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Antrag

der Fraktion der SPD

Weitere Briickendesaster verhindern — Wir brauchen ein vorausschauendes Briicken-
management flir NRW!

l. Ausgangslage

Die Briickeninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen ist in einem besorgniserregenden Zustand.
Nicht erst die katastrophale Lage um die im Dezember 2021 kurzfristig gesperrte A 45-Talbri-
cke Rahmede in Lidenscheid hat gezeigt, welche fatalen Auswirkungen die marode Infrastruk-
tur fur unser Land hat. Neben den konkreten lokalen Auswirkungen auf die Verkehrsstrome
und den Folgen fur die betroffene Wirtschaft sind auch die Ausweichstrecken und damit die
jeweils betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner massiv in Mitleidenschaft gezogen worden.
Weitere StralRen und Briickenbauwerke in der Region werden seither deutlich starker belastet,
verschiedene Briickenbauwerke im nachgeordneten StralRennetz mussten ebenfalls gesperrt,
beziehungsweise abgelastet werden. Daran zeigt sich: Dass die Verantwortung fur die Auto-
bahnen und Autobahnbriicken im Jahr 2021 an die Autobahn GmbH im Bund Ubergeben
wurde, andert nichts daran, dass die NRW-Landesregierung die Verantwortung fur die umlie-
gende Infrastruktur und fir die durch Sperrungen entstehenden Auswirkungen tragt.

Seither gibt es immer weitere Hiobsbotschaften, zuletzt wurde Ende November angekindigt,
dass die A 42 im Bereich der Brucke uber den Rhein-Herne-Kanal (Stadtgrenze Essen und
Bottrop) ab dem 11.12.2023 einige Tage fur weitergehende Arbeiten gesperrt wird. Im Rahmen
einer vorgezogenen Hauptpriufung und weiterer Untersuchungen hatte sich herausgestellt,
dass sanierende Schweil3arbeiten durchzufiihren sind, die nur unter Vollsperrung erfolgen
kénnen. Die Sperrung fur Fahrzeige lber 40 Tonnen wurde damit bestatigt, eine Schranken-
und Wiegeanlage zur Ableitung soll nach bisherigen Informationen Anfang 2024 eingerichtet
werden.

Am 15.12.2023 wurde dann bekannt gegeben, dass die Sperrung vorerst nicht aufgehoben
wird. Stattdessen wurde eine Freigabe fur den PKW-Verkehr fur Frihjahr 2024 angekindigt.
Bei den Sanierungsarbeiten seien groRere Schadensbilder festgestellt worden als bei den Vor-
untersuchungen zu erwarten waren.

Der Eindruck drangt sich auf, dass sich ,Rahmede® auf der A 42 wiederholen kénnte. Schon
wieder ist eine Briicke gesperrt, wieder verlangert sich die Sperrung, wieder kann das nach-
geordnete Stral3ennetz den Verkehr kaum adaquat aufnehmen, wieder werden weitere Stra-
Ren und Bricken massiv zusétzlich belastet. 75.000-80.000 Fahrzeuge pro Tag fahren nor-
malerweise Uber den derzeit gesperrten Abschnitt der A 42, der Schwerlastverkehrsanteil liegt
bei gut 10.000 Fahrzeugen. Diese Verkehrsstrome suchen sich jetzt alternative Wege und

Datum des Originals: 11.01.2024/Ausgegeben: 12.01.2024



LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN - 18. Wahlperiode Drucksache 18/7709

werden momentan sowohl Uber die A 2 und die A 40 als auch Uber das nachgeordnete Stra-
Bennetz durch Essen und Bottrop Uber Landes- und BundesstralRen umgeleitet. Die benach-
barte A 43 kann zumindest den Schwerlastverkehr nicht aufnehmen, da diese bereits seit lan-
gerer Zeit abgelastet wird. Auch im Bereich Aachen sind mit dem Abriss und dann geplanten
Neubau der Haarbachtalbriicke (A 544) erhebliche verkehrliche Einschrankungen bereits ein-
getreten und werden mit der Vollsperrung nun ausgeweitet.

Es sind nicht die einzigen Bruickenbauwerke, die aufgrund der Schaden gesperrt bzw. erneuert
werden muissen. Bereits im Jahre 2019 hatten die am Rhein anséssigen Industrie- und Han-
delskammern auf die enorme Bedeutung der 28 Bricken hingewiesen, die zwischen Em-
merich und Bonn den Rhein Uberqueren. Ob StraRenbriicken von Kommunen, Land oder
Bund, ob Schienenpersonenverkehr oder Schienenguterverkehr — Brickenbauwerke sind und
bleiben zentrale Verbindungswege flr eine zukunftsorientierte Mobilitét.

Die Erfahrungen der Vergangenheit zeigen, dass die unterschiedlichen formalen Kompeten-
zen bei der Stral3enbaulast zu einem Verschiebebahnhof der Zustandigkeit gefiihrt haben, und
in der Konsequenz zum Schaden von Gesellschaft und Wirtschaft trotz Notwendigkeit eben
nicht gehandelt wurde und wird. Noch heute versuchen Verantwortungstrager sich ihrer Ver-
antwortung zu entziehen, indem sie auf den Ubergang der Zustandigkeit fir Autobahnen auf
den Bund seit dem 1. Januar 2021 verweisen oder sich mit dem Wissensvorsprung von heute
auf dem Nichthandeln der Vergangenheit ausruhen.

Als wére dies Grund genug, mit heutiger Kenntnis weiterhin zu verzégern und nicht zu handeln.
Auch in den aktuellen Fallen von Briickensperrungen wie in Bottrop wirde dauerhaft ein sol-
ches Szenario drohen, wenn dieser gordische Knoten der gelebten Verantwortungslosigkeit
nicht endlich mutig durchschlagen wird. Nordrhein-Westfalen muss hier als gréf3tes Bundes-
land vorangehen und selbst den ersten Schritt wagen.

Il. Der Landtag stellt fest:

- Es existiert ein Sanierungsstau bei Briicken in NRW, der auch aufgrund politischer Fehl-
entscheidungen und falscher Priorisierung entstanden ist.

- Der marode Zustand unserer Straf3en und Briicken — egal ob in Zustandigkeit von Land,
Bund oder Kommunen — bekommt viel zu wenig Aufmerksamkeit.

- Es besteht ein dringender Bedarf, gemeinsam mit allen relevanten Stakeholdern (MUNV,
BMDV, StralRen.NRW, Autobahn GmbH, Wirtschafts- & Gewerkschaftsvertreter, Kom-
munale Spitzenverbande) Losungen zu erarbeiten, um die akuten und zukiinftig Uber-
lastungssituationen vor Ort zu entscharfen.

- Klarheit und Transparenz sind inshesondere fur Anliegerinnen und Anlieger beziiglich
der A 42-Sperrung erforderlich. Dies gilt auch fur kommende Brickensperrungen und
die jeweiligen Anliegerinnen und Anlieger.

- Das nordliche Ruhrgebiet leidet massiv unter den Folgen der Sperrung, daher missen
die negativen wirtschaftlichen Folgen evaluiert werden, um die Auswirkungen und den
Bedarf finanzieller Unterstiitzungsleistungen belastbar zu erheben.

- Sperrungen von Bricken durfen nicht zu Kompetenzgerangel zwischen Land, Bund und
Kommunen flhren, sondern erfordern gemeinsame Losungsansétze.

- Es braucht auch in der Infrastrukturpolitik eine neue Kultur der Bereitschaft, Verantwor-
tung zum Wohle von Gesellschaft und Wirtschaft zu tlbernehmen.
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Der Landtag beschlieft:

Das Brickenthema muss in NRW endlich Chefsache werden, da Bevolkerung und Wirt-
schaft Ldosungen statt Kompetenzgerangel erwarten. Die Landesregierung wird aufge-
fordert, eine Stabsstelle unter Leitung einer Briickenmanagerin / eines Briickenmana-
gers zu bilden, deren Kernaufgaben in langfristiger Planung, Koordination und Kommu-
nikation liegen.

Die Landesregierung wird aufgefordert, einen Briickengipfel — unter Einbindung aller re-
levanten Stakeholder — durchzufihren, auf dem ein ,Gesamtmasterplan Briicken® flr
NRW und eine Prioritatenliste fir entsprechende Notlagen vorgelegt werden. Dabei
muss insbesondere klar kommuniziert werden, fiir welche weiteren belasteten Briicken-
bauwerke in Landes- und Bundeszustandigkeit moglicherweise Sperrungen drohen, was
das wiederum fir die umliegende Infrastruktur bedeutet und welche Notfallplane dafur
existieren.

Die Umleitung der aktuellen A 42-Sperrung darf ausschlie3lich weitraumig tber die Bun-
desautobahnen A 2 und A 40 erfolgen und nicht iber kommunale StralRen. Durch eine
Belastung der nachgeordneten StraRennetze droht ein Domino-Effekt. Auch bei weiteren
Briickensperrungen muss auf Umleitungen lber das Ubergeordnete Stral3ennetz zum
Schutz von Anwohnerinnen und Anwohnern geachtet werden.

Anliegerinnen und Anlieger von Umleitungs- und Ausweichstrecken sind durch die Sper-
rungen besonders betroffen. Konkrete Entlastungen missen daher von Anfang an mit-
gedacht, in ausreichendem MaRRe kommuniziert werden und umfénglich zur Verfigung
stehen. Dies umfasst auch die Verhdngung temporéarer Durchfahrtsverbote.

Die betroffenen Kommunen benétigen Unterstitzung, um die zusatzlichen Kosten fir
beispielsweise umgestellte Ampelschaltungen oder Mehrbelastungen der kommunalen
Infrastruktur ausgleichen zu kénnen.

Die Unternehmen in den betroffenen Regionen muissen Uber die bereits bestehenden
Forderprogramme hinaus Unterstiitzung erhalten, um Verluste durch die Sperrungen
kompensieren zu kénnen.

Jochen Ott

Ina Blumenthal
Alexander Vogt
Gordan Dudas
André Stinka

und Fraktion
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EntschlielBungsantrag

der Fraktion der CDU und
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Die Instandsetzung der Autobahnbriicken fokussieren — Leistungsstérungen auf Seiten
des Bundes missen kurzfristig berichtigt werden

zu dem Antrag ,Weitere Brlickendesaster verhindern — Wir brauchen ein vorausschauendes
Brickenmanagement fur NRW!*

Antrag der Fraktion der SPD
Drucksache 17/7709

l. Ausgangslage

Eine Vielzahl der StraRenbriicken in der Bundesrepublik Deutschland sind in einem schlechten
Zustand. Sie sind zu einem erheblichen Anteil in den 1960-er bis 1980-er Jahren gebaut wor-
den. Im vergangenen Jahr 2023 waren allein in Nordrhein-Westfalen 873 Autobahnbriicken
als ,besonders sanierungsbedurftig" eingestuft.

In der Zustandigkeit des Landes Nordrhein-Westfalen wurden akut 205 Briicken als erneue-
rungsbedurftig identifiziert, 22 Briicken die zu verstarken sind und 69 Briicken, die instand
gesetzt werden missen. Die (anteilig) aufzuwendenden Mittel des Landes fir die Instandset-
zung, die Ertlichtigung und den Ersatz von Briickenbauwerken an Landesstraf3en sind im Lan-
deshaushalt eingeplant in dem Titel 777 11 des Kapitels 10/150 (vgl. Vorlage 18/860).

Die nordrhein-westfélische Landesregierung setzt das Aufholen des Sanierungsstaus in der
Verkehrsinfrastruktur Nordrhein-Westfalens fort. Daflr hat der Landesgesetzgeber mit der
Verabschiedung des Landeshaushalts 2024 die finanziellen Voraussetzungen geschaffen. Mit
einer Ausstattung von 220 Millionen Euro ist der auf die Erhaltung und Sanierung der Landes-
stralRen bezogene Titel 777 11 in Kapitel 10/150 erneut auf ein Rekordniveau entwickelt wor-
den.

Die im November 2023 vorgestellte ,Modernisierungsoffensive Straleninfrastruktur NRW*
plant in den kommenden zehn Jahren die Erneuerung und Modernisierung von knapp 400
Briicken in Zustandigkeit des Landes.

Zum 1. Januar 2021 ist die Zustandigkeit fr die Autobahnen auf die Autobahngesellschaft des
Bundes Ubergegangen, zu der viele Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von StralBen.NRW

Datum des Originals: 23.01.2024/Ausgegeben: 23.01.2024
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wechselten. In den vergangenen Jahren wurden 211 zusatzliche Stellen fur Planerinnen und
Planer bei dem bis dahin zustandigen Landesbetrieb StralRenbau NRW geschaffen, um Pla-
nung zu beschleunigen. Die Mittel fir externe Planerinnen und Planer wurden erhoht.

Mit dem Infrastrukturpaket | aus dem Jahr 2018 (mit dem Acht-Punkte-Programm zur Be-
schleunigung von Baustellen), dem Infrastrukturpaket 1l aus dem Jahr 2021 und dem 10-
Punkte-Plan aus dem Jahr 2022 wurden MafRnahmen mit dem Ziel beschlossen, den Ersatz-
neubau von Briicken zu beschleunigen. Mit Nachdruck hat sich die Landesregierung fur einen
Beschleunigungspakt von Bund und Landern eingesetzt. Bundestag und Bundesrat haben im
Oktober bzw. November 2023 ein Gesetz verabschiedet, das den Ersatzneubau von Briicken
noch einmal vereinfacht.

Jedoch gibt es beim Bundesministerium fur Verkehr und Digitales (BMDV) keine Klarheit, wie
die Problematik der maroden Autobahnbricken in den Griff zu bekommen ist. Rund drei Jahre
nach dem Zustandigkeitswechsel, mit Zuschrift vom 9. Januar 2024, informiert der Bundes-
rechnungshof den Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestags tber die Ergebnisse sei-
ner Prifung des Standes der Umsetzung des Briickenmodernisierungsprogramms des Bun-
des. Der Bundesrechnungshof ist zu der Uberzeugung gelangt, dass das BMDV den Moder-
nisierungsbedarf unterschatzt und den vollstandigen Umfang der zu modernisierenden Bau-
werke nicht im Blick hat, obwohl die prekére Lage der Brickensanierung bekannt ist. Zudem
problematisiert der Bundesrechnungshof in seiner Zuschrift die fehlende zeitliche Abstimmung
in der Bearbeitung von BMDV einerseits und der Autobahn GmbH andererseits.

In den Jahren 2021 und 2022 hat die Autobahn GmbH weitestgehend Planungen der Lander
umgesetzt mit der Konsequenz, dass mehr als 40 Prozent der Realisierungen des Briicken-
modernisierungsprogramms des Bundes verfehlt wurden. Gleichzeitig wurde von einem gro-
Rer werdenden Defizit gewarnt.

In Nordrhein-Westfalen erfolgen 60 Prozent der Jahresfahrleistung von Kraftfahrzeugen im
uberdrtlichen Stralennetz auf Autobahnen. lhre Funktionalitat ist ein wichtiger Beitrag fur
menschliche Teilhabe, wirtschaftliches Wohlergehen, Ressourcenschonung sowie die gute
Anbindung landlicher Raume. Deshalb hat die Instandsetzung des Autobahnnetzes eine Prio-
ritéat Uber gesellschaftliche Gruppen und Generationen hinweg. Sie ist planm&Rig und konse-
quent zu leisten. Fachkréfte sind auf die Sanierung und auf die Erhaltung zu konzentrieren.
Die Chancen des modernen Baustellenmanagements und des seriellen Briickenbaus sind zu
nutzen. Die fur die Aufgaben der Erneuerung gebrauchten Personalkdrper miissen dynamisch
entwickelt werden.

Aus der Mangelhaftigkeit in der Planung und Umsetzung von Brickensanierungen und Brii-
ckenneubauten in einerseits der Zustandigkeit des BMDV und andererseits in unmittelbarer
Verantwortung der Autobahn GmbH resultieren offenkundig (auch) gehauft kurzfristige Ver-
kehrseinschrankungen. Autobahnbriicken werden aufgrund von Uberpriifungen gesperrt. Vor
allem die zeitlich knapp veranlassten Autobahn-Sperrungen oder Ablastungen bedingen re-
gelmafig erhebliche Beeintrachtigungen: namentlich durch Ausweichverkehre in untergeord-
nete StraflRennetze, durch eine eingeschrankte Erreichbarkeit von 6ffentlichen Einrichtungen
und lokalen Unternehmen. Verwaltungen stehen unvermittelt vor der Aufgabe, Umleitungen
zu organisieren und Verkehre verantwortlich zu lenken. ,Domino-Effekte“ drohen. Hinzutre-
tend erschweren rigide Vorgaben des Stral3enverkehrsrechts des Bundes nicht nur im Einzel-
fall eine proaktive und kluge Verkehrslenkung.

Das Land Nordrhein-Westfalen — die Lebensqualitat und die Mobilitat der hier lebenden Men-

schen — ist darauf angewiesen, dass der Bund die maroden Autobahn-Bricken in seiner Zu-
standigkeit vorausschauend und konsequent saniert beziehungsweise erneuert. Die
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Indifferenzen, die der Bundesrechnungshof in dem vorstehend gekennzeichneten Bericht auf-
deckt, sind im bestétigten Fall unverzuglich wettzumachen. Zeitlicher Verlust ist aufzuholen.

Beschlussfassung

Der Landtag stellt fest:

Durch jahrzehntelangen Verschlei? und aufgrund gestiegener Verkehrslast sind viele
StralRenbriicken in der Verantwortung unterschiedlicher Baulasttrager in Nordrhein-
Westfalen sanierungsbedurftig, zu verstarken oder instand zu setzen.

Die Zukunftskoalition von CDU und Grinen stellt sich ihrer Verantwortung fir die Bri-
cken an Bundes- und Landesstraf3en in ihrer Zustandigkeit. Der jeweilige Zustand der
Brucken wird transparent dargelegt sowie Sanierungs- und Ersatzneubauten verlasslich
priorisiert und projektiert.

Es ist notwendig, auch in Zeiten angespannter Haushalte verlasslich fir den nachhalti-
gen Umbau zu handeln. Die Sanierung der Verkehrswege, die Offensiven fiir den OPNV,
die ErschlieBungen im Strukturwandel, das Deutschlandticket und neue Anreize, kom-
fortabel umsteigen zu kénnen, sind mit jeweils sachgeméaRer Prioritat zu verfolgen.
Wegen ihrer Verkehrsbedeutung haben vor allem Sperrungen oder Ablastungen der in
der Zustandigkeit des Bundes liegenden Autobahnbriicken gravierende negative Kon-
sequenzen fur die Menschen, fir Unternehmen, fir Kommunen und fir das Land. Ge-
rade kurzfristige Sperrungen fihren zu erheblichen Problemen.

Das Land und die Kommunen arbeiten mit daran, bei Autobahn-Sperrungen und Ablas-
tungen die negativen Auswirkungen aufzufangen. Erste Zustandigkeiten fur Umleitungen
und fir diesbeziigliches Management liegen jedoch eindeutig beim Bund respektive bei
der Autobahn GmbH des Bundes.

Weder verfligt der Bund Uber ein konsistentes Sanierungsprogramm fur Autobahn-Bri-
cken, noch hat er bei der Lkw-Maut oder im StraRenverkehrsrecht Grundlagen geschaf-
fen, um auf Bruckensperrungen angemessen reagieren zu kénnen.

Der Landtag beauftragt die Landesregierung,

1.

beim Bund mit Nachdruck darauf zu drangen, dass dieser nach dem Grundsatz ,Erhalt
vor Neubau® die ihm Uberantworteten Aufgaben, Bundesautobahnen instand zu halten
beziehungsweise instand zu setzen, planmaRig erflillt, dass er personelle Kapazitaten
darauf konzentriert und die erforderlichen Finanzmittel bereitstellt;

den Bund in Kenntnis der zeitlichen, planerischen und sachlichen Inkongruenzen, die
der Bundesrechnungshof in dem vorstehend bezeichneten Gutachten mitteilt, um zeit-
nahe Stellungnahme zu bitten, welche Konsequenzen (im Falle der Bestéatigung) hin-
sichtlich der Modernisierungsmafinahmen des Bundes konkret in Nordrhein-Westfalen
abschatzbar sind;

sich beim Bund daflrr einzusetzen, dass auseinandergehenden Planungen und Reali-
sierungen einerseits seitens des BMDV und anderseits seitens der Autobahn GmbH zu-
sammengefuhrt, Synergien genutzt und die Pfade jeweiliger Sanierung vereindeutigt
werden;

sich mit dem Bund darauf zu verstandigen, dass eine engmaschige Kontrolle der Auto-
bahn-Brucken in Verantwortung des Bundes mit dem Land Nordrhein-Westfalen und mit
den jeweils betroffenen Kommunen regelm&Rig und (malRhahmenbezogen) frithzeitig
abgestimmt wird;

sich im Kollegium der Landes-Verkehrsministerinnen und -Verkehrsministern und ge-
geniuber dem Bund dafiir einzusetzen, das Stral3enverkehrsrecht so anzupassen, dass

3



LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN - 18. Wahlperiode Drucksache 18/7837

eine erforderliche Sperrung potenziell konfliktreicher Ausweichstrecken fur den Durch-
gangsverkehr — insbesondere von Lkw — im akut begrindeten Fall deutlich vereinfacht
wird, um die Verkehrsbelastung auf Umleitungsstrecken zu reduzieren und Leistungs-
stérungen im nachgeordneten Stral’ennetz zu vermeiden. Insbesondere soll stattdessen
eine verbindliche Lenkung von Durchfahrtsverkehren bereits auf der Autobahn erfolgen;

6.  sich in diesem Kontext gleichfalls dafiir einzusetzen, dass die Anwendbarkeit des Ver-
kehrsrechtes dahingehend flexibilisiert wird, dass im Fall von kurzfristigen erheblichen
Mehrbelastungen (im Zuge von Umleitungs-/Ausweichverkehren) Anordnungen leichter
getroffen werden konnen, um verhaltnismafiig zu reagieren, insbesondere mit Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen oder kurzfristig erforderlichem Durchfahrverbot;

7.  sich gegenlber dem Bund fir eine Prifung einzusetzen, ob durch héhere Mautentgelte
fur Durchgangsverkehre die Belastung durch Lkw-Fahrten gesteuert werden kann, wenn
Autobahnabschnitte gesperrt werden miissen. Uber technische Einzelheiten der Erhe-
bung oder Ruckerstattungsmaglichkeiten muss eine Benachteiligung der lokalen Unter-
nehmen etc. fur Ziel-Quell-Verkehre vermieden werden.

8.  sich beim Bund dafir einzusetzen, dass dieser fur Autobahnbriicken mit schlechten Zu-
standsnoten oder schlechtem Traglastindex (IV und V) proaktiv Notfallplane fir das Sze-
nario einer Sperrung bzw. Ablastung erarbeitet und stetig aktualisiert, die mit den Bau-
lasttragern des nachgeordneten Netzes und mit den Stral3enverkehrsbehérden abge-
stimmt werden.

Thorsten Schick Wibke Brems

Matthias Kerkhoff Verena Schaffer

Klaus Voussem Mehrdad Mostofizadeh
Oliver KraufR Martin Metz

Matthias Goeken

und Fraktion und Fraktion
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Sehr geehrte Damen und Herren,

als 1. Vorsitzende mdchte ich gerne fiir die Arbeitsgemeinschaft der Hafen NRW (ARGE NRW),
zur Drs.Nr. 18/7709 vom 11.01.2024 Stellung nehmen und die Sichtweise der nordrheinwestfali-
schen Binnenhéafen erlautern.

Der von lhnen aufgezeigte problematische Zustand der Brickenbauwerke in NRW, verursacht
durch eine unzureichende Instandhaltung und den Uberproportionalen Anstieg des Stral3en-
schwerlastverkehres in den letzten Jahrzenten, fihren zu den in Ihrem Antrag aufgezeigten Kom-
plikationen.

Die geschilderten Zustande stellen auch fir uns Binnenhafen in NRW eine grofl3e Herausforde-
rung dar. Mit der Vielzahl der Glter, die Uber das Kanalnetz sowie Uber den Rhein als die wich-
tigste Wasserstralle Westeuropas transportiert werden, sind auch die Hafen in NRW auf eine in-
takte Straf’en- und Brlickeninfrastruktur im Vor- und Nachlauf zu / von unseren Hafen zwingend
angewiesen. Jede Briickensperrung hat nicht nur Auswirkungen auf den Strallenverkehr, sondern
auch immer auf die dem Stral3entransport vor- oder nach-gelagerten Verkehrstrager Binnenschiff
oder Bahn. Die Hafen in NRW verknlpfen mit ihrer Funktion als multimodale Schnittstelle die Ver-
kehrstrager Wasserstralte, Schiene und Stralle. Insbesondere im Ruhrgebiet und entlang der
Rheinschiene kénnen die Potenziale der Binnenhafen zu einer Entlastung der an ihre Kapazitats-
grenze angelangten Verkehrstrager Strale und Schiene beitragen. Der Transport von Massen-
und Stlickgltern sowie Containern Iasst sich mit dem Binnenschiff auf dem dichten Kanalnetz und
entlang des Rheines in NRW leicht realisieren. Ferner gehért der Umschlag von Grofsraum-
und/oder Schwertransporten (GST) zur Kernkompetenz der Binnenhafen. Dieses Transportpoten-
zial kann zu einer Belastungs-reduzierung der Stral3eninfrastruktur beitragen. Wenn der Vor- und
Nachlauf ohne Einschrankungen durch gesperrte Briicken sichergestellt ist, werden die Hafen in
NRW einen wichtigen Beitrag zur Verkehrs- und Energiewende leisten kénnen.

Vorstandin

Bettina Brennenstuhl
Aufsichtsratsvorsitzender
Dr. Jendrik Suck

Sitz der Gesellschaft

Sparkasse Dortmund Dortmund

BIC DORTDE33XXX :andelsrigister §
mtsgericht Dortmun

IBAN DE73 4405 0199 0001 0506 80 HRE 2363

Konto 001 050 680 St-Nr. 5314/5700/0310

BLZ 440 501 99 USt-IdNr. DE 170 827 246
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Aus Sicht der Hafen in NRW ist es notwendig, jetzt die richtigen politischen Entscheidungen zu
fallen und die Briickeninfrastruktur, aber auch die Gesamtverkehrsinfrastruktur in einen Zustand
zu versetzten, der den Anforderungen der heutigen und zukinftigen Verkehre gerecht wird. An-
dernfalls leiden alle Logistikprozesse dauerhaft unter infrastrukturellen Engpassen mit uniberseh-
baren volkswirtschaftlichen Schaden. Dies flhrt auch zu einer ibermaRigen Benachteiligung zahl-
reicher in den Hafen ansassiger Unternehmen, die die Versorgung der Regionen des Landes
NRW und dartber hinaus sicherstellen.

Wir appellieren daher dringend an die politischen Mandatstrager, die Logistikstréme und Ver-
kehrsinfrastruktur als ein integriertes System zwischen Wasserstrale, Schiene und Stral3e zu be-
trachten. Dies macht es heute zwingend erforderlich, MaRnahmen zum Erhalt und der Wiederher-
stellung der Briickeninfrastruktur in NRW zu ergreifen. Dies kann insbesondere durch eine Ande-
rung des Planungsrechtes, Genehmigungsbeschleunigung bei Neubauten, das zur Verfligung
stellen von Finanzmitteln und das Einrichten eines Kompetenzzentrums fir Verkehrsinfrastruktur-
projekte erreicht werden. In einem solchen Kompetenzzentrums kénnen beispielsweise alle wich-
tigen Verkehrsinfrastrukturbauwerke erfasst werden, Maflnahmen vorausschauend geplant und
fur die Baulasttrager Gbergeordnet koordiniert werden.

Die Binnenhafen in NRW sehen sich als Teil einer Verkehrslésung, sowohl im Sinne einer kurz-
fristigen Entlastung der StralRenverkehrsinfrastruktur wie auch als tragfahige Saule einer langfris-
tig angelegten Verkehrswende. Mit dem leistungsfahigen System Wasserstralde, in Kombination
mit dem Schienenguterverkehr missen Guter nicht zwingend ausschlie3lich Gber die Stralle
transportiert werden. Damit kann die Problematik von weiteren Uberlastungsschaden bei der
Strafen- und Brickeninfrastruktur zumindest eingedammt und die entstehenden Verkehre gleich-
mafiger auf alle drei Verkehrstrager verteilt werden. Es muss keine Priorisierung der einzelnen
Verkehrstrager erfolgen, es muss ein Verstandnis daflr entwickelt werden, dass sich alle Ver-
kehrstrager bestens erganzen kdnnen, so dass die Stralle entlastet wird, die Verkehrswende
auch im Schwerlastverkehr an Fahrt aufnimmt und das Klima durch verringerte Emissionen ge-
schutzt wird. Um diesen Effekt zu erreichen, fordern wir die gleichrangige Behandlung und Férde-
rung bei der Ertiichtigung von Kanal-, Schleusen- und Hafeninfrastruktur parallel zur Ertlichtigung
der StralRen- und Bruckeninfrastruktur.

Bei allen Fragen zur Sanierung, Instandhaltung und Neubau von Verkehrsinfrastruktur muss ftr
die Zukunft auch immer die Frage der CO2 — Reduzierung betrachtet werden. Dies kann, vor al-
lem bei Langstreckenverkehren, durch eine Verlagerung wesentlicher Transportmengen auf das
Binnenschiff und die Schiene erfolgen. Da wo es sinnvoll ist, sollte nur die letzte Transportmeile
durch den LKW erfolgen. Mit diesen zukunftsorientierten Malinahmen wird ein aktiver Beitrag
zum Klimaschutz geleistet bei gleichzeitiger Entlastung der Strafl3eninfrastruktur.

Vorstandin

Bettina Brennenstuhl
Aufsichtsratsvorsitzender
Dr. Jendrik Suck

Sitz der Gesellschaft

Sparkasse Dortmund Dortmund

BIC DORTDE33XXX :andelsrigister §
mtsgericht Dortmun

IBAN DE73 4405 0199 0001 0506 80 HRE 2363

Konto 001 050 680 St-Nr. 5314/5700/0310

BLZ 440 501 99 USt-IdNr. DE 170 827 246
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Durch die starkere Nutzung der Wasserstralle und auch der Schiene bieten wir als Binnenhafen
und logistisch wertvolle Umschlagplatze eine Lésung fur viele Themen, vor allem aber fir das
Thema der Verkehrs- und Energiewende an. Investitionsmittel, die in die Wasserstrale und die
Schieneninfrastruktur der Hafen flieRen zahlen sich gesellschaftlich, wirtschaftlich und 6kologisch

aus.

Wir unterstiitzen daher Ihren Antrag sowie die zu beschlieenden Punkte. Gleichzeitig méchten
wir Sie auffordern, die Wasserstraflde und den Schienenguterverkehr deutlich mehr in den politi-
schen und damit auch finanziellen Fokus zu nehmen und zu unterstiitzen. Auch um die marode

StralReninfrastruktur zu entlasten.
Mit freundlichen Grif3en

DORTMUNDER HAFEN
Aktiengesellschaft

Bettina Brennenstuhl

Vorstandin / 1. Vorsitzende der Arbeitsgemeinschaft Hafen NRW

Sparkasse Dortmund

BIC DORTDE33XXX

IBAN DE73 4405 0199 0001 0506 80
Konto 001 050 680

BLZ 440 501 99

Vorstandin

Bettina Brennenstuhl
Aufsichtsratsvorsitzender
Dr. Jendrik Suck

Sitz der Gesellschaft
Dortmund
Handelsregister
Amtsgericht Dortmund
HRB 2363

St-Nr. 5314/5700/0310
USt-IdNr. DE 170 827 246
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Herrn Matthias Goeken MdL

Vorsitzender des Verkehrsausschusses des
Landtages NRW
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All

A 11 Weitere Briickendesaster verhindern — Wir brauchen ein voraus-
schauendes Briickenmanagement in NRW!

Drucksache 18/7709, Anhorung des Verkehrsausschusses am 16. April
2024

Sehr geehrter Herr Goeken,

gerne nehmen wir fur die Anhérung des Verkehrsausschusses am
16. April 2024 zur Thematik ,Weitere Briickendesaster verhindern —
Wir brauchen ein vorausschauendes Briickenmanagement in NRW!“
Stellung.

Die Straflen und auch die Briicken in NRW sind — weitestgehend unab-
hangig von der StraBenbaulasttragerschaft — in einem vielfach maroden
Zustand. Der Sanierungsstau hat sich in den vergangenen Jahren, teils
Jahrzehnten aufgebaut und wird sich angesichts knapper Finanz- und
Personalressourcen voraussichtlich auch in den kommenden Jahren
nicht im Sinne einer tiefgreifenden Kehrtwende abbauen lassen. Die
Bricken, welche haufig in den 60er und 70er Jahren gebaut wurden,
sind fur die heutigen Verkehrslasten und -mengen nicht mehr ausrei-
chend ausgelegt. Insbesondere der Giiterverkehr auf der StralSe hat in
den vergangenen Jahrzehnten kontinuierlich zugenommen. Der
Schwertransport spielte bei der Abnutzung der StraBen und Briicken
eine besondere Rolle.

Im Fokus der Offentlichkeit stehen zuvorderst gesperrte Autobahnbrii-
cken, die entsprechend weitrdumige Umfahrungen und Verkehrsbeein-
trachtigungen nach sich ziehen. Ahnliche Problematiken gibt es aber —
wenn auch insgesamt statistisch nicht erfasst — bei Briicken in kommu-
naler Baulast. Viele Kommunen stehen hier vor der Frage der Sanierung

9. April 2024

Stadtetag NRW

Claudia Vago
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oder Sperrung der Uberfahrt als ultima ratio. Letztlich hdngt die Entscheidung — neben der Be-
deutung der Briicke im kommunalen Verkehrsnetz — auch von den jeweiligen finanziellen Res-
sourcen ab. Gerade bei Briicken im nachrangigen Straennetz priifen Kommunen dabei auch mit-
tel- bis langfristige Umfahrungsmoglichkeiten, wobei diese zum Teil erhebliche Umwege fir die
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer bedeuten. Auch lange Planungszeiten und be-
hordliche Abstimmungsprozesse verzogern einen zligigen Ersatzbau.

Aus diesem Grunde ist es fir Kommunen unverzichtbar, Straf’en- und Briickensanierungen zu pri-
orisieren. Dies geschieht heute schon unter den Gesichtspunkten der Verkehrsbedeutung und
der zur Verfluigung stehenden finanziellen Ressourcen. Erforderliche Sperrungen und BaumaRnah-
men missen dabei eng mit weiteren Baulasttragern abgestimmt sein, damit Verkehrsbeeintrach-
tigungen auf ein Minimum reduziert werden. Gerade bei unvorhergesehenen Briickensperrungen
auf Autobahnen oder LandesstraRen fehlt es aber haufig an etablierten Abstimmungsprozessen,
um Umleitungsstrecken gemeinsam abzustimmen. Treffen diese zusammen mit Bauarbeiten im
nachrangigen StralRennetz, flihrt dies zu problematischen Verkehrssituationen.

Um dies moglichst zu verhindern, ist auch die kommunale Ebene in ein kiinftiges Briickenma-
nagement in NRW einzubeziehen. Die Aufgaben der Koordination und Kommunikation von Bau-
malnahmen an Briicken sind gemeinsam sowohl mit der direkt betroffenen Kommune als auch
mit den benachbarten Kommunen wahrzunehmen. Fiir eine vorausschauende Planung von Um-
leitungsstrecken ist ein angemessener zeitlicher Vorlauf wiinschenswert, wenngleich uns be-
wusst ist, dass in Akutsituationen unverziigliches Handeln durch den zusténdigen StralRenbaulast-
trager angezeigt ist. Um Akutsituationen auf ein Minimum zu beschranken, waren ein klarer
Fahrplan und ggf. die Erstellung eines Briickenkatasters notwendig, die 6ffentlich einsehbar fiir
die kommunale Ebene kiinftige BaumalRnahmen transparent darstellen. Notwendige Schritte sind
dann frihzeitig mit allen Akteuren zu besprechen. In diesem Zusammenhang erinnern wir daran,
dass wir bereits wiederholt darauf hingewiesen haben, dass die Stadte, Kreise und Gemeinden
zeitnahe und kontinuierlich aktualisierte Informationen lber Instandsetzungsmalnahmen und
absehbare Fertigstellungstermine von InfrastrukturmafBnahmen bendtigen.

Generell sind insbesondere bei Autobahnsperrungen Umleitungen lber das kommunale Strallen-
netz moéglichst zu vermeiden. Umleitungen sollten weitrdumig tiber andere Autobahnen einge-
richtet werden. Hierzu ist auch das Straflenverkehrsrecht zu modernisieren, um Durchfahrtsver-
bote Gber kommunale Straflen unter erleichterten Voraussetzungen anordnen zu kdnnen. Dies
zum einen zum Schutz der Anwohnenden und zum anderen zur Verhinderung eines Verkehrskol-
laps im nachgeordneten StralRennetz. Das sollte auch gesetzlich (FernStrG und StrWG NRW) ent-
sprechend geregelt werden.

Grundsatzlich diirfen den Kommunen keine Nachteile entstehen, wenn sie Umleitungsstrecken
auf ihrem StralRennetz dulden missen. Dies gilt sowohl fiir finanzielle Nachteile als auch fir mog-
liche Schaden an ihren Strallen aufgrund der teilweise erheblichen Zunahme von Verkehren. In-
sofern fordert die Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbande eine umfassende Kos-
tentragungspflicht desjenigen StraBenbaulasttragers, der die Umleitung veranlasst. Dies gilt nicht
nur fir unmittelbare Kosten und Schaden, sondern auch fir mittelbare. So kann etwa aufgrund
lingerer Fahrtzeiten ein Mehreinsatz von Bussen im OPNV erforderlich werden, dessen Mehrkos-
ten derzeit von den Kommunen zu tragen waren.



Zwar sind gemaR § 16a Abs. 2 Satz 3 StrWG NRW die notigen Mehraufwendungen fir die Ertiich-
tigung einer Umleitungsstrecke dem Trager der StraBenbaulast der Umleitungsstrecke zu erstat-
ten. Dies gilt auch fiir die Aufwendungen, die der Trager der StraBenbaulast der Umleitungsstre-
cke zur Beseitigung der durch die Umleitung verursachten Schaden tragen muss. Erforderlich ist
hier aber, dass der Beweis gelingt, dass ein Schaden an einer StraRRe kausale Folge einer Umlei-
tung ist und liber den regelmaRigen VerschleiR der StraRe hinausgeht. Dies ist eine Tatfrage und
nicht in allen Fallen durch Beweissicherungen vor der Umleitung zu klaren. Insofern sind Kommu-
nen nicht nur zur Duldung der Umleitungsstrecke verpflichtet, letztlich tragen sie auch noch die
Beweislast fur etwaige durch die Umleitung bedingte Schaden. Unstimmigkeiten oder gar Rechts-
streitigkeiten sollten in dieser Hinsicht moglichst von vorneherein ausgeschlossen werden, indem
eine Vermutung dahingehend ins Gesetz aufgenommen wird, dass der Schaden durch die Umlei-
tung entstanden ist, es sei denn, er ist vorher ausdrticklich festgestellt und dokumentiert worden.

Flr Ruckfragen stehen wir gerne zur Verfliigung.

Mit freundlichen GriiRen
In Vertretung

e Al

Hilmar von Lojewski Dr. Marco Kuhn
Beigeordneter Erster Beigeordneter
des Stadtetages Nordrhein-Westfalen des Landkreistages Nordrhein-Westfalen
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Horst-Heinrich Gerbrand
Geschaftsfihrer
des Stadte- und Gemeindebundes Nordrhein-Westfalen
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All Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen

An den Verkehrsausschuss Nordrhein-Westfalen
Landtag Nordrhein-Westfalen

Platz des Landtags 1 Direktorin fur den technischen Bereich

40221 Diisseldorf Sprecherin des Direktoriums
Per E-Mail an: Wildenbruchplatz 1
anhoerung@landtag.nrw.de 45888 Gelsenkirchen

Stellungnahme des Landesbetriebs StraBenbau NRW
zur
Anhorung des Verkehrsausschusses am 16. April 2024
Vorlage 18/7709

Weitere Briickendesaster verhindern — Wir brauchen
ein vorausschauendes Briickenmanagement fiir NRW!

Nach der Vorlage der ,,Sanierungsoffensive Stralleninfrastruktur NRW" im November 2023 und der Veroffentli-
chung des LandesstralRenerhaltungsprogramms mit Rekordinvestitionen von 220 Millionen Euro im Februar
2024 hat das Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen den Dialog-
prozess zur Umsetzung des MalRnahmenpaketes am 15.03.2024 mit einer Infrastrukturkonferenz in Diisseldorf
fortgesetzt. Diese Infrastrukturkonferenz soll kiinftig jahrlich stattfinden und bildete den Auftakt fir weitere
regionale und lokale Dialogformate.

Mit der ,Sanierungsoffensive StralReninfrastruktur NRW" verfolgt die Landesregierung das Ziel, die Verkehrsinf-
rastruktur in Nordrhein-Westfalen nachhaltig zu verbessern. In den anstehenden zehn Jahren sollen der Anteil
von StraRen, Briicken und Tunneln im Land in einem sanierungsbeddrftigen Zustand deutlich abgebaut werden.
So sieht die Sanierungsoffensive unter anderem vor, rund 400 Briicken in der Zustdndigkeit des Landes innerhalb
der nachsten 10 Jahre durch Neubauten zu ersetzen. Als Einstieg in die Sanierungsoffensive stehen in 2024 Er-
satzneubauten fiir 35 Briicken an. Dabei kommen zunehmend auch innovative Schnellbauverfahren zum Einsatz,
die den Bau beschleunigen und die Beeintrachtigung fiir den Verkehr moglichst geringhalten. Insgesamt sind in
diesem Jahr 220 Millionen Euro fir die Sanierung von StraRRen, Briicken und sonstigen StraRenbestandteilen
allein an LandesstralRen fest eingeplant — so viele Mittel wie noch nie. Darliber hinaus steht fiir den Erhalt von
Bundesstrallen zusatzlich ein Betrag von voraussichtlich 138 Millionen Euro zur Verflgung.



Landespetrien Stralsenbau Nordrnein-Westfalen

Nach der erfolgreichen Infrastrukturkonferenz auf Landesebene soll es kiinftig neben dem jahrlichen Stakehol-
der-Treffen landesweit regional fokussierte Austauschgruppen zu Planungs- und Bauvorhaben fiir Schiene,
Strafle und Briicke in den Bezirksregierungen geben. Ziel dieser Austausche ist ein optimiertes Baustellenma-
nagement und transparente Kommunikation {iber anstehende MalRnahmen.

1. Priorisierung bei Sanierung der vorhandenen StraBeninfrastruktur

Die Umsetzung der Sanierungsoffensive erfolgt mittels eines strategischen Erhaltungsmanagements, das syste-
matisch und kontinuierlich fortgeschrieben wird und ein konsequentes Controlling der Sanierungsziele beinhal-
tet.

Die Basis bildet eine systematische Bewertung der StraBen und Bauwerke in Nordrhein-Westfalen. Auf Grund-
lage dieser Bewertung werden die Schritte zur Umsetzung der ErhaltungsmalRnahmen definiert, deren Kosten
ermittelt und die Ausflihrung der einzelnen MaBnahmen geplant.

Um Personal zielgerichtet einzusetzen, wird Strallen.NRW die vorhandenen Personalkapazitaten in Richtung der
Erhaltungsprojekte konzentrieren. Darliber hinaus wird angestrebt, Ingenieure und Ingenieurinnen von Verwal-
tungstatigkeiten zu entbinden und durch Moglichkeiten der Digitalisierung Fachkrafte ortsunabhangiger als bis-
her einzusetzen. Zusatzlich soll die DEGES verstarkt in groBere Erhaltungs- und SanierungsmaBnahmen des Lan-
des eingebunden werden, um weitere personelle Ressourcen fiir das Erhaltungsmanagement einsetzen zu kon-
nen. Im Jahr 2024 wurde der Ansatz fiir die Erhaltung auf etwa 220 Mio. Euro erhoht. Das Erhaltungsprogramm
2024 beinhaltet:

- 75,0 Mio. Euro fiir ,,Bauamtspauschale” fiir Klein- und unvorhergesehene MaRnahmen (Auswahl der da-
mit realisierbaren Projekte erfolgt in der Eigenverantwortung der jeweiligen Regionalniederlassung. Ein
Teil der MaRnahmen ist nicht disponierbar, weil sie zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit ohne
Verzug ausgefihrt werden missen.)

- 145 Mio. Euro flieBen in 151 groRere, einzeln aufgelistete Sanierungsvorhaben ab MaRnahmenkosten
in Hohe von 200 Tsd. Euro an Fahrbahnen, Briicken und sonstigen Anlageteilen sowie fiir Abstufungen.

Uberjahrig nicht verausgabte Mittel werden in weitere Erhaltungsprojekte investiert, so wie es in der Vergan-
genheit bereits gehandhabt wurde.

2. 10-Jahresprogramm Briickenerneuerung

Alle Briicken, die in einem schlechten Zustand sind oder hohe Defizite in der Tragfahigkeit aufweisen, missen
schnellstmoglich erneuert oder ertiichtigt werden, um folgenschwere Einschrankungen fiir den Verkehr zu ver-
meiden.

Der Briickenbestand in Zustdndigkeit von StraRen.NRW wird regelmalRig im Rahmen von Bauwerksprifungen
gemal DIN 1076 gepriift, d. h. auch Briicken, bei denen aktuell keine Grunderneuerung ansteht, werden regel-
maRig im Rahmen der Bauwerksprifung iberwacht und ihr Zustand durch friihzeitige MaRnahmen erhalten.
Alle sechs Jahre findet eine ,handnahe” Hauptpriifung, jeweils drei Jahre nach der Hauptpriifung eine Einfache
Prifung sowie jahrlich eine Bauwerksbesichtigung und halbjahrlich eine Laufende Beobachtung statt.

Stellungnahme des Landesbetriebs StraBenbau NRW zur Anhorung des Verkehrsausschusses am 16. April 2024
Vorlage 18/7709
Weitere Briickendesaster verhindern — Wir brauchen ein vorausschauendes Briickenmanagement fiir NRW!
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Landespetrien Stralsenbau Nordrnein-Westtalen

Zudem kann anlassbezogen (beispielsweise nach einem Unfall, Hochwasser oder vergleichbaren auBergewdhn-
lichen Ereignis) eine Sonderprifung stattfinden.

Im Rahmen der Bauwerksprifung wird eine Zustandsnote fiir das jeweilige Bauwerk ermittelt (Spektrum von 1,0
bis 4,0), die den duBeren Erhaltungszustand eines Bauwerkes nach den Kriterien Standsicherheit, Dauerhaf-
tigkeit und Verkehrssicherheit charakterisiert. Die ermittelte Zustandsnote bildet insbesondere die Grundlage
flr die weitere Erhaltungsplanung des Landes Nordrhein-Westfalen. Sie ldsst die Dringlichkeit notwendiger Mal3-
nahmen in Bezug auf Verkehrssicherheit, Standsicherheit und Dauerhaftigkeit erkennen. Die bei der Bauwerks-
prifung ggf. festgestellten Schaden werden je nach Dringlichkeit sowie Art und Umfang moglichst umgehend
bis mittelfristig behoben. GroRere MaRnahmen werden systematisch nach Dringlichkeit im Rahmen des Erhal-
tungsprogramms angegangen.

Weiter erfolgen im Bedarfsfall Sonderpriifungen sowie Monitoring-MalRnahmen in Abgrenzung zu den regularen
Bauwerkspriifungen bei bestehenden oder zu erwartenden negativen Veranderungen an der Bauwerksubstanz.

Neben der Bauwerkspriifung werden im Rahmen einer statischen Nachrechnung die Briicken in Zustandigkeit
des Landes NRW, bei denen Defizite im Tragverhalten aus heutiger Sicht mit groer Wahrscheinlichkeit zu er-
warten sind, systematisch untersucht. Indizien dafiir sind zum Beispiel Baujahr und Konstruktion. Der soge-
nannte Traglastindex bewertet die strukturellen Eigenschaften des Tragwerks. Er berlicksichtigt einen Soll-Ist-
Vergleich der Tragfahigkeit (Ziellastniveau) sowie bauart- oder materialbedingte Parameter und stellt somit den
inneren Zustand des Bauwerks dar. Es erfolgt eine Bewertung in funf Stufen (Stufe | = keine Defizite, Stufe V =
die meisten Defizite).

Wie bereits oben erwahnt forciert die Landesregierung eine schnellere Erneuerung der vorhandenen Briicken-
bauwerke als bisher. Wie bereits oben genannt, sollen in Summe in den nachsten 10 Jahren rund 400 Bricken
in Zustandigkeit des Landes erneuert oder modernisiert werden. Dafiir wurde ein 10 Jahres-Programm zur Bri-
ckenmodernisierung erarbeitet.

Im Fokus stehen dabei Brickenbauwerke mit Tragfahigkeitsdefiziten, schlechtem Bauwerkszustand und hohem
Alter. Die neue Betrachtung Uber einen langeren Realisierungszeitraum bericksichtigt nun beispielsweise auch
Briickenbauwerke lber den schlechtesten Traglastindex hinaus. Hinzu kommt, dass viele Bestandsbriicken, die
in den Hochzeiten des Briickenbaus von Anfang der 1960er bis Mitte der 1980er Jahre gebaut worden sind,
zusehends aufgrund ihres Alters modernisiert werden miissen. Das neue Ersatzneubauprogramm nimmt nun
auch diese Bauwerke besonders in den Blick.

Durch dieses gednderte Vorgehen mit breiter gefassten Kriterien in Verbindung mit einem deutlich gréReren
Zeitraum hat sich die Anzahl der zu erneuernden Bauwerke auf die oben genannten rund 400 erhoht. Neben
den 16 aus 2023 fortgefiihrten Ersatzneubau-Projekten werden in 2024 weitere 35 Ersatzneubauten begonnen.
In der Summe befinden sich dann im Laufe des Jahres 2024 51 Ersatzneubauten in der Umsetzung.

Um dieses ambitionierte Briickenbauprogramm umzusetzen, setzt StralRen.NRW neben der Gewinnung von
Fachkraften und Planungen durch externe Ingenieurbiiros bzw. Unterstiitzung durch die DEGES zunehmend auf
die Anwendung von ,Schnellbauweisen”, z. B.:

- (Teil-)Fertigteilbauweisen Uberbau,
- Einsatz von Hybridkappen und
- (Teil-)Fertigteilbauweisen flir Unterbauten.
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Darliber hinaus werden Briicken, dort wo es sinnvoll und méglich ist, vermehrt funktional ausgeschrieben. Das
bedeutet, dass ein Teil der Planungsphase an die beauftragte Baufirma lbertragen wird. Dies betrifft insbeson-
dere Erhaltungs-, Unterhaltungs- oder InstandsetzungsmafRnahmen (einschl. Ersatzneubauten). Ergdnzend wer-
den, sofern sinnvoll und moglich, auch mehrere (dhnliche) Bauwerke in einer Ausschreibung zusammengefasst.

3. Baulasttrageriibergreifende Baustellenkoordination in NRW

Die Durchfiihrung einer Baumalnahme geht mit Einschrankungen auf der StraRe bzw. des Bauwerkes einher.
Zur Erhéhung der Akzeptanz in der Bevolkerung wird eine Vollsperrung der StralRe vermieden und der Verkehr
oft halbseitig an der Baustelle vorbeigefiihrt. Im Vergleich zur Vollsperrung bedeutet die halbseitige Verfligbar-
keit einen erheblichen Mehraufwand und eine deutliche Verlangerung der Bauzeit. Bei einer schnellen Realisie-
rung der einzelnen MalRnahmen waren in Summe mehr ErhaltungsmaBnahmen durchfihrbar, was der Verbes-
serung der gesamten StraReninfrastruktur zu Gute kommen wiirde. Auch fordert der Arbeitsschutz héhere Ab-
stande zwischen Arbeitenden und dem laufenden Verkehr, die haufig Vollsperrungen bedingen. Daher wird Stra-
Ren.NRW zukiinftig mit dem Ziel einer kiirzeren und effizienteren Bauzeit verstarkt auch die Einrichtung von
Vollsperrungen priifen.

Hierbei soll gleichzeitig als Selbstverstandlichkeit die Umleitung tber StraBen anderer Baulasttrager etabliert
werden. Dafiir werden die erforderlichen Rahmenbedingungen geschaffen. Die Auswirkungen auf die von der
Umleitung betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner sind zu berticksichtigen. Wichtig bei der Einrichtung von
Baustellen — unabhangig davon, ob es sich um eine Vollsperrung oder eine einseitige Verkehrsfiihrung
handelt —ist die landesweite verkehrstrageribergreifende Koordination simtlicher BaumaRnahmen. Die Zusam-
menarbeit aller Baulasttrager ist gefragt.

Hierfir stellt StraBen.NRW durch die Landesverkehrszentrale (LVZ) das kostenlose System TIC zur Verfligung, in
das idealerweise alle Baulasttrager ihre Baustellen einpflegen sollen. Bislang erfolgt dies noch nicht vollumfang-
lich, jedoch muss die Erfassung aller verkehrsrelevanten MalRnahmen in dem System TIC das Ziel sein, denn nur
so kann eine vollstdndige Koordinierung und damit eine baulasttragertibergreifende Biindelung des Baustellen-
managements erreicht werden.

In der Stabsstelle Baustellenkoordination der LVZ laufen alle Fiden zusammen:

- Betrieb des Baustelleninformationssystems in der Zustandigkeit von StraBen.NRW: TIC BLK,

- Betrieb des baulasttrageriibergreifenden Web-Portals zur Baustellenkoordination in NRW: TIC Kom-
munal,

- Informationen fiir GroRraum- und Schwerlasttransporte.

Das verkehrliche Baustellenmanagement priift die verkehrlichen Auswirkungen von Baustellen und fiihrt interne
und externe Koordinierungsgesprache durch. Auch der verkehrsbehordliche Anordnungsprozess fiir eigene
Malnahmen des Landesbetriebes wird hier bearbeitet und die Stabsstelle ist zentraler Ansprechpartner fiir Bau-
stellen des Landesbetriebs. Es gibt feste Abstimmungsprozesse mit allen Beteiligten. Fir die MaRnahmen des
Landesbetriebs steht ein digitales Tool von der Planung (iber die Anordnung bis zur Archivierung zur Verfligung.
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Im Ergebnis wird hierdurch erreicht:

- Abstimmung der BaumaRBnahmen im gesamten klassifizierten StralRennetz

- Abstimmung von Umleitungsstrecken

- Flachendeckende baulasttrager- und verkehrstrageriibergreifende Baustellenkoordination
- Flachendeckende baulasttrageriibergreifende Baustelleninformation

- Digitalisierung der behordlichen Prozesse.

In TIC Kommunal sind aktuell rund 200 Accounts in 80 Teams aktiv. BaumalRnahmen des Landesbetriebes und
der Autobahn GmbH werden vollstandig erfasst sowie wesentliche Sperrungen der Deutschen Bahn.

Das Portal www.baustellen.nrw.de richtet sich an alle mobilitatsrelevanten Baulasttrager: Kreise, Stadte, Kom-
munen und Verkehrstrager. Es bestehen nur geringe Teilnahmehtrden durch Erfassung der Baustellen in Web-
Portal. Mittels einer interaktiven Web-Karte wird eine verkehrs- und baulasttrageribergreifende Sicht auf alle
Baustellen angeboten. Die Landesverkehrszentrale bietet neben der kostenfreien Nutzung auch Support und
Schulungen an. Auf der Webseite sind alle relevanten Informationen zusammengestellt (Flyer, YouTube-Videos,
Schulungs-Videos sowie Handbuch und Anleitungen).
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Weitere Brickendesaster verhindern - Wir brauchen ein
vorausschauendes Brickenmanagement

Antrag der Fraktion der SDP, Drucksache 18/7709

Anhorung des Verkehrsausschusses am 16. April 2024

Stellungnahme des Verbandes Spedition und Logistik NRW e.V.

Bestandslage:

Die Infrastruktur in diesem Bundesland ist in einem duf3erst maroden Zustand. Ganz gewiss
sind unsere Bricken weit vorne im Ranking der prekaren Infrastruktur. Hier wird eine
Hiobsbotschaft von der nachsten abgel6st. Brickensperrungen und Verkehrsbeschrankungen
auf Briicken, wie die Notwendigkeit von Neubauten und die damit verbundenen Umwege oder
Staus beherrschen die tagliche Verkehrslage in unserem Bundesland. Wieder und wieder
werden die Verkehrsteilnehmer von plétzlichen und sofortigen Briickensperrungen lberrascht.
Nicht nur die Pkw-Fahrer, sondern insbesondere und vor allem die Lkw-Fahrer sind betroffen.
Fur die hier ansassigen Speditionen bedeuten Umwege zusétzliche Kosten, die kaum an den
Kunden weitergegeben werden konnen. Der Transitverkehr muss ungeahnte
Umgehungswege nehmen mit Folgen fiir das Speditionsgewerbe und die Umwelt.

Die Erfahrungen der Vergangenheit zeigen, dass unterschiedliche formale Zustandigkeiten bei
der StraRenbaulast Zeit verbrauchen und die fehlende Struktur in der Verwaltung einen
geschéftlichen Schaden verursachen. Diese fast schon tradierte Fehlentwicklung in diesem
Bundesland muss beendet werden und zwar schnellstmdglich. Hierzu muss Nordrhein-
Westfalen sich politisch dem Wagnis stellen und mehr fur das Land zu handeln, als fur die
eigene Parteipolitik.



Die Forderungen des Verbands Spedition und Logistik in Nordrhein-Westfalen
lauten:

1. Verwaltungsmanagement
Das Land braucht ein abgestimmtes und in sich schlissiges Verkehrs- und
Briickensanierungsmanagement.

Stral3en- oder Briickensperrungen sind ein massiver Eingriff in den StraR3enverkehr. Sie sind
immer mit negativen dkologischen und 6konomischen Auswirkungen verbunden. Es bedarf
eines intensiven und vorausschauenden Monitorings aller Verkehrsanlagen und inshesondere
der Bricken. Dies sollte in einem standigen Rundumverfahren im ganzen Bundesland
erfolgen. Gerade im Hinblick auf europaweite dreijahrige Ausschreibungen von Bauprojekten,
ware ein vorausschauendes Monitoring von immenser Bedeutung. Die zeitliche Phase der
Ausschreibung konnte in einer Zeit erfolgen, zu welcher der Verkehrsabschnitt oder die Bruicke
noch nicht saniert oder neugebaut werden muss.

Nach einer erfolgten Bestandsaufnahme muss eine Priorisierung der jeweiligen Projekte
erfolgen.

¢ Die Bereitstellung der entsprechenden Mittel muss vorab erfolgen und gewisse Nachtrage
erlauben, um Projekte auch unter veranderlichen Bedingungen zu Ende zu bringen.

e Vergaberecht wird dahin gehend geéndert, dass Projekte nicht nur nach dem Preis,
sondern auch nach der Zeit und Einhaltung der Kosten vergeben.

e Verkilrzung der Planungszeit auf das Notwendige

Diese Vorgehensweise und Verwaltungshandlungsempfehlungen sollen Grundlage allen
Verwaltungshandelns sein.



2. Digitalisierung

In der Planungs-, Genehmigungs- und Bauphase mussen alle beteiligten Projektsakteure Uber
die gleichen modernen digitalisierungs- und IT-Systeme verfiigen. Insbesondere Behdrden
darfen in diesem Zusammenhang als Projekttreiber nicht in das digitale Hintertreffen geraten.
Somit muss es bei allen Projekttragern aber auch in der Verwaltung zu kontinuierlichen Fort-
und Weiterbildungsmaflinahmen kommen, damit alle digitalen
Weiterentwicklungsmoglichkeiten ausgeschopft werden kénnen.

Alle relevanten Kenndaten und Plane missen den beteiligten Baulasttragern auf einer
harmonisierten Datenbasis bereitgestellt werden. Alle relevanten Daten missen in einer
landeseigenen Cloud stehts aktualisiert und zum Abruf fur die Projektbeteiligten zu Verfiigung
stehen. Hierzu schafft das Land eine digitale Informationsgrundlage oder Datenbasis.

Dies bedeutet, dass alle anstehenden BaumaRnahmen, die Uberprufungskriterien,
Zustandsbeurteilungen, Auslastniveaus, Planungs- und Genehmigungsunterlagen, wie
Gutachten digital zu Verfiigung stehen. Sie missen digital hochgeladen werden kénnen und
ebenso abrufbar sein.

3. Beschleunigung von Bauvorhaben

Alle an einer Planung beteiligten Instanzen sollen zeitgleich ein Projekt angehen. Wenn es fur
Verkehrsabschnitte  einen  gesetzlicher Planungsauftrag gibt, sollen einzelne
Briickenbauwerke angepasst und ausgebaut werden. Bei Ersatzbauten soll es keine
Umweltvertraglichkeitsprifung geben.

Fur neuralgische Bauvorhaben soll es ein vereinfachtes Vergabe- und
Genehmigungsverfahren geben.

Notwendig ist es auch verwaltungsinterne klare Fristenregelungen zu schaffen, an die sich die
Verwaltung auch zu halten hat. Fir den Fall, dass Fristen nicht eingehalten werden, soll das
Verfahren grundsatzlich als genehmigt gelten.



4. Haushaltsplanung

Alle Rheinbriicken gehoren grundséatzlich zur systemrelevanten Infrastruktur. Planung und Bau
der auch nicht-bundeseignen Briicken kdnnen schneller erfolgen, wenn in dem landeseigenen
Haushalt fir die dringendsten und systemrelevanten ausreichende Mittel zurtickgestellt
werden. Fur den Fall der Nichtabschdpfung kdnnen andere Resorts bedient werden oder es
konnen Ruckstellungen fir kommenden Jahre und Planungsperioden gebildet werden.
Letzteres ist angesichts der Infrastrukturlage zu bevorzugen.

5. Gesetzliche Regelungswut und Birgerbeteiligung eindammen

Wir brauchen standardisierte Regelungen die inhaltlich eine vereinfachte Planung,
Genehmigung, den Bau und den Ersatzbau regeln sollen. Natdrlich ist jedes Bauwerk ein
Unikat und haben komplexe Anforderungen hinsichtlich Planung und Bauausfiihrung. Eine
starkere Vereinheitlichung und Standardisierung tragen dazu bei EinzelmalZnahmen schnell
umzusetzen und den Planungs- und Investitionstau zu beseitigen. Es muss einen
,Regelungssaum® in zweifacher Hinsicht geben. Zum einen muss die Detaildichte vermindert
werden und die Lésung dieses Problems der Realitéat zugewiesen werden. Zum anderen muss
ein Bauwerk auch so gebaut werden, da es bis zu 15% grof3er werden kann. letzteres bezieht
sich zum Beispiel auf Wasserauffangbecken oder Schallschutzwande.

6. Aufbau und Anwerben von Fachpersonal
Das Thema des Fachkraftemangels betrifft auch den Planungsbereich. Es fehlt an
gualifizierten Fachplanern und auch an Fachpersonal in Behorden.

Einen Teil dieses Mangels kann nattrlich mit durch eine Verstarkung der Digitalisierung in den
Behorden und in den Projekten selbst, aber auch durch die Verschlankung und Vereinfachung
von Prozessen beheben.

In diesem Zusammenhang ist es wichtig die Anzahl der Mitarbeiter in den Planungsstaben zu
erhéhen und rechtzeitig fir geeigneten Nachwuchs zu sorgen. Eine Kontinuitat des
eingesetzten Personals sorgt fur einen reibungslosen Ablauf bei der Planung und
Genehmigung von Vorhaben. Hierzu ist es dringend erforderlich das Berufsfeld der
Bauingenieure in der Infrastrukturplanung der offentlichen Hand 6ffentlich zu bewerben und
die Position selbst attraktiv auszugestalten. Hierzu bietet sich eine Zusammenarbeit mit den
Hochschulen dieses Bundeslandes geradezu an.



Dabei bote es sich an mit den Hochschulen gemeinsam Projekte ins Leben zu rufen, um eine
institutionelle Zusammenarbeit zu erreichen, damit man auf einen breiten Pool an Bewerbern
zurtckgreifen kann. Im Weiteren konnte die Tatigkeit weitestgehend im Homeoffice erfolgen,
was eigentlich ein Thema der kinftigen Digitalisierung ist, aber in diesem Zusammenhang die
Attraktivitat des Berufsfeldes erhdht, da es die Vereinbarkeit von Beruf und Familie erhéht.

7. Hohere Haltbarkeit der bestehenden Infrastruktur

Die wesentliche Problematik in Bereich der Briickensanierung ist die enorme Anzahl, sprich
die Gleichzeitigkeit der Sanierungs- oder NeubaumaBnahmen. Unter der Gewahrung aller
sicherheitsrelevanten Aspekte ist es das Ziel zu verfolgen die bestehenden Bauten madglichst
lange effektiv nutzen zu kdénnen, damit auf der anderen Seite genug Zeit gefunden werden
kann die notwendigen Sanierungsmafinahmen oder Neubauten umsetzen zu kdénnen.

a.) individuelle Nachrechnung der systemrelevanten Briicken

Fur bedeutsame Bauwerke soll es eine tiefere Berechnungsstufe geben, die eine genaue
Zustandsbewertung der Brlicke zuldsst und die sichere Nutzung der Briicke genau
vorhersagen kann. In der aktuellen Situation der Infrastruktur missen wir jeden neuralgische
Bauwerk solange in Nutzung halten, bis ein struktureller Ubergang hin in ein geordnetes
landesweites Neubauprogramm erfolgen kann, welches nach Dringlichkeit und Wichtigkeit der
zu ersetzende Bauwerke fir die kinftige Infrastruktur des Landes gestaffelt ist.

b.) Kl-basierte Umleitungskonzepte

Landesweit soll der Verkehr insbesondere Uber die Briicken so gesteuert werden, dass die
Auswirkungen fur die Umwelt und verbleibenden Verkehrsteilnehmer so gering wie moglich
sind und insbesondere Verkehrsstaus vermieden werden.

Intelligente Umleitungskonzepte, bestehend aus einer elektronischen Beschilderung, sowie
aus einem Hinweis fur Berufskraftfahrer sollen den bestehenden Verkehr so lenken, dass die
bestehende Infrastruktur bestmdglich ausgenutzt werden kann. Insbesondere LKW kdnnen
Uber das Kfz-Kennzeichen durch Verkehrszeichen gesondert angesprochen werden und zu
notwendigen Umfahrungen aufgefordert werden. Gerade bei den verschiedenen
Fahrzeugklassen liel3en sich sehr individualisierte Umleitprotokolle verwirklichen.



c.) Dynamische Verwiegeeinrichtungen

Aktuell sind dynamische Verwiegeeinrichtungen, die in der Lage wéaren fahrende Fahrzeuge
mit dynamischen Achslasten exakt zu vermessen nicht auf dem Markt. Hier waren
Systemhersteller von dynamischen Verwiegesensoren, wie auch die entsprechende
Zulassungsbehorde gefragt einen kurzfristigen Einsatz in Deutschland zu ermdéglichen.

Die aktuelle Methode allen Fahrzeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht tber 3,5 t die
Uberfahrt Uber eine Briicke zu verwehren, ist zum einen nicht zielfihrend und zum anderen
mit erheblichen Einschrankungen fur die Transportwirtschaft verbunden. Gerade im Hinblick
auf die zu erwartenden Einschrankungen durch die anstehenden Sanierungen wéaren
dynamische Verwiegeeinrichtungen ein Mittel der Wahl.

VERBAND SPEDITION UND LOGISTIK NORDRHEIN-WESTFALEN E.V.

Prof. Dr. Rudiger Ostrowski Herr Benjamin von Cetinich
Vorstand Fachanwalt fur Arbeitsrecht
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"Weitere Briickendesaster verhindern — Wir brauchen ein vorrausschauendes
Briickenmanagement fiir NRW!"

Allgemein

Der ADAC in Nordrhein-Westfalen vertritt mit den drei Regionalclubs Westfalen, Ostwestfalen-Lippe und
Nordrhein die Interessen von rund fiinf Millionen Mitgliedern. Dabei setzt sich der ADAC als multimodaler
Mobilitatsdienstleister fiir eine bezahlbare, umweltfreundliche, leistungsfahige und sichere Mobilitat ein.
Die Mitglieder des ADAC in NRW sind nicht ausschlieflich Autofahrer, sondern nutzen o6ffentliche
Verkehrsmittel, gehen zu Full oder fahren mit dem Fahrrad. Unabhéngig davon, wie die ADAC Mitglieder
unterwegs sind, wollen sie vor allem sicher und schnell an ihr Ziel gelangen.

Einleitung

Viele Autobahnbriicken, auch in Nordrhein-Westfalen, wurden in den 1960er- und 1970er-Jahren gebaut.
Damals hat man Prognosen aufgestellt, wie viel Verkehr in Zukunft Gber die Briicken fahren wird. Beim
Bau der Briicken ist man noch von einer Lebensdauer von rund 80 Jahren ausgegangen. Der Lkw-Verkehr
hat in den letzten Jahrzehnten aber enorm zugenommen. Und ein 40-Tonner belastet eine Briicke so sehr
wie 60.000 Autos. Fir die heutige Verkehrslast sind die Briicken nicht konzipiert worden, deswegen
kommt es immer wieder zu Problemen.

Die Prognosen der Vergangenheit gelten nicht mehr. Der Zustand der Briicken in NRW ist katastrophal.
Der Neubau der Leverkusener Briicke war nur der Startschuss fiir die nétige Briicken-Sanierungsoffensive.
Viele weitere Briicken in Nordrhein-Westfalen haben das Ende ihrer Lebensdauer ebenfalls erreicht und
missen durch Neubauten ersetzt oder umfassend saniert werden. Dazu gehoren unter anderem die
Talbriicke Rahmede auf der A 45 bei Lidenscheid, die Fleher Briicke auf der A 46 bei Dusseldorf, die
Rodenkirchener Briicke auf der A 4 in Kéln, die Rheinbriicke Neuenkamp auf der A 40 in Duisburg, die
Briicke zwischen Bottrop und Essen auf der A 42 oder die Emschertalbriicke auf der A 43 bei Herne.

Bei neuen Briicken missen die enormen Verkehrsmengen bei Planung und Bau besonders berlicksichtigt
werden, mit entsprechendem Sicherheitspuffer. Denn keiner kann heute vorhersagen, wie die Lkw-
Konzepte und der Giitertransport in 30 Jahren aussehen.

Die Situation rund um die Talbriicke Rahmede auf der A 45 zeigt, wie dramatisch sich der Zustand der
Brickeninfrastruktur in wenigen Jahren verschlechtern kann. Die Briicke hatte 2017 die Note drei
bekommen. Im Jahr 2021 wurde sie zum Totalausfall und musste im Mai 2023 abgerissen werden. Der
Worst Case ist eingetreten. Die A 45 wurde flir mehrere Jahre komplett durchtrennt. Es gibt keine nahe
Alternativroute fiir den Fernverkehr. Zu befiirchten ist, dass sich Auto- und Lkw-Fahrer auf den ohnehin
stark belasteten Autobahnen A 1, A 3, A 4 in den kommenden Jahren auf noch mehr Staus einstellen
missen.
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Experten haben schon Anfang der 2000er prognostiziert, dass Briicken und Tunnel der 60er und 70er
zeitnah saniert werden missen. Als die Leverkusener Briicke 2012 erstmals wegen entdeckter Mangel fur
schwere Lkw gesperrt werden musste, ist die damalige NRW-Landesregierung wachgerittelt worden. Das
Bundesverkehrsministerium hat aber trotz politischem Druck aus Nordrhein-Westfalen erst ab 2016
ausreichend Finanzmittel zur Verfliigung gestellt. Neben Bayern hat NRW seitdem am meisten beim
Tempo zugelegt. Nach vielen Jahren des Aufbaus Ost ist wieder mehr Geld in die Ertlichtigung der
Verkehrsinfrastruktur West geflossen.

Nordrhein-Westfalen ist das bevolkerungs- und verkehrsreichste Bundesland, das Ruhrgebiet der grofite
Ballungsraum Deutschlands. Die Verkehrsachsen in Nord-Sid-Richtung und die enge Verflechtung mit
Belgien und den Niederlanden im Westen sind Vor- und Nachteil zugleich. Sie garantieren weiten Teilen
Nordrhein-Westfalens eine gute Erreichbarkeit: Unter den Flachenldandern hat nur das Saarland einen
hoheren Autobahnanteil am StraBennetz. Allerdings wird auf diesen Autobahnen ein erheblicher
Uberregionaler Durchgangsverkehr abgewickelt. Als Transitland bzw. als Logistikdrehscheibe muss die
Infrastruktur in NRW neben dem Personenverkehr auch groRe Giiterverkehrsmengen aufnehmen. Kein
anderes Flachenland leidet so unter Staus wie NRW. Im Jahr 2023 gab es insgesamt 167.000
Verkehrsstorungen mit einer Gesamtlange von fast 255.500 Kilometern. Etwa 143.606 Stunden standen
die Menschen auf NRWSs Autobahnen im Stau.?

Das Verkehrssystem in NRW ist hochsensibel. Schon ein einziger Unfall, eine Baustelle, eine beschadigte
Briicke oder auch ein Bahnstreik kann fiir ein Verkehrschaos und Stillstand sorgen. Das liegt insbesondere
aber auch daran, dass NRW viel Nachholbedarf in Sachen Verkehrsinfrastruktur hat. Allein in Nordrhein-
Westfalen lagen im vergangenen Jahr 40%-50% aller bundesweiten Autobahnbaustellen. Bauzeit ist aber
leider auch Stauzeit. Bis 2016 hatte die Politik ein Erkenntnisproblem. Jetzt haben wir stattdessen ein
Umsetzungsproblem. StralRe, Fahrrad, Schiene, — an allen Ecken und Enden fehlen Verkehrsplaner und
Baufachleute, um die ganzen Projekte zligig abzuarbeiten. Und die Kommunen stehen mit den Ldndern
und dem Bund in Konkurrenz um die begehrten Fachleute. Auch die Baufirmen sind ausgelastet und am
Limit.

Briickenpriifungen in Deutschland

Brickenbauwerke in Deutschland werden regelmaRig gemaR entsprechender Norm (DIN 1076) durch
Fachleute geprift. Alle sechs Jahre findet eine Hauptprifung durch speziell ausgebildete
Bauwerksprifingenieure statt. Einfache Prifungen erfolgen alle drei Jahre. Zudem sind jahrlich
Kontrollbesichtigungen durch die zustandigen StraBen- und Autobahnmeistereien durchzufiihren.
Zusatzlich erfolgen zweimal jahrlich Beobachtungen im Hinblick auf augenscheinliche Schaden. Alle
Ergebnisse werden fiir jede einzelne Briicke in einem Prifbericht dokumentiert. Die Bauwerke werden
nach den Kriterien Standsicherheit, Verkehrssicherheit und Dauerhaftigkeit bewertet. Je nach
Bauwerkszustand sind mittelfristige, kurzfristige oder umgehende InstandsetzungsmaRnahmen oder
sogar die Erneuerung des Bauwerkes erforderlich. Bei einem ungeniigenden Bauwerkszustand miissen
die Verkehrslasten begrenzt (z.B. Lkw-Fahrverbot) oder die Briicke gesperrt werden.

Aktueller Zustand der Briicken

Im Netz der BundesfernstraBen gibt es rund 40.000 Briicken (rd. 52.000 Teilbauwerke). Die Autobahn
GmbH des Bundes betreut davon seit 2021 rund 28.000 Briicken. Rund fiinf Prozent der Briicken (nach
Anteil der Teilbauwerke) sind in einem schlechten oder sehr schlechten Zustand (Note 3,0 und
schlechter). Bei diesen Briicken besteht unmittelbarer Handlungsbedarf. Oftmals muss bei solchen

1 Vgl. https://www.zeit.de/mobilitaet/2023-08/infrastruktur-verkehr-strassen-bruecken-schienen-sanierung-milliarden
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Bricken die Nutzung eingeschrankt werden (z.B. Tonnagebeschrankungen, Sperrung von
Briickenbereichen bzw. Fahrstreifen, Lkw-Uberholverbote, Vollsperrung). Ein weiteres Viertel der Briicken
befindet sich in einem nur mehr ausreichendem Zustand (Note 2,5-2,9). Der Anteil der Bauwerke mit
Zustandsnoten > 2,5 zeigt, dass aufgrund des Alters und der erhohten Beanspruchung (insbesondere
durch den Lkw-Verkehr) der Bauwerke verstarkt Schaden auftreten, die eine zeitnahe Umsetzung der
notwendigen ErhaltungsmaRnahmen erfordern. Um eine Verschlechterung des Zustands zu vermeiden,
miussen deshalb in den nachsten Jahren erhebliche Finanzmittel in die Erhaltung der Briicken-Bauwerke
investiert werden.?

Betrachtet man den Zustand der Briicken nicht nach Anteil der (Teil-)Bauwerke, sondern nach Anteil der
Briickenfldche sieht es noch schlechter aus. Grund dafir ist, dass vor allem zahlreiche GroRbriicken in
einem schlechten Zustand sind. Rund zwo6lf Prozent der Briicken der Bundesfernstrallen (Anteil nach
Briickenflache) befanden sich 2020 in einem schlechten oder sehr schlechten Zustand. Ein weiteres Drittel
nur mehr in einem ausreichenden Zustand.* Trotz deutlich gestiegener Erhaltungs-Investitionen in den
letzten Jahren, konnte der Zustand der Briickeninfrastruktur nicht wesentlich verbessert werden.

Bewertung des Briickenzustandes mit dem Traglastindex

Laut Bericht des BMVI zum ,Stand der Modernisierung von Briicken der Bundesfernstrallen” vom
Dezember 2020 sei die Zustandsnote als Ergebnis einer dufleren und handnahen Sichtpriifung des
Bauwerks 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 laut BMVI auch nicht zwingend aus dem aullerlich erkennbaren
Zustand der Briicken ableiten, sofern keine duBeren Schaden erkennbar sind.

2 Vgl. Erlduterung-Zustandsnoten der Briicken 09/2023 (bast.de)
3 Vgl. Zustand der Briicken an BundesstraRen in Deutschland 2023 | Statista

4 Vgl. Erlduterung-Zustandsnoten der Briicken 09/2023 (bast.de)
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Vielmehr sei ein Blick in das ,,Innere” eines Tragwerks erforderlich, um u. a. Defizite im Tragverhalten zu
erkennen und Abhilfe zu schaffen. Diese Defizite konnten bereits daraus resultieren, dass aufgrund der
hohen Verkehrsbeanspruchung die Ausnutzung des Tragwerks (ibermaRig hoch ist und nicht selten sogar
die zuldssige Beanspruchung Uberschritten wurde. Dadurch ndahmen Alterung und Verschleil} der
Bauwerke GbermaRig zu und die Nutzungsfahigkeit und Dauerhaftigkeit reziprok ab.

Zur Bewertung der strukturellen Eigenschaften eines Bauwerks erfolgt mit dem Traglastindex ein
Vergleich der erforderlichen Briickentragfdhigkeit (Ziellastniveau) mit der vorhandenen bzw.
nachgewiesenen Briickenklasse eines Bauwerks. Das Ziellastniveau wird hierbei anhand der
Verkehrsstarke, der Verkehrszusammensetzung sowie dem StraRenquerschnitt festgelegt und ist
grundsatzlich in der Nachrechnungsrichtlinie geregelt. Der Traglastindex ermdglicht eine Bewertung in
funf Stufen (rémische Zahlen | bis V).

Dabei kennzeichnet die Stufe |jene Bauwerke, die die gestellten statischen und konstruktiven
Anforderungen vollumfanglich erfiillen oder sogar lbererfiillen und somit keiner baulichen Ertlichtigung
bediirfen. In der Regel sind dies Bauwerke, die in den letzten zwei Jahrzehnten nach aktuellem Regelwerk
geplant und gebaut wurden, ausreichend leistungsfahig sind und keine Verkehrseinschrankungen
aufweisen.

In der Stufe V sind dagegen Bauwerke vertreten, die mit einem Alter von 50 Jahren und mehr den Zenit
ihrer geplanten Nutzungszeit iberschritten 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.

Zwischen diesen 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 defizitdr als Briicken der Stufe Il und diese wiederum weniger als die der Stufe IV.

In der folgenden Grafik (Bild 4) ist die Verteilung des Traglastindex getrennt fir Autobahn- und
BundestralRenbriicken nach Briickenflache dargestellt. Mit steigender Benotung steigt auch die Haufung
der zu erwartenden Defizite der jeweiligen Briickenbauwerke.>

Insbesondere bei GroBbriicken liegen die erwarteten Defizite deutlich héher als bei kleineren Briicken
(Bild 5). Etwa 22 % der GroRbriicken sind in die schlechteste Kategorie V des Traglastindex eingeordnet.
Im Vergleich dazu liegt der Anteil bei den kleinen Briicken mit Langen bis 5 m bei deutlich unter 1 %. Auch
bei den Bricken mit Gesamtlangen zwischen 5 m und 30 m liegt der Anteil der Bauwerke bei nur rund 3
%.

Die steigende Tendenz des Traglastindex in Abhdngigkeit von der Briickenldnge ist auf die Kumulation von
Defiziten mit wachsender Brickenlange zuriickzuflihren. Grundsatzlich steigt mit der Briickenldnge auch
die Wahrscheinlichkeit von Schaden, weil viele Schadensmuster sich an gewissen Bauweisen festmachen,
die nur im GroRRbriickenbau Anwendung fanden und finden. Die Tatsache von kumulierten Schaden findet
sich auch bei groRen Stahlbriicken wieder, z. B. bei den Rheinquerungen.®

Hemmnisse bei der Briickenmodernisierung
Ein malRgebender Zeitfaktor liegt in der Regel in der Erlangung des Baurechts. Es ist dringend notwendig,

dass Ersatzneubauten schneller realisiert werden kénnen. Da die Planungs- und Genehmigungsvorldufe
lang sind, besteht hier das grundsatzliche Problem, rechtzeitig Baurecht fiir die ErsatzneubaumalRinahmen

> Vgl. Erlduterung-Zustandsnoten der Briicken 09/2023 (bast.de)

® vgl. ebd.
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zu schaffen. Ansonsten besteht die Gefahr, dass die verbleibende Lebensdauer der zahlreichen maroden
Briicken endet, bevor das neue Briickenbauwerk realisiert ist.

Bei der Talbrlicke Rahmede (A 45) traten unvorhergesehene Schaden auf, so dass nun bis zur Realisierung
des Ersatz-Neubaus iberhaupt keine Briickenverbindung mehr fiir den gesamten Verkehr zu Verfiigung
steht. Zu rechnen ist mit einem Zeitraum von zwei bis finf Jahren. Dabei ist zu befiirchten, dass es noch
weitere Falle geben wird, in denen eine Briicke gesperrt werden muss, bevor die Ersatzbriicke fertig
gestellt wurde.

Um den dringend notwendigen Ersatz von hochbelasteten Briicken zu beschleunigen, hat zwar der
Gesetzgeber mit dem im Dezember 2018 in Kraft getretenen Gesetz zur Beschleunigung von Planungs-
und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich sowie mit dem Gesetz zur weiteren Beschleunigung von
Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich vom Dezember 2020 Regelungen geschaffen,
um BaumaRnahmen leichter als ErhaltungsmalRnahme und damit ohne Genehmigungsverfahren
durchfiihren und somit schneller umsetzen zu kénnen. Allerdings besteht hier wohl erhebliche
Rechtsunsicherheit bei den planenden Stellen bzw. den zustdndigen Vorhabenstragern, die einer
Klarstellung bedirfen. Insgesamt wurden fiinf Planungsbeschleunigungsgesetze umgesetzt, passiert ist
aber nicht viel.’

Ein weiterer wohl wesentlicher Faktor zur Planungsbeschleunigung ist auch die personelle Ausstattung,
sowohl auf Seiten des planenden Vorhabentragers als auch auf Seiten der Genehmigungsbehérde. Wenn
bei einem Ersatzneubau (iber 500 Einwendungen durch das zustdndige Dezernat bearbeitetet werden
missen, dann ergibt sich hier ein Engpass, der den ganzen Prozess aufhilt.

Rheinbriicke Leverkusen (A 1)

Die 1965 gebaute Rheinbriicke Leverkusen zahlt bundesweit zu den ersten prominenten Fallen, der
aufgezeigt hat, wie schlecht es um den Zustand der Briicken in Deutschland bestellt ist. Wegen Schaden
war die Briicke von November 2012 bis Marz 2013 fiir Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
von Uber 3,5 Tonnen gesperrt worden. Eine zwischenzeitliche Notsanierung war aber nur voriibergehend
erfolgreich, so dass die Briicke seit Juni 2014 fiir Fahrzeuge (ber 3,5 Tonnen gesperrt worden ist. Die
zuldssige Geschwindigkeit fir Pkw wurde auf 60 km/h abgesenkt. Da trotz der Tonnagebeschriankung
weiterhin taglich eine Vielzahl unerlaubter Fahrzeuge tber 3,5 Tonnen die Briicke passiert haben, wurde
im Jahr 2016 eine Lkw-Sperranlage eingerichtet.

Der Neubau sollte urspriinglich bis 2020 erfolgen (PM von StraRen.NRW vom Dezember 2012).

Im November 2016 hatte die Bezirksregierung Koéln den Planfeststellungsbeschluss fiir den Neubau der
Bricke erlassen. Somit konnte StraRen.NRW mit den Bauvorbereitungen starten, um die alte Briicke so
schnell wie moglich durch einen Neubau ersetzen zu kénnen. Im Dezember 2017 erfolgte offiziell der
»erste Spatenstich” fiir den Bau der Briicke. Urspriinglich war beim Baubeginn im Jahr 2017 von einer
sechsjahrigen Bauzeit ausgegangen worden. Allerdings erfolgte wegen Mangeln bei der Bauausfiihrung
2020 eine Neuausschreibung. Seit Marz 2021 wurden die Arbeiten fortgesetzt. Die Freigabe der neuen
Teilbriicke erfolgte am 4. Februar 2024. Die Fertigstellung der zweiten Teilbriicke ist fiir Ende 2027
vorgesehen.

Vom Schadensfall 2012 bis zur kompletten Realisierung dauert es somit voraussichtlich 15 Jahre. Im
Normalfall geht man in Deutschland von 10 Jahren Planungs- und Realisierungszeit einer Briicke aus.
Dieser Zeitraum muss bei dem gegebenen Sanierungsstau in Zukunft halbiert werden.

7 Vgl. https://www.zeit.de/mobilitaet/2023-08/infrastruktur-verkehr-strassen-bruecken-schienen-sanierung-milliarden
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Talbriicke Rahmede (A 45) bei Liidenscheid

Die zwischen 1965 und 1968 errichtete Talbriicke Rahmede wurde Anfang Dezember 2021, nachdem bei
einer Bauwerkskontrolle Schaden festgestellt worden sind, komplett fir den Verkehr gesperrt. Eine
Expertenrunde der Autobahn GmbH kam am 6. Januar 2022 zu dem Schluss, dass (iber die bestehende
Talbriicke Rahmede der A45 bei Lidenscheid keine Fahrzeuge mehr fahren kénnen, weder Lkw noch Pkw.
Eine Sanierung der Briicke auch nur fir Pkw wiirde nach aktuellen Schatzungen etwa drei Jahre dauern
und dies ohne Garantie auf Erfolg. Stattdessen wurde die alte Briicke am 7. Mai 2023 abgebrochen und
im selben Linienverlauf wird nun mit Hochdruck eine neue Briicke gebaut. ,Wir hoffen, dass sie dann in
fanf Jahren steht”, so Sauerwein-Braksiek, Leiterin der Niederlassung Westfalen der Autobahn GmbH. Die
Vollsperrung hat schwerwiegende Auswirkungen in der Region, flir Transporteure, Pendler und Anwohner
entlang der Ausweichrouten. Es gibt keine nahegelegenen Ausweichroute fir die A 45.

Die Sperrung der Talbriicke Rahmede steht auch fiir Versaumnisse, die auch aufzeigen, wie hoch der
Modernisierungsbedarf bei den Briicken insgesamt ist. Der Landesbetrieb StraRenbau NRW hatte bereits
2014 den Ersatzneubau der Talbriicke Rahmede beschlossen. Zur ,Schonung der Briicke” wurde die
zulassige Hochstgeschwindigkeit reduziert (80 fiir Pkw, 60 fiir Lkw), ein Abstandsgebot von 50 Metern und
ein Uberholverbot fiir Lkw angeordnet sowie eine Sperrung fir  genehmigungs-
pflichtige Schwertransporte.

Im Jahr 2015 wurden Planungsleistungen vergeben, als Baubeginn war 2017 vorgesehen. Im Jahr 2016
gab es erste Plane des Briickenneubaus. Der neue Termin des Baubeginns sollte 2019 sein, die
veranschlagte Bauzeit vier Jahre. Der Baubeginn fiir die neue Talbriicke wurde nach der Verschiebung von
2017 auf 2019 erneut verschoben, auf 2026, da die Ersatzneubauten anderer Briicken hoher priorisiert
wurden. Die Talbriicke Rahmede rutschte in der Prioritdt nach hinten.

Forderungen des ADAC

1. Das Sanierungstempo halt mit dem Sanierungsbedarf nicht anndhernd Schritt. Um die Sperrung
weiterer maroder Briicken zu verhindern, muss eine Priorisierung der MaBnahmen nach akuten
Ausfallrisiken vorgenommen werden. Jede gesperrte Briicke verursacht einen erheblichen Schaden fiir
den Wirtschaftsstandort NRW.

2. Planungs- und Genehmigungsverfahren missen weiter vereinfacht und beschleunigt werden. Es muss
schneller gehen vom Planungsbeginn bis zum Baurecht. Lange Realisierungszeiten liegen auch an zu viel
Blirokratie. Behorden missen — wo noch nicht geschehen — digitale Akten einfiihren, damit
Prozessschritte parallel bearbeitet werden kénnen.

3. Land und Bund miissen an einem Strang ziehen und den Erhalt und die Erneuerung von Briicken als
gemeinsame Aufgabe verstehen. Diskussionen liber Zustidndigkeiten interessieren weder Berufspendler
noch Unternehmer.

4. Eine klare und friihzeitige Kommunikation von BaustellenmaBnahmen sorgt fiir eine Halbierung der
Probleme wahrend der Bauphase. Betroffene Kommunen missen von Anfang an informiert und
eingebunden werden, um Ausweichrouten bestmoglich planen zu kénnen und ein groReres
Verkehrschaos in den Stadten zu verhindern. Hier ist noch Luft nach oben. Das zeigt zum Beispiel die
Briickensperrung auf der A42, wo Informationen (iber Details und Dauer der Vollsperrung zunachst nicht
ausreichend an betroffene Stiddte und Offentlichkeit kommuniziert wurden. TIC Kommunal muss als
Koordinierungs- und Kommunikationsplattform zukiinftig von allen Beteiligten verbindlich genutzt
werden.
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5. Briicken missen keine Kunstwerke sein. Methoden wie die Nutzung von Funktionsbauvertrdgen® und
innovativen Bauverfahren, wie die modulare Bauweise kénnen als Basis fiir eine Losung gegen den
Investitionsstau dienen. Sie kdnnen ihn aber letztendlich nicht allein l16sen. Es fihrt kein Weg um die
Erhohung der Férdermittel und Investitionen vorbei. Jedoch kénnen somit viele Projekte zeitintensiver
umgesetzt werden.

6. BaumaRnahmen und Baulose sollten, da wo es mdglich ist, im Paket ausgeschrieben werden. So
kénnen die Baufirmen Synergien besser realisieren und die Bauzeiten verkiirzen. Positive Erfahrungen
wurden hiermit vor allem in Frankreich gemacht.

7. Der Einrichtung eines Infrastrukturfonds steht der ADAC im Grundsatz positiv gegenilber. Allerdings
sind mit den Lkw-Mauteinnahmen geniigend finanzielle Mittel fiir die Sanierung von maroden Briicken
vorhanden. Aullerdem wurden in den letzten Jahren nicht alle bereitgestellten finanzielle Mittel des
Bundes vom Land Nordrhein-Westfalen abgerufen. Nordrhein-Westfalen hat als das Bundesland mit dem
meisten Strafen und Bricken in Deutschland im Jahr 2022 und 2023 auf insgesamt 60 Millionen Euro
verzichtet, da die Landesregierung die zur Verfligung gestellte Mittel nicht komplett abgerufen hat. Die
von Nordrhein-Westfalen nicht abgerufenen Gelder konnten in der Folge von anderen Bundeslandern
verwendet werden.® Aus Sicht des ADAC ergibt sich deshalb bisher im StraBenbereich weniger ein
Finanzierungsproblem, wir haben vielmehr ein Umsetzungsproblem.

Schlusswort

Es gibt keine Alternative zu Sanierungs- und NeubaumaBnahmen, auch, wenn die Akzeptanz in der
Gesellschaft nicht sehr hoch ist. Es muss weiter massiv in die Erhaltung und Erneuerung, insbesondere
von Briicken investiert werden. Es darf jetzt nicht zu einem Domino-Effekt kommen, wo in NRW eine
Bricke nach der anderen fir Lkw oder sogar Pkw gesperrt werden muss. Briicken befinden sich oft an
neuralgischen Punkten. Sie sind die Achillesferse der StralReninfrastruktur. Planungs-, Bau- und
Sanierungsprozesse missen daher dringend beschleunigt werden, um die Beeintrachtigungen fir
Verkehrsteilnehmer und Menschen in der Region so gering wie moglich zu halten.

Die Verkehrsteilnehmer in NRW werden leider noch viel Geduld brauchen. Erst nach 2030 kdnnte sich die
Situation in Nordrhein-Westfalen wieder etwas entspannen, wenn der Investitionsstau abgebaut ist und
die alten Briicken aus den 1960er- und 1970er-Jahren modernisiert bzw. ersetzt worden sind. Mit mehr
Fachkraften lieRe sich das Tempo beschleunigen. Uberall gleichzeitig kann aber dennoch nicht gebaut und
saniert werden. Sonst gebe es auf einen Schlag noch mehr Nadelohre in NRW. Deshalb braucht es ein
ausgefeiltes Baustellenmanagement.

8 Vgl. https://www.zement.at/downloads/update04_04.pdf

° Vgl. Drucksache 18/8118
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Stellungnahme von IHK NRW e.V. zum Antrag der SPD-Fraktion ,,Weitere Briickendesaster
verhindern — Wir brauchen ein vorausschauendes Briickenmanagement fiir NRW!“

sowie zum EntschlieBungsantrag der CDU-Fraktion und der Griinen Fraktion ,,Die Instand-

setzung der Autobahnbriicken fokussieren — Leistungsstérungen auf Seiten des Bundes
miissen kurzfristig berichtigt werden“ im Landtag NRW

IHK NRW begrufdt jede Anstrengung, die Infrastruktur zu verbessern. Denn der schlechte Zustand
wirkt sich immer stérker negativ auf die Erreichbarkeit der Unternehmen in NRW aus (DIHK 2023).

1. Die Wirtschaft leidet besonders unter dem schlechten Zustand der StrafReninfrastruktur

Unsere Unternehmen klagen Uber Staus und stockenden Verkehr. Die Ablaufe in der Logistik sind
von den haufigen Stérungen massiv betroffen. Durch die geringere Planbarkeit werden mehr Fahr-
zeuge und mehr Personal bendtigt, um die Fahrerarbeitszeiten einhalten zu kénnen und um den von
den Kunden vorgegebenen Ablaufen zu geniigen. Der Arbeitsmarkt halt jedoch kaum zusatzliche
Fahrer bereit.

AulRerdem erreichen Mitarbeiter ihren Arbeitsort schlechter. In den Innenstadten klagen Betriebe
Uber Kunden, die wegbleiben. Dienstleister stellen ihren Kunden zuséatzliche Ristzeiten in Rech-
nung, weil der Anfahrtsweg nicht zu kalkulieren ist.

Die Mangel der Infrastruktur haben umfassend nachhaltig negative Effekte, die fiir die Unternehmen
insbesondere zu héheren Kosten (Treibstoff, Personal, Abnutzung etc.) filhren. Auch Investitions-
entscheidungen werden, durch die sich verschlechternde Erreichbarkeit, negativ beeinflusst. Haufig
ist unklar, wie lange es dauert, bis eine marode Briicke ersetzt oder die versprochene Kapazitatser-
weiterung zur Verfiigung steht. Den Unternehmen fehlt die Verlasslichkeit und die Planbarkeit be-
sonders fur Zukunftsinvestitionen.

Den Sanierungsstau im Stral3ennetz konnen das Land NRW, der Bund und die Kommunen aber nur
gemeinsam losen. Eine verbesserte Koordination zwischen den Ebenen muss das Ziel sein. Nur auf
die Projekte in eigener Verantwortung zu schauen, reicht nicht. Zu sehr sind Genehmigungsverfah-
ren und Netzwirkungen verknlpft. Die Bedeutung der StrafReninfrastruktur darf aus Sicht der
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Wirtschaft nicht unterschatzt werden. Auch wenn es gelingen sollte, grof3ere Mengen auf Schiene
und Wasserstral3e zu verlagern, wird die Stral3e fur den Gutertransport der mit grol3em Abstand
wichtigste Verkehrstrager bleiben (vgl. Verkehrspolitische Leitlinien von IHK NRW 2023).

2. Marode Bricken missen schneller saniert und ersetzt werden

Rund 1.300 Briicken miussen in NRW in den nachsten zehn Jahren ersetzt und saniert werden — ca.
900 Bundesbrticken und ca. 400 Landesbrtcken. Das bedeutet: 130 Briicken pro Jahr missen sa-
niert werden. Davon sind wir derzeit weit entfernt (IHK NRW 2023). Es ist deshalb zu erwarten, dass
auch in den kommenden Jahren kurzfristig wichtige Achsen gesperrt werden missen. Die Vollsper-
rung der A42 bei Essen oder die der A45 werden vermutlich nicht die letzten gewesen sein. Auch
die Ablastung von Bricken ist ein Problem fir die Wirtschaft. Gewichtsbeschrankungen flihren dazu,
dass der Schwerlastverkehr lange Umwege in Kauf nehmen muss. Diese zusatzliche Verkehrsbe-
lastung wiederrum fiihrt zu mehr Schaden auf den Umleitungsrouten. Um den Verfall der Infrastruk-
tur zu stoppen, missten mehr als doppelt so viele Briicken wie derzeit pro Jahr ersetzt werden.

3. Zu den Antrédgen

Verbesserte Zustands- und Schadensbilder sind wichtig.

Wir unterstutzen die Forderung, dass das Land NRW mit Blick auf das angefuhrte Gutachten des
Bundesrechnungshofs Transparenz vom Bundesverkehrsministerium zur Schadenssituation der
Brucken und Uber das Briickenmodernisierungskonzept einfordern sollte.

Eine genaue Kenntnis der Schadenssituation ist zwingend erforderlich, um den Zustand der Infra-
struktur zu verbessern und Prioritaten fir die Sanierung richtig zu setzen. Dabei sollte sich allerdings
die Analyse nicht auf die Autobahnen allein beschrénken. Auch die Informationen zum Zustand der
Briicken an LandesstralRen und kommunalen StralRen missen systematisch verbessert werden und
als digitaler Datensatz allen Stakeholdern zur Verfigung stehen. Um den Verfall zu stoppen, miissen
Bund und Land mehr Geld bereitstellen.

Verbesserte Analysen sind wichtig. Es geht darum, das Schadensbild genau zu erfassen, darzustel-
len und zu monitoren. Ob dazu engmaschige Kontrollen nétig sind, konnen wir nicht beurteilen. Ak-
tuell wird der Prif-Rhythmus durch die DIN ISO 1076 festgelegt. Diese befindet sich in der Aktuali-
sierung. Wichtig fur den politischen Umgang mit dem Zustand der Infrastruktur erscheint uns jedoch
Folgendes: Die zur Verfigung stehenden technischen Mittel zur Zustandsuiberprifung sollten aus-
genutzt werden. Neue technische Moéglichkeiten werden aber zunadchst dazu fiihren, dass bislang
nicht erkannte Schaden entdeckt werden. Die verbesserten Vorsorgeuntersuchungen werden des-
halb in der Anfangsphase zwangslaufig dazu fiihren, dass der Sanierungsbedarf steigt. Hierflir mis-
sen Mittel und Kapazitaten bereitgestellt werden.

Um den Verfall zu stoppen, missen Bund und Land mehr Geld bereitstellen.

IHK NRW unterstitzt das Anliegen, zusatzliche Mittel und weitere personelle Kapazitaten beim Bund
einzuwerben. Um die Infrastruktur in dem erforderlichen Maf instand zu halten, miissen die verfig-
baren Mittel weiter erhoht werden. Es ist nicht ausreichend, wenn die Finanzmittel nur in dem Mal3e
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steigen wie die Baukosten. Um den fortschreitenden Verfall wirksam zu stoppen, missen auf Bun-
des-, Landes- und kommunaler Ebene deutlich mehr Mittel bereitgestellt werden.

AuRerdem missen die Anstrengungen erhéht werden, mehr Fachplaner und Bauingenieure fir die
StraRenbauverwaltungen einzustellen.

Erhalt und Ausbau erméglichen.

IHK NRW beflurwortet, dass die Sanierung der Stral3eninfrastruktur, besonders der Briicken, oberste
Prioritat haben soll. Prioritdtensetzung darf jedoch nicht dazu fihren, dass die Ausbauziele aus dem
Blick geraten. Der Ausbau der Infrastruktur ist kein Selbstzweck. Die Malinahmen des Bundesver-
kehrswegeplans haben einen nachgewiesenen volkswirtschaftlichen Nutzen. Sie sind bewertet und
politisch priorisiert. Ihre Umsetzung ist demokratisch durch Beschluss des Bundestages legitimiert.
Verzogerungen bzw. eine Nichtrealisierung fihren dazu, dass wirtschaftliches Wachstum nicht rea-
lisiert wird. Die positiven Impulse von Kapazitatserweiterungen sollten deshalb nicht vernachlassigt
werden.

Die staatliche Aufgabe des Erhalts der Infrastruktur darf nicht von der Aufgabe ablenken, die Leis-
tungsfahigkeit des Systems durch gezielte Mal3nahmen zu verbessern. Es ist ein zentraler Bestand-
teil der Daseinsvorsorge des Staates, die Infrastruktur nicht nur zu erhalten, sondern sie entspre-
chend den Bedurfnissen und Anforderungen weiterzuentwickeln. Mit dem gezielten Ausbau reagiert
der Staat auf Verédnderungen, die sich regional und tberregional aufgrund individueller Entschei-
dungen der Wirtschaftsakteure ergeben und ermdglicht so wirtschaftliche Prosperitat. Erhalt und
Ausbau sollten deshalb nicht gegeneinander ausgespielt werden — beides ist notwendig. Gerade im
Bereich von Engpassen und Netzliicken brauchen wir angesichts der weiter steigenden Verkehrs-
menge mehr Kapazitat. Ertuchtigte Strecken haben auch, und gerade in der aktuellen Situation des
sehr schlechten Zustands, eine wichtige Funktion als Umleitungen fur Strecken, deren Befahrbarkeit
temporar eingeschrankt ist.

Ausweichverkehre missen sinnvoll gesteuert und Fahrverbote vermieden werden.

Die Infrastruktur ist ein 6ffentliches Gut, das allen Verkehrsteilnehmern in gleicher Form zur Verfu-
gung stehen muss. LKW-Fahrverbote oder die Beschrdnkung der Traglast kénnen aus Grinden der
Verkehrssicherheit geboten sein. Gleichzeitig ist ein Fahrverbot eine sehr weitreichende Mal3nahme.
Insbesondere die Umleitung und der Ausschluss von Wirtschaftsverkehren hat negative wirtschaft-
liche Folgen. Die Entscheidungen Uber Fahrverbote, die nicht aus statischen Griinden oder Griinden
der Verkehrssicherheit zu verhéangen sind, missen die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss im Ge-
samtnetz und die Belange der lokalen Wirtschaft beachten. Eine Delegation der Entscheidung tber
Fahrverbote an ausschlieRlich kommunale Entscheidungstréager birgt die Gefahr, dass die Belange
der lokalen Bevdlkerung tberbewertet werden. Maxime fir Durchfahrtsverbote sollte sein, den volks-
wirtschaftlichen Schaden méglichst gering zu halten. Folgekosten fiir Kommunen oder Unternehmen
sollten als fester Teil der Baukosten definiert und eingeplant werden.

Dialogformate fortsetzen und verbessern.

IHK NRW unterstitzt die Landesregierung bei der Ausweitung der regionalen Arbeitskreise nach
Vorbild der Bezirksregierungen Kdln und Diusseldorf auf weitere Regierungsbezirke. Der Infrastruk-
turgipfel am 15. Méarz wird von uns als Auftakt fir weitere Anstrengungen zur Beschleunigung der
Instandhaltung und des Ausbaus der Stral3eninfrastruktur verstanden. Wir hoffen, dass jetzt schnell
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weitere konkrete Maflnahmen folgen. Auch eine starkere Einbindung des Bundesverkehrsministeri-
ums zur Starkung der Infrastruktur in NRW wirden wir uns winschen. Nach dem Infrastrukturgipfel
in NRW braucht es nun einen gemeinsamen Briuckengipfel von Landes- und Bundesministerium.

Von den angedachten NRW-Arbeitskreisen erwarten wir nur dann einen gréf3eren Beschleunigungs-
effekt, wenn die Bezirksregierungen bzw. das MUNYV Prioritaten vorgeben. Die Arbeitskreise zu den
Rheinbriicken der A1 und der A40 waren erfolgreich, weil sie sich auf ein spezifisches Projekt kon-
zentrierten und auf héchster Ebene vorangebracht wurden. Fir einige Bauprojekte gibt es bereits
regionale Bundnisse fur Mobilitat. Diese sollten gestéarkt werden.

Von Brickenablastungen betroffene Unternehmen sollten entschadigt werden. Wir unterstit-
zen die Forderung der SPD-Fraktion, Unternehmen in stark betroffenen Regionen bei der Kompen-

sation der durch Sperrungen verursachten Verluste unter die Arme zu greifen.

4. Was aus Sicht von IHK NRW dartber hinaus wichtiqg ist

Erganzend zu den vorliegenden Antragen schlagt IHK NRW folgende wichtige Punkte vor, fir die
sich das Land NRW einsetzen sollte.

Planungs- und Genehmigungsprozesse verkirzen.

Trotz zahlreicher Versuche, Infrastrukturprojekte zu erleichtern, dauern viele Malinahmen noch im-
mer zu lang. Die Planungs- und Genehmigungszeiten missen signifikant beschleunigt werden, die-
ses gilt besonders flr die Briickensanierung. Der bestehende Rechtsrahmen sollte mehr ausgenutzt
werden. Gleichzeitig gilt es, die Prozesse und Verfahren weiter zu entschlacken. Es muss das Ziel
sein, dass nach der grundsétzlichen MaRnahmenentscheidung (ob), die Bauentscheidung (wie) zeit-
nah erfolgt. Friihzeitige Beteiligung hilft, Stolpersteine fur ein Projekt zu erkennen und zu beseitigen.
Ein Allheilmittel ist die Beteiligung allerdings nicht. Sie entbindet die politischen Entscheidungstrager
nicht davon, Planungs- und Genehmigungsprozess grundlegend zu vereinfachen und zu beschleu-
nigen. Dazu gehdrt auch, die der Planung folgenden Abstimmungsprozesse zwischen den politi-
schen Ebenen ohne Verzdgerungen durchzufiihren. Fertige Planungen sollten schnellstmdglich in
Planfeststellungsverfahren tberfuhrt werden.

Mehr baureife Projekte vorhalten.

Wir fordern, dass das Land NRW mit einem Planungshochlauf beginnt und sich einen Vorrat an
baureifen Projekten anlegt. Dieser ist dringend notwendig, um bei Verzégerungen anderer Projekte
keine zugesagten Finanzmittel des Bundes zu verlieren. In der vergangenen Wahlperiode gab es
einen Planungsvorrat. Dieser hat dazu gefuihrt, dass NRW mehr Bundesmittel verbauen konnte und
die notwendige Sanierung schneller erfolgte. Es sollte kritisch gepriift werden, wie dieser Vorrat
schon in 2024 wieder aufgebaut werden kann.

Schnelleres Bauen ermoglichen.

Das Land NRW testet den Einsatz innovativer Briickenbauten. Das begriif3en wir ausdriicklich. Die
Bauindustrie halt Uberzeugende Techniken bereit, um das Sanierungstempo zu steigern. Auch fi-
nanziell sollten mehr Anreize fir pinktliche oder vorzeitige Baufertigstellung gesetzt werden. Die
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volkswirtschaftlichen Kosten von spater bereitgestellten Kapazitaten der Infrastruktur sollten dabei
Malf3stab sein.

Baustellenmanagement kontinuierlich verbessern.

Unternehmen kénnen mit Widrigkeiten umgehen. Am besten gelingt ihnen dies, wenn sie sich auf
Probleme einstellen kénnen. Zu oft werden Unternehmen aber vor vollendete Tatsachen gestellt,
wenn z. B. Bricken ohne Ankiindigung abgelastet oder gesperrt werden. Baustellen, Sperrungen
und Umleitungen sollten so friih wie méglich durch die zustandigen Stellen kommuniziert und aufei-
nander abgestimmt werden. TIC-Kommunal ist dabei ein wichtiges Werkzeug, wird aber noch nicht
von genlgend Kommunen genutzt. Die Anwendung von TIC-Kommunal sollte verpflichtend fir alle
NRW-Kommunen sein.

Die Mittel fur den StraRBenbau halten mit den steigenden Baukosten nicht mit.

Die Baukosten sind in den letzten zwei Jahren um rund 25 Prozent gestiegen. Dies wird von den
offentlichen Haushalten nicht beriicksichtigt. Im selben Zeitraum hat die Landesregierung die Erhal-
tungsmittel in NRW lediglich um 3 Prozent erhéht, wahrend sie die Mittel flr Projekte des Landes-
stral3enbedarfsplans drastisch kiurzte. Real steht somit deutlich weniger Geld fir die Stral3eninfra-
struktur zur Verfligung als noch vor zwei Jahren.

Mehr Autobahnen in NRW sollten Teil des prioritaren Netzes sein.

Das Land NRW sollte sich gegenliber dem BMDV daflr einsetzen, , dass mehr Autobahnabschnitte
in NRW prioritér saniert werden. Der prioritéare Teil des Brickenmodernisierungsnetzes der Auto-
bahn GmbH enthalt unterdurchschnittlich viele NRW-Autobahnen. Keine davon liegt im Ruhrgebiet,
entlang der Rheinschiene oder im Grenzgebiet zu den Niederlanden. Die NRW-Autobahnen haben
eine herausragende Bedeutung, nicht nur fir unser Bundesland, sondern fir die ganze Bundesre-
publik. Weil NRW eine Logistikdrehscheibe fur ganz Westeuropa ist, muss hier nachgesteuert wer-
den. Mindestens die A2 und die A3 sollten in ihrem gesamten Verlauf auch als Teil des Briickenmo-
dernisierungsnetzes mit besonderer Prioritat betrachtet werden.
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IHK NRW ist der Zusammenschluss der Industrie- und Handelskammern in Nordrhein-Westfalen.
IHK NRW vertritt die Gesamtheit der IHKs in NRW gegenilber der Landesregierung, dem Landtag
sowie den fir die Kammerarbeit wichtigen Behérden und Organisationen.
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1. Vorbemerkungen

Der Verband Verkehrswirtschaft und Logistik Nordrhein-Westfalen e. V. (VVWL) dankt fur die Teil-
nahmemaoglichkeit an der Anhérung zur Briickeninfrastruktur. Als fuhrender Arbeitgeber- und Wirt-
schaftsverband bindelt der VVWL die Interessen von Uber 1.700 Unternehmen der Speditions-,
Logistik-, Transportlogistik- und Entsorgungsbranche sowie der Mdbel- und Umzugslogistik. Unse-
re Mitglieder decken die gesamte Bandbreite logistischer Dienstleistungen mit allen Verkehrstra-
gern ab und stellen in NRW uber 180.000 Arbeitsplatze zur Verfigung.

2. Ausgangslage

Infrastruktur — und nicht zuletzt Brickeninfrastruktur — ist fir die von uns vertretene Wirtschafts-
branche von Ubergeordneter Bedeutung; Engpasse und Staulagen reduzieren zunehmend die Effi-
zienz der Verkehrstrager, da diese in der Regel zu erheblichen Umweg-Verkehren und Zeitverlus-
ten fihren. Bei Umweg-Verkehren ist dies vielfach verbunden mit Uberlastungen der Aus-
weichstrecken. Ein Ausgleich der so entstehenden Transportkapazitatsverluste durch steigende
Anzahlen von Fahrten kann weder aus 6konomischer noch aus 6kologischer Sicht adaquate L6-
sung sein und ist allein schon aufgrund fehlender Fachkréfte nicht realisierbar. Fehlende Kapazita-
ten, Uberlastungen, infrastrukturelle Engpasse, technische Zustande und Baustellen sowie unzu-
reichende betriebliche Angebote im Bereich ,Schiene® begrenzen zudem gerade fur heutige Lkw-
Verkehre in Bezug auf Brickenproblematiken tatsachliche Verlagerungspotentiale nachhaltig.

3. Anmerkungen zu den Antragen

Nachfolgend gehen wir auf einige aus unserer Sicht besonders relevante Aussagen und Forderun-
gen des Antrages naher ein:

Es existiert ein Sanierungsstau bei Brucken in NRW, der auch aufgrund politischer Fehl-
entscheidungen und falscher Priorisierung entstanden ist.

Dieser Aussage kann grundsatzlich zugestimmt werden. Eigentlich erst mit dem Ausfall der Rhein-
qguerung im Zuge der Al bei Leverkusen im Jahr 2013 ist es zu einem grundsatzlichen politischen
Wandel in der Auffassung der entscheidenden Bedeutung einer funktionierenden und hinreichen-
den Verkehrsinfrastruktur gekommen. Es dirfte Konsens dartiber bestehen, dass Ursachen fir
Unterfinanzierung und nicht bedarfsgerechten Ausbau des Verkehrsnetzes in der Politik samtlicher
Parteien zu finden sind, die vor diesem Datum die verkehrspolitische Regierungsverantwortung im
Bund und in den Landern trugen.

- Der marode Zustand unserer Straf3en und Bricken — egal ob in Zustandigkeit von Land,
Bund oder Kommunen — bekommt viel zu wenig Aufmerksamkeit.

- Es besteht ein dringender Bedarf, gemeinsam mit allen relevanten Stakeholdern (MUNV,
BMDV, Strallen.NRW, Autobahn GmbH, Wirtschafts- & Gewerkschaftsvertreter, Kommunale
Spitzenverbande) Losungen zu erarbeiten, um die akuten und zukiinftig Uberlastungssitua-
tionen vor Ort zu entscharfen.

Sowohl medial als auch politisch markiert die erste Sperrung der Leverkusener Briicke einen
Wendepunkt. Beginnend 2013 haben die nordrheinischen Regierungsbezirke Kdéln und Disseldorf
unter Beteiligung aller relevanten Stakeholder regelméaflige Baustellenkonferenzen abgehalten und
es fanden regelmafiige Konferenzen mit StraRen.NRW statt, die durch die Autobahn GmbH in
Form von Brickenkonferenzen fortgefiihrt wurden. Gemeinsam mit der chemischen Industrie (VCI
NRW) steht der VVWL NRW dariber hinaus auch beziiglich der Verkehrsinfrastruktur in regelma-
Bigem Austausch mit dem Verkehrsministerium des Landes NRW. Vor dem Hintergrund aktueller
und sich abzeichnender weiterer Briickenausfalle stimmen wir den Aussagen im Antrag der SPD-
Landtagsfraktion dahin gehend zu, dass die Bricken in NRW sowohl hinsichtlich planerischer und
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finanzieller Mittel als auch hinsichtlich der Kommunikation noch starker in den Fokus gertickt wer-
den missen. Gerade aktuell (am 08.04.) meldet etwa das Bundesministerium fir Digitales und
Verkehr (BMDV) fur die BundesfernstraRen insbesondere durch das dortige Briickenmodernisie-
rungsprogramm fur die Jahre 2025 bis 2028 durch die Autobahn GmbH einen zusatzlichen Finan-
zierungsbedarf von rd. 5,5 Mrd. €; Ausléser hierfir sind laut BMDV neben dem generellen Hoch-
fahren der Investitionen bei den Brickensanierungen auch inflationsbedingte Kostensteigerungen
(Baukosten) und der erhéhte spezifische Personalbedarf. Bei der ,Erarbeitung von Lésungen zu
akuten und zukiinftigen Uberlastungssituationen vor Ort“ ist allerdings auch der Vermeidung allzu
starker Belastungen fir den Wirtschaftsverkehr ein starkeres Gewicht, zumindest ein gleichrangi-
ges gegeniber den berechtigten Interessen von nicht gewerblichen Anliegern zu geben.

- Klarheit und Transparenz sind insbesondere fir Anliegerinnen und Anlieger bezlglich der
A 42-Sperrung erforderlich. Dies gilt auch fir kommende Brickensperrungen und die jewei-
ligen Anliegerinnen und Anlieger.

Der vorstehenden Aussage wird zugestimmt, der Kommunikationsbedarf ist jedoch nicht nur auf
die Kreise der Anliegerinnen und Anlieger beschrankt. Eine rechtzeitige und transparente Kommu-
nikation auch gegeniber Wirtschaft und Logistik wiirde bei der Planung, insbesondere bei Fragen
der Durchfiihrbarkeit und wirtschaftlichen Folgen bis hin zu betriebswirtschaftlichen Aspekten fur
Transporte, die Unternehmerinnen und Unternehmer in NRW vor grél3erem Schaden bewahren.
Das nordliche Ruhrgebiet leidet massiv unter den Folgen der Sperrung, daher missen die
negativen wirtschaftlichen Folgen evaluiert werden, um die Auswirkungen und den Bedarf
finanzieller Unterstiitzungsleistungen belastbar zu erheben.

Eine entsprechende Evaluation erscheint sinnvoll. Bei bestehenden und zurtickliegenden Briucken-
sperrungen wurden entsprechende Forderungen der Logistik hach derartigen Kompensationen fir
die Schlechterstellung durch die Sperrungen (z.B. Mautfreistellungen fir die Differenz zwischen
Umfahrungs-km und ,normalen® km) von politischen Entscheidungstragern trotz ihrer Berechtigung
als nicht umsetzbar zuriickgewiesen. So entstanden etwa durch die jahrelange Sperrung der
Rheinquerung Al bei Leverkusen pro Einzelfahrt gut 30 km mehr Mautbelastung. Sollte sich hier
aber eine neue politische Bewertung ergeben, wird sich die Branche gerne mit umfangreichen
Vorschlagen einbringen.

Es braucht auch in der Infrastrukturpolitik eine neue Kultur der Bereitschaft, Verantwortung
zum Wohle von Gesellschaft und Wirtschaft zu tbernehmen.

Dieser Feststellung kann im Grundsatz zugestimmt werden. Der Sinn und Zweck von Verkehrsinf-
rastrukturmafRnahmen sollte intensiver, proaktiv und nachhaltiger von allen Stakeholdern, auch
und insb. der Politik gegenlber den Betroffenen und in der jeweiligen Kleinregion vertreten und
ihnen der jeweilige Nutzen vermittelt werden. Auch Bekenntnisse zum Sektor Logistik und der
Wirtschaft und deren Bedeutung fiir den Standort kénnen noch deutlicher formuliert und vertreten
werden. Leider gibt es hier durchaus gegenlaufige Entwicklungen zu beobachten.

Schon unter dem friiheren NRW-Verkehrsminister Michael Groschek wurde seitens des NRW-
Verkehrsministeriums das Bundnis fir Mobilitat gegriindet. Ein wesentliches Ziel war es, den Be-
furwortern des Neu- und Ausbaus von Infrastruktur eine Plattform zu bieten, um solche Mal3nah-
men offentlichkeitswirksam positiv zu begleiten und somit dem (volkswirtschaftlichen) Nutzen von
Baumallnahmen ein Gesicht zu verleihen. Das Bundnis fur Mobilitat stield auf breite Resonanz und
grolRe Zustimmung in der Wirtschaft unseres Landes. In der jetzigen Legislaturperiode tagte das
Lenkungsgremium (Beirat) dieses Bindnisses unter Federfihrung des Ministeriums fir Umwelt,
Naturschutz und Verkehr des Landes NRW nach unserer Kenntnis nur selten. Das neue — zumin-
dest nicht mit der Logistik und Wirtschaft als offizielle Unterstitzer abgestimmte — praktizierte Leit-
bild greift das eingangs erwahnte wesentliche infrastrukturelle Ziel nicht mehr vorrangig auf. Viel-
mehr scheint vor allem auf sicherlich auch wichtige Themen wie die (Personenverkehrs-) Ver-
kehrswende und Klimaneutralitat der Verkehre gesetzt zu werden. In einem gemeinsamen Neu-
start des Bundnisses sehen wir die Moglichkeit, die Verkehrsinfrastruktur und den Guterverkehr
wieder im Bundnis starker zu verankern.

Schriftliche Stellungnahme des Verbandes Verkehrswirtschaft und Logistik NRW e. V.
zu Drucksache 18/7709



Das Brickenthema muss in NRW endlich Chefsache werden, da Bevolkerung und Wirt-
schaft Losungen statt Kompetenzgerangel erwarten. Die Landesregierung wird aufgefor-
dert, eine Stabsstelle unter Leitung einer Brickenmanagerin / eines Brickenmanagers zu
bilden, deren Kernaufgaben in langfristiger Planung, Koordination und Kommunikation lie-
gen.

In der fur die Strafl3eninfrastruktur des Landes zustandigen Abteilungsleitung im Ministerium fur
Umwelt, Naturschutz und Verkehr ist vom Grundsatz her eine entsprechende Funktion schon dar-
stellbar. Eine entsprechende Aufwertung dieser Funktion im Sinne der vorstehenden Aussage wa-
re alternativ zu prufen. Eine alternative Besetzung aus dem politischen Raum im Sinnen einer
Biindelung der Koordination ware noch zu erdrtern.

Die Landesregierung wird aufgefordert, einen Brickengipfel — unter Einbindung aller rele-
vanten Stakeholder — durchzufiihren, auf dem ein ,,Gesamtmasterplan Briicken* fiir NRW
und eine Prioritatenliste fur entsprechende Notlagen vorgelegt werden. Dabei muss insbe-
sondere klar kommuniziert werden, fir welche weiteren belasteten Brickenbauwerke in
Landes- und Bundeszustandigkeit moglicherweise Sperrungen drohen, was das wiederum
far die umliegende Infrastruktur bedeutet und welche Notfallplane dafiir existieren.

Der VVWL NRW sieht in einem angedachten Briickengipfel als Auftaktveranstaltung eine grof3e
Symbolkraft. So kdnnen das Ausmal? der Problemlage noch einmal deutlich gemacht und alle Sta-
keholder ,an einen Tisch“ gebracht werden. In der anschlieBenden Erarbeitung von Lésungen er-
scheinen uns bedarfsgerechtere, an den drtlichen Gegebenheiten orientierte Auseinandersetzun-
gen von Anspruchsgruppen zielfihrend.

Die Umleitung der aktuellen A 42-Sperrung darf ausschlie3lich weitrdumig tber die Bunde-
sautobahnen A 2 und A 40 erfolgen und nicht Gber kommunale Stral3en. Durch eine Belas-
tung der nachgeordneten StraRennetze droht ein Domino-Effekt. Auch bei weiteren Bri-
ckensperrungen muss auf Umleitungen lber das Ubergeordnete StralRennetz zum Schutz
von Anwohnerinnen und Anwohnern geachtet werden.

Eine derartige pauschale Betrachtung wird nicht geteilt. Um unter Abwagung aller Interessen und
Risiken die Auswirkungen auf alle Anspruchsgruppen so gering wie moglich zu gestalten, ist stets
eine detaillierte Analyse der Ortlichen Begebenheiten und Sachzwange erforderlich. Dies gilt ins-
besondere fir Ziel-/Quellverkehre in der Nahregion um die A-42-Sperrung. Ware beispielsweise im
Zusammenhang mit dem Ausfall der Rahmedetal-Briicke im Zuge der A45 bei Lidenscheid ad hoc
ein Lkw-Fahrverbot erlassen worden, ohne regional erforderliche Ausnahmeregelungen zu erarbei-
ten, ware nicht nur die lokale Wirtschaft in existenzielle N6te geraten, sondern auch die Versor-
gung der Bevdlkerung in Frage gestellt worden. Dartber hinaus kann auch eine Umleitung Uber
das hoherrangige Streckennetz zu einem Domino-Effekt fihren, wie beispielsweise die Schaden
an der Fleher Briicke (A46) als Folge der Sperrung der Leverkusener Briicke fur den Schwerlast-
verkehr.

Anliegerinnen und Anlieger von Umleitungs- und Ausweichstrecken sind durch die Sper-
rungen besonders betroffen. Konkrete Entlastungen missen daher von Anfang an mit-
gedacht, in ausreichendem MalRe kommuniziert werden und umféanglich zur Verfiigung ste-
hen. Dies umfasst auch die Verhangung temporérer Durchfahrtsverbote.

Wir verweisen auf die vorhergehende Aussage.

Die Unternehmen in den betroffenen Regionen mussen uber die bereits bestehenden For-
derprogramme hinaus Unterstitzung erhalten, um Verluste durch die Sperrungen kompen-
sieren zu kénnen.

Der VVWL NRW kann dieser Aussage im Grundsatz vollumfanglich zustimmen. Zu bedenken ist aber
auch, dass die Betroffenheit in der Logistik Giber den Kreis der oOrtlich anséassigen Unternehmen deut-
lich hinausgeht, da sie von Sperrungen im regionalen Umfeld von Absender oder Empfanger sowie
von Stérungen auf dem Weg erheblich betroffen sein kénnen, ohne selbst vor Ort ansassig zu sein.

Schriftliche Stellungnahme des Verbandes Verkehrswirtschaft und Logistik NRW e. V.
zu Drucksache 18/7709
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Schriftliche Stellungnahme des ACE Auto Club Europa:
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Weitere Briickendesaster verhindern — Wir brauchen ein vorausschauendes
Briickenmanagement fiir NRW

Der ACE Auto Club Europa eV. bedankt sich fir die Gelegenheit zur schriftlichen Stellungnahme,

Grundsatzlich ist eine leistungsfahige Infrastruktur entscheidend fir die Wirtschaftskraft eines Landes. Die
Verkehrsinfrastruktur hingegen wird jedoch extrem durch Sanierungsstau und Kapazitdtsengpasse
beeintrdchtigt. Fir ein wirtschaftlich starkes Bundesland wie NRW ist es daher unabdingtar, dass die Infrastruktur

verlasslich funktioniert. Die Realitdt im Land sieht derzeit jedoch anders aus.

Die aktuellen Brickensperrungen in Nordrhein-Westfalen haben verheerende Auswirkungen sowohl for
Unternehmen als auch fir die Blirgerinnen und Biirger dieses Landes. Briickensperrungen flihren zu Umwegen,
Staus und letztendlich verursachen sie hohe volkswirtschaftliche Schaden und somit hohe Kosten.

~Mobilitdt ist die Grundlage fiir einen funktionierenden, wettbewerbsfahigen Wirtschaftsraum. Von einer guten
Erreichbarkeit profitieren nicht nur Dienstleister, Handler ung produzierendes Gewerbe, sondern zuch
Pendlerinnen und Pendler sowie Verbraucherinnen und Verbraucher,” so die IHK Nord Westfalen.

Der ACE unterstiltzt diesen Leitsatz der IHK und daher auch den Grundgedanken des 0.g. Antrages und méchte
daher im Rahmen der Diskussion vor allem auf den letzten Punkt der Forderung eingehen, welcher eine
Unterstiitzung der Unternehmen in den betroffenen Regionen vorsieht. Wir als ACE regen daher an und fordern
die Landesregierung in  NRW auf, betriebliches Mobilitdtsmanagement angesichts  der  aktuellen

Herausforderungen, vor denen die Infrastruktur in NRW steht, in den Fokus ihres politischen Handelns zu stellen.
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Die durch die Bauarbeiten erforderlichen Sperrungen und Umleitungen haben in den betroffenen Regionen einen
starken Einfluss auf die gewohnte Routine der Pendlerinnen und Pendler, welche beim aktuellen Modal-Split ihre
Arbeitswege zu einem hohen Anteil in Form von Alleinfahrten mit dem Pkw zurlicklegen. Mit dem betrieblichen
Mobilitditsmanagement steht seit einigen Jahren ein Instrument zur Verfligung, das an diesem Punkt ansetzt und
dem Ziel der Verkehrsverlagerung Rechnung tragt. Im Kern geht es um die Frkenntnis, dass sich die
Verkehrsmittelwahl zwar kaum effektiv direkt adressieren ldsst. Im Gegenteil: Nicht selten fihren entsprechende
Bemiihungen zu Verweigerungs- und Abwehrreflexen der Zielgruppe. Maobilitdtsverhalten spielt sich aber nicht
im [uftleeren Raum ab, sondern unter konkreten Rahmenbedingungen. Diese Rahmenbedingungen andern sich,
wenn die gewohnte Routine nicht mehr durchfiihrbar ist oder stark eingeschrankt wird, beispielsweise durch
Sperrungen und Umleitungen durch Baustellen. Dadurch ist die Zielgruppe in solchen Situationen eher bereit,

Anderungen an ihrem bisherigen Mobilitétsverhalten vorzunehmen.

Die passenden Bedingungen fir diese Anderungen lassen sich insbesondere dureh lokale Akteure — private wie
offentliche Betriebe, Schulen und Universitdten, Kliniken etc. — wirkungsvell optimieren. Sie kénnen gezielt
Alternativen zur Alleinfahrt mit dem Pkw attraktiver machen, Hemmnisse zu ihrer Nutzung abbauen und falsche
Anraize zur Nutzung des Pkw reduzieren. Im Vordergrund stehen dabel MaBnahmen aus den Bereichen
Information, Kommunikation, Koordination und Service. Das kann die zielgruppengerechtere und attraktive
Alternative zum Pkw sein. Wesentlich fir den Erfolg von betrieblichem Mobilitétsmanagement sind passgenaue
MafBnahmen und Anreize sowie die Erkenntnis, dass der Erfolg von MaBnzhmen auch Zeit benétigt. Hierbei gibt
es Expertinnen und Experten, welche die betroffenen Akteure vor Ort professionell begleiten und unterstiitzen
kénnen.

Betriebliches Mabilitatsmanagement sorgt somit, wenn sie richtig angewendet und umgesetzt wird, nicht nur
zu einer Entlastung des Verkehres. Auch wenn das bereits ein groBer Gewinn fiir die von den Baustellen
betroffenen Gebiete wdre, lassen sich dadurch auch die Treibhausgasemissionen senken, die Gesundheit der
Pendlerinnen und Pendler steigern sowie Kosten senken.

Der Verkehrssektor ist fiir ca. 20% der Treibhausgasemissionen in Deutschland verantwortlich. Das waren im
Jahr 2022 insgesamt 148 Millionen Tonnen Kohlendioxid-Aquivalente. Der motorisierte StraBenverkehr bleibt
der Hauptverursacher. Unternehmen und kommunale Betriehe haben einen bedeutenden Einfluss auf das
Mabilitdtsgeschehen und somit auf die Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor durch ihr

Mabilitdts- und Fuhrparkmanagement.

Was Energieeffizienz sowie Klimagas- und Luftschadsteffemissionen betrifft, sind die Herausforderungen im
Berufs- und Geschaftsverkehr noch einmal gréBer als im restlichen Personenverkehr. Dies liegt vor allem daran,
dass der Anteil des Pkw am Verkehrsaufkommen hier mit 65% deutlich hoher ist als im Personenverkehr
insgesamt (55%), die durchschnittliche Auslastung der Pkw mit 1,1 Personen hingegen niedriger
(Personenverkehr insgesamt: 1,4 Personen}. Dies flihrt zu spezifischen Belastungen auf vielen Ebenen: viele

Beschaftigte leiden unter hohen Mobilitatskosten, Zeitverlust, Stress und Bewegungsmangel. Flr zahlreiche
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Betriebe fihrt der hohe Pkw-Anteil u.a. zu einem groBen Bedarf an teurem und knappem Parkraum, mangelnder
Attraktivitat als Arbeitgeber und erhdhten Gesundheitskosten, fir Kommunen zu starken Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Neben technischen Verbesserungen — v.a. durch die Elektrifizierung der Antriebe — bietet die
Verlagerung von Berufsverkehr auf effizientere Verkehrsmittel — Bus und Bahn, FuB und Fahrrad,

Fahrgemeinschaften — groBe Chancen zur Effizienzsteigerung.

ACE-Position:

» Der ACE unterstltzt den Inhalt des Antrages ,Weitere Brlickendesaster verhindern — Wir brauchen ein
vorausschauendes Briickenmanagement fiir NRW!”.

> Der ACE fordert die Landesregierung in NRW auf, betriebliches Mobilitatsmanagement in den Fokus ihres
palitischen Handelns zu stellen.

» Der ACE schlagt vor, dass die Landesregierung eine friihzeitige und intensive Unterstiitzung der
Unternehmen in den betroffenen Regionen mit informativen und finanziellen MaBnahmen bei der

Etablierung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement vornimmt.

Wir wiirden uns freuen, wenn diese Vorschldge und Hinweise im weiteren Verfahren Berlicksichtigung finden

wirden und stehen allen demokratischen Kraften fir einen konstruktiven Austausch sehr gerne zur Verfligung.
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All

Die Landesvereinigung der Unternehmensverbande Nordrhein-Westfalen e.V.
(unternehmer nrw) ist der Zusammenschluss von 129 Verbanden mit 80.000
Betrieben und drei Millionen Beschaftigten. unternehmer nrw ist Mitglied der
Bundesvereinigung der Deutschen Arbeitgeberverbande (BDA) und vertritt die
Interessen des Bundesverbandes der Deutschen Industrie e. V. (BDI) als dessen
Landesvertretung.

11.04.2024

Landtagsanhorung zum Antrag der Faktion der SPD , Weitere
Briickendesaster verhindern -  Wir brauchen ein
vorausschauendes Briickenmanagement fir NRW!® LT.-
Drucksache 18/7709.

Vorbemerkung

Die Fraktionen der SPD kritisiert in ihrem Antrag den Zustand der
Brickeninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen und beschreiben die daraus
resultierenden Folgen fir die Bevoélkerung und die Unternehmen. Die
antragstellende Fraktion fordert zur Problemlésung u. a. die Reorganisation der
Zustandigkeit fir das Thema Bricken innerhalb der Landesregierung, die
Durchfihrung eines Brickengipfels sowie die Einrichtung einer Stabstelle zur
langfristigen Planung, Koordination und Kommunikation mit Blick auf das
Brickenthema. Zudem sollen Entlastungen fur die Anwohner von Umleitungs- und
Ausweichstrecken sowie Foérderprogramme flir die Unternehmen in den
betroffenen Regionen aufgelegt werden.

Als Landesvereinigung begrifRen wir MalRnahmen, die darauf gerichtet sind, die
Brickeninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen grundlegend zu verbessern und
insbesondere Brickensperrungen fir die Zukunft zu vermeiden. Eine intakte und
leistungsfahige Infrastruktur ist fur die Unternehmen unerlasslich. Der Zustand der
Verkehrsinfrastruktur hat unmittelbaren Einfluss auf die Wettbewerbsfahigkeit des
Wirtschaftsstandortes Nordrhein-Westfalen. Mit Blick auf dringend notwendige
MalRnahmen zum Erhalt und Ausbau der Brickeninfrastruktur ist die Nutzbarkeit
der Bauwerke fir den regularen Guterverkehr sowie Grof3raum- und
Schwerlasttransporte zentral und muss gleichrangig zum PKW-Verkehr zwingend
gewabhrleistet werden.

Januar 23
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Leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur

Eine leistungs- und wettbewerbsfahige Verkehrsinfrastruktur ist eine der
unabdingbaren Voraussetzungen flr den Erfolg unseres Wirtschaftsstandorts, der
eine zentrale Verkehrsdrehscheibe im Herzen Europas ist. Der in der letzten
Legislaturperiode begonnene Aufholprozess beim Thema Infrastrukturerhalt und
-ausbau muss dringend weitergefiihrt werden. Dies gilt insbesondere auch fir den
Erhalt und den Ausbau der Briickeninfrastruktur in unserem Bundesland. Neben
dem dringend erforderlichen und gebotenen Ausbau der Straleninfrastruktur,
stellen die Briickenbauwerke ein massives Hemmnis fir den gegenwartigen und
zukinftigen Zustand der Verkehrsinfrastruktur als Gesamtsystem dar. Aus dem
letzten Zustandsbericht zur Brlickeninfrastruktur NRW geht hervor, dass ein
wesentlicher Teil der Briicken in einem schlechten bis sehr schlechten Zustand ist.
Zahlreiche Ersatzneubauten, Brlckenverstarkungen und Instandsetzungen sind
und werden erforderlich. Dies hat unmittelbaren Einfluss auf die ohnehin schon
besorgniserregende Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur.

Giiterverkehr-, GroRraumtransport- und Schwerlastfahigkeit der
Briicken

Die  Guterverkehr-,  GroRBraumtransport- und  Schwerlastfahigkeit von
Brickenbauwerken muss starker als bislang bericksichtigt werden. Oftmals
werden Teilsperrungen von Bricken fir Fahrzeuge, deren Gewicht eine
bestimmtes Gesamtgewicht Ubersteigt, angeordnet. Dies fuhrt zwar dazu, dass
leichtere Fahrzeuge und insbesondere der PKW-Verkehr zumindest fir eine Zeit
lang weiter die Bruckenbauwerke nutzen kdénnen, der gewerbliche Verkehr aber
massiv belastet wird. Sogenannte ,Negativ-Listen” mit Bauwerken, die von
schweren Transporten nicht mehr befahren werden dirfen, nehmen stetig im
Umfang zu, so dass immer weniger wirtschaftlich vertretbaren Korridore fir
GrofRraum- und Schwerlasttransporte zur Verfligung stehen und auch von Seiten
der Behérden genehmigt werden kénnen.

Trotz der Ablastungen ist oft eine weitere Verschlechterung des Zustands der
Brickenbauwerke zu beobachten, bis zu einem Zeitpunkt, ab dem Vollsperrungen
nicht mehr vermeidbar sind. In der Folge kommt es zu erheblichen Umwegen,
insbesondere fur die Unternehmen. Damit steigen der CO-2 Ausstol3 und die
umleitungsbedingten Kosten (insb. Treibstoff, LKW-Maut sowie Personalkosten)
massiv an. Insbesondere fur kleine und mittlere Unternehmen stellt sich hier
schnell die Frage nach der Wettbewerbsfahigkeit des Standortes bzw. gesamten
Unternehmens, da sie ihre Produkte und Leistungen nur mehr deutlich héheren
Aufwand und Kosten anbieten kénnen. Wir sprechen uns daher daflr aus, dass
die Guterverkehrs- und Schwerlastfahigkeit der Briickenbauwerke oberste Prioritat
bei den anstehenden Sanierungsarbeiten hat. Die Offnung der Leverkusener-
Rheinbriicke nach jahrelanger Sperrung fir den Schwerlastverkehr fihrt zu
unmittelbaren Entlastungen bei allen Beteiligten. Alle Verantwortlichen muissen
daflr sorgen, dass Sperrungen insgesamt vermieden und dort wo unvermeidlich,
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nur so kurz wie mdglich erfolgen. Mehrjahrige Sperrzeitraume wie in Leverkusen
und Liddenscheid kénnen wir uns keinesfalls an weiteren Schlisselstellen leisten.
In Zukunft muss es durch moderner Analysetools und eine intensivere praventive
Wartung gelingen, die Hauptverkehrsachsen in NRW vor langfristigen Sperrungen
und Ablastungen der Briickenbauwerke zu schitzen.

Auswirkungen auf die Unternehmen

Die Sperrung von Brlicken, sei es an Landes- oder Bundesstral3en hat sofortige
negative Auswirkungen auf die betroffenen Unternehmen. Die sehr kurzfristige
Sperrung der A-45 Talbriicke Rahmede war und ist eine extreme Belastung fir die
Region Sidwestfalen, mit Auswirkungen auf Nordrhein-Westfalen, Deutschland
und auch den internationalen Warenverkehr. Die Rahmedetalbriicke steht dabei
stellvertretend fir weitere Briicken, denen auf Grund des ein ahnliches Schicksal
droht. Die wirtschaftlichen und sozialen Folgen dieser Sperrungen sind massiv und
tiefgreifend. Die betroffenen Regionen sind in ihrer Wettbewerbsfahigkeit massiv
eingeschrankt und drohen abgehangt zu werden. Diese und ahnliche
Auswirkungen werden sich bei weiteren Brickensperrungen ebenfalls zeigen.
Nordrhein-Westfalen drohen mit Blick auf den Zustand insbesondere der
neuralgischen Briicken entlang der Hauptverkehrsrouten weitere zahlreiche
negative Auswirkungen.

Mentalitatswechsel in der Verkehrspolitik

Die nordrhein-westfélische Industrie und Wirtschaft braucht und erwartet einen
grundlegenden Mentalitatswechsel in der Verkehrspolitik. Bei den Unternehmen
entsteht zunehmend der Eindruck, dass Erhalt und Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur nicht den notwendigen Vorrang genie3en. Dabei gehdren
insbesondere Erhalt und Ersatz unserer Briickenbauwerke an die Spitze der
politischen Agenda. Andernfalls verlieren unsere Unternehmen den Anschluss an
die Weltmarkte. Dies kénnen wir uns als Industrie- und Wirtschaftsstandort, insb.
auch angesichts der allgemein schlechten Wirtschaftslage nicht leisten. Weitere
Hiobsbotschaften im Verkehrsbereich schlagen sich unmittelbar auf die
Wettbewerbsfahigkeit des Standorts durch. Eine leistungsfahige und verlassliche
Verkehrsinfrastruktur mit pragmatischen und schnellen politischen
Entscheidungen ist vor dem Hintergrund der multiplen Herausforderungen
unerlasslich. Viel zu haufig kommt es infolge von Zustandigkeitsfragen und dem
gegenseitigen Zuschieben von Verantwortung von Land und Bund zu erheblichen
und unndétigen Verzogerungen, die die Situation zusatzlich verscharfen. Die
Unternehmen brauchen schnelle und entschlossene Entscheidungen und
zielgerichtete MalRnahmen, damit die Sanierung und der Erhalt der Infrastruktur
endlich an Fahrt aufnehmen. Bund und Land sind hier gleichermal3en dazu
aufgefordert, an einem Strang zu ziehen, damit wir endlich die notwendigen
Fortschritte machen, der Substanzverzehr bei der Infrastruktur gestoppt und zu
einem Substanzaufbau umgekehrt wird. Konkrete Verbesserungen lieRen sich
durch eine verbesserte Kommunikation der geplanten und finanzierten
Investitionen im Zustandigkeitsbereich der Autobahn GmbH erzielen. Ebenso

3
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sollten die konkret geplanten Briickenprojekte regelmaf3ig von Bund und Land
gegenuber Bauindustrie und allen weiteren wesentlichen Stakeholdern klar
kommuniziert werden. Mehr Transparenz und Verlasslichkeit gegenlber
denjenigen Branchen, die die Infrastrukturprobleme beseitigen sollen, setzt
wichtige Signale bei Bauunternehmen und Planungsbiiros zum Kapazitatsaufbau.

Sanierung erfordert Rohstoffe

Die von der Landesregierung beschlossene Sanierungsoffensive ist grundsatzlich
zu begriRRen. Wichtig ist, dass sie mit konkreten MalRnahmen und verbindlichen
Schritten und Zielen umgesetzt wird. Grund zur Besorgnis ergibt sich allerdings
mit Blick auf die parallel gesetzten Ziele der Rohstoffpolitik der Landesregierung.
Der Rohstoffbedarf sowohl fir Sanierung als auch fir Ersatzneubauten ist grol3
und wird auch perspektivisch auf Grund des immensen Investitionsbedarfs nicht
signifikant zurickgehen. Daher steht die geplante Einflihrung einer nordrhein-
westfalischen Rohstoffabgabe auf Sand und Kies im Widerspruch zu den massiven
Herausforderungen im Infrastrukturbereich. Eine weitere Verteuerung der
Infrastruktursanierung durch die geplante Rohstoffabgabe ware ein Fehler, der
vom Land nicht umgesetzt werden darf. Mit Blick auf die zu erwartenden
Rohstoffbedarfe in samtlichen Sektoren, missen die Voraussetzungen daflr
geschaffen werden, dass Rohstoffmengen in ausreichender Kapazitat zur
Verfligung stehen. Es ist absehbar, dass die heute bereits hohe Recyclingquote
nicht ausreichend sein wird, die immensen Rohstoffbedarfe zu bedienen.

Hemmnisse beim Infrastrukturausbau beseitigen

Wir haben keine Zeit zu verlieren, daher brauchen wir auch den modularen
Brickenbau als schnellen Planungs-, Ausschreibungs- und Baustandard. Jingere
wissenschaftliche Studien belegen den hohen zeitlichen Nutzen und das massive
Stauvermeidungspotential, dass sich durch eine verkirzte Bauphase bei
Brickenersatzbauten ergibt. Diese Potentiale gilt es verstarkt zu nutzen und
Ausschreibungen entsprechend anzupassen. Mit Blick auf Planungs- und
Genehmigungsverfahren sollte das Land fir Beschleunigungen sorgen. In eigener
Zustandigkeit ergeben sich beispielsweise im Bereich des Naturschutzrechts
Spielrdume, die zugunsten schnellerer Planung und Genehmigung ausgereizt
werden sollten. Zudem missen Kapazitaten in den zustandigen Behdrden
zielorientiert gebuindelt und priorisiert werden. Dies gilt fir akute Probleme wie in
Lidenscheid und fir anstehenden Sanierungen und Ersatzbauten gleichermal3en.
Weitere Sperrungen von Briicken und die damit verbundenen Belastungen durch
Ausweichstrecken sind unter allen Umstanden zu vermeiden.
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Die Ingenieurkammer-Bau Nordrhein-Westfalen (IK-Bau NRW) vertritt auf der Grundlage des
Baukammerngesetzes in der Fassung vom 1. Dezember 2021 in der Organisationsform einer
Koérperschaft 6ffentlichen Rechts die berufspolitischen Interessen der im Bauwesen tatigen rund
11.000 Ingenieurinnen und Ingenieure in Nordrhein-Westfalen. Darliber hinaus erfillt sie auf
gesetzlicher Grundlage Aufgaben der mittelbaren Landesverwaltung und untersteht insoweit der
Aufsicht durch das Ministerium fir Heimat, Kommunales, Bau und Gleichstellung des Landes

Nordrhein-Westfalen.

1. Anmerkungen zum Sachverhalt und Gegenstand des Antrags

Die in dem SPD -Antrag aufgegriffene angespannte Situation hinsichtlich des Zustands der StraBBen
und Briickeninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen ist zutreffend wiedergegeben.

Bereits in der vorvergangenen Wabhlperiode ist die allgemeine Zustandsentwicklung des
Brickenbestands in Nordrhein-Westfalen verstarkt in das politische Bewusstsein aufgrund des
insgesamt stark zunehmenden Handlungsdrucks geraten. Die Erkenntnis eines ausgreifenden
Sanierungsstaus und die damit verbundene Diskussion geeigneter Finanzierungswege, Sanierungs-
oder Neubaustrategien erstreckt sich seither prinzipiell auf alle Briickentypen, unabhangig von der
jeweiligen Baulasttragerschaft. Allerdings werden die jeweiligen Erfordernisse nach Wahrnehmung
der Ingenieurkammer-Bau Nordrhein-Westfalen bislang noch in unterschiedlicher Intensitat diskutiert.

Gleichwohl hat der Blick auf das Gesamtbild der StraBen- und Briickeninfrastruktur, insbesondere
veranlasst durch die spektakuldren Schadensfélle der Autobahnbriicken (BAB 1 - Briicke bei
Leverkusen, parallel ihre Schwesterbriicke Duisburg-Neuenkamp, die BAB 45 Talbriicke Rahmede
oder am aktuellen Beispiel der im vorliegenden Antrag ebenfalls in Bezug genommene BAB 42-Briicke
Uber den Rhein-Herne-Kanal Stadtgrenze Essen/Bottrop) an Bedeutung zugenommen.

Zu diesem Bedeutungsgewinn tragen die Auswirkungen auf die erforderlichen Ausweichrouten des
nachgeordneten StraBennetzes (Bundes-, Landes- und KommunalstraBen) auf Mensch, Infrastruktur
und Wirtschaft bei. Die Folgen, die sich regional und lokal, aber auch hinsichtlich Gbergeordneter
Verkehre des Personen- und Gluterverkehrs zeigen, fallen wie etwa das Beispiel der Talbricke
Rahmede zeigt, teilweise sehr drastisch aus und belasten Mensch, Umwelt, die regionale und
Uberregionale Wirtschaft sowie die ebenfalls bereits in Teilen tiberaus stark beanspruchte Landes- und
Kommunalinfrastruktur in erheblicher Weise zusatzlich.

Zeitgleich verstarken die Erkenntnisse Uber die Brickenzustande durch voranschreitende
Nachrechnung ihrer Tragkraftreserven in Verbindung mit den praktischen Brickenprifungen, die
mitunter zu weiteren kurzfristigen, im Antrag angesprochenen Ablastungen oder zu (Teil-) Sperrungen
fihren, den politischen Handlungsdruck.

Die damit im Zusammenhang stehenden Informationen zu den Ergebnissen der Tragkraftreserven-
bemessung oder zu auftretenden Schadensbildern sind seither vielfacher Gegenstand der Diskussion
um die richtige Vorgehendweise bei der Identifizierung vorrangig zu sanierender oder ersetzender
Brickenbauwerke gewesen. Ebenso wurden und werden Planungsgrundsatze und -abldufe sowie
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Finanzierungsfragen, vornehmlich im Kontext der Mittelbereitstellung durch den Bund, fortlaufend
diskutiert.

Ein besonderer Fokus wird in dem Antrag auf die Situation im Bereich der BundesfernstraBen gelegt
und werden ,Dominoeffekte” fir die nachgeordneten StraBennetze des Landes und der Kommunen
formuliert. Das zutreffend beschriebene Verlagerungsszenario zeigt, dass es aus der Sicht Nordrhein-
Westfalens von besonderer Relevanz ist, dass es gelingt, die dem Land zustehenden
Bundesfinanzmittel auf der Grundlage baureifer Planungsreserven zu binden und zu verbauen.

Diese Fragestellungen spielen unter anderem auch hinein in den derzeitigen Untersuchungs-
ausschuss ,PUA Briickendesaster und Infrastrukturstau” und begriinden weitere parlamentarische
Initiativen.

Eher eine Randnotiz ist in dem Antrag allerdings der lediglich in einem Satz beschriebene Ubergang
der Zustédndigkeit der Planungskompetenz von den Landern auf den Bund, der formal seit Anfang 2021
vollzogen ist. Die Lesweise, dass der weitgehende Entzug der Auftragsverwaltung fir die (Be-)Planung
des Autobahnnetzes in NRW durch Verlagerung in die Autobahn GmbH des Bundes dazu dient,
Verantwortlichkeiten zu negieren, erscheint zu kurz gegriffen, insbesondere da aus Sicht der Kammer,
NRW durch die verbliebene Zustandigkeit fir Teile des BundesstraBennetzes einen wichtigen Bereich
in seiner Hand behalten hat.

Daraus kann jedoch nicht abgeleitet werden, dass hinsichtlich der mittel- und langfristig weiter
schwierigen Infrastruktur- und Briickensituation nach Auffassung der Ingenieurkammer-Bau ,lediglich”
ein Umsetzungsproblem besteht. Dies wiirde ebenfalls zu kurz greifen, da der eingangs bezeichnete
ausgreifende Sanierungsstau weiterhin veréanderlicher EinflussgréBen unterworfen bleibt.
Hinzuweisen ist darauf, dass die gegenwartige Organisationsweise des Bundes, seine
Sanierungsanstrengungen in der Autobahn GmbH zu bilindeln, in einem aktuellen Gutachten des
Bundesrechnungshofes angegriffen wird." Darin wird die Systematik, nach der das Bundesministerium
fur Digitales und Verkehr (BMDV) ein Brickenmodernisierungsnetz mit vordringlichen
sanierungsfallen definiert hat, als unvollstdndig definiert hat. Der Sanierungsbedarf sei anstelle der
vom Bundesministerium fir Digitalisierung und Verkehr erkannten 4.000 Teilbauwerken auf mehr als
5.000 Teilbauwerke zu veranschlagen. Das vom Bund anvisierte Ziel einer vollsténdigen
Briickensanierung bis 2032 konne nicht gehalten werden.

Die Autobahn GmbH selbst, beschreibe fir eine deutlich kleinere Teilmenge von Briickenbauwerken
eine Sanierungsfrist bis 2035. Zwar sei es der Autobahn GmbH gelungen, die Quote der Sanierungen
zwischen 20271und 2022 von 185 auf 238 Briicken zu steigern. Als Problem beméngelt der
Bundesrechnungshof jedoch, dass der Fokus der Tatigkeit der Autobahn GmbH nicht priméar auf der
Sanierung der marodesten Briicken liege, sondern auch weniger vordringliche Sanierungen
vorgenommen wiirden, die im Wesentlichen noch auf Sanierungsplanungen aus der Zeit der
Auftragsverwaltung durch die Lander beruhten und insofern fehlerhaft priorisiert worden seien.

' Bundesrechnungshof (Hg.): Bericht nach § 88 Absatz 2 BHO an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestages. Briickenmodernisierungsprogramm des Bundes fur Autobahnbriicken. Bonn 2024. Der Der
Bericht ist abrufbar unter:
https://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2024/brsC3%BCckenmoder
nisierungsprogramm-volltext.pdf? _blob=publicationFile&v=4 (zuletzt gesehen, 12.04.2023)
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Zudem seien sie nicht Bestandteil des Brickenmodernisierungsprogramms des Bundes. Der
Bundesrechnungshof empfiehlt daher, von dieser Praxis Abstand zu nehmen und zudem mehr Stellen
bei der Autobahn GmbH zu schaffen, da Personal in erheblichem Umfang fehle. Zudem empfiehlt der
Bundesrechnungshof dem Deutschen Bundestag im Wege der Haushaltsgesetzgebung den Fokus
noch starker auf die Sanierung zu lenken und diese auch finanziell deutlich starker auszustatten als den
Neu- und Ausbau. Schlussendlich kdnne ein Abschlussdatum fir die notwendigen Sanierungen derzeit
nicht prognostiziert werden.

Aus Sicht der Ingenieurkammer-Bau Nordrhein-Westfalen ist ergdnzend dazu festzuhalten, dass
hinsichtlich der in dem Antrag erhobenen Forderungen nicht verkannt werden darf, dass selbst bei
hypothetisch moglicher Optimierung der bekannten oder neuer Stellschrauben, die Aufarbeitung des
bestehenden Sanierungsstaus eine langfristige Aufgabe darstellt.

Zwingende Voraussetzung hierfir sind baureife Planungsgrundlagen, eine auskdmmliche
Finanzierung aller erforderlichen MaBnahmen, die langfristig auf den unterschiedlichen Ebenen der
Baulasttréger abgesichert werden muss sowie die konsequente Umsetzung der von der
Bundesregierung beschlossenen Moglichkeiten des Gesetzes zur Beschleunigung von Verfahren im
Verkehrsbereich.

Die Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans, tGber das Jahr 2030 hinaus, ist eine weitere
Grundvoraussetzung dafir, dass in der mittelfristigen Finanzplanung des Bundes, die fur eine
Fortfihrung des 2019 begonnenen Investitionshochlaufs Mittel gesichert werden kénnen. Dabei darf
nicht verkannt werden, dass der Bundesverkehrswegeplan selbst kein Finanzierungsinstrument ist,
sondern der Haushaltsgesetzgeber die notwendigen Gelder im Investitionsrahmenplan verankern
muss. Die derzeitige Uberwidlzung des Mittelansatzes fiir 2024 des Ende 2024 geendeten
Investitionsrahmenplans auf 2025 ist insoweit kritisch zu prifen, als dass der Bund selbst in seiner
mittelfristigen  Finanzplanung  eine  Fortschreibung  der  Gesamtausgaben  fir die
BundesfernstraBeninfrastruktur mit jahrlich zwischen 12 und 12,7 Milliarden Euro bis 2026
beabsichtigt, mit einem Investitionsanteil von jahrlich rund 8,6 Milliarden Euro.

Bis 2030 gehen Schatzungen indes von einem Bedarf von insgesamt mehr als 30 Milliarden Euro
infolge des sich ausweitenden Sanierungsstaus aus, sodass sich hieraus unter Einbezug der
Baukostenentwicklung eine Finanzierungslicke ergeben wirde. Dies bestétigt die Einschatzungen
des Bundesrechnungshofes.

Angesichts dieses Befundes bedarf es einer Langfriststrategie, die eine wirkungsvolle Priorisierung der
MaBnahmen erfordert, die gleichwohl das Einschreiten bei sich kurzfristig verscharfenden
Schadensbildern ermdglicht. Bereits die Kombination der Faktoren macht die Komplexitat der
Herausforderungen deutlich.

2. Zu den Forderungen des Antrags im Einzelnen

e ,Das Briickenthema muss in NRW endlich Chefsache werden...”
Nach den Erkenntnissen der Ingenieurkammer-Bau Nordrhein-Westfalen misst die
Landesregierung dem Thema der Briickensanierungen bereits heute groBe Prioritat bei. In den
vergangenen Jahren wurden die Erhaltungsansatze in den Landeshaushalten fortlaufend
stabilisiert und  weiter erhoht. Unabhangig von der Zusammensetzung der
Regierungskoalitionen zeichnet dies ein im Wesentlichen konsensuales Bild Das
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LandesstraBenerhaltungsprogramm, das sowohl MaBnahmen zur Sanierung von Briicken als
auch Fahrbahnsanierungen beinhaltet, ist mit 220 Millionen Euro fir das laufende
Haushaltsjahr 2024 auf einem Allzeithoch angelangt. Es wird sehr darauf ankommen, dass
diese Mittel auch in den kommenden Jahren in einem vergleichbaren Umfang bereitgestellt
werden kénnen. Dies bleibt Voraussetzung dafir, um die Anschlussfahigkeit des Landes an die
Umsetzung der Sanierungsziele der ,Sanierungsoffensive StraBeninfrastruktur NRW” vom
November 2023 zu halten. Das gesetzte Ziel definiert allein 400 Briickenersatzneubauten in
den kommenden 10 Jahren. Dies wirde bedeuten, dass unter einer kritischen Wirdigung des
Tempos beim Bund, rein rechnerisch in etwa ein Gleichlauf hergestellt werden kénnte, der
dazu fihren kdnnte, dass in der laufenden Dekade ein signifikanter Teil des bestehenden
Sanierungsstaus zurlckgefihrt werden konnte. Inwiefern es hierzu einer Brickenmanagerin
oder eines Briickenmanagers bedarf, unterfallt nach dem Daflrhalten der Ingenieurkammer-
Bau dem Ressortprinzip innerhalb der Landesregierung. Jedenfalls ist dem Antrag insoweit
zuzustimmen, als das die jeweilige Landesregierung angehalten ist, den Einfluss des Landes
auf die Bundesregierung respektive auf die Autobahn GmbH wirkungsvoll geltend zu machen,
um die erforderlichen Kapazitdten und Sanierungs- beziehungsweise Neubauvolumina, die fir
NRW durch den Bund eingeplant werden, vollumfanglich auszunutzen.

Das gilt in besonderer Weise auch fir die bekanntermaBen fir die Jahre 2022/2023 nicht
abgerufenen Haushaltsmittel in Héhe von 60 Millionen Euro. Nicht zu unterschéatzen sind in
diesem Zusammenhang jedoch die Folgen des teilweisen Entzugs der Auftragsverwaltung
durch den Bund, mit dem auch die Abwanderung von Fachkraften in die Autobahn GmbH
einhergegangen sind. Diese Kapazitdten fehlen bei StraBen.NRW und spiegeln sich in
entsprechend zu besetzenden Stellen wider.

,Die Landesregierung wird aufgefordert, einen Briickengipfel - unter Einbindung aller
relevanten Stakeholder - durchzufihren, auf dem ein Gesamtmasterplan Briicken” fir NRW und
eine Priorititenliste flr entsprechende Notlagen vorgelegt werden...”

Diese Forderung erscheint angesichts der Auswirkungen der maroden Infrastrukturen auf
Gesellschaft und Wirtschaft sowie auf das in der offentlichen Infrastruktur gebundene
volkswirtschaftliche Vermégen, eine angemessene Forderung zu sein. Allerdings gibt es hier
bereits entsprechende Ansétze mit der im Zuge der ,Sanierungsoffensive Stral3eninfrastruktur
2023" verbundenen Einfliihrung einer jahrlichen Infrastrukturkonferenz. Die daran beteiligten
Stakeholder entsprechen denen, die im Antrag gefordert werden. Aus Sicht der
Ingenieurkammer-Bau, deren Berufstrdger sowohl mit Brickenprifungen, -sanierungen,
-konstruktionen und -neubauten befasst sind, erscheint eine schwerpunkthafte Priorisierung
nach den Kriterien der verkehrlichen Belastung und des -Bauwerkszustands vorrangig zu sein.
Langfristige Erwagungen, die sich aus umfassenden Beteiligungsprozessen ergeben und
moglicherweise zu weiteren Verzégerungen bei Planung und Umsetzung fihren, sind
gesamtgesellschaftlich und auch gesamtwirtschaftlich nicht zumutbar. Zudem ist die Frage der
Bauwerkssicherheit intensiv berihrt und kann nicht anderen Erwdgungen untergeordnet
werden, wie die Erfahrungen etwa mit der Talbriicke Rahmede verdeutlichen. In zweiter Linie
mussen aber auch Kriterien wie eine schnelle Planung, Planfeststellung und Baugenehmigung
beriicksichtigt werden. Unter diesen Gesichtspunkten kann nach Auffassung der Kammer
durchaus eine abgewogene, von den Einwendungen des Bundesrechnungshofes losgeldste
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Umsetzung von Bauwerken erfolgen, die hohe Prioritat genieBBen, mittelfristig erforderlich sind
und dazu beitragen, bewilligte Mittel bei den unterschiedlichen Baulasttragern baulich in Wert
zu setzen. Zudem bewirkt ein kontinuierlicher Abfluss an Mitteln auch Investitionssicherheit fir
alle am Bau Beteiligten und sicher langfristige berufliche Perspektiven in der Branche, was mit
Blick auf den Fachkraftemangel zur Sicherung des beruflichen Nachwuchses beitragen kann.

,Die Umleitung der aktuellen A 42-Sperrung darf ausschlieBlich (ber die Bundesautobahnen
A2 und A40 erfolgen und nicht iber kommunale StraBen...”

Eine solche Forderung kann von der Ingenieurkammer-Bau nicht abschlieBend bewertet
werden. Die bisherigen Erfahrungen zeigen aber, dass eine solche Lésung in den seltensten
Fallen vollstandig realisierbar ist. Dies ist schon aufgrund der verkehrlichen Bedeutung der hier
beispielhaft zu betrachtenden angesprochenen Autobahnen fir die lokale und regionale
Wirtschaft keine vollstandig umsetzbare Losung und kann sich daher ausschlieBlich auf solche
Verkehre beziehen, die von vorneherein einen Uberodrtlichen Charakter haben. Vielfach
spiegelt die Einbindung kommunaler Verkehrswege ja gerade die bestehende Notlage wider,
auf die der vorangehende Spiegelstrich aus dem Forderungskatalog des Antrags abstellt. Dass
der Schutz der Anwohnerinnen und Anwohner dartiber hinaus ein hohes schutzwiirdiges Gut
darstellt, bleibt dabei unbestritten. Insgesamt ist zu konstatieren, dass es aber auch fir
Verkehrslenkung in den Féllen von Teil- oder Komplettsperrungen, die die Nutzung
kommunaler oder von Landesinfrastrukturen erforderlich machen, Moglichkeiten der
Koordination durch StraBen.NRW gibt. Angesprochen werden kann hier das
Baustelleninformationssystem des Landesbetriebs, das ebenfalls darum bemdht ist, die
angesprochenen unterschiedlichen Stakeholdern im Vorfeld von Sperrungen auch kurzfristig
einzubinden. Aus der Ersatz- oder Neubauplanung ist das System den in der Ingenieurkammer-
Bau NRW vertretenen Berufstragern bekannt und wird bereits genutzt. Inwieweit hier noch
Optimierungspotenziale gehoben werden kénnen, kann nicht abschlieBend bewertet werden.

JAnliegerinnen und Anlieger von Umleitungs- und Ausweichstrecken sind durch die
Sperrungen besonders betroffen. Konkrete Entlastungen mdissen daher von Anfang an
mitgedacht, in ausreichendem MalBe kommuniziert werden und umfénglich zur Verfligung
stehen...”

Hierfir sei auf die Einlassungen zum vorausgehenden Spiegelstrich verwiesen. Die Bedeutung
eines durchstrukturierten Baustellenmanagements unter Einbezug der Schutzrechte und
-interessen der betroffenen Anwohner, ist ein zu bericksichtigendes Ziel eines erfolgreichen
und auf Stérungsminimierung angelegten Baustellenmanagements. Grundlegende
Instrumente hierflr sind vorhanden und bedirfen einer umfassenden Nutzung und der
Fortentwicklung. Ein solches Werkzeug, wie das Baustelleninformationssystem der
Landesverkehrszentrale NRW (LVZ), sind, wo dies nétig ist, technisch zu optimieren. Wichtig ist
aber auch die Akzeptanz solcher Instrumente, die von einer Baulasttrager Gbergreifenden
Inanspruchnahme/Beteiligung leben.

.Die betroffen Kommunen bendtigen Unterstitzung, um die zusétzlichen Kosten fir
beispielsweise umgestellte Ampelschaltungen oder Mehrbelastungen der kommunalen
Infrastruktur ausgleichen zu kénnen.”
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Prinzipiell stehen den betroffenen Kommunen auf der Grundlage der StraBen- und
Wegegesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen entsprechende Hilfen zu. Dies betrifft
insbesondere die Kostentragung fir MalBnahmen, die sich sowohl auf die Vorbereitung von
Umleitungsverkehren Uber kommunale StraBen ergeben, als auch hinsichtlich der
nachlaufenden Beseitigung von Schaden, die an der kommunalen Infrastruktur infolge von
Umleitungsverkehren verursacht worden sind.

Es ist aus Sicht der Ingenieurkammer-Bau sinnvoll, dass im Rahmen der priorisierenden
Vorbereitung von Baustellen, die eine Ableitung der Durchgangsverkehre Uber das
kommunale StraBennetz erfordern, moglichst frihzeitig entsprechende
Ertlichtigungserhebungen durchfihrt werden. Unter Wirdigung der vorhandenen
Bausubstanz mussen diese Erhebungen darauf abstellen, das Volumen von
Wiederherstellungskosten nach Beendigung der Umleitung zu erfassen und tberschlagig so
zu bemessen, dass eine nachlaufende zligige Abrechnung nicht aufgrund bestehender
Nachweispflichten fir entstandene Schaden durch die Kommunen belastet wird. Prinzipiell
bieten die Instrumente der oben bezeichneten Baustellenmanagementsysteme des Landes
hierfir durchaus Mdglichkeiten, weil bereits im Vorfeld kooperierende und koordinierende
MaBnahmen durch die verschiedenen Baulasttréager durchgefihrt werden kénnen. Ein
wesentliches Element fir eine zufriedenstellende Losung ist in diesem Zusammenhang aber
auch eine angemessene Beriicksichtigung der Baukostenentwicklung auf allen Seiten fur die
anfallenden MaBnahmen, die wiederum bei der haushalterischen Absicherung der
erforderlichen Finanzmittel bertcksichtigt werden.

.Die Unternehmen in den betroffenen Regionen muissen (ber die bereits bestehenden
Férderprogramme hinaus Unterstiitzung erhalten, um Verluste durch die Sperrungen
kompensieren zu kénnen.”

Die Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur ist eine Aufgabe der grundgesetzlich gebotenen
offentlichen Daseinsvorsorge zur Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen gemal
Artikel 72 Absatz 2 und muss daher aus Mitteln des Staates entsprechend finanziell abgesichert
werden. Angesichts der volkswirtschaftlichen Dimension der hierfir langfristig
aufzubringenden Mittel, erscheint dieses Ziel prioritdr zu sein. Eine intakte Infrastruktur in
Nordrhein-Westfalen, als einer der wirtschaftsstarksten europédischen Regionen, ist sowohl
unter verkehrlichen als auch unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten bundesweit von gréBter
Bedeutung und Strahlkraft, gerade auch fur die Lebensverhéltnisse in den anderen
Bundesléandern.

Dies gilt sowohl aufgrund der Lage und Funktion Nordrhein-Westfalens in der westlichen Mitte
Deutschlands als auch aufgrund seiner Logistik- und Drehscheibenfunktion Uber den
europaischen Wirtschaftsraum hinaus. Vor diesem Hintergrund erscheint es auch aus Sicht der
Ingenieurkammer-Bau von prioritdrer Bedeutung zu sein, die Verkehrsinfrastruktur in NRW so
auszugestalten, dass sie langfristig zukinftigen Anforderungen gerecht wird. Im Zuge der
Sanierungsoffensive missen hierbei zukunftsgerichtete Funktionalitdten, die dem langfristigen
Erhalt der Verkehrswege dienen und ein innovativer Verkehrswegebau zum Tragen kommen.
Daraus ergeben sich langfristige volkswirtschaftliche und betriebswirtschaftliche Vorteile. Vor
diesem Hintergrund sollten die begrenzten Ressourcen des Staates nach Auffassung der
Ingenieurkammer-Bau primar hierfir genutzt werden.
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Erleichterungen fir die betroffene Wirtschaft sind in jedem Fall auch wiinschenswert. Sie
mussten jedoch die insgesamt hohe Belastung der Wirtschaft im européischen Vergleich in den
Blick nehmen und diesbezlgliche Stellschrauben bemiihen. Sofern der Staat indes Spielrdume
fur unmittelbare finanzielle Hilfen sieht, ware es sicherlich angemessen mit den relevanten
Stakeholdern Gber einen addquaten Einsatz zu sprechen.
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