BAUY INDUSTRIE

Wir machen Bauen zur Branche.
Seit 75 Jahren.

Impulspapier

,Briickenkollaps abwenden - innovativ, schnell und nachhaltig mo-
dernisieren“

Stand: 09.04.2024

1. Der Sanierungsstau wird nicht kleiner

Deutschlands Bricken leiden unter einem gigantischen Sanierungsstau. Rund 8000 Briicken
an Bundesautobahnen, 3000 Briicken an Bundesstrafien, Giber 1200 Bahnbrticken sowie 110
Bricken an Bundeswasserstralien missen in den kommenden Jahren dringend saniert oder
einem Ersatzneubau unterzogen werden. Hinzu kommt ein Nachhol- und Ersatzbedarf von
circa 40 Milliarden Euro an kommunalen StrafRen! sowie eine vierstellige Anzahl von Bauwer-
ken an Landesstralien.

Mit der Sperrung der Rahmedetalbricke sind die dramatischen Auswirkungen des gegenwar-
tigen Investitionsstaus fur die Anwohner und die lokale Wirtschaft greifbar geworden. Am
10.03.2022 hat Bundesverkehrsminister Volker Wissing neun Manahmen in einem ,Zukunfts-
paket leistungsfahige Autobahnbriicken® vorgestellt, mit denen den Herausforderungen im
Bruckenbau begegnet werden soll.

Der lang angekundigte Hochlauf bei Ausschreibungen sowie die Verstetigung desselben ist
jedoch bislang ausgeblieben. Im Jahr 2022 hat die Autobahn GmbH ihre selbstgesteckten
Ziele nicht erreicht. Es wurden lediglich 238 Teilbauwerke fertiggestellt, von denen nur 102
Bauwerke (43%) Uberhaupt den Kriterien des Briickenmodernisierungsprogrammes entspra-
chen.? Fiir 2023 haben die Autobahnniederlassungen die Verkehrsfreigabe von 309 Bauwer-
ken geplant. Zwar liegt bislang keine Abschlussbilanz fir 2023 vor. Fur die BAUINDUSTRIE
sind diese Zahlen jedoch nicht mit den beobachtbaren Ausschreibungsaktivitaten in Einklang
zu bringen.

Bedenklich ist in diesem Kontext, dass offensichtlich weder bei der Autobahn GmbH in Berlin
noch beim BMDV eine zentralisierte Datenerfassung zum operativen Status des Briickenmo-
dernisierungsprogrammes existiert, sodass diese Informationen dezentral aus den Niederlas-
sungen zusammengetragen werden missen.® Vor diesem Hintergrund halten wir das

L Arndt/Schneider (2023): Investitionsbedarfe fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem: Schwerpunkt kommunale
Netze (Difu Impulse 7/2023). Berlin. Deutsches Institut fir Urbanistik (Difu). https://doi.org/10.34744/difu-im-
pulse 2023-7S. 70ff.

2vgl. Bundesrechnungshof (2024): Bericht nach §88 Absatz 2 BHO an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestags. Briickenmodernisierungsprogramm des Bundes fiir Autobahnbriicken. Haushaltsausschuss Aus-
schussdrucksache 5782. S. 20
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angekindigte Kompetenzzentrum Brickenbau bei der Autobahn GmbH in Berlin flr sinnvoll.
Die bisherige Steuerung dieser anspruchsvollen Aufgabe muss zentralisierter und vor allem
transparenter erfolgen.

Damit die Mitgliedsunternehmen ihre Kapazitaten strukturieren, halten und weiter verstarken
konnen, fordert die BAUINDUSTRIE:

- Eine verlassliche, Uberjahrige, verstetigte und 6ffentliche Vergabevorschau fur min-
destens zwei Jahre im Voraus, aufgefachert nach Vergabestellen (Auftragsverwal-
tung, Autobahnniederlassungen)

- Eine damit korrespondierende, auf aktuellem Preisniveau aufbauende und fortzu-
schreibende Kostenschétzung zur Ermittlung und Absicherung der mittelfristigen In-
vestitionsplanung

- Eine konstante und transparente Fortschreibung des Finanzierungs- und Realisie-
rungsplans 2025 unter Aufnahme aller Briickenbauwerke

2. Die Finanzierung ist mittelfristig nicht gesichert

Rund 8,5 Milliarden Euro investiert der Bund 2024 in die Fernstral3eninfrastruktur. Damit steigt
der Investitionshaushalt fur die Bundesfernstral3en gegeniiber dem Vorjahr kaum an. Bis 2025
erhoht sich der Etat in der mittelfristigen Finanzplanung auf circa 9 Milliarden Euro. Durch die
Mitnahmeeffekte aus den Jahren 2021 und 2022 ist die Finanzierung bis 2025 voraussichtlich
gesichert. Unklar bleibt allerdings, wie bei der weiterhin angespannten Haushaltslage und der
enormen Preissteigerung der vergangenen anderthalb Jahre der anvisierte Hochlauf darge-
stellt werden soll. Insbesondere die Diskussion um den Nachtragshaushalt 2023 und den Bun-
deshaushalt 2024 haben die Unstetigkeiten und Unsicherheiten der Finanzierungssituation
nochmal herausgestellt. Investitionen in Personal, Gerdte, Ressourcen und innovative Zu-
kunftstechnologien bendtigen langfristige Planungssicherheit.

Der demografische Wandel beraubt sowohl den Bauunternehmen wie auch der Verwaltung
die Flexibilitdt, auf baukonjunkturelle Schwankungen kurzfristig mit Personalaufbau zu reagie-
ren. Die Gesellschaftsform der Autobahn GmbH erlaubt den Abschluss einer langfristigen,
Uberjahrigen Finanzierungsvereinbarung. Davon wirde auch die Autobahn GmbH profitieren,
die Ihren Bedarf besser organisieren und planen kénnte. Bei der Generaldirektion Wasserstra-
Ren und Schifffahrt ist aufgrund ihrer Rechtsform der Abschluss eines o6ffentlich-rechtlichen
Vertrages zur Uberjahrigen Finanzierung nicht méglich. Langfristig halten wir auch fir die
GDWS eine Umstellung auf eine privatrechtliche Gesellschaftsform und -struktur analog zur
Autobahn GmbH fir sinnvoll. Kurzfristig ist ein Mittelaufwuchs tber die jahrliche Haushaltsauf-
stellung dringend geboten, da die bestehenden Investitionslinien nicht einmal den Substanz-
erhalt abdecken. Zur Sicherstellung einer, dem akuten Bedarf der Briickenmodernisierung ent-
sprechend erforderlichen kurz-, mittel- und langfristig erforderlichen Finanzierung fordert die
BAUINDUSTRIE:

- Eine langfristige, Uberjahrige Finanzierungsvereinbarung mit der Autobahn GmbH
und eine Abkehr vom Annuitatsprinzip

- Eine deutliche Steigerung der Investitionsmittel fir die Wasserstral3e

- Die Griindung einer VIFG fiur die Bundeswasserstral3en zwecks Vorbereitung einer
Umwandlung in eine privatrechtliche Gesellschaftsform mit Trennung von operativem
Geschaft und hoheitlichen Befugnissen
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3. Mut zur Skalierung

Bislang werden Bauwerke in der Regel einzeln beplant, ausgeschrieben und errichtet. Wenn
die Bundesregierung das langfristige Ziel, jahrlich 400 Briicken zu modernisieren oder einem
Ersatzneubau zu unterziehen, erreichen will, muss die bislang praktizierte Einzelbearbeitung
von Bauwerken Uberwunden und Sanierungsprogramme grofier skaliert werden. In diesem
Kontext halt es die BAUINDUSTRIE fur sinnvoll, in Zukunft verstarkt auf Paketlésungen zu
setzen, wie sie beispielsweise durch die Autobahnniederlassung Nordbayern im Zuge des Glo-
balpauschalvertrages A70 Schellitz oder auch des Streckenloses A9 Allersberg erprobt wur-
den. Eine breite Beteiligung aller bauindustriellen Unternehmungen ist durch den enormen
Bedarf sichergestellt. Zudem sind Uber alle Unternehmensformen hinweg zahlreiche Mitglieds-
unternehmen fiihrend in der Entwicklung und Anwendung von innovativen Schnellbauweisen
im Briicken- und Stralenbau und stellen ihre Leistungsfahigkeit bei Groprojekten an zahirei-
chen Streckenzigen regelmafig unter Beweis. Wir halten es deshalb fur geboten,

- dass auf Streckenabschnitten mit hohem Sanierungsbedarf Ersatzneubauten von
mehreren kleinen und mittleren Brlckenbauwerken zu Paketen zusammengefasst
werden

- bei der Skalierung und Ausgestaltung der Losgrofien sind die allgemeine Marktstruktur
sowie die Grundsatze der Vergabe nach geltender Rechtslage zu berucksichtigen

4. Mehr Tempo durch alternative Vertragsmodelle

Die bislang auch im Brlckenbau standardisiert angewendete Ausschreibung von Bauwerken
im Einheitspreis- und Detailvertrag auf Basis von Einzelvergaben ist zunehmend weniger ge-
eignet, den gigantischen Bedarf der Brickenmodernisierung im Zeitrahmen der begrenzten
Restlaufzeiten abzudecken. Planung, Bearbeitung, Begleitung der Ausschreibung und Betreu-
ung des Bauablaufes sind in dieser Form fur die Vergabestellen und Bauverwaltungen, die
sich ebenfalls mit einem erheblichen Fachkraftemangel konfrontiert sehen, personalintensiv
und ressourcenbindend. Die sequenzielle Einbindung der am Bau Beteiligten hat Informati-
onsdefizite zur Folge und lasst Optimierungs- und Beschleunigungspotenzial ungenutzt. Inno-
vative Bauweisen mit Vorteilen, z.B. in puncto Nachhaltigkeit oder Geschwindigkeit, kommen
nicht zum Zuge oder missen nachtraglich und ggf. unter Zustimmungsvorbehalt aufwandig
vereinbart werden.

Optimierungspotenziale kdnnen Uber zwei vergaberechtlich zulassige Wege erschlossen wer-
den: Nebenangebote und funktionale Leistungsbeschreibungen. Nebenangebote stellen eine
niedrigschwellige Option zur Leistungsoptimierung dar, bei der die Planungsverantwortung pri-
mar in der Verantwortung des Auftraggebers verbleibt. Sie werden bei der Deutschen Bahn
regelmafig und mit innovativen und wirtschaftlichen Submissionsergebnissen angewendet. In
den vergangenen Jahren wurden Nebenangebote allerdings immer seltener in Ausschreibun-
gen zugelassen — insbesondere im BundesfernstralRenbau oder bei der WSV. Ein Grund dafur
ist, dass eine verbindliche und rechtssichere Wertung von Nebenangeboten viele Vergabe-
stellen vor grof3e Herausforderungen stellt. Verzégerungen durch Vergaberiigen waren haufig
die Folge. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn alternative Wertungskriterien neben dem
Preis zur Anwendung kommen.
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Die Kopplung von Planung und Ausfiihrung, die in Wissenschaft und Baupraxis als Schltssel
zu einer effizienteren Projektsteuerung und mehr Nachhaltigkeit gilt*, kann auch Uber eine
haufigere Anwendung der funktionalen Leistungsbeschreibung erfolgen. Seit 2023 ist der
Leitfaden zur Anwendung der Leistungsbeschreibung mit Leistungsprogramm Teil des HVA
B-StB. Eine flachendeckende Anwendung ist allerdings bislang nicht erkennbar.

Bei hochbelasteten Streckenabschnitten kann auch das Verfugbarkeitskostenmodell eine
enorme Beschleunigungswirkung entfalten. Voraussetzung dafur ist allerdings, dass die zu-
stdndige Vergabestelle einen fairen und partnerschaftlichen Umgang mit externen Risiken
pflegt — beispielsweise witterungsbedingten Einschrankungen.®> Zudem darf der maximale Ver-
tragserbringungszeitraum nicht bereits im Vorfeld so unangemessen verkiirzt sein, dass kaum
noch Beschleunigungspotenzial besteht. Auch muss gewahrleistet sein, dass eine professio-
nelle Koordinierung der Fachlose gegeben ist. Die BAUINDUSTRIE regt deshalb an, dass

- die funktionale Leistungsbeschreibung und Nebenangebote haufiger zur Anwendung
kommen muss

- dass das BMDV eine Musterausschreibung fur die Autobahnniederlassungen und die
Auftragsverwaltung erstellt, damit die Anwendungshiirden mdglichst niedrigschwellig
ausfallen

- eine Ubertragung des Leitfadens fiir die funktionale Leistungsbeschreibung aus dem
HVA B-StB in das Vergabehandbuch fur Bauleistungen - Wasserbau

- qualitative Wertungskriterien, insbesondere in Hinblick auf eine Reduzierung der Bau-
zeit, Erhdhung der Verfiigbarkeit und sowie Emissionsreduktion zum Standard werden
mussen

- wir das Vergaberecht flexibilisieren, um das das strenge Regel-Ausnahme-Verhaltnis
von Fach- und Teillosvergabe und Gesamtvergaben zu Gberwinden, damit Auftragge-
ber bedarfsgerechter Ausschreibungen strukturieren kénnen

- Eine ergebnisoffene Prufung hinsichtlich der Anwendung des Verfligbarkeitskostenmo-
dells unter der Voraussetzung eines partnerschaftlichen Umgangs mit externen Aus-
wirkungen auf die Realisierung der angebotenen Bauzeiten

- Bei hochkomplexen MaRnahmen, bspw. im innerstadtischen Bereich und oder in Ver-
bindung mit Eisenbahnuberfihrungen sind IPA-Modelle ergebnisoffen zu prifen

5. Briickenbauprogramm nachhaltig gestalten

Der StraRen- und Briickenbau steht seit einigen Jahren unter besonderer Beobachtung einer
zunehmend kritischen Offentlichkeit. Das wichtige und notwendige Ziel einer Dekarbonisie-
rung unserer Volkswirtschaft wird dabei jedoch oft einseitig mit einer Reduktion des Individual
-und Guterverkehrs auf der Straf3e in Verbindung gebracht. Als BAUINDUSTRIE bemiihen wir
uns um eine moglichst nachhaltige und klimaschonende Bauausfiihrung und Baustellenlogis-
tik. Wir mochten aber darauf hinweisen, dass die freigesetzten Emissionen durch Verflgbar-
keitseinschrankungen (Staus, Umleitungen) bislang nicht ausreichend beachtet werden.

Muss beispielsweise ein Fahrstreifen zur Instandsetzung eines Bruckenmittelpfeilers gesperrt
werden, kann es durch die Kapazitatsreduzierung einer unter der Briicke verlaufenden Auto-
bahn zu Verkehrsstaus kommen. Als Folge entstehen Zeitverluste bei den StraRennutzern,

4Vgl. BMVI (2015): Abschlussbericht der Reformkommission Bau von GroRprojekten. S. 6
5> Die BAUINDUSTRIE empfiehlt, eine eindeutige Anzahl von Tagen, an denen die Leistung witterungsbedingt
nicht erbracht werden kann, als gemeinsamen partnerschaftlichen Risikopool zu vereinbaren.
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die Schadstoffemissionen nehmen bei Stop-and-Go-Fahrweise zu und es kommt zu einer Ver-
anderung der Unfallh&ufigkeit. Bei auf der Briicke verlaufenden Straf3en fiihren Briickensper-
rungen, die beispielsweise beim Austausch von Fahrbahniibergangen oder einer Fahrbahner-
neuerung erforderlich sind, zu Umleitungen und damit zu Mehrkilometern. Diese verflgbar-
keitsbedingten Zusatzemissionen ubersteigen i.d.R. die Emissionen der reinen Ausfuhrungs-
leistung bei Weitem. Stehen beispielsweise 96.000 PKW und 24.000 LKW pro Tag® nur 30
Minuten im Stau, entstehen dadurch taglich 111,1 Tonnen zuséatzliche Emissionen. Die Redu-
zierung dieser enormen Schaden werden derzeit bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen und
Planungen von Mal3nahmen nicht ausreichend berticksichtigt.

Untersuchungen der RWTH Aachen und der Ruhr-Universitat Bochum verdeutlichen, dass
bereits ab einer Bauzeit von wenigen Monaten die durch Stau erzeugten Emissionen den
Treibhausgasaussto3 der MaRnahme selbst deutlich tibersteigen.’

Ein weiterer Beitrag zur Ressourcenschonung ist die aktivere Wieder- und Weiterverwen-
dung der Baustoffe von abzubrechenden Bestandsbauwerken.

Wahrend Asphaltbaustoffe und Stahl bereits weitestgehend recycelt werden, gibt es fir die
Wiederverwendung von Betonen oder Béden noch erheblichen Forschungs- und oder Normie-
rungsbedarf. Aktuell steht das Abfallrecht einer direkten Wiederverwendung von Baustoffen in
StralRendammen oder Larmschutzwallen im Zuge derselben Baumalnahme haufig im Wege.
Beton aus Bestandsbauwerken kommt zumeist nur noch als RC-Material fir Baustraf3en, in
seltenen Fallen als Hinterfullung oder StralRenbaustoff zur Weiterverwendung. Hier besteht
aus Sicht der BAUINDUSTRIE ebenfalls ein groRer Hebel bezlglich der Ressourcenschonung
und der damit verbundenen Vermeidung unndtiger Emissionen. Um diese und weitere Bau-
stoffe aktiv in die Ersatzneubauten ,zu integrieren“ mussen die laufenden Forschungsvorha-
ben und die sich daran anschlieBenden Anpassung der Regelwerke intensiviert werden.

Deshalb ist es erforderlich, dass

- die Lebenszykluskosten bei der Planung starker bertcksichtigt werden

- die Langlebigkeit der neuzubauenden Briicken und StraRen deutlich erhéht wird, bspw.
durch eine deutliche Verbesserung der Unterhaltungen der Brickenbauwerke (z.B. re-
gelmaRige Reinigung und Inspektion der Entwasserungseinrichtungen, Ubergangs-
konstruktionen und Lager), um die neugebauten bzw. instandgesetzten Bauwerke ent-
sprechend lange im Bestand halten zu kénnen

- die Inspektions- und Wartungsmoglichkeiten bereits in den Entwirfen bertcksichtigt
werden, bspw. Wartungsgange in allen Widerlagern bei gelagerten und oder vorge-
spannten Briicken mit Ausnahme integraler Bauwerke

- CO2-Bilanzen auch unter der Berlcksichtigung von Bauzeitersparnissen und somit
Stauvermeidungen, als auch volkswirtschaftlicher Schaden, zwingend im Vergabever-
fahren und bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen eingefiihrt werden

- inder Planung Resilienzen gegeniiber Umweltereignissen wie Starkregen, Uberflutung
oder Hitze und Temperaturwechsel mehr als bislang bericksichtigt werden

- zUgig eine gemeinsame praxisgerechte Inventur der technischen Regelwerke im Bru-
ckenbau unter Einbeziehung daflr bereits etablierter und anerkannter Strukturen mit
der Aufgabe erfolgt, auch Kriterien fur die dkologische Nachhaltigkeit (Klimaschutz,

8 Entspricht ungefihr dem Verkehrsaufkommen auf der A2.
7Vgl. Carl Richter et al. (2023): Einsparung von CO2-Emissionen durch Bauzeitenverkiirzung am Beispiel der
BaumaRnahme Afferder Weg/BAB 1.
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Klimawandelanpassung, zirkuldres Bauen sowie Ressourcenschonung zu integrieren
und

- die Entwicklung von typisierten Bauwerken oder Bauwerksteilen zur Beschleunigung
und Unterstitzung von Planungsprozessen forciert wird

- die zUgige Verabschiedung einer Abfallendeverordnung, die verbleibende Rechtsunsi-
cherheiten beseitigt und sicherstellt, dass gltegesicherte Ersatzbaustoffe als hochwer-
tige Bauprodukte behandelt werden kénnen

- eine zlgige Verabschiedung der Gefahrstoffverordnungsnovelle, damit ein Ausnahme-
tatbestand im Asbestverbot fur die Erforschung und Entwicklung von Abfallbehand-
lungstechniken geschaffen wird

6. Planungsbeschleunigung weiter vorantreiben

Mit dem Gesetz zur Beschleunigung von Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich, wel-
ches am 20. Oktober 2023 vom Deutschen Bundestag verabschiedet wurde, sind Ersatzneu-
bauten an Bundesfernstralien mit einer Lange von bis zu 1500 Metern von der Umweltertrag-
lichkeitsprifung und der Planfeststellung freigestellt. Auch kénnen Bauwerke im Vorfeld einer
geplanten Ausbaumafnahme bereits genehmigungsfrei erweitert werden. Dadurch haben sich
an zahlreichen Streckenzugen wie beispielsweise der Sauerlandlinie oder der A8 in Sudbayern
die notwendigen Planungs- und Genehmigungsvorlaufe maRgeblich reduziert.

Bedauerlicherweise erstreckt sich diese Regelung lediglich auf Briicken an Bundesfernstra-
Ren. Bauwerke an Wasserstralien oder Eisenbahnstrecken missen weiterhin das regulare
Planfeststellungsverfahren durchlaufen, sofern der Ersatzneubau mit wesentlichen baulichen
Anderungen einhergeht. Im Falle der Wasserstrale miissen Bauwerke ggf. ,aufgestockt wer-
den, damit unter Berlcksichtigung veranderlicher Pegelstande und der sich &ndernden Dimen-
sionierung von Binnenschiffen eine reibungslose Passage ermoglicht wird.

Eine Vorprifung und damit ggf. die Notwendigkeit einer UVP im Sinne des § 7 Abs. 1 UVPG
ist allerdings auch weiterhin durchzufuhren, wenn Bauwerke ein FFH-Schutzgebiet tangieren.
Das betrifft immerhin 15,5% der bundesdeutschen Landflache. Eine Uberprifung des Schutz-
statuts der in den Anhangen der Richtlinie 92/43/EWG aufgelisteten Arten findet allerdings
nicht statt. Demnach ware es dringend geboten, den Schutzstatus regelmaRig zu evaluieren.
Dies gilt sowohl fur die FFH- wie auch fur die Vogelschutzrichtlinie 2009/14/EG. Fir einzelne
Arten lasst sich eine auffallige Diskrepanz zwischen der Gefahrdungsanalyse der FFH-Richt-
linie und den Einschatzungen der vom IUCN herausgegebenen ,Roten Liste“ feststellen. So
ist es schwer vermittelbar, wenn einzelne Arten mit einem grofRen finanziellen und zeitlichen
Aufwand umgesiedelt werden, wenn das IUCN die Art als ,nicht gefahrdet” einstuft.®

Auch sollte das Bundesverwaltungsgericht personell aufgestockt werden, damit aus der erst-
instanzlichen Zustandigkeit bei der Prifung von Planfeststellungsbeschlissen auch ein rele-
vanter Beschleunigungsfaktor erwachst.

Zudem sollte fUr die Falle, in denen ein Planfeststellungsverfahren weiterhin geboten ist, die
im Bund-Lander-Pakt aus dem November 2023 vereinbarte Stichtagsregelung sowie eine ma-
terielle Préklusion verabschiedet werden, um weitere Beschleunigungspotenziale zu heben.

8 vgl. Hamburger Abendblatt (17.01.2024): A20-Bau: Haselm&use sollen fir eine Millionen Euro umziehen. On-
line im Internet: https://www.abendblatt.de/region/schleswig-holstein/article241443744/A20-Bau-300-Hasel-
maeuse-sollen-fuer-1-Million-Euro-umziehen.html (abgerufen am 24.01.2024)
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Der Europdische Gerichtshof hatte im Oktober 2015 entschieden, dass die Vorschriften zur
materiellen Praklusion im deutschen Verwaltungsverfahren rechtswidrig sind. Erhebliche Ver-
zdgerungen von Planungs- und Genehmigungsverfahren waren die Folge.

Die materielle Praklusion sanktioniert die Darlegungs- beziehungsweise Mitwirkungssaumig-
keit einer Partei in einem rechtsférmlichen Verfahren und schrankt das Novenrecht ein. Sie
dient damit der Verfahrensbeschleunigung und der Prozessdkonomie. Halt eine Partei Infor-
mationen oder Einwendungen bewusst zurlck, kdnnen diese aufgrund des Fristversdumnis-
ses weder im laufenden noch in kunftigen Verfahren berticksichtigt werden.

Eine Pflicht zur friihen Mitwirkung an Infrastrukturprojekten auf Seiten von betroffenen Anwoh-
nern und Tragern offentlicher Belange verbunden mit einem Einwendungsausschluss bei
Nichterfullung wirde eine schnelle Identifizierung streitiger Punkte ermoglichen und spateren
Klagen vorbeugen.

Derzeit missen Umweltgutachten und Planfeststellungsunterlagen im laufenden Prozess an-
gepasst werden, sofern es zu Anderungen innerhalb der regulatorischen Rahmenbedingun-
gen kommt. Dadurch kommt es wahrend des Planungsverfahrens haufig zu Verzégerungen
und langwierigen Uberarbeitungen, weil sich technische oder rechtliche Rahmenbedingungen
andern. Eine gesetzliche Stichtagsregelung hatte zur Folge, dass Anderungen nach einem
bestimmten Schritt im Verfahren nicht mehr bericksichtigt werden mussen. Eine zeitauf-
wendige, mehrfache Durchfuhrung von umweltrechtlichen Untersuchungen und anschlie-
Rende Anderungen der Planunterlagen wirde entfallen. Dies wiirde Rechtssicherheit schaffen
und damit die Planbarkeit von Infrastrukturprojekten verbessern. Die Zeit vom Planungsbeginn
bis zum Bau kénnte hierdurch deutlich verkirzt werden.

Um Planungs- und Genehmigungsverfahren weiter zu beschleunigen, sollte die Bundesregie-
rung folgende MafRnahmen zligig umsetzen:

- Die proaktive Erstellung von Entwurfsplanungen vorantreiben und die erforderlichen
finanziellen Mittel bereitstellen

- Das Verbandsklagerecht einschranken, sodass die Klagebefugnis der Umweltver-
bande auf reine Umweltbelange begrenzt wird

- Eine Stichtagsregelung einfuhren, beispielsweise den Abschluss des Anhérungsver-
fahrens

- Den vorzeitigen Baubeginn und spatere Festlegung von Ausgleichs- und Ersatzmal3-
nahmen nach dem Vorbild des LNG-Beschleunigungsgesetzes fiir alle Verfahren zu-
lassen

- Zahlreiche getroffene BeschleunigungsmafRnahmen enthalten in den Fachgesetzen
verankerte Ausnahmeregelungen, die vom allgemeinen Verfahrensrecht abweichen.
Dies fuhrt zu einer uniibersichtlichen und komplexen Regelungsftlle, die von den Vor-
habentragern und Behérden kaum mehr Uberblickt werden kann. Deshalb sollten be-
sondere die Fristen- und Stichtagsregelungen einheitlich im VwV{G umgesetzt werden.

7. Innovative Bautechniken fordern — Entwiirfe modernisieren - Forschungspotenzial
aktivieren

Angesichts der enormen Investitions- und Bauaufgaben zum Erhalt und zur Modernisierung
der deutschen Infrastruktur werden wir nicht umhinkommen, die Produktivitéat bei gleichzeitiger
Wahrung von Umwelt- und Qualitatszielen erheblich zu steigern. Zur erfolgreichen Bewaélti-
gung sich wandelnder Anspriiche an Bestand und Qualitat von Infrastruktur missen auch neue
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Wege beschritten werden. Die BAUINDUSTRIE ist bereit, mit innovativen Lésungen ihren Bei-
trag zu mehr Effizienz und Nachhaltigkeit zu leisten. Dies kdnnen beispielsweise modulare
Bauweisen mit hohem Vorfertigungsgrad, hitzeresistentere Gussasphaltmixturen aber auch
der Einsatz vollig neuer Baustoffe in Konstruktion und Bauwerksabdichtung sein.

Diese Losungen kdnnen aber nur dann ihre Wirkung entfalten, wenn sie von Auftraggebern
nachgefragt, ermdglicht und von den Normungsgremien der Branche proaktiv unterstitzt wer-
den. Dabei gilt der Grundsatz, dass nachhaltige und qualitativ hochwertige technische L6sun-
gen mit zusatzlichen Kosten verbunden sein kdnnen — beispielsweise die Abdichtung mit Epo-
xidharz oder PMMA zur Begrenzung von Rissbildern.

Um langlebige Briickenbauwerke zu realisieren, missen diese in sich selbst robust und gleich-
zeitig sowohl auf aktuelle und zukinftige Umwelteinflisse wie auch auf weiter steigende Ver-
kehrsaufkommen ausgelegt sein.

Die Schaffung nachhaltiger Brlicken setzt bereits in der Entwurfsplanung an. Bei der Bemes-
sung des Querschnitts sollte eine Reduktion auf das Niveau der gegenwartigen Mindestab-
messungen vermieden und auch der Fertigungs- und Herstellprozess — (Biege-)Toleranzen,
Einbaubarkeit, Betonierbarkeit, Bauen unter stark wechselnden Witterungsbedingungen, der
Alterungsprozess unter Nutzung und Umwelteinfluss mit erhéhten Zulagen (z. B. Betonde-
ckungen und oder Festigkeiten) — intensiv berlcksichtigt werden und in die Entwurfe einflie-
Ren.

Zudem sollten die Bauwerke ausreichende geometrische und traglastbezogene Sicherheiten
aufweisen, um fiur vermutlich weiter steigende Verkehrsaufkommen geristet zu sein. Aber
auch der Aspekt des planmafigen Ersatzes von Ausstattungselementen wie etwa einer Bri-
ckenentwasserungen in allen Bauteilen sowie die grundsatzliche Inspektionsmdglichkeit von
relevanten Bauwerksteilen wie dem Endquertrager von Spannbetonbriicken missen in den
Entwirfen bertcksichtigt werden. Derzeit wird im Entwurf haufig durch Weglassen von War-
tungsgangen oder durch mehrfach unterschnittene Widerlagerfligel an unwirtschaftlichen
Stellen gespart. Dies kann beim Erstellen der Ausfuhrungsplanung in der Regel auch nicht
mehr korrigiert werden.

Interessiert begleitet die BAUINDUSTRIE auch die aktuellen Forschungen und Piloten zu ver-
schiedenen Bauweisen, wie etwa dem Einsatz von verschiedenen Verbundwerkstoffen, Car-
bonbeton und Carbonbewehrungen. Fir einen flachendeckenden Regeleinsatz im Bricken-
bau fehlen jedoch einerseits die normativen und vertragsrechtlichen Grundlagen als auch die
Klarung der Fragen zum Umgang mit diesen Baustoffen im Zuge eines spateren Abbruchs
bzw. Ersatzneubaus. Hier sind aus Sicht der BAUINDUSTRIE die Forschungsaktivitaten durch
die Bundesregierung weiter auszubauen.

Insgesamt ist die bisherige Berlcksichtigung der Bauwirtschaft bei der Verteilung von For-
schungsfoérderungen enttduschend und wird der wirtschaftlichen Bedeutung der Branche
nicht gerecht. Wir appellieren an den Bund und die Lander, zusatzliche Mittel zu mobilisieren,
um Produktivitatssteigerungen und Nachhaltigkeitsbemihungen zu unterstitzen.

Zu prufen ist auch, ob ein sogenannter Bauwerkstyp E analog zum Hochbau auch fur den

Verkehrswegebau eingefuhrt werden sollte, um die Erprobung experimenteller Bauweisen zu
erleichtern.
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