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Entscheidung

Der Rat der Landeshauptstadt Disseldorf beschlieBt die Ausflihrung und
Finanzierung der SicherungsmaBnahmen an der Theodor-Heuss-Briicke mit

Gesamtkosten in Héhe von 36.892.000 (brutto).

Sachdarstellung:

1. Beschlusslage

Im Zusammenhang mit diesem Ausflihrungs- und Finanzierungsbeschluss stehen

folgende bereits gefasste Beschliisse:

RAT 66/80/2016

Theodor-Heuss-Briicke, Teilsanierung Bedarfsbeschluss

OVA/065/2019 - Theodor-Heuss-Briicke, Nachrechnungsergebnisse,



KompensationsmaBnahmen weiterer Betrieb und
Zurlckstellung Teilsanierung
OVA/057/2022 - Theodor-Heuss-Briicke, Zukunftsstrategie
OVA/067/2025 - Neubau der Theodor-Heuss-Briicke

Mit Beschlussvorlage OVA/067/2025 hat der Rat der Landeshauptstadt Disseldorf
beschlossen, die Theodor-Heuss-Brlicke grundsatzlich durch ein neues
Brickenbauwerk zu ersetzen.

Gemal der in der Beschlussvorlage OVA/057/2022 beschriebenen weiteren
Vorgehensweise soll auf dieser Basis hunmehr der vorliegende Ausfihrungs- und
Finanzierungsbeschluss fiir die bauliche Umsetzung der SicherungsmaBnahmen
Kragarm- und Gelanderertichtigung erfolgen.

2. Kosten

konsumtive Kosten (gerundet) 36.892.000,00 EUR
+ investive Kosten (gerundet) 0,00 EUR
= Gesamtkosten (gerundet) 36.892.000,00 EUR
jahrliche Nettofolgekosten 0,00 EUR

3. Ausgangssituation

Die Theodor-Heuss-Briicke verbindet innerstadtisch im Zuge der B7 die A52. Es gibt
in jeder Fahrtrichtung 2 Fahrspuren bei einer maximal zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von derzeit 80 km/h tagsiiber und 60 km/h nachts auf der
Strombriicke und generell 60 km/h auf der rechtsrheinischen Vorlandbriicke. In
beiden Fahrtrichtungen befinden sich, durch einen Schrammbord baulich von der
Fahrbahn getrennt, die Geh- und Radwege. Durch Markierung sind der Geh- und
Radweg voneinander getrennt.

Die Theodor-Heuss-Briicke (THB) ist im Jahr 1957 (Bauwerksalter: 68 Jahre)
fertiggestellt und in Betrieb genommen worden. Das Bauwerk wird regelmaBig
gemaB DIN 1076 ,Ingenieurbauwerke im Zuge von StraBBen und Wegen -
Uberwachung und Priifung® im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht auf den
baulichen Zustand hin untersucht. Das Ergebnis dieser Untersuchungen sind
zwingend erforderliche, priorisiert notwendige SanierungsmaBnahmen zur
Aufrechterhaltung der Stand- und Verkehrssicherheit sowie der Dauerhaftigkeit.

Mit dem Bedarfsbeschluss RAT 66/80/2016 wurde durch den Rat der
Landeshauptstadt die Nachrechnung des Briickenbauwerkes gemaf
Nachrechnungsrichtlinie des Bundesministeriums flr Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung sowie die weitere Planung der priorisiert notwendigen MaBnahmen
beschlossen.
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Die Nachrechnung des gesamten Brlickenzuges ist zwischenzeitlich abgeschlossen.
Die Ergebnisse liegen vor und wurden unter anderem mit der Vorlage OVA/057/2022
sowie im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zur Zukunftsstrategie der Theodor-
Heuss-Briicke vorgestellt. Zur weiteren Aufrechterhaltung des Verkehrs auf dem
Brickenbauwerk bis zum vorgesehenen Ersatzneubau (OVA/067/2025 - Theodor-
Heuss-Briicke, Beschluss Briickenneubau) ist die Durchflihrung von Erhaltungs- und
InstandsetzungsmaBnahmen obligatorisch und Voraussetzung.

GemabB der in der Beschlussvorlage OVA/057/2022 beschriebenen weiteren
Vorgehensweise ist auf dieser Basis der vorliegende Ausflihrungs- und
Finanzierungsbeschluss fir die bauliche Umsetzung der Kragarm- und
Gelanderertlichtigung vorgesehen.

4. Darstellung der MaBBnahme
4.1 Bisherige SicherungsmaBnahmen

Die Verwaltung hat in den letzten Jahren umfangreiche MaBnahmen ergriffen, um

den Zustand des Bauwerks zu erfassen und es flir den Verkehr in Betrieb zu halten.

Grundlage ist ein umfangreiches Monitoring, mit dem der Zustand des Bauwerks und

seine Entwicklung beobachtet wird. Hierzu gehért insbesondere

- jahrliche Sonderprifungen aller statisch-konstruktiv nicht mehr rechnerisch
nachweisbaren Bauteilen

- jahrliche Sonderprifung der Stahlbetonrippenplatten der Strombriicke.

Erganzend wurden bauliche SicherungsmaBnahmen ergriffen, um den Zustand der

Briicke zu verbessern und verkehrliche Einschrankungen vorgenommen, um die

Belastung des Bauwerks zu reduzieren. Bei der baulichen Sanierung standen im

Vordergrund:

- jahrliche ,Reparatur™ von Betonabplatzungen an der Unterseite der
Stahlbetonrippenplatten der Strombrlicke

- Verstarkung der Zugbander im rechtsrheinischen Rampenbereich

- Verstarkung der Pfeilerreihe 17 des rechtsrheinischen TausendfiiBlers

- 4Riss-Sanierung"™ und Niettausch an den Quertragern der Strombrlicke

Seit dem Jahr 2019 ist das maximal zuldssige Fahrzeuggewicht fiir Uberfahrten auf
30 t beschrénkt. Zudem gilt ein Uberholverbot fiir LKWs.

4.2 Weitergehende Ablastung des Bauwerks

Die bereits durchgeflihrten baulichen Verstarkungen und untergeordneten
Instandsetzungen sind nicht geeignet, die durch Ermidung geschadigten Bauteile
dauerhaft zu sanieren. Es wurde lediglich Zeit fur die Neubauplanung gewonnen.

Vielmehr zeigte sich bei der Riss-Sanierung der Quertrager, dass der Verfall des
Bauwerks weiter fortgeschritten ist, als angenommen. Die Anzahl der in der
Planungsphase festgestellten Risse hatte sich massiv erhdht. Tatsachlich wurden,
anstelle der detektierten 225, insgesamt >500 Risse ,saniert™.
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Die Auswertung der Daten des im Oktober 2025 installierten Weight-in-Motion-
Systems zeigt jetzt auf, dass das Gebot der bestehenden Ablastung auf 30 t durch
die Verkehrsteilnehmer in groBen Teilen missachtet wird. In Einzelfallen wurde sogar
festgestellt, dass die THB tatsachlich durch Fahrzeuge befahren wird, die das
zulassige Gesamtgewicht gemaB §34 StVZO von max. 44 t regelmafig
Uberschreiten.

Grundsatzlich gilt, dass die Ermidungsschadigung exponentiell mit dem
Fahrzeuggewicht zunimmt (,,Ein LKW verursacht so viel Schaden wie 60.000 bis
100.000 PKWs").

Um die weitere Degradation der Briicke zu verlangsamen und das Risiko eines
Totalausfalls der Theodor-Heuss-Briicke auf ein Mindestmal zu reduzieren, ist es
aufgrund der vorliegenden Erkenntnisse unausweichlich, das Bauwerk umgehend auf
3,5 t abzulasten.

Begleitend missen MaBnahmen ergriffen werden, die eine Kontrolle dieser
Ausweisung ermdglichen. Fir eine Waagen- und Schrankenanlage, wie sie bei den
Rheinbricken in Leverkusen oder Duisburg installiert worden waren, ist in der
innerstadtischen Lage kein Platz vorhanden. Die Verwaltung prift daher anderweitige
Méglichkeiten, die eine eindeutige Identifikation von Fahrzeugen zulassen, die die
Gewichtsbeschrankung auf 3,5 t Gberschreiten.

4.3 Kragarmertiichtigung

Die Stahlbetonrippenplatten (die sog. Kragarme), die heute den Geh- und Radweg
tragen und an beiden Seiten der Briicke an den Hohlkasten - den Hauptteil der
Bricke - angenietet sind, mlissen ausgetauscht werden.

Diese Kragarmertlichtigung ist nur flir das rund 476 m lange Teilbauwerk der
Strombricke tber den Rhein erforderlich.

Die heute vorhandenen Stahlbetonrippendecken werden durch ausgesteifte
Stahlbleche (orthotrope Platten) ersetzt. Durch die Verwendung von Stahl anstelle
des derzeit vorhandenen Betons verringert sich das Eigengewicht der Konstruktion
deutlich, was sich hinsichtlich der statischen Nachrechnung des Briickenbauwerkes
positiv auswirkt und die vorhandenen Defizite reduziert.

Im Zuge der Demontage des vorhandenen Kragarms werden zwangsweise auch die
Gelander der Strombriicke, die daran befestigt sind, entfernt. Mit der Erneuerung
der Tragkonstruktion wird das Gelander im Bereich der Strombriicke ebenfalls
erneuert und dem heutigen Stand der Technik hinsichtlich der Gelanderhéhe und
dem erforderlichen Seil im Handlauf angepasst.

4.4 Erhohung der Geldnder der Vorlandbriicken im Bereich der Rad- und
Gehwege
Mit der Aktualisierung der ,Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und

Richtlinien fir Ingenieurbauwerke (ZTV-ING) im April 2013 wurde unter anderem die
Mindestgelanderhdhe fur Neubauten bei Nutzung als Geh- und Radweg auf 1,30 m
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erhoht. Da durch die Kragarmertlichtigung das Brickenbauwerk seinen
Bestandsschutz verliert, wird das derzeitig 1,00 m hohe Gelander im Rahmen der
MaBnahme auf 1,30 m erhdht. Dariber hinaus wird ein Seil im Handlauf
aufgenommen, um das KFZ-Rlickhaltesystem zu optimieren. Eine Ertlichtigung der
Gelander ist alleine schon aufgrund des fehlenden Seiles im Handlauf fur alle 5
Teilbauwerke vorgesehen.

Die Erh6hung soll mittels einer aufgesetzten Konstruktion mit Kurzpfosten alle 75 cm
ausgefihrt werden. Die neuen Kurzpfosten werden lotrecht in Anlehnung an die
Fillstabe des Bestandsgeléanders angeschweiBt. Der neue Handlauf verlauft parallel
zum bestehenden Handlauf. Vor dem Hintergrund der seit 2016 fortgeschriebenen
Richtlinien ist nunmehr jedoch ein weiterer horizontaler Fillstab im Bereich der
Erhéhung vorzusehen. Insgesamt handelt es sich um ca. 2.000 m
Gelanderertiichtigung.

Die Gelanderertiichtigung erfolgt in zwei Bauabschnitten (Ober- und
Unterstromseite) parallel zur Kragarmertlichtigung. Fir jeden Bauabschnitt wird der
entsprechende Geh- und Radweg gesperrt. Der Verkehr wird auf die jeweils andere
Bauwerksseite verlegt. Der Geh- und Radwegverkehr erfolgt auf der verbleibenden
Seite als Zweirichtungsverkehr. Wahrend die Arbeiten auf der ersten Seite
durchgefihrt werden, wird auf der anderen Brlickenseite die Absturzsicherung
provisorisch mittels Stabgitterelementen fir den Zeitraum des
Zweirichtungsverkehrs erhéht.

Die Gelandererhéhung in den Bereichen der Vorlandbriicken wird parallel zur
Kragarmertlichtigung durchgefiihrt. Sperrungen, die Uber die Erfordernisse aus der
Kragarmertlichtigung hinausgehen, sind nicht vorgesehen.

4.5 Bauablauf

Der Rickbau der Stahlbetonrippenplatten der Strombriicke erfolgt gemaf statisch-
konstruktiven Vorgaben, die zwingend einzuhalten sind. Die Ausfihrung erfolgt
symmetrisch von den Trennpfeilern (Ubergénge zu den Vorlandbriicken), sowie von
der Brickenmitte aus zu den Pylonen hin. Da die Briicke Uber zwei Pylone verfigt,
werden somit vier Arbeitsstellen eingerichtet. Die Arbeiten werden aufgrund der
Aufrechterhaltung des Verkehrs nacheinander auf der Ober— und Unterstromseite der
Bricke durchgefiihrt.

Alle Arbeiten werden von der Fahrbahn der jeweils gesperrten Briickenseite aus
ausgefuhrt. Der Kragarm weist, aufgrund seiner Vorschadigung, keine
Traglastreserven auf, die das Befahren mit Baustellenfahrzeugen erlauben. Als
Aufstellflache fir die zur Ausfiihrung der Arbeiten erforderlichen Mobilkréane wird die
gesamte Fahrbahnbreite der gesperrten Seite benétigt.

Fir einen mdglichen Rettungsfall mussen die Mobilkréane kurzfristig abgebaut werden
kénnen, da die Zuwegung der Feuerwehr im Falle eines Unfalles auf der befahrenen
Briickenseite liber die gesperrte Briickenseite erfolgt.

Daruber hinaus werden die Montagearbeiten durch Abfanggeriste auf der Unterseite

der Briicke geschitzt. So wird sichergestellt, dass die Schifffahrt im Rhein nicht
gefahrdet wird.
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4.6 Bauzeit

Die Kragarmertlchtigung wird ca. 15 Monate pro Brickenseite und somit insgesamt
ca. 2,5 Jahre in Anspruch nehmen. Die geplante Gesamtbauzeit erstreckt sich von
ca. Juni 2026 bis ca. Anfang 2029.

Wahrend dieser Zeit sind, nach bisherigen Planungen und Erkenntnissen, weder an
der Oberkasseler Briicke (alternative siidliche Rheinquerung) noch an der Kniebriicke
langer andauernde Arbeiten geplant, die Verkehrsbeschrankungen nach sich ziehen.

5. Verkehrliche Auswirkungen

Die Erneuerung der Kragarme der Strombriicke stellt aus verkehrlicher Sicht den
groBten Eingriff dar.

Hierbei wird wahrend der Bauzeit je ein Fahrstreifen pro Richtung auf der
Strombriicke aufrechterhalten. Beide Richtungsfahrstreifen werden auf einer Seite
der Bricke gefuhrt und verlaufen auf der gegenlberliegenden Seite des Baufeldes.
Die Arbeiten an den Kragarmen kdénnen so optimiert durchgefiihrt werden.

Die Fahrspurverschwenkungen erfolgen im Bereich der Vorlandbriicken,
linksrheinisch in Hohe der Deichbriicke und rechtsrheinisch unmittelbar nach den
dort vorhandenen Bushaltestellen im Bereich des TausendflBlers. Fir das Einrichten,
den Umbau und den Rlckbau der Fahrspurverschwenkungen sind temporare
Vollsperrungen der Briicke an Wochenenden erforderlich.

Durch die Reduzierung der Fahrspuren von zwei auf eine Fahrspur pro Fahrtrichtung
erhoht sich die Verkehrsbelastung pro Fahrspur. Zudem miussen Mittelpoller
zwischen den gegenlaufigen Fahrspuren installiert werden, wodurch die
Fahrbahnbreite verringert wird. Um die Unfallhaufigkeit und -schwere zu reduzieren,
wird die Geschwindigkeit in den Regel- und Verschwenkungsbereichen tber die
gesamte Bauzeit auf 30 km/h reduziert werden. Sollte es dennoch zu einem
Verkehrsunfall oder einem medizinischen Notfall auf der Strombriicke kommen, kann
die Unfallstelle Uber das Baufeld angedient werden.

Es wird eine weitrdumige Hinweisbeschilderung hinsichtlich der Fahrspursperrungen,
Ablastung und Geschwindigkeitsbeschrankung vorgenommen. Die Verwaltung steht
hierzu mit den anderen StraBenbaulasttragern, z.B. der Autobahn GmbH,
StraBen.NRW sowie der Stadt Neuss in einem engen und stetigen Austausch.

Der Durchgangsverkehr wird groBraumig Uber die Verkehrsbeziehung A44
(Flughafenbriicke) sowie die A 57 umgeleitet.

Fir den innerstadtischen Verkehr wird die Verwaltung ein Verkehrsmodell der
bauzeitlichen Verkehrsstrome unter Beriicksichtigung der derzeit bekannten
Bricken-Ablastungen, Durchfahrtsbeschrankungen sowie weiterer geplanter
BaumaBnahmen Dritter erstellen lassen. Hieraus lassen sich erganzende
innerstadtisch Wegweisungen erstellen, die entsprechend eingerichtet werden
kdnnen. Bei Bedarf ist vorgesehen, Signalsteuerung von Ampelanlagen entsprechend
anzupassen. Die Verwaltung geht davon aus, dass die innerstadtischen
Ausweichrouten bauzeitlich fortzuschreiben sind, so dass Anpassungen bei Bedarf
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erfolgen kdnnen. Ziel der Verwaltung ist es, den Ausweichverkehr so stadtvertraglich
wie moglich zu gestalten.

6. Baulicher und verkehrlicher Ausblick

Mit dieser umfassenden MaBnahme verfolgt die Verwaltung das Ziel, bis zum Neubau
der Theodor-Heuss-Briicke das Bestandsbauwerk in Betrieb zu halten. Eine
Vollsperrung des Brlickenzuges mit den damit verbundenen negativen Auswirkungen
auf die Landeshauptstadt Dusseldorf und ihre Blrger soll mdglichst ausgeschlossen
werden.

Die beschriebenen MaBnahmen dienen allein dem Ziel, die Stand- und
Verkehrssicherheit der Briicke bis zum Ersatzneubau aufrecht zu erhalten. Die
prognostizierte Standsicherheit der Bestandsbriicke bis zu ihrem Ersatz durch einen
Briickenneubau setzt voraus, dass der Briicke eine Gewichtsentlastung und eine
zusatzliche Steifheit zuteil wird, wie sie durch den Austausch der Kragarme erreicht
werden.

Sollten wahrend der BaumaBnahme weitere Schaden festgestellt werden, werden
diese nur noch soweit behoben, wie es zwingend flr die Aufrechterhaltung der
Standsicherheit und fir die Befahrbarkeit der Briicke erforderlich ist.

Die Landeshauptstadt Disseldorf steht vor groBen Herausforderungen. Die
Infrastruktur wurde nach dem Ende des 2. Weltkriegs grundlegend erneuert, ist
jedoch inzwischen in die Jahre gekommen und bendtigt vielfach einer
Generallberholung.

Die Kragarmertlchtigung reiht sich hierbei in eine Reihe von zeitlich und raumlich
auf einander abgestimmten MaBnahmen der Landeshauptstadt Dusseldorf ein, die
zur Aufrechterhaltung des Verkehrs zwingend durchzufihren sind.

Die Verwaltung ist bestrebt, diese BaumaBnahmen so einzurichten und aufeinander
abzustimmen, dass der Verkehr moéglichst wenig beeintrachtigt wird. Der dargestellte
Zeitstrahl muss daher eingehalten werden, um die Wirtschaftsverkehre, den
Individualverkehr, den OPNV sowie den FuB- und Radverkehr in der
Landeshauptstadt Diisseldorf mdglichst weitestgehend aufrecht zu erhalten.

6.1 Austausch der Radialaxialventilatoren Rheinufertunnel, 03-04/2026

Im Rheinufertunnel muissen im Frihjahr 2026 die bestehenden
Radialaxialventilatoren gegen neue ausgetauscht werden.

Der Anlass zur Erneuerung der Axialventilatoren ergab sich aus einer Aktualisierung
des Sicherheitskonzeptes flr den Brandfall bei Stau im Rheinufertunnel. Das
aktualisierte Sicherheitskonzept schreibt die zwingend erforderliche Anpassung der
abzusaugenden Luftmengen flir den Brandfall vor. Die anschlieBend durchgefihrte
Uberpriifung der insgesamt vorhandenen vier Axialventilatoren im Rheinufertunnel
hat ergeben, dass die zwei 28 Jahre alten Axialventilatoren im Bereich des
Betriebsgebaudes an der Schulstrale durch neue Gebldse mit mehr Leistung ersetzt
werden mussen, um den Vorgaben des Sicherheitskonzeptes weiterhin zu
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entsprechen. Es handelt sich somit um eine zwingend erforderliche MaBnahme zur
Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit infolge der Verkehrssicherungspflicht.

Die Details zu dieser MaBnahme sind in den Beschlussvorlagen OVA/082/2023 sowie
OVA/152/2025 dargestellt.

6.2 Kragarmertiichtigung Theodor-Heuss-Briicke, 2026 - 2029
Bis der Ersatzneubau der Theodor-Heuss-Brlicke fiir den Verkehr freigegeben werden

kann, muss das Bestandsbauwerk in Betrieb gehalten werden.

7. Gesamtkosten und Refinanzierung

konsumtiv (EUR) investiv (EUR)
netto Brutto Netto brutto

Baukosten 34.540.480

Baunebenkosten

(Ing.-Leistungen etc.) 2.351.032

Grunderwerb | mmmmmmmeem | e

aktivierbare Eigenleistungen | ---------| —memeeee-

Summe Gesamtkosten 36.891.512

Gesamtkosten gerundet 36.892.000

Anliegerbeitrage nach KAG /

BauGB Summe Gesamtkosten | |  _________

Einsatz Stellplatzablésebetrage 0

Landeszuwendung 0

Bundeszuwendung 0

Kostenbeteiligung Dritter 0

Summe Refinanzierung 0

Refinanzierung gerundet 0

Eigenanteil 36.892.000

8. Aktuelle Kosten im Vergleich zum Bedarfsbeschluss von 2016

Auf Grundlage der Kostenschatzung der Vorplanung aus dem Jahr 2016 wurden im
Bedarfsbeschluss Gesamtkosten in Héhe von 11.583.000 EUR (brutto) genannt.
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Die Kostenberechnung auf Basis der nunmehr vorliegenden fortgeschriebenen
detaillierteren Entwurfsplanung belaufen sich auf insgesamt 36.892.000 EUR
(brutto). Der Anteil der Gelandererh6hung an den Baukosten betragt ca. 6 % (ca.
2,2 Mio. EUR (brutto)).

8.1 Kostenfortschreibung

Es ergibt sich somit eine Kostenfortschreibung gegeniiber dem Bedarfsbeschluss aus
dem Jahr 2016 in Héhe von rund 20,5 Mio. EUR (brutto). Wesentliche Griinde flr die
Kostenfortschreibung sind im Folgenden genannt:

e Baupreisindexierung

Die Kostenschatzung zum Bedarfsbeschluss wurde mit einem Preisstand 2016
ermittelt. Eine Baupreissteigerung gem. Baupreisindex bis zur Mitte des
Ausfiihrungszeitraums im Jahr 2027 wurde in der nun vorliegenden
Kostenberechnung bertcksichtigt.

e Fortgeschriebener Detaillierungsgrad der Planung

Kragarmertichtigung:

Grundlage der Kostenschatzung zum Bedarfsbeschluss war eine Vorplanung. Im
Zuge der Planungsfortschreibung zur Ausfiihrungs- bzw. Ausschreibungsplanung
und der damit einhergehenden vertieften Untersuchungen haben sich zusatzlich
erforderliche MaBnahmen und Planungsanpassungen ergeben. Zum Zeitpunkt der
Vorplanung waren diese Umstande noch nicht absehbar.

Der vorhandene Stahl kann nicht geschweiBt werden weshalb zur Befestigung der
neuen Kragarme der Einbau von ca. 25.000 Schrauben notwendig ist. Dies hatte
einen erheblichen Umplanungsaufwand zur Folge. Des Weiteren musste die in
2018 neu eingeflihrten Richtlinie ,,ASR A5.2 - Anforderungen an Arbeitsplatze und
Verkehrswege auf Baustellen im Grenzbereich zum StraBenverkehr -
StraBenbaustellen™ beachtet werden, mit der Folge diverser konstruktiver
Anpassungen und vertiefter statischer Untersuchungen.

e Planungskosten und Kosten flr Baubetreuung

Wesentliche Ursachen flir die Zunahme der Planungskosten und Kosten fir die
Baubetreuung sind die Erhdhung der anrechenbaren Baukosten gegenliber der
Vorplanung und die hiermit gestiegenen Honorarkosten nach der HOAI
(Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure). Der ingenieurtechnische
Anspruch der MaBnahme der Kragarmertichtigung macht darliber hinaus den
Einsatz eines auf die Koordination und Uberwachung von Planungsleistungen im
Ingenieurbau spezialisierten ZTV-ING-Koordinators erforderlich. Die
Baulberwachung und Bauoberleitung sind nunmehr als Fremdleistung erfasst.
Des Weiteren mussten erweiterte materialtechnische Untersuchungen und
gutachterliche Leistungen durchgefiihrt werden.

Uber die zum Bedarfsbeschluss bekannten Kostenansatze hinaus wurde fir die
Themen des Risikomanagements finanzielle Beitrage ermittelt und ebenfalls der
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aktuellen Beschlusssumme hinzugefiigt. Auf der Grundlage der derzeit zur Verfligung
stehenden Informationen wurden mégliche Kostenrisiken bewertet und im Folgenden
aufgefiihrt.

8.2 Risikomanagement

Fir die Bauabwicklung wurde ein Risikomanagement eingerichtet. Risiken kénnen
monetare und/oder bauzeitliche Auswirkungen haben. Soweit eine erste monetdre
Abschatzung der Risiken mdglich ist, wurden Betrage von insgesamt 6,9 Mio. EUR
(brutto) in die Kostenberechnung aufgenommen. Folgende Risiken konnten
identifiziert werden:

Schadensbild

Die Stahlbetonrippenplatten lagern jeweils auf den Oberseiten der Kragarme und des
Langstragers. Diese Oberflachen sind zurzeit nicht frei zuganglich und kdnnen erst
nach deren Demontage vollumfanglich untersucht werden. Erste mittels
Kernbohrungen durchgefiihrte Untersuchungen aus der Planungszeit deuten darauf
hin, dass Oberflachenwasser in der Fuge zwischen den Stahlbetonrippenplatten und
der Oberflache der Haupttrager steht. Es sind mindestens Korrosionsschaden zu
erwarten, die im Zuge der Kragarmertichtigung zu beseitigen sind. Bei der
Demontage kdnnen ebenfalls Schaden entstehen.

Gleichzeitig werden planmaBig zusatzlich eine gewisse Anzahl Konsoltragern auf der
Baustelle vorgehalten, um die bestehenden unmittelbar bei Bedarf ersetzen zu
kdnnen. Die vorgegebene Anzahl basiert auf Schatzung.

Umbauzuschla
Das Leistungsverzeichnis nebst Kostenvoranschlag wurde durch einen Fachplaner

erstellt und monetar bewertet. Dabei war zu beriicksichtigen, dass hochkomplexe
Sanierungsarbeiten auszufiihren sind. Ein Rickgriff auf Preisdatenbanken und
-Tabellen ist hierbei nur schwer méglich, da in diesen Werken Ublicherweise nur
Neubauten Berlicksichtigung finden. Daher ist davon auszugehen, dass sich lediglich
ein beschrankter Teilnehmerkreis an dem Vergabeverfahren fiir die Bauleistungen
beteiligen kann und wird. Es gilt abzuwarten, ob die Bieter den preislichen
Bewertungen der Leistungspositionen folgen oder ob entsprechende Zuschlage
notwendig werden.

Witterungseinfllisse
Die Arbeiten werden unter Witterungseinfluss ausgefiihrt. Insbesondere bei SchweiB-

und Beschichtungsarbeiten sind Applikationsbedingungen wie Mindesttemperatur,
Taupunkt und Luftfeuchtigkeit zu bericksichtigen. Je nach Wetterlage kénnen
bestimmte Arbeiten nicht ausgefihrt werden. Eine Einhausung der Baustelle ist
aufgrund des zusatzlichen Gewichts sowie aus geometrischen Griinden weder
wirtschaftlich noch zielfiihrend. Bei Sturm sind die Arbeiten aus Sicherheitsgriinden
einzustellen.

HOAI

Aktuell wird die Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure (HOAI) Uberarbeitet.
Die Verwaltung erwartet eine Aktualisierung der Tabellenwerte, so dass eine
Fortschreibung der Honorare fiir die BOL-/BU-Leistung wahrscheinlich ist. Die
genauen Auswirkungen lassen sich derzeit nicht beziffern, so dass ein pauschaler
Ansatz im Risikomanagement vorgenommen wurde.
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Verschlechterung des Gesamtbauwerks
Parallel zur BaumaBnahme ,Kragarmertlichtigung" ist das Briickenbauwerk weiter zu

unterhalten und zu betreiben.

Die Theodor-Heuss-Briicke wird aufgrund ihres schlechten Zustandes jahrlich
gepruft. Das Risiko ,Bauwerksprifung" erfasst Schaden, die im Zuge der
Bauwerkspriufung an Bauteilen festgestellt werden, die nicht mit der
Kragarmertlchtigung in einem unmittelbaren Zusammenhang stehen und daher von
dem Risiko ,Weitere Schaden™ abzugrenzen sind. Es ist angedacht, innerhalb der
Projektabwicklung bei Bedarf entsprechend zu reagieren. Aufgrund der beengten
Verhaltnisse muss auch in Betracht gezogen werden, dass der fur die
Kragarmertichtigung zu beauftragende Auftragnehmer die Arbeiten im Rahmen einer
Nachtragsleistung mit erledigt. Eine Benutzung des Baufeldes durch einen weiteren
AN sollte aufgrund der Verkehrssicherungspflicht und der Abgrenzung der Leistungen
/ Gewahrleistung dringend vermieden werden.

Verkehrsunfélle

Der Verkehr wird bauzeitlich einspurig auf jeweils einer Briickenseite im
Begegnhungsverkehr gefihrt. Hieraus resultiert eine héhere Unfallgefahr als bei
baulich getrennten Fahrtrichtungen. Bei Verkehrsunfdllen ist zu erwarten, dass die
Baustelleneinrichtung sowie Schaden am Schrammbord entstehen kénnen. Hierlber
werden auch ggf. auftretende Stillstdande der Baustelle erfasst. Diese Position soll
daruber hinaus etwaige Aufwendungen flr Reparaturarbeiten vorhalten.

Rechtsstreit

Diese Position behandelt das Risiko einer juristischen Auseinandersetzung. In der
Regel erfolgt die juristische Beratung innerhalb der Landeshauptstadt Disseldorf.
Aufgrund von personellen Engpassen innerhalb des zustandigen Amtes muss ggf.
durch externe Juristen das Projektteam verstarkt werden.

9. Finanzierung

Die Deckung der Finanzmittel erfolgt gesamtstadtisch. Der Aufwand wird durch
Inanspruchnahme von Rickstellungen gedeckt. Flr die Finanzierung der MaBnahme
ist die Aufnahme externer Investitions- und/oder Liquiditatskredite mit

entsprechenden Auswirkungen auf den Ergebnishaushalt erforderlich.

Der zu erwartende Mittelabfluss ist in der Anlage 1 dargestelit.

Terminplan

Baubeginn 2026
Bauzeit ca. 2,5 Jahre
Fertigstellung ca. 2029

Erfiillung der Voraussetzungen des § 13 KomHVO NRW:

BIC-Empfehlung Amt 14 gepruft Kammerei gepruft | Zustimmung der
Kammerin

am: 21.10.2025 am: 15.12.2025 am: 15.12.2025 am: 15.12.2025
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Die Prifung des Amtes flir kommunale Prifung flihrte zu folgendem Ergebnis:
Die Unterlagen entsprechen den Anforderungen des § 13 (2) KomHVO. Es besteht
ein Kosten- und Terminrisiko.

Anlagen:

Anlage 1 - Finanzierung
Anlage 2 - Ubersichtslageplan Kragarmertlichtigung
Anlage 3 - Entwurf Ansicht Geléandererhéhung
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