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Warum die Vergabe allein
nach Preis der Umwelt und
der Gesellschaft schadet

Seit drei Jahren bietet Echterhoff Fertigteilbrucken an.

Obwohl sich damit viel schneller bauen lasst als auf herkommliche
Art, kommen sie bei Vergaben selten zum Zuge. Geschaftsfiihrer
Theo Reddemann im Interview tiber die Hintergriinde

Interview: Volker Bormann

Das Briickenfeld ist auf den Widerlagern platziert. Was noch folgt, sind die beiderseitigen
Anschlisse und der Fahrbahnbelag

Die Express-Briicke auf dem Weg
vor Ort an ihren endgliltigen Ort

Montage des Briickenfeldes

Fotos: Echterhoff

LP Magazin: Herr Reddemann, Ihr
Herr Reddemann, Ihr Unternehmen
kann Briicken mithilfe von Fertig-
teilen weit schneller errichten als
dies im konventionellen Briicken-
bau bisher der Fall war. Warum be-
kommen Sie dieses Produkt nicht
im grof3en Stil auf den Markt?
Reddemann: Weil im Moment bei den
Vergaben zu hundert Prozent der
Preis entscheidet. Andere Vergabekri-
terien wie CO,-Reduktion und Bau-
zeitverkiirzung flieflen da nicht ein.
CO,-Emission sowie volkswirtschaft-
lichen Schiden - das hingt alles mit
der Bauzeit zusammen: Je kiirzer man
baut, desto weniger CO2-Emissionen
hat man. Hierzulande spielt das aber
einfach keine Rolle.

Warum ist denn eine kurze Bauzeit

so wichtig?

Wenn man eine Autobahnbriicke er-
neuert, erneuert man immer zwei
Teilbauwerke, eines je Fahrtrichtung.
Dabei wird erst ein Bauwerk abgeris-
sen und der komplette Verkehr auf die
verbliebene Seite verschwenkt, so-
dass alle Fahrstreifen dort verlaufen.
Das sind dann sehr enge Fahrstreifen,
da passieren auch viele Unfille...

...und es staut sicher méichtig...

...die Geschwindigkeiten werden deut-
lich runtergesetzt, und es kommt téig-
lich zu Stau. Und je mehr Verkehr auf

diesen Strecken ist, desto mehr Ver-
kehrsstau gibt es. Wir haben in einer

»Je kurzer man
baut, desto weniger
CO2-Emissionen
hat man.«

Echterhoff-Chef Theo Reddemann
Uber den Autobahn-Briickenbau
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Studie mit der RWTH Aachen ermit-
telt, was es jeweils bedeutet, wenn im
Minimum 45.000 Fahrzeuge und maxi-
mal 180.000 Fahrzeuge in 24 Stunden
iber die Autobahn gehen. Letzteres
entspricht so dem Verkehr am Kolner
Ring oder in Frankfurt oder Berlin. Da-
bei hat man immer 80 Prozent PKW
und 20 Prozent LKW. Das sind konser-
vative Annahmen. Man setzt fiir solche
Bauwerke immer zwolf Monate Bau-
zeit pro Fahrtrichtung an - also baut
man vierundzwanzig Monate...

Du meine Giite!

..wir haben aber ein Verfahren entwi-
ckelt, da realisieren wir das heute in
sechs Monaten. Unser erstes derartiges
Bauwerk war zwischen dem Kamener
Kreuz und dem Autobahnkreuz Dort-
mund/Unna vor drei Jahren. Das war
ein Pilotprojekt, damals initiiert von
Hendrik Wiist und Straflen NRW. Die
Idee kam von uns, weil wir dieses Sys-
tem erfunden haben. Und wir haben
schon damals die Bauzeit von vierund-
zwanzig auf acht Monate reduziert.

In jedem Fall bestehen Briicken
aber doch aus Zement. Warum
macht es einen Unterschied, ob sie
nach herkommlicher Art oder nach
Art Ihrer Fertigteilbriicken gebaut
sind?

Bei der Zementherstellung entsteht
ja tatsdchlich jede Menge CO2. Wir
haben mal mit der RWTH Aachen ge-
rechnet: Wenn wir zum Beispiel 2070
Kubikmeter Beton fiir ein Briicken-
bauwerk verarbeiten, verursacht der
erforderliche Zement 476 Tonnen CO2.
Dann meine Gegenrechnung: Auf der
Strecke zwischen dem Kamener Kreuz
und Dortmund/Unna sind 120.000
Fahrzeuge in 24 Stunden unterwegs.
Wenn man jetzt mal ganz konserva-
tiv nur 30 Minuten Stauzeit fiir diese
120.000 Fahrzeuge ansetzt, ergibt das
111,1 Tonnen staubedingte CO2-Emis-
sion. Wenn wir die Bauzeit um 16 Mo-
nate reduzieren, dann entfillt auch
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Theo Reddemann ist Geschaftsfihrer
und technischer Leiter der Bauunter-
nehmung Gebr. Echterhoff Gmbh &
Co. KG. Er absolvierte sein Studium
zum Bauingenieur an der Fachhoch-
schule Minster und der Technischen
Universitat Dortmund. Nach Statio-
nen bei namhaften Bauunternehmen
wechselte er 1999 zu Echterhoff.

Vor sechs Jahren erfand er dort die
Echterhoff-Expressbriicke, die aus
hochwertigen Beton-Fertigteilen

in enormer Kirze errichtet werden
koénnen.

16 Monate lang Stau. Das bedeutet
53.650 Tonnen CO2, die wir gar nicht
erst entstehen lassen.

Das ist ja viel mehr als der Briicken-
zement verursacht!

Und das miisste eigentlich ein Riesen
Ansporn fiir das Bundesverkehrsmi-
nisterium sein festzulegen, dass in
der Angebotswertung auch die Bau-
zeitverkiirzung bertlicksichtigt werden
muss, um den geringeren CO,-Emissi-
onen und volkswirtschaftlichen Sché-
den Rechnung zu tragen.

Was fiir volkswirtschaftliche Scha-
den sind das?

Betrachten wir nur mal die LKWs: Bei
durchschnittlichem Verkehr betrigt
ihr Anteil zirka 20 Prozent. Das macht
bei 120.000 Fahrzeugen 24.000 LKWs.
Wenn die eine halbe Stunde stehen,
dann sind das 12.000 LKW-Stunden.
Rechnen wir mal flir Fahrer, Gerit
und Diesel ganz konservativ 75 Euro
die Stunde. 12.000 mal 75 - da kom-
men 900.000 Euro pro Tag raus. Wenn
Sie das jetzt mal 16 Monate a 30 Tage
rechnen... Obwohl, den Sonntag darf
man fiir LKWs nicht rechnen, aber da
kommt eine gigantische Summe raus
- ein vielfaches der Bausumme...

...macht zirka 375 Mio. Euro... >>>
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Selbst wenn 2030 alle LKWs mit Elekt-
romotoren oder mit Wasserstoff fahren
und keine CO,-Emissionen mehr ha-
ben - der Stau bleibt. Und diese Kosten
kommen ja in den Supermarktregalen
an. Die bezahlen wir alle.

...aber das ist eben nicht das Geld
der Bauherren. Was wiirden Sie
denn dndern?

Ich wiirde mir wiinschen, dass die
Wertungskriterien nicht nur zu hun-
dert Prozent nach dem Preis gehen,
sondern auch nach der Bauzeitverkiir-
zung und der Reduzierung von Emis-
sionen - und da gibt es ja nicht nur
CO,, es gibt auch Larm.

Reizt die Bauherren das nicht?
Das reizt die Bauherren schon, aber
die Miihlen arbeiten langsam.

Der Bundesverkehrsminister
plidiert stindig fiir Technologieof-
fenheit. Neue Briickenbautechnik
miisste ihm doch eigentlich ein
Anliegen sein.

Den oOffentlichen Auftraggebern und
der Ampelkoalition miissten die Echt-
erhoff-Expressbriicken eigentlich ge-
legen kommen: Kurze Bauzeit, also
wesentlich weniger volkswirtschaft-
liche Schiden, weniger Verkehrsstau,
also Verkehr lauft. Weniger CO, - un-
sere Briicken miissten ein griin-libera-
ler Konsens sein.

Nun sind Ihre Briicken doch auch
nicht gnadenlos viel teurer...

...die sind schon um 20 bis 30 Pro-
zent teurer. Aber wir verursachen nur
ganz kurze Eingriffszeiten in den lau-
fenden Verkehr und senken die Ver-
kehrsbehinderung auf ein Minimum.
Natiirlich miissen wir die Fertigteile
in einem Werk vorfertigen, wir miis-
sen sie zur Baustelle transportieren.
Das ist eine Wahnsinnslogistik mit
viel Vorlaufzeit, aber der eigentliche
Bau drauflen, der wird so kurz wie
moglich gehalten. Wir haben es schon

geschafft, eine Eisenbahnbriicke ab-
zubrechen, das neue Briickenbauwerk
einschliefilich der Gleise darauf zu er-
richten und nach 18 Tagen wieder fiir
den Bahnverkehr freizugeben.

Schauen wir noch mal auf die Auto-
bahn. Wird eine Erneuerung denn
generell billiger bei Kkiirzerer Bau-
zeit, oder nimmt sich das nichts,
abgesehen davon, dass die kiirzere
Bauzeit mit teureren Briicken er-
kauft wird?

Die Briicken sind zwar teurer, aber an
anderer Stelle wird es auch billiger:
Die Kosten filir die Verkehrsfithrung
wihrend der Bauzeit etwa sinken mit
der kiirzeren Zeit...

...weil Baustellensicherung und
Spurfithrung Geld kosten...

Sicher. Aber fiir mich sind das Ran-
derscheinungen. Fiir mich zdhlen die
CO,-Emissionen und Verkehrsstaus.
Es gibt iibrigens auch eine weitere
Studie, diesmal von der Ruhruniver-
sitdt Bochum, von Professor Mark.
Der hat iiber zwei Jahre eine 200 Me-
ter lange Briickenbaustelle begleitet
und hat die tiglichen Stauzeiten auf-
genommen. Die Briicke wurde aller-
dings nur mit 45.000 Fahrzeugen pro
Tag belastet, also ein geringes Fahr-
zeugaufkommen. Professor Mark hat
die Lebenszykluskosten iiber hundert
Jahre berechnet, also vom Bau bis
zum Abbruch.

Nach seiner Rechnung sind 83
Prozent aller CO,-Emissionen wih-
rend der Bauzeit durch den Verkehrs-
stau entstanden. Das deckt sich mit
dem, was wir errechnet haben. Uns
stiitzen also zwei unabhingige Insti-
tute: die RWTH Aachen und die Ruh-
runiversitiat Bochum.

Nun verkaufen Sie ja Ihre Fertig-
teilbriicken trotz aller Vergabehin-
dernisse doch hin und wieder. Der
Preisnachteil besteht aber jedes
Mal. Was ist in den Fillen anders,
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»Selbst wenn 2030
alle LKWs keine

CO,-Emissionen
mehr haben — der

Stau bleibt.

Und diese Kosten
kommen jain den
Supermarktregalen
an. Die bezahlen
wir alle.«

Echterhoff-Chef Theo Reddemann
tber CO,-Emissionen

in denen Sie mit den Briicken Erfolg
haben?

Das sind Pilotprojekte. Wir haben in
gewissen Momenten Bauherren da-
von {iberzeugen konnen, mit uns ein
Pilotprojekt zu realisieren. Aber der
Bedarf ist ja enorm. Die Autobahn
GmbH will in den nichsten 20 Jah-
ren jahrlich 400 Briicken durch neue
ersetzen. Wir sprechen hier also in
Summe von 8.000 Briicken, die er-
setzt werden miissen. Und das ist nur
die halbe Wahrheit. Wenn wir die Brii-
cken filir die Bahn dazurechnen, die
Briicken der Linder und dann kom-
men noch die Briicken der Kommu-
nen dazu, also etwa der Grof3stadte...

...die ja auch von iiberschaubarer

Grofde sind und mit Fertigbaubrii-

cken gut gebaut werden konnen...

...eben. Das ist ein Riesenbedarf. Des-
halb hatte ich ja auch vor sechs Jahren
die Idee und habe mir gesagt, wenn
wir so weiterarbeiten, bekommen
wir diese Generationenaufgabe nicht
gelost. Und es ist eine Generationen-
aufgabe! Wir sprechen nicht nur {iber
8.000 Autobahnbriicken, wir sprechen
Uber den Ersatzneubau von 40.000
Briicken. Und wir haben Losungen,
die ich aber im Wettbewerb derzeit

nicht einbringen kann. —



