
13. Pressemitteilung von „Bürgerbahn – Denkfabrik für eine starke Schiene“  
zur Sperrung und Sanierung von Brücken

Bürgerbahn verweist im Zusammenhang mit der Sperrung der Bonner Nordbrücke der A 565 und ähn-
lichen Brückenproblemen an vielen anderen Stellen auf sechs grundlegende Fehler der Verkehrspolitik, 
die eine immer schnellere Abnutzung von Straßen- wie Bahnbrücken forcieren, weil sie grundlegende 
physikalische Gesetzmäßigkeiten ignorieren und systematisch die verkehrspolitischen Notwendigkeiten 
vernachlässigen.

Fehler Nr. 1 – die Jumbomanie bei der Zulassung von Lkw: Die massive Zunahme der Brückenprobleme 
im deutschen Straßen- und Schienennetz begann mit der Verdopplung der zulässigen Gesamtgewichte von 
Lkw von 20 auf 44 Tonnen. Es ist logisch, dass durch diese Freigabe des Straßennetzes für immer höhere 
Gewichte deren statische und dynamische Beanspruchung extrem gesteigert wurde. Da mit dem höheren 
Gewicht auch die früheren Begrenzungen von Länge und Breite der Lkw aufgehoben wurden, wurden in der 
Folge die Straßenquerschnitte immer mehr verbreitert. Das machte den Neu- und Ausbau immer teurer 
und die Planung und Genehmigung wegen der größeren Eingriffe in das bauliche und landschaftliche Um-
feld immer langwieriger.

Fehler Nr. 2 – Stilllegung von Bahnstrecken: Der zweite fatale Fehler waren die fortschreitenden Still-
legungen von Bahnstrecken und Bahnhöfen einschließlich vieler Industrie- und Anschlussgleise und 
Güterbahnhöfe. Damit nahmen die Lkw-Verkehrsmengen auf den Straßen immer weiter zu. Die Bahn als 
Alternative zum Lkw wurde immer mehr marginalisiert. Der „fromme“ Politikersprech „Güter gehören auf 
die Schiene“, erwies sich so immer mehr als „hohles Versprechen“ gegen die harte Realität gnadenloser 
Stilllegungspolitik.

Fehler Nr. 3 – Tabus gegen Tempolimits: Der dritte fatale Fehler war die Weigerung, die physikalische 
Beanspruchung der Verkehrswege durch angemessene Tempolimits zu reduzieren. Es ist eine Binsenweis-
heit, dass mit der Zunahme der Geschwindigkeiten die Erschütterungen und damit der Verschleiß der Fahr-
wege massiv zunehmen. Ein Großteil der regelmäßigen Deckenerneuerungen von Autobahnfahrbahnen ist 
also nicht nur den hohen Gewichten, sondern auch den hohen Geschwindigkeiten geschuldet. 
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Theoretisch sind Lkw auf Autobahnen auf 80 km/h limitiert. Real erlebt man aber auf deutschen Autobah-
nen endlos viele sogenannte Elefantenrennen, bei denen sich Lkw mit 90 km/h gegenseitig überholen, was 
wegen der geringen Geschwindigkeitsunterschiede ewig lange dauern kann und Grund für viele Staus ist. 
Noch ist aber das Infragestellen hoher Geschwindigkeiten durch Tempolimits ein Tabu. Am schlimmsten 
betroffen von tempo- und gewichtsabhängigen Schäden sind übrigens die vielen Ortsdurchfahrten von 
Bundesstraßen. Immer öfter kämpfen örtliche Bürgerinitiativen für Tempolimits von 30 km/h auf Orts-
durchfahrten. Trotzdem verweigern in den meisten Bundesländern die Straßenverkehrsbehörden immer 
noch durchgängig lineare Tempolimits auf 30 km/h und nehmen lieber die hohen Unfallbelastungen sowie 
Lärm- und Luftschadstoffemissionen und städtebaulichen Schäden in Kauf.

Das Tabu der Tempodrosselung und die Zunahme des tempoabhängigen Trassenverschleißes gilt übrigens 
nicht nur für Straßen- sondern auch für Schienenstrecken. Die Schienentrassen, die im Hochgeschwindig-
keitsverkehr mit 200 km/h bis 300 km/h befahren werden, müssen leider schon in viel kürzeren Zeitinter-
vallen saniert werden. Das hat man bitter am Beispiel der Trasse Hamburg-Berlin erfahren müssen, die 
nach der Wende bereits das dritte Mal saniert werden muss, nun als zweites Großprojekt mit lang dau-
ernder Vollsperrung im Rahmen der sogenannten General- oder Korridorsanierung. Der Verschleiß betrifft 
nicht nur den Ober- und Unterbau der Trassen, sondern auch die Oberleitungen.

Fehler Nr. 4 – Neubau statt Bestandspflege: Der vierte fatale Fehler ist die massive Priorisierung des 
Neubaus gegenüber der Pflege und Unterhaltung des Netzbestands. Auch hier betrifft die Fehlorientierung 
sowohl die Autobahnen als auch das Bahnnetz. Seit den 1980er Jahren betonen immer wieder die jeweils 
regierenden Parteien in Bund und Ländern in ihren verkehrspolitischen Grundsätzen, dass der Straßen-
netzausbau weitgehend abgeschlossen sei und jetzt vor allem die ausreichende Pflege und Unterhaltung 
des Bestands wichtig sei. In der Realität der Investitionen dagegen hat es keinen Rückgang bei den Investi-
tionen für Neu- und Ausbau von Fernstraßen gegeben, das Fernstraßennetz wurde stetig erweitert.
Ganz anders dagegen beim Schienennetz, dessen Länge über Jahrzehnte durch die vielen Stilllegungen 
stark geschrumpft ist. Investiert wurde primär in den Neu- und Ausbau der Hochgeschwindigkeitsstrecken 
mit ihren vielen neuen, sündhaft teuren Tunneln und Brücken. Dagegen wurde die Pflege und Modernisie-
rung Bestandsnetzes sträflich vernachlässigt. Und einen echten Zuwachs an Netzlänge und Netzdichte hat 
es bei der Bahn trotz mancher Neubauprojekte nicht gegeben, weil ja immer weiter stillgelegt wurde. Das 
wiederum hat die Fähigkeit der Bahn, in nennenswertem Umfang die Straßen zu „entlastern“, immer mehr 
beschnitten. Obwohl viele Güterbahnunternehmen liebend gern mehr Güter auf die Schiene brächten, vor 
allem auch im Regionalverkehr. Aber dafür bietet das verbliebene Bestandsnetz zu wenig Kapazitäten.

Fehler Nr. 5 – Betroffenheit der Städte und Gemeinden wird weitgehend ignoriert: In der öffentlichen 
Wahrnehmung fokussieren sich Politik und Medien auf die Brückenprobleme der Fernstraßen. Dabei wird 
übersehen, dass die Zahl der innerörtlichen Brücken viel größer ist und dass auch hier die Schadens- 
probleme schnell zunehmen. An Bundesfernstraßen (Autobahnen und Bundesstraßen) gibt es etwa  
40.000 Brücken. An kommunalen Straßen gibt es etwa 67.000 Brücken. Besonders viele kommunale  
Brücken hat Hamburg mit rund 2.500 Brücken. Dahinter folgt Berlin mit knapp 1.000 Brücken. Das  
Schienennetz hat etwa 26.000 Brücken, darunter viele alte Stahlgitterbrücken aus der Blütezeit der Bahn-
netzexpansion.

Fehler Nr. 6 – Überzogener Neubau: Der fünfte und derzeit wieder sehr virulente Fehler betrifft die 
Planung von Ersatzbauten für abgängige Straßenbrücken. Nach dem Motto, „wenn schon, denn schon“, 
werden die Ersatzbauten in der Regel mit doppelter Kapazität geplant, was Ihre Realisierung meistens um 
viele Jahre verzögert, wegen der neuen Planfeststellung und des viel größeren Bauaufwandes. Die Lever-
kusener Rheinbrücke der A 1 wird durch eine völlig verkehrswendekonträre Umplanung von vier auf acht 
Spuren erweitert. Das könnte jetzt auch die Bonner Nordbrücke der A 565 betreffen, deren Neubau von der 
Autobahn GmbH mit doppelter Spurzahl und dementsprechend großen Eingriffen in das Trassenumfeld 
verbunden ist. Das weckt massiven Widerstand bei den betroffenen Anliegern und in dem Fall auch bei der 
Stadt Bonn. Und es wird den Bau der Ersatzbrücke lange verzögern.



Vor diesem Hintergrund fordert Bürgerbahn:

Die klimapolitischen Hausaufgaben werden krachend verfehlt, wenn der Bund nicht endlich die sechs  
gravierendsten Fehler in seiner Infrastrukturstrategie verbessert.

•	� Zum Schutz der Infrastruktur vor übermäßigem Verschleiß sind dringend Gewichts- und Geschwindig-
keitsbeschränkungen im Bestandsnetz nötig. Die weitere Stilllegung von Bahnstrecken muss gestoppt 
werden, stattdessen ist ein neues Schwerpunktprogramm für die Reaktivierung stillgelegter Bahn- 
strecken nötig. Das System der Güterbahnhöfe muss dringend dezentralisiert werden. Große Industrie- 
und Gewerbebetriebe brauchen dringend Anschluss an das Schienennetz.

•	� Im Interesse der Langlebigkeit der Infrastruktur sind systematische Tempolimits für Straße und Schiene 
notwendig. Die Ertüchtigung des Schienennetzes für Hochgeschwindigkeit ist ein teurer Irrweg, der den 
Spielraum für den dringend erforderlichen Netzausbau verbaut. Bund und Länder müssen im Interesse 
der Unfallprävention und der Verringerung der Lärm- und Luftschadstoffbelastungen und der verbes-
serten städtebaulichen Entwicklung für Ortsdurchfahrten viel mehr Spielraum für linearere Tempolimits 
auf 30 km/h eröffnen.

•	� Die Infrastrukturinvestitionen des Bundes dürfen nicht mehr überwiegend für Straßenneu- und  
-ausbau eingesetzt werden. Sie müssen ganz überwiegend in die Sanierung und Pflege des Netz- 
bestands fließen.

•	� Die besondere Betroffenheit der vielen kommunalen Brücken vom Sanierungsstau darf nicht weiter 
von Politik und Medien ignoriert werden. Ein angemessener Teil der Infrastruktur-mittel des Bundes für 
Brücken muss für die Sanierung kommunaler Brücken aufgewendet werden.

•	� Außerdem müssen die gravierenden Unfall- und Umweltprobleme der tausenden Ortsdurchfahrten von 
Bundesstraßen endlich angemessen wahrgenommen werden. Entsprechende Programme müssen im 
Einvernehmen von Bund und Ländern umgehend aufgelegt werden.

•	� Der Bau von Ersatzbrücken muss so schnell wie möglich erfolgen. Und er darf nicht durch Kapazitäts-
erweiterungen erschwert und verzögert werden.

Insgesamt muss zur verkehrlichen Entlastung die gesamte Planungsprognostik viel stärker auf die Ziele 
des Klimaschutzes abgestellt werden. Die Option eines allmählichen Rückgangs des Kfz-Verkehrs und 
insbesondere auch des Schwerverkehrs und einer weiteren Zunahme des Fuß- und Radverkehrs und 
öffentlichen Verkehrs muss in den Prognosen und Szenarien für die künftige Bundesverkehrswegeplanung 
ebenso wie für die regionale und kommunale Verkehrsentwicklungsplanung viel ernsthafter durchgerech-
net werden.

Dazu Prof. Heiner Monheim, Sprecher von „Bürgerbahn – Denkfabrik für eine Starke Schiene“

»�Immer deutlicher wird am Beispiel der vielen maroden Brücken im ganzen Land, was die Verkehrspolitik 
des Bundes, der Länder und der Kommunen in den letzten Jahrzehnten falsch gemacht hat. Sie hat die 
Sanierung und Pflege der Verkehrswege und insbesondere der vielen Brücken vernachlässigt. Sie hat die 
Möglichkeiten zur präventiven Gefahrenabwehr viel zu wenig genutzt. Sie hat durch die Bevorzugung des 
exzessiven Straßennetzausbaus den Ausbau der Bahnnetze und insbesondere der Güterbahn sträflich 
vernachlässigt. Der Bund stellt zwar inzwischen 500 Milliarden € für die Infrastruktur bereit, hat es aber 
versäumt, vorher mit den Ländern und kommunalen Spitzenverbänden ein modernes, klimagerechtes 
Gesamtverkehrskonzept zu entwickeln. So besteht jetzt die Gefahr, dass weiter viele Milliarden ohne Sinn 
und Verstand ausgegeben werden, ohne dass sich die Verkehrsentwicklung grundlegend verändert.«

Bürgerbahn – Denkfabrik für eine starke Schiene wird unterstützt von Bahnexperten und Initiativen. 
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