Strecke (u. a. DTV2, DTV-SV3, TEN-V-Netz4),

Alter der Strecke und der Bauwerke,

Briickendichte (Briickenflache bezogen auf die Abschnittslange),

Anzahl der vordringlichen Bauwerke der BASt-Liste bezogen auf die Abschnittslange,
Ausbauabsichten gemaR Bedarfsplan 2030,

geplante ErhaltungsmaRnahmen der Strecke — soweit bekannt — sowie

landesspezifische und regionale Aspekte.

Sy

Legende
Autobahn "
Lage Autobahn
Bri nisierung Briicken-
BAB-Korridor modernisierungsnetz
Sonderfall Datum: 12.06.2019 Mttt
Bild9  Briickenmodernisierungsnetz (Quelle: BMVI)
DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstirke

*DTV-SV durchschnittliche tagliche Verkehrsstirke des Schwerverkehrs

* TEN-V Netz Transeuropiisches Verkehrsnetz (Trans-European Network - Transport)

Seite 17



Eine detaillierte Auflistung der Strecken des Briickenmodernisierungsnetzes gibt die Tabelle 1 wie-

der.

Tabelle 1: Streckeniibersicht des Briickenmodernisierungsnetzes

Strafe von bis

Al AS Heiligenhafen-Ost (SH) AK KoIn-West (NW)

A2 AK Oberhausen (NW) AD Werder (BB)

A3 Bundesgrenze D/NL (NW) Bundesgrenze D/AT (BY)
A4 AK Aachen (NW) AD Heumar (NW)

A4 AD Kirchheim (HE) Bundesgrenze D/PL (SN)
A5 Hattenbacher Dreieck (HE) Darmstadter Kreuz (HE)
A5 AK Walldorf (BW) Bundesgrenze D/CH (BY)
A6 Bundesgrenze D/FR (SL) Bundesgrenze D/CZ (BY)
A7 Bundesgrenze D/DK (SH) AK Ulm/Elchingen (BY)
A8 AD Karlsruhe (BW) Bundesgrenze D/AT (BY)
A9 AD Potsdam (BB) AK Miinchen-Nord (BY)
A10 Berliner Ring (BB)

All Bundesgrenze D/PL (MV) AD Barnim (BB)

A12 AD Spreeau (BB) Bundesgrenze D/PL (BB)
A13 Schonefelder Kreuz (BB) AD Dresden Nord (SN)
A1l4 AK Magdeburg (ST) AD Nossen (SA)

A17 AD Dresden-West (SN) Bundesgrenze D/CZ (SN)
A19 AS Rostock-Uberseehafen (MV) AD Wittstock/Dosse (BB)
A24 AK Hamburg-Ost (SH) AD Havelland (BB)

A27 AD Walsrode (NI) AS Bremerhaven-Uberseehifen (HB)
A28 AK Oldenburg-Ost (NI) AD Stuhr (NI)

A29 AS Jade-Weser-Port (NI) AK Oldenburg-Ost (NI)

A 30 Bundesgrenze D/NL (NI) AK Bad Oeynhausen (NW)
A 40 Bundesgrenze D/NL (NW) AK Kaiserberg (NW)

Ad4 AK Aachen (NW) Bundesgrenze D/BE (NW)
A67 Darmstadter Kreuz (HE) Viernheimer Dreieck (HE)
A 81 AK Weinsberg (BW) AD Leonberg (BW)

A93 AD Inntal (BY) Bundesgrenze D/AT (BY)
A99 AK Miinchen-West (BY) AK Miinchen-Sid (BY)

B 207 Fahrhafen Puttgarden (SH) AS Heiligenhafen-Ost (SH)

Im Bild 9 sind die Autobahnabschnitte der A 45, Westhofener Kreuz (NW) bis Gambacher Kreuz (HE)
sowie der A 81, AK Stuttgart (BW) bis AS Gottmadingen (BW) als Sonderfall dargestellt. Die Strecken-
abschnitte gehoren wegen der vergleichsweise geringen Verkehrsbelastung nicht dem Briickenmo-



dernisierungsnetz an. Sie missen aber aufgrund der hohen Dichte an vordringlich abzuarbeitenden
Bauwerken in den kommenden Jahren auch Uber das Jahr 2030 hinaus untersucht, verstarkt und ggf.
ersetzt werden. Daher besteht hier ein erheblicher Ertlichtigungs- und Finanzbedarf, insbesondere
weil fast ausschlieBlich GroRbriicken betroffen sind.

Das dargestellte Briickenmodernisierungsnetz entspricht weitgehend dem TEN-V-Kernnetz, das in
der EU-Verordnung Nr. 1315/2013 vom 11.12.2013 [8] definiert ist und ebenso bis zum Jahr 2030
realisiert werden soll. Aufgrund der geringeren Verkehrsbedeutung ist in Abstimmung mit der Stra-
Renbauverwaltung des Landes Rheinland-Pfalz der Abschnitt der A 48 westlich des AK Koblenz bis zur
Bundesgrenze Deutschland/Luxemburg nicht enthalten. Ebenso wurden nicht im Briickenmodernisie-
rungsnetz kurze Abschnitte der A 1, A 5, A 40, A 45 und A 61 sowie die A 7 sudlich des AK
Ulm/Elchingen (BY) und die A 20 vom AK Libeck (SH) bis zum AK Uckermark (BB) berticksichtigt, weil
sie verkehrlich weniger stark belastet sind.

Die Ertiichtigung des Briickenmodernisierungsnetzes richtet sich an verkehrlichen und wirtschaftli-
chen Erfordernissen aus. Letztlich wird es auch zu einer erheblichen Verbesserung der Durchlassig-
keit der Infrastruktur fir den erlaubnis- und genehmigungspflichtigen Schwerverkehr fiihren und
damit die Erreichbarkeit von Umschlagstellen und Standorten der Schwerindustrie zuverlassig ge-
wahrleisten.

Eine Moglichkeit zur Kontrolle des Fortschrittes der Briickenmodernisierung bildet der Vergleich der
Briickentragfahigkeiten. Eine Auswertung der Jahre 2017 und 2019 zeigt deutlich den fortgeschritte-
nen Stand der Briickenmodernisierung des prioritdren Netzes. Wahrend zu Beginn der Korridorbe-
trachtung nur knapp 14 % der Bauwerke des Briickenmodernisierungsnetzes anteilig zur Briickenfla-
che eine Tragfahigkeit von mindestens LM1 aufwiesen, sind zwei Jahren spater bereits 19 % der an-
teiligen Briickenflache auf diesem Niveau. Dabei zeigen die Prozentzahlen, dass vor allem die kriti-
schen Bauwerke modernisiert wurden, die eine geringe Tragfahigkeit (< BK60) aufwiesen.

BK60/30
39%

BK60/30
38%

a) b)

Bild 10 Tragfiahigkeitsverteilung fir Briicken des Briickenmodernisierungsnetzes nach Anteil an
Briickenflache [%], a) Stand 01.03.2017, b) Stand 01.03.2019 (Quelle: BMVI)
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Neben der Ertlichtigung der Bauwerke im Briickenmodernisierungsnetz wird parallel die Ertlichtigung
der Ubrigen und nicht im prioritdren Netz enthaltenen Bauwerke weiter maRvoll vorangetrieben.
Dazu gehoren nicht nur die Bauwerke der BASt-Liste, sondern auch singuldre und verkehrlich beson-
ders wichtige Bauwerke an BundesfernstraRen sowie Bauwerke, die im Zusammenhang mit Erhal-
tungsmalinahmen an der Strecke zu ertlichtigen sind.

4.5 Briicken im Zuge von Streckenerhaltungsmafinahmen

Im Sinne der Verkehrsteilnehmer ist es wichtig, BaumaRnahmen der Strecke und des Briickenbaus zu
bindeln, um somit baulich bedingte Eingriffe in den Verkehr zu verkiirzen bzw. zu minimieren und
anzahlmaRig zu beschranken. Diesem Ziel folgend werden seit 2016, zuzusagen im Vorgriff auf die
inzwischen eingefiihrten RE-Erhaltung [9], fiir alle StreckenerhaltungsmaRnahmen zusatzliche Anga-
ben zu den im Streckenabschnitt befindlichen Briickenbauwerken eingefordert, anhand derer schnell
beurteilt werden kann, ob ndahere Befassungen mit den Bauwerken erforderlich werden. Die abge-
fragten Briickendaten liegen weitestgehend bei den Landern vor und erzeugen keine Zusatzaufwen-
dungen. Lediglich wenige Angaben zu den vorgesehenen ErhaltungsmalRnahmen und deren Kosten
sind fiir wirtschaftliche Abwagungen zu erganzen.

In der Gesamtheit dienen diese Angaben den StralRenbauverwaltungen als Entscheidungsgrundlage
zwischen reiner Instandsetzung, Instandsetzung inkl. Verstarkung oder einem Ersatzneubau im Hin-
blick auf einen wirtschaftlichen Mitteleinsatz. Darlber hinaus lasst sich zwischen dringlichen Briicken
und solchen, die nachrangig bearbeitet werden kdnnen, unterscheiden. Die vorhandenen Planungs-
und Baukapazitaten kénnen dadurch bedarfsgerecht eingesetzt werden, ohne die Modernisierung
wichtiger Hauptverkehrsrouten im Sinne der lbergeordneten Strategie der Briickenmodernisierung
zu gefahrden.

Diese koordinierte Vorgehensweise entspricht vom Wesen her der neuen und entsprechend dem
Verkehrsaufkommen dynamisch angelegten Erhaltungsstrategie flir Bauwerke (vgl. Kapitel 3.2), die
hierfir den theoretischen Hintergrund liefert.

4.6 Erfahrungen aus der Nachrechnung

Die Soll-Tragfahigkeit flir bestehende Briickenbauwerke, d. h. das angestrebte Ziellastniveau, ist in
der vom BMVI eingefiihrten ,Richtlinie fiir die Nachrechnung von StralRenbriicken im Bestand (Nach-
rechnungsrichtlinie)” [3] in Abhdngigkeit von der Verkehrsstarke und der Verkehrszusammensetzung
festgelegt. Fiir bestehende Briicken im Zuge der Bundesautobahnen ist sowohl fiir Nachrechnungen
als auch daraus erwachsene Verstarkungen in der Regel das Verkehrslastmodell LM1 nach DIN-
Fachbericht 101 [4] anzuwenden. Bei Streckenziigen mit einem sehr hohen Schwerverkehrsanteil,
wie z. B. Hafenzufahrten, kann ein héheres Lastmodell, zum Beispiel das Lastmodell LMM wie fir
Brickenneubauten, erforderlich sein.

Fir die Planung und den Bau von Ersatzneubauten gilt generell das fiir neue Briicken vorgegebene
europdische Verkehrslastmodell LM1 nach DIN EN 1991-2 [10] in Verbindung mit DIN EN 1991-2/NA
[11] (Eurocode 1), welches zur besseren Unterscheidung auch als Lastmodell LMM bezeichnet wird
und insgesamt die hochsten Anforderungen stellt. Das Lastmodell ist aufgrund der eingebauten Re-
serven zukunftssicher, sofern die Grundkonzeption der heutigen Fahrzeuge in Bezug auf zuldssiges
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Gesamtgewicht und zuldssige Achslasten nicht wesentlich verandert werden. Wie die Auswirkungen
von LKW-Konvois (Platooning) zu bewerten sind, wird derzeit wissenschaftlich untersucht.

Bisherige Erfahrungen belegen, dass aus wirtschaftlichen Erwagungen heraus bei iber 80 % der un-
tersuchten GroRRbriicken (Briicken mit einer Gesamtlange > 100 m) ein Ersatzneubau notwendig wird.
Hier zeigt sich, dass Schaden und Schwachstellen an GroRRbriicken gehauft auftreten und daher ein
Ersatzneubau meist die wirtschaftlichste Ertlichtigungsmoglichkeit darstellt. VerstarkungsmaRnah-
men sind dagegen nur bei rd. 10 % der Bauwerke technisch moglich und/oder wirtschaftlich sinnvoll.
Bei rd. 5 % der Bauwerke wird eine Uberbauerneuerung durchgefiihrt und bei weiteren 5 % kommen
sonstige ErtlichtigungsmalRnahmen in Frage. Zudem sind bei Bauwerken, die die Anforderungen nicht
erfillen, verkehrliche KompensationsmaRRnahmen, wie z. B. Gewichts- und/oder Geschwindigkeitsbe-
schrankungen oder Uberholverbote méglich und ggf. auch notwendig. Dies kann auch dann der Fall
sein, wenn defizitdre Bestandsbriicken Uiber den Zeitraum bis zur Inbetriebnahme des Ersatzneubau-
werks unter Verkehr verbleiben mussen.

Bauliche ErtlichtigungsmaRnahmen bei Briicken dauern, ungeachtet der Zeiten fiir die Schaffung von
Baurecht, wegen der mitunter komplexen Materie haufig erheblich langer als vergleichbare Arbeiten
im Ubrigen StraRennetz. So erfordern aufwendige BaumaBBnahmen in der Regel groRrdaumige Umlei-
tungen des Verkehrs, so dass dem Baustellenmanagement eine sehr hohe Bedeutung zukommt. Aber
auch die Umleitungsstrecken miissen dem Verkehr gewachsen sein.

4.7 Zeitbedarf

Mit dem gestiegenen Bewusstsein fiir das Erfordernis der Briickenmodernisierung haben die Stra-
Renbauverwaltungen der Linder ihre Anstrengungen intensiviert, um die Uberpriifung der Bauwerke
schneller abzuschlieBen, auch wenn die beteiligten Verwaltungen und Ingenieurbiiros dabei zuneh-
mend an ihre Kapazitatsgrenzen stolRen.

Ein maRgebender Zeitfaktor bei der Planung der notwendigen BriickenertilichtigungsmaBnahmen ist
in der Regel die Erlangung des Baurechts. Um den dringend notwendigen Ersatz von hochbelasteten
Briicken zu beschleunigen, hat der Gesetzgeber zuletzt mit dem im Dezember 2018 in Kraft getrete-
nen Gesetz zur Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich vom
29.11.2018 (BGBI. | S.22237) Regelungen geschaffen, um Baumalnahmen schneller umsetzen zu
kénnen. Das im Dezember 2018 in Kraft getretene Planungsbeschleunigungsgesetz bringt insoweit
eine Erleichterung, als dass anstelle eines Planfeststellungsverfahrens nunmehr auch dann ein Plan-
genehmigungsverfahren durchgefiihrt werden kann, wenn eine Umweltvertraglichkeitsprifung
durchzufiihren ist. Die Neuregelung ist gerade fiir den Fall einer Erneuerung eines bestehenden Brii-
ckenbauwerks geschaffen worden.

Ein wohl wesentlicher Faktor zur Planungsbeschleunigung ist auch die personelle Ausstattung, so-
wohl auf Seiten des planenden Vorhabenstragers als auch auf Seiten der Genehmigungsbehorde.

Ein Ziel der Reform der Auftragsverwaltung der BundesfernstraBen zum 01.01.2021 ist die Verbesse-
rung der Effektivitat der Verwaltung der Bundesautobahnen und der Bundesstrallen in Bundesver-
waltung. Die kiinftig fir die Planung als Vorhabentragerin zustandige ,,Die Autobahn GmbH des Bun-
des” sowie das kiinftig fiir die Durchfliihrung von Planfeststellungsverfahren zustandige FernstralRen-
Bundesamt, sofern die Lander keinen Antrag auf Beibehaltung der Planfeststellung in Landerzustan-
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digkeit gestellt haben, sollen insbesondere auch personell optimal ausgestattet sein, damit zligig
Baurecht erlangt werden kann.

5 Finanzierung der Briickenmodernisierung

5.1 Kostentriger

Fir die Planung und die Umsetzung der MaBnahmen miissen die Lander entsprechende Planungsmit-
tel und Personalressourcen zur Verfligung stellen. Der Bund stellt den Landern die notwendigen
Haushaltsmittel flr die Realisierung der BaumalRnahmen bereit. Mit dem Start der Arbeitstatigkeit
der Autobahn GmbH des Bundes wird der Bund fiir die Autobahnen und die ihm (ibertragenen Bun-
desstrallen ab 2021 diese Tatigkeit Gbernehmen.

5.2 Kostenschitzung

Der Modernisierungsbedarf fiir die Briickenbauwerke im Zuge des Briickenmodernisierungsnetzes
wurde flichenmaBig mit rund 3,1 Mio. m? Briickenfliche abgeschétzt. Bei den mit Stand 2016 ermit-
telten Baukosten von durchschnittlich 3.000 € pro m? Briickenfldche inklusive der Kosten fiir den
Riickbau von Bestandsbauwerken ergab sich insgesamt ein Finanzbedarf fiir die Ertlichtigung dieser
Bauwerke von rund 9,3 Mrd. Euro bis zum Jahr 2030. Aufgrund der enormen Preissteigerungen der
letzten Jahre mit jahrlichen Preissteigerungsraten zwischen 4 und 6 % sind mittlerweile héhere Kos-
ten von schatzungsweise 10 bis 12 Mrd. Euro zu veranschlagen.

Die Kosten fiir die Modernisierung der Briicken des restlichen Autobahnnetzes in den nachfolgenden
Dekaden sind hierbei nicht eingerechnet und werden in vergleichbarer GréRenordnung liegen.

5.3 Haushaltsmittel fiir die Erhaltung von Ingenieurbauwerken

Das BMVI hat die Investitionen in die Erhaltung der Bundesfernstrallen (Strecke und Briicke) in den
letzten Jahren kraftig aufgestockt. Fir das Jahr 2020 stehen insgesamt 4,3 Mrd. Euro bereit, was im
Vergleich zu den Mitteln in Hohe von 4,1 Mrd. Euro von 2019 einer Steigerung der investiven Kosten
von 5 % bedeutet. Die Finanzplanung fiur die Erhaltung soll ab dem Jahr 2021 auf rund 4,4 Mrd. Euro
anwachsen.

GemaR der Erhaltungsbedarfsprognose sollen von diesen Mitteln in diesem Jahr (2019) rund 1,47
Mrd. Euro in die Briickenerhaltung flieRen, 2020 sogar rund 1,50 Mrd. Euro und 2021 rund 1,57 Mrd.
Euro. Im Jahr 2022 erreichen die voraussichtlichen Ausgaben fiir die Erhaltung von Ingenieurbauwer-
ke ihr Maximum mit rund 1,64 Mrd. Euro und sinken in den darauffolgenden Jahren auf ca. 1,6 Mrd.
Euro pro Jahr ab. Bis zum Jahr 2022 ist damit ein jahrlicher Zuwachs an Erhaltungsmitteln von 2 % bis
fast 5 % jeweils bezogen auf das Vorjahr verbunden.

5.4 Programm zur Briickenmodernisierung

MaRBnahmen der Briickenmodernisierung sind Teil der Erhaltung und werden daher aus den zur Ver-
fligung stehenden Erhaltungsmitteln fir Ingenieurbauwerke finanziert. Zur besseren Abgrenzung und
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fir eine Gbersichtlichere Darstellung werden seit 2015 die Mittel und MalRnhahmen der Briickenmo-
dernisierung mit einem Einzelbauvolumen lber 5 Mio. Euro als Programm Briickenmodernisierung
zusammengefasst und im StraBenbauplan separat ausgewiesen. Die Zuweisung der Mittel an die
Lander erfolgt bedarfsbezogen.

Die nachfolgenden Tabelle 2 stellt die aktuelle Finanzplanung dar und nennt die vorgesehen Haus-
haltsmittel bis einschlieBlich 2023 fiir das Programm Briickenmodernisierung.

Tabelle 2: Haushaltsmittel ,,Programm zur Briickenmodernisierung®, Stand: 30.11.2019

Haushaltsjahr 2019 2020 2021 2022 2023

Haushaltsmittel

[Mio. €] 760 780 855 950 959

Die Haushaltsansatze enthalten ab 2017 jahrlich einen Sockelbetrag von 100 Mio. Euro fir die Er-
tichtigung kleinerer Briicken mit einem Bauvolumen unter 5 Mio. €, um auch die Briickenmoderni-
sierung ganzer Streckenabschnitte voranzutreiben.

Im StraBenbauplan 2020 sind derzeit 108 BriickenmodernisierungsmalRnahmen mit einem jeweiligen
Bauvolumen Uber 5 Mio. € dem Programm zur Briickenmodernisierung zugeordnet. Die MaRnahmen
sind mehrjahrig angelegt und umfassen sowohl Ersatzneubaumalnahmen als auch Verstarkungen
sowie Adhoc-Instandsetzungen.

Durch das Programm zur Briickenmodernisierung wird die Umsetzung der erforderlichen Ertlichti-
gungsmalinahmen beschleunigt. Die Bereitstellung zusatzlicher Mittel fir die Briickenmodernisierung
hat in den letzten Jahren dazu gefiihrt, dass die Lander ihren Einsatz hinsichtlich Planung und Umset-
zung von konkreten MaRnahmen verstarkt haben.
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