StralRenverkehrsrechtliche Vollsperrung einer Briicke

Normen:

StV045; vwG0123; VwGO80

Suchworte:

Briicke; Gefahr; Gefahr, konkrete; Gefahrenverdacht; Gefahrerforschungseingriff;
Nachrechnungsrichlinie; Rechtsschutz, vorbeugend; Rechtsschutz, vorbeugender; Tragfahigkeit;
Vollsprerrung

Leitsatze/-satze:

1. Ein gegeniiber Verkehrsteilnehmern wirksamer und daher fiir sie anfechtbarer Verwaltungsakt
liegt nicht schon mit der Anordnung der StraBenverkehrsbehorde vor, sondern setzt die
Bekanntgabe durch Aufstellung des entsprechenden Verkehrszeichens voraus.

2. Zu den - hier bejahten - Voraussetzungen, unter denen ausnahmsweise gegen die erst
beabsichtigte Aufstellung eines Verkehrsschildes vorbeugender einstweiliger Rechtsschutz zuldssig
ist.

3. Zu den Anforderungen fiir die Sperrung einer Briicke wegen mangelnder Tragfahigkeit nach § 45
Abs. 1 StVO und der diesbeziiglichen Bedeutung der Nachrechnungsrichtlinie des
Bundesministeriums fiir Verkehr

Niedersachsisches Oberverwaltungsgericht

Beschluss vom 07.09.2017 - 12 ME 249/16



Soweit die Antragstellerinnen ihren Antrag im Beschwerdeverfahren
zurliickgenommen haben, wird das Verfahren eingestellt und der
Beschluss des Verwaltungsgerichts fiir unwirksam erklart.

Auf die Beschwerde der Antragstellerinnen wird der Beschluss des
Verwaltungsgerichts Liineburg - 1. Kammer - vom 21. Dezember 2016 im
Ubrigen wie folgt gedndert:

1. Der Antragsgegnerin wird vorlaufig untersagt, die
beabsichtigte Vollsperrung der Decatur-Briicke durch
Aufstellung der entsprechenden Beschilderung umzusetzen,
soweit davon auch der Anliegerverkehr in dem in Ziffern 1 bis 5
des ,Verkehrssicherungskonzeptes Decatur-Briicke Seevetal”
(Anlage 27 zum Schriftsatz der Antragsgegnerin vom 22. Juni
2017, Bl. 696 GA) umschriebenen Umfang umfasst ist und die
Antragstellerinnen

(a) das zwischenzeitlich eingerichtete digitale
Geomonitoring (Riss- und Verformungsmonitoring) auf eigene
Kosten fortfihren,

(b) die existierende Ampelanlage in der in Ziffer 2 des
Verkehrssicherungskonzeptes beschriebenen Weise auf eigene
Kosten betreiben,

(c) im Falle eines durch das Geomonitoring ausgeldsten
Alarms auf eigene Kosten die in Ziffer 6 des
Verkehrssicherungskonzeptes vorgesehenen Schritte einleiten
und

(d) die Besichtigung des Briickenbauwerks gemafs DIN 1076,
Abs. 6.2, einmal jahrlich auf eigene Kosten durchfiihren und die
Antragsgegnerin Uber die Ergebnisse schriftlich informieren.

2. Die Wirkung der Anordnung zu Nr. 1 endet,

a) wenn das Geomonitoring eine Uberschreitung eines
Warnwertes meldet, es sei denn, es wird vor der erneuten
Freigabe der Briicke sachverstandig bestatigt, dass keine
Risikoerhohung eingetreten ist,

b) wenn das Geomonitoring eine Uberschreitung eines
Grenzwertes meldet,

c) wenn in der Hauptsache Uber das Begehren der
Antragstellerinnen entschieden worden ist oder

d) sich dieses - etwa durch einvernehmliche Losung -anderweitig
erledigt hat.

Im Ubrigen wird der Antrag abgelehnt und die weiter gehende
Beschwerde der Antragstellerinnen zurlickgewiesen.

Mit dieser Entscheidung im Beschwerdeverfahren erledigt sich der
,Schiebebeschluss” des Senats vom 26. Juni 2017.



Die Antragsgegnerin tragt 3/4 der Kosten des gesamten Verfahrens, die
Antragstellerinnen tragen jeweils 1/8.

Der Streitwert wird fir das Beschwerdeverfahren auf 1.000.000,- EUR
festgesetzt.

Griinde

Die Antragstellerin zu 1. ist Eigentliimerin und Betreiberin des Rangierbahnhofs F.. Der Zug- und
Rangierbetrieb wird durch die Antragstellerin zu 2. durchgefiihrt. Sie unterhalt und betreibt dort ein
Lager- und Logistikzentrum, ein Instandsetzungs-werk fiir Lokomotiven und Giliterwaggons sowie ein
Dienstgebaude in einem von Gleisen eingeschlossenen Bereich, der tiber die Decatur-Briicke und
zwei rechtwinklig nach Siidosten abgehende Rampen erreichbar ist. In diesem eingeschlossenen
Teilbereich wird die Verladung Schiene/StraRe vorgenommen. Uber die Rampen erfolgt die Anfahrt
der Mitarbeiter. Uber die Decatur-Briicke werden auch Rettungsfahrten durchgefiihrt, Waren fiir das
Instandsetzungswerk und die Post angeliefert sowie die Versorgung der dortigen Betriebe bis hin zur

Kantine abgewickelt.

Die ca. 735 Meter lange Decatur-Briicke verbindet als Teil der H. StraRe die Ortschaften F. und (das
nordostlich gelegene) H. und tberspannt neben dem Rangierbahnhof F. auch die zweigleisige
Eisenbahnstrecke L./H.. Das weitere Gelande des Rangierbahnhofs F. ist iber mehrere andere
Zufahrten vom offentlichen StraRennetz aus erreichbar, so auf der siidwestlichen Seite Gber die F.-

Strafle oder nordostlich tber die G. -StraRe.

Die Errichtung des Rangierbahnhofes F. und der Decatur-Briicke beruht rechtlich auf einem
Planfeststellungsbeschluss vom 14. Juli 1972. Im Bauwerksverzeichnis (Nr. 216) ist bestimmt, dass
das Eigentum und die Unterhaltung der StraBenbriicke bei der ,DB“ verbleiben und mit der

Gemeinde H. eine Vereinbarung geschlossen wird.

Die G. (als Rechtsvorgangerin der Antragstellerin zu 1.) und die Antragsgegnerin schlossen am 28.
November 1973 eine Vereinbarung nach § 5 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) in der Fassung vom
21. Marz 1971. Danach soll die neue StraRe als 6ffentliche Gemeindestralie von F. nach H. den neuen

Rangierbahnhof F. und die zweigleisige Eisenbahnstrecke von L. nach H. als Uberfiihrung kreuzen.



Von der Briicke abgehend sind auf der Ostseite zwei Rampen als Zufahrten zum Rangierbahnhof
vorgesehen. Die Bundesbahn fiihrt die BaumaBnahmen durch und tragt ihre Kosten. Die
Unterhaltung der StraRentiberfiihrung einschlieflich Berlihrungsschutz, StraBen, Entwasserungs- und
Beleuchtungsanlagen sowie die Verkehrssicherungspflicht fir die StraRentiberfiihrung obliegen dem

StraRenbaulasttrager.

Die Decatur-Briicke wurde in den Jahren 1972 bis 1974 als Spannbetonbriicke errichtet und im
Oktober 1977 an die Antragsgegnerin libergeben. Sie weist in ihrem Hauptteil eine Gesamtlange von
rd. 735 m auf. Es handelt sich um eine Durchlauftragerkonstruktion tiber 20 Felder mit
EinzelstUtzweiten zwischen 24,88 m und 47,22 m. Im Querschnitt handelt es sich um einen
einzelligen Hohlkasten mit einer Konstruktionshéhe von 2,12 m. An den Hohlkasten sind beidseitig -
Uber die gesamte Breite der Briicke - Kragarme angeschlossen. Die beiden o. a. Rampen sind rd. 163

m bzw. 128 m lang.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gab mit Schreiben vom ... die
,Richtlinie zur Nachrechnung von StraRenbriicken im Bestand (Nachrechnungsrichtlinie)“ bekannt.
Daraufhin fihrte die H. (nachfolgend: H.) im Auftrag der Antragsgegnerin Nachrechnungen bei
beidseitiger Verkehrsfiihrung der Decatur-Briicke auf den Stufen 1 und 2 der Nachrechnungsrichtlinie
durch. Im Ergebnis stellte die H. fest, die Decatur-Briicke weise fiir die uneingeschrankte Nutzung
keine ausreichende rechnerische Standsicherheit auf, weil danach insbesondere die Nachweise fir

die Querkraft- und Torsionstragfahigkeit nicht erbracht werden konnten.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur gab mit Schreiben vom 29. April 2015
die ,,1. Ergdnzung der Richtlinie zur Nachrechnung von StralRenbriicken im Bestand

(Nachrechnungsrichtlinie = NRR)“ bekannt.

Nachdem die Antragsgegnerin den Antragstellerinnen die Unterlagen der Nachrechnung ibergeben
hatte, forderte die Antragstellerin zu 1. sie mit Schreiben vom ... auf, kurzfristig MaRnahmen zur

Sanierung der Briicke zu ergreifen.



Im August 2015 richtete die Antragsgegnerin - in Abstimmung mit der Niedersachsischen
Landesbehorde fir Straenbau und Verkehr - eine einspurige Verkehrsfiihrung und eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h auf der Decatur-Briicke ein. Die Nutzung wurde zudem

auf Fahrzeuge bis 3,5 t beschrankt.

Die Antragsgegnerin beauftragte als zweiten Gutachter I. (nachfolgend: I.) mit der Priifung der
Nachrechnung der Decatur-Briicke auf der Grundlage der 2. Stufe der Nachrechnungsrichtlinie bei
einspuriger Verkehrsfiihrung. I. kam in seinem Priifbericht vom ... zu dem Ergebnis, die Decatur-
Briicke erfille aufgrund von Konstruktionsmangeln selbst bei einspuriger Verkehrs-flihrung nicht die

Nachweiskriterien nach den Stufen 1 und 2.

Bei einer weiteren statischen Berechnung (,Zusammenfassung Stufe 1 + 2 + DIN 4227 + 1. Erganzung
NRR“) gelangte die H. am 21. April 2016 zu dem Ergebnis, dass die nach heutigem Stand

erforderlichen Mindestbewehrungen meistens nicht eingehalten seien. Das Defizit in der Schub- und
Torsionsbewehrung bestehe unabhéngig von der Briickenklasse. Eine Ertlichtigung des Bauwerks fiir
die Wiederherstellung einer ausreichenden Tragsicherheit sei mit wirtschaftlich vertretbaren Mitteln

selbst fir eine einspurige Verkehrsfiihrung mit Sperrung der Gehwege nicht moglich.

Der Verwaltungsausschuss der Antragsgegnerin fasste daraufhin in seiner Sitzung am 15. Juni 2016

folgenden Beschluss:

,Die Blirgermeisterin wird beauftragt, der Deutschen Bahn, dem Bund und dem Land
mitzuteilen, dass die Gemeinde Seevetal beabsichtigt, die Decatur-Briicke zum 30. September
2016 fiir jeglichen Verkehr voll zu sperren und den Riickbau der Decatur-Briicke einzuleiten.

Die von der Antragstellerin zu 1. beauftragte J. (nachfolgend: K.) stellte in der ,,1. Statisch-
Konstruktiven Stellungnahme zur beabsichtigten Briickensperrung” vom 17. August 2016 und in der
Sonderbegutachtung vom 23. August 2016 fest, dass nach den Vorgaben der NRR-Stufen 1 und 2 die
Nachweise fiir die Querkraft- und Torsionstragfahigkeit an den signifikanten Stellen nicht erbracht
werden konnten und die konstruktiven Anforderungen bereichs-weise defizitar seien. Da die
Vorgaben und die Méglichkeiten der Nachrechnungsrichtlinie, insbesondere ihrer Stufen 3 und 4,
nicht ausgeschopft worden seien, sei eine abschlieBende Bewertung zur Tragfahigkeit und

Gebrauchstauglichkeit der Decatur-Briicke nicht moglich. Daraufhin wurde auf die Tagesordnung des



Rats der Antragsgegnerin fiir dessen Sitzung am 29. September 2016 folgender Punkt gesetzt:
,Decaturbriicke: Beschluss der Vollsperrung fiir jedweden Verkehr ab dem 1.10.2016“. Bereits zuvor,
namlich unter dem 14. September 2016, hatte die Antragsgegnerin ausweislich der
Verwaltungsvorgange die Gesamtsperrung des Verkehrs, des Fahrradverkehrs und der Gehwege, d.
h. die Vollsperrung der Decatur-Briicke, auf Dauer fiir jeglichen Verkehr ab dem 1. Oktober 2016
gemal § 45 Abs. 1 StVO angeordnet. Diese Anordnung sollte danach mit der Aufstellung der
Verkehrszeichen wirksam werden. Als Grund der Sperrung gab die Antragsgegnerin die mangelnde

Tragfahigkeit der Decatur-Briicke an.

Die bereits zuvor gestellten Antrage der Antragstellerinnen auf Gewahrung einstweiligen
Rechtsschutzes gegen die beabsichtigte Vollsperrung der Decatur-Briicke lehnte das
Verwaltungsgericht mit Beschluss vom 16. September 2016 (3 B 27/16) als unzulassigen
vorbeugenden Rechtsschutz ab. Dagegen legten die Antragstellerinnen beim Niedersachsischen

Oberverwaltungsgericht Beschwerde ein.

Die Beteiligten schlossen in dem - vor dem seinerzeit zustandigen 7. Senat des erkennenden Gerichts

gefiihrten - Beschwerdeverfahren (7 ME 105/16) folgenden Vergleich:

»1. Fiir den Fall, dass die Antragsgegnerin beschlief3t, die Decaturbriicke ab dem 30.
September 2016 fiir den allgemeinen Strafsenverkehr zu sperren, gelten fiir die
Antragstellerinnen folgende Sonderregelungen:

Die Antragstellerinnen diirfen die Decaturbriicke im Bereich zwischen der L. -Strafse und der
ersten von der Briicke auf das Bahngelénde fiihrenden Rampe einstweilen zundichst bis 2
Wochen nach Vorlage der im Schreiben vom 30. August 2016 angekiindigten
Nachberechnung ldngstens jedoch bis zum 1. Mdrz 2017 fiir den Werksverkehr, den
Ladeverkehr und den Rettungsverkehr in der Weise nutzen, dass sich nie mehr als ein Lkw auf
der Briicke befindet und die Geschwindigkeit auf maximal 30 km/h begrenzt bleibt. Den
Antragstellerinnen bleibt vorbehalten, Rechtsschutz im Hinblick auf die dariiber
hinausgehende weitere Nutzung und hinsichtlich entstandener und entstehender Kosten in
Anspruch zu nehmen. Ziffer 3. des Vergleichs bleibt unberiihrt. Die Antragsgegnerin hdlt es fiir
erforderlich, die Briicke fiir jeden Verkehr zu sperren und lehnt jede Haftung ab, die sich aus
der weiteren Nutzung der Briicke ergibt. Sie wird flir die Dauer dieser Vereinbarung auch
keine UnterhaltungsmafSnahmen erbringen, die fiir die unter Satz 2 eingerdumte weitere
Nutzung der Briicke erforderlich sein kénnten. Die Antragsstellerinnen libernehmen die
Haftung fiir alle sich aus der Nutzung der Briicke etwa ergebenden etwaigen Schéden, nicht
jedoch die sich aus der Baulast fiir die Briicke ergebende Verpflichtung. Soweit Schéden im
Nutzungszeitraum des Vergleichs auftreten, wird vermutet, dass sie sich aus der Nutzung
ergeben. Die Antragsstellerinnen (ibernehmen zusdtzlich fiir die Dauer dieser Vereinbarung



flir das gesamte Briickenbauwerk die Verkehrssicherungspflicht und den Winterdienst auf
eigene Kosten, nicht aber die bauliche Unterhaltung. Bei Verletzung der
Verkehrssicherungspflicht stellen die Antragstellerinnen die Antragsgegnerin im
AufSenverhdltnis von der Haftung frei.

Die Antragstellerinnen werden das im Beschluss vom 27. September 2016 verfiigte
Rissmonitoring weiter durchfiihren und dokumentieren. Die Dokumentation wird der
Antragsgegnerin auf Anfrage zur Verfiigung gestellt.

2. Die Beteiligten sind sich dartiber einig, dass, falls der Rat den oben genannten Beschluss
nicht verabschiedet, die Regelung des Beschlusses des Senats vom 27. September 2016 bis
zum 30. Oktober 2016 aufrechterhalten bleiben soll.

3. Die Antragstellerinnen werden binnen eines Monats nach Beginn der verfiigten Sperrung
der Decaturbriicke einen Antrag nach § 80 Abs. 5 VwGO beim Verwaltungsgericht stellen.
Sofern dieser rechtskrdftig abgelehnt wird, endet das sich ggf. aus Ziffer 1. ergebende
Nutzungsrecht der Briicke.

4. Die Kosten des Beschwerdeverfahrens werden gegeneinander aufgehoben, die Kosten des
Verfahrens erster Instanz tragen die Antragstellerinnen.

Der Rat der Antragsgegnerin beschloss in seiner Sitzung am 29. September 2016 entsprechend der
Vorlage, die Decatur-Briicke ab dem 1. Oktober 2016 fir jeglichen Verkehr (Lkw, Pkw, Radfahrer,

FulRganger) zu sperren.

Seit Oktober 2016 sind an der Decatur-Briicke das Verkehrszeichen 250 (,,Verbot des Befahrens fir
Fahrzeuge aller Art“) mit dem Zusatz ,Frei bis 1. Rampe fur Werkverkehr, Ladeverkehr,
Rettungsverkehr” sowie Sperrzaune aufgestellt. Die Antragstelle-rinnen nutzen die Decatur-Briicke

entsprechend des geschlossenen Vergleichs.

Die Antragstellerinnen haben am 28. Oktober 2016 Klage (1 A 328/16) erhoben und zugleich die

Gewihrung vorldufigen/einstweiligen Rechtsschutzes begehrt mit folgenden Antragen:

1. die aufschiebende Wirkung ihrer Klage gegen die mit dem Verkehrszeichen 250
(,Durchfahrt verboten”) sowie mit Sperrzaunen angeordnete Vollsperrung der Decatur-
Briicke ohne Zulassung eines Anliegerverkehrs zu dem Rangierbahnhof Maschen nach § 80

Abs. 5 Satz 1 VwWGO wiederherzustellen,

2. die Beseitigung des Verkehrszeichens 250 (,,Durchfahrt verboten”) sowie der Sperrzaune

an der H. StraRe im Bereich der Decatur-Briicke auf der Seite des Ortsteils F. entsprechend §



80 Abs. 5 Satz 3 VwGO anzuordnen, soweit von dieser Sperrung auch der Anliegerverkehr

von F. zur ersten auf das Gelande des Rangierbahnhofs F. flihrenden Rampe umfasst ist, und

3. die Antragsgegnerin im Wege der einstweiligen Anordnung gemaR § 123 Abs. 1 VwGO zu
verpflichten, diejenigen Monitoring- und UntersuchungsmalRnahmen an der Decatur-Briicke
durchzufiihren, welche erforderlich sind, um den Anliegerverkehr von Maschen bis zur ersten
auf das Geldande des Rangierbahnhofs F. flihrenden Rampe der Decatur-Briicke

durchzufihren.

Das Verwaltungsgericht hat die Antrage abgelehnt und zur Begriindung ausgefiihrt:
Die Antrdge zu 1. und 2. seien zulassig.

Der Antrag zu 1., die aufschiebende Wirkung der Klage wiederherzustellen, sei als Antrag auf
Anordnung der aufschiebenden Wirkung der Klage auszulegen und gemaf § 80 Abs. 5 Satz 1 VwWGO
statthaft. Das Verbot des Befahrens fiir Fahrzeuge aller Art nach dem Verkehrszeichen Nr. 250 sei ein
Verwaltungsakt in Form der Allgemeinverfligung i. S. v. § 35 Satz 2 VwV{G. Das Verbot entstehe
bereits durch die Anordnung der StraRenverkehrsbehérde (Hentschel/Kénig/Dauer,
StraBenverkehrsrecht, 43. Aufl. 2015, § 45 Rn. 26, m. w. N.). Die Antragsgegnerin habe am 14.
September 2016 die Gesamtsperrung des Verkehrs, des Fahrradverkehrs und der Gehwege, d. h. die
Vollsperrung der Decatur-Briicke auf Dauer fiir jeglichen Verkehr ab dem 1. Oktober 2016, gemal §
45 Abs. 1 StVO angeordnet. Die Klage auf Aufhebung der mit dem Verkehrszeichen Nr. 250
angeordneten Vollsperrung der Decatur-Briicke habe analog § 80 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 VwGO keine

aufschiebende Wirkung.

Der Antrag zu 2., der auf die Beseitigung des Verkehrszeichens Nr. 250 und der Sperr-zdune im
Bereich der Decatur-Briicke gerichtet sei, sei gemaR § 80 Abs. 5 Satz 3 VwGO als Antrag auf

Aufhebung der Vollziehung des Verwaltungsaktes statthaft.

Die Antragstellerinnen seien hinsichtlich der Antrdge zu 1. und 2. analog § 42 VwGO antragsbefugt.
Es erscheine zumindest als moglich, dass das angeordnete und aufgestellte Verkehrszeichen Nr. 250
und die errichteten Sperrzaune im Bereich der Decatur-Briicke ihre Rechte als betroffene
Anliegerinnen verletzten. Allerdings werde das Verbot vom 14. September 2016 erst durch die
Aufstellung des entsprechenden giiltigen Verkehrszeichens fiir die Verkehrsteilnehmer verbindlich.
Gegenwartig befindet sich unter dem Verkehrszeichen 250 (,,Verbot des Befahrens fiir Fahrzeuge
aller Art“) der Zusatz ,,Frei bis 1. Rampe fir Werkverkehr, Ladeverkehr, Rettungsverkehr” mit der
Folge, dass die Antragstellerinnen gegenwartig noch nicht von der Sperrung der Decatur-Brlicke

betroffen seien. Dieser Zusatz und die damit verbundene Sonderregelung fiir die Antragstellerinnen



seien jedoch nur eine Umsetzung des vor dem Niedersachsischen Oberverwaltungsgericht zwischen
den Beteiligten geschlossenen Vergleichs (7 ME 105/16). Zudem hitte die Antragsgegnerin erkennen
lassen, dass im Falle der rechtskraftigen Ablehnung des Eilantrages die Decatur-Briicke aufgrund des

Ratsbeschlusses vom 29. September 2016 vollstandig gesperrt werde.

Die Antrage zu 1. und 2. seien jedoch nicht begriindet. Die angeordnete Vollsperrung der Decatur-
Briicke durch das Verkehrszeichen 250 (,,Verbot des Befahrens flir Fahrzeuge aller Art“) und das
Aufstellen von Sperrzaunen sei - bei nur moéglicher summarischer Prifung - nicht offensichtlich
rechtswidrig. Es lagen auch keine atypischen Gesichtspunkte vor, die es ausnahmsweise
rechtfertigten, die Antragstellerinnen vorerst von der Vollziehung der Vollsperrung der Decatur-

Briicke durch das Verkehrszeichen 250 (,,Verbot des Befahrens fiir Fahrzeuge aller Art”) zu bewahren.

Die Rechtsgrundlage fiir die straRenverkehrsbehdérdliche Anordnung vom 14. September 2016,
wonach die Decatur-Briicke ab dem 1. Oktober 2016 fiir den Verkehr voll-standig gesperrt und das
Verkehrszeichen 250 und Sperrzaune aufzustellen seien, finde sich in § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO. Danach
konnten die StraBenverkehrsbehoérden die Benutzung bestimmter StralRen oder Stralenstrecken aus
Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschranken oder verbieten und den Verkehr

umleiten.

Die Antragsgegnerin habe als zustdndige StraRenverkehrsbehorde mit der angeordneten
Vollsperrung der Decatur-Briicke nicht ihre straBenverkehrsrechtlichen Zustandigkeiten
Uberschritten. Sie sei wegen des sog. ,Vorbehalts des Stralenrechts” nur zu solchen Anordnungen
befugt, die sich im Rahmen der straRenrechtlichen Widmung der Stral3e hielten. Die Antragsgegnerin
habe die Decatur-Briicke weder formlich noch faktisch als 6ffentliche Stralle eingezogen bzw.
entwidmet, sondern erkennen lassen, dass sie die Decatur-Briicke nur so lange fiir den Verkehr

schliellen werde, wie nicht sicher sei, dass sie die erforderliche Tragfahigkeit aufweise.

Der Erlass einer verkehrsregelnden Anordnung gemaR § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO setze entsprechende
Griinde der Sicherheit oder Ordnung des Strallenverkehrs voraus. Verkehrszeichen seien dabei nur
dort anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen Um-stande zwingend geboten sei (§ 45 Abs. 9
Satz 1 StVO). Verbote des flieRenden Verkehrs dirften nur angeordnet werden, wenn aufgrund der
besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung der geschitzten Rechtsgiter erheblich libersteigt (§ 45 Abs. 9 Satz 2 StVO). Es
genige dabei eine hinreichend konkretisierte Gefahr. Flr das Vorliegen einer solchen hinreichend
konkretisierten Gefahr fiir die Decatur-Briicke sprachen die von den Beteiligten vorgelegten
Stellungnahmen/Gutachten der H., des I. und der K.. Auch mit der nur teilweisen Offnung der
Decatur-Briicke fiir den Werk-, Liefer- und Rettungsverkehr, d. h. den Anliegerverkehr der

Antragstellerinnen zum Rangierbahnhof F., seien nicht zu verantwortende Risiken verbunden. Zum



gegenwartigen Zeitpunkt musse die Decatur-Briicke nach summarischer Prifung als nicht tragfahig

betrachtet werden.

Die Decatur-Bricke stamme aus den 70-er Jahren und sei tiber 40 Jahre alt. Bei der im Zeitraum von
Dezember 2015 bis April 2016 durchgefiihrten Bauwerkssonderprifung nach DIN 1076 habe die
Decatur-Briicke die Zustandsnote 3,40 erreicht. Es seien u. a. Betonabplatzungen an zahlreichen
Stellen des Unter- und Uberbaus und Risse an den Koppelfugen festgestellt worden. Vor allem hitten
die zum Zeitpunkt ihrer Errichtung geltenden Normen bis zu einer bestimmten GroRRe der
Hauptzugspannung keine Schub- und Torsionsnachweise vorgesehen. Die heutigen Grenzen, bei
denen Uberschreitung Schub- und Torsionsbewehrung erforderlich wiirden, lagen deutlich tiefer. Das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung habe deshalb mit Schreiben vom 26. Mai
2011 die o. a. Nachrechnungsrichtlinie und das Bundesministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur mit Schreiben vom 29. April 2015 die ebenfalls bereits o. a. ,, 1. Erganzung der Richtlinie

zur Nachrechnung von StralRenbricken im Bestand (Nachrechnungsrichtlinie)” bekanntgegeben.

Die Nachrechnungsrichtlinie gelte im Rahmen der Bauwerkserhaltung fir die Bewertung der
Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit bestehender Straflenbriicken, die nicht nach aktuellem
Normungsstand geplant und errichtet worden seien (§ 1 Abs. 1 NRR), und sei fiir die Anfang der 70-er
Jahre errichtete Decatur-Briicke heranzuziehen. Die Nachrechnungsrichtlinie diene dem Ziel, die
Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit bestehender StraBenbriicken, insbesondere unter
Beriicksichtigung des gestiegenen Verkehrsaufkommens und der Fortentwicklung der Bautechnik,
realistisch zu beurteilen (Nr. 4.1. Abs. 1 NRR). Bezweckt werde, ein fiir das Transportgewerbe
durchgehend leistungsfahiges Stralennetz und ein einheitliches Sicherheitsniveau trotz
liberproportional gestiegenem Schwerverkehr zu gewahrleisten. Bei der Nachrechnung von
bestehenden StralRenbriicken nach der Nachrechnungsrichtlinie handele es sich um ein gestuftes
Verfahren, bei dem die Nachweisfiihrung und gegebenenfalls der Untersuchungsaufwand am
Bauwerk unter Berlicksichtigung der Sicherheitsanforderungen modifiziert werden. Die
Modifikationen kénnten sowohl die Einwirkungs- und Widerstandsseite als auch die rechnerischen
Nachweise und Bauwerksuntersuchungen selbst betreffen. Es werde zwischen vier Stufen

unterschieden.

Die Stufe 1 umfasse eine ausschlieBliche Nachweisfiihrung nach den DIN-Fachberichten bzw. nach

Eurocodes.
Die Stufe 2 bericksichtige spezielle, die Stufe 1 ergdnzende Regelungen der Nachrechnungsrichtlinie.
Die Stufe 3 beriicksichtige am Bauwerk ermittelte Messergebnisse.

Die Stufe 4 schlielSe wissenschaftliche Methoden zum Nachweis ausreichender Tragsicherheit ein,

wie z. B. spezielle geometrisch und physikalisch nichtlineare Verfahren. Der Nachweis ausreichender



Tragsicherheit diirfe ggf. durch direkte Ermittlung der rechnerischen Versagenswahrscheinlichkeit
mit Hilfe probabilistischer Methoden gefiihrt werden. Die Stufe 4 konne mit den Stufen 2 und 3
kombiniert werden, sei jedoch nur im Sonderfall und in Abstimmung mit den Obersten

StraRenbaubehorden der Lander anzuwenden.

Aus den vorgelegten Unterlagen der H., des |. und der K. ergebe sich, dass bei einer Nachrechnung
auf den Stufen 1 und 2 NRR die Tragfahigkeit der Decatur-Briicke nicht nachgewiesen worden sei. Die
Erkenntnis der von der Antragsgegnerin beauftragten H., dass nach den Nachrechnungen auf den
Stufen 1 und 2 NRR selbst bei einspuriger Verkehrsfiihrung die Tragfahigkeit der Decatur-Briicke
nicht nachgewiesen sei, werde durch den von der Antragsgegnerin hinzugezogenen zweiten

Gutachter I. bestatigt und auch von den Antragstellerinnen nicht in Frage gestellt.

Die Antragstellerinnen seien lediglich der Ansicht, dass aus den rechnerischen Defiziten nach den
Stufen 1 und 2 NRR nicht auf eine mangelnde Tragfahigkeit der Decatur-Briicke und damit auf eine
Gefahr fiir die Sicherheit des StraBenverkehrs gemal § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO geschlossen werden
kénne. Auch wenn die Antragstellerinnen zutreffend darauf hingewiesen hatten, in den Stufen 1 und
2 NRR erfolge die Nachrechnung nur aufgrund von Rechenmodellen ohne tatsachliche Untersuchung
des Bauwerks, sei auch eine ,nur” rechnerisch ermittelte fehlende Tragfahigkeit der Decatur-Briicke
zu berlcksichtigen und begriinde zum gegenwartigen Zeitpunkt eine Gefahr fir die Nutzung des
Briickenbauwerks. Selbst die von den Antragstellerinnen beauftragte K. habe diese Ergebnisse der
Nachrechnung nicht ignoriert, sondern weitere Nachrechnungen auf der Stufe 2 und tatsachliche
Untersuchungen auf den Stufen 3 und 4 angeraten. Auch |. habe in seinem Prifbericht vom 23. Marz
2016 die rechnerisch festgestellte Uberbeanspruchung infolge Torsion, die auch durch Risse im
Uberbaubereich zwischen den Rampenbauwerken belegt werde, sehr ernst genommen. Er habe in
diesem Priifbericht eine vollstandige Nutzung der Decatur-Briicke auf Dauer ausgeschlossen und eine
einspurige Verkehrsfiihrung der seit Gber 40 Jahren genutzten Briicke nur fir einen mittelfristigen

Zeitraum unter weiteren Voraussetzungen und Einschrankungen vorgesehen.
In seiner Stellungnahme vom 1. Juli 2016 habe er ausgefihrt:

,Dabei stellen die Begrenzung auf einen mittelfristigen Zeitraum sowie die Einhaltung der im
Abschnitt 7.5. genannten MafSnahmen die unverzichtbaren Voraussetzungen dar (vgl. Seite
22 sowie Seite 25).”

In Abschnitt 7.5. (Prifbericht vom 23. Marz 2016, S. 22) heif3e es:

»Aus diesem Grund empfiehlt der Unterzeichner folgende MafSnahmen durchzufiihren:
- Kontinuierliche Kontrolle der Rissbreiten in allen kritischen Bauwerksbereichen

- Einbau zusétzlicher Unterstiitzungen in der Achse 9 sowie in dem gekriimmten Teil des
Uberbaus, z. B. in Achse 4 oder 5.“



Solche ErtiichtigungsmalRnahmen seien an der Decatur-Briicke nicht vorgenommen worden.
SchlieRlich habe die H. in ihrem Schreiben vom 12. Dezember 2016 noch einmal deutlich gemacht,
dass sich das Erfordernis einer Vollsperrung der Decatur-Briicke einzig und allein aus der deutlich
nicht eingehaltenen, rechnerischen Tragfahigkeit der Decatur-Briicke ergebe. Es sei rechnerisch keine
ausreichende Standsicherheit gewahrleistet, wofiir die festgestellten Schragrisse mit Rissweiten bis
0,4 mm an den HaupttriageraulRenseiten ein Indiz seien. Die H. habe zutreffend festgestellt, bei den
gefiihrten Nachweisen handele es sich im weitesten Sinne um eine angewandte
Wahrscheinlichkeitsrechnung. Es werde mit einer ausreichenden Sicherheit - nach anerkannten
Rechenmethoden - die Wahrscheinlichkeit des Versagens eines Bauwerkes abgeschatzt. Da die
Nachrechnungen auf den Stufen 1 und 2 eine deutlich nicht eingehaltene Tragfahigkeit der Decatur-
Briicke ergeben haben, sei die Wahrscheinlichkeit ihres Versagens im Falle des Befahrens

dementsprechend hoch.

Die Ergebnisse der Nachrechnungen auf den Stufen 1 und 2 NRR seien zu beachten und
rechtfertigten zum gegenwartigen Zeitpunkt eine Vollsperrung der Decatur-Briicke, auch wenn die
Stufen 3 und 4 NRR fir die Decatur-Briicke bisher nicht geprift worden seien. Zwar kénne wohl nach
Auffassung der Niedersachsischen Landesbehorde fiir StraRenbau und Verkehr (NLStBV) die Frage,
ob eine Vollsperrung der Decatur-Briicke zwingend erforderlich sei, erst (abschlieBend) beantwortet
werden, wenn die in der Nachrechnungsrichtlinie formulierten Berechnungsverfahren in voller
Bandbreite durchgefiihrt worden seien. Vor der Vollsperrung der Decatur-Briicke seien jedoch nicht
alle Stufen der Nachrechnungsrichtlinie in all ihren Moéglichkeiten zu durchlaufen. Dies sehe die
Nachrechnungsrichtlinie nicht vor. In Nr. 4.2. Abs. 2 NRR werde ausdriicklich geregelt, dass die Stufen
3 und 4 wegen des besonderen Aufwands nur im Sonderfall und in Abstimmung mit den Obersten
StraRenbaubehdérden der Lander anzuwenden seien. Ob eine zukilinftige weitere Nachrechnung auf
den Stufen 3 und 4 im Hinblick auf den Zeit- und Kostenaufwand notwendig und sinnvoll sei und sich
die Antragsgegnerin der ihr obliegenden Erhaltungslast entziehe, sei fur die nach § 45 Abs. 1 StVO
erforderliche Feststellung einer hinreichend konkreten Gefahr demnach unerheblich. Erkenntnisse,
die sich aus weiteren Nachrechnungsstufen ergdaben und eine Tragfahigkeit der Decatur-Briicke

belegten, lagen jedenfalls zum gegenwartigen Zeitraum nicht vor.

Die rechnerischen Erkenntnisse der Stufen 1 und 2 NRR seien auch nicht allein deshalb widerlegt,
weil fiir die Decatur-Briicke eine technische Lebensdauer von 70 bis 100 Jahren anzusetzen und diese
noch nicht iberschritten sei. Von einer durchschnittlichen Lebensdauer fiir Briicken kénne nicht auf
die tatsachliche Lebensdauer einer konkreten Briicke geschlossen werden, denn diese hdange von
Faktoren wie beispielsweise der Haufigkeit und Art der Nutzung und der RegelmaRigkeit und Art der

durchgefiihrten ErhaltungsmalRnahmen ab. Aus denselben Griinden kénne aus dem Aspekt, dass die



Decatur-Briicke Uber 40 Jahre trotz Befahrens gehalten habe und dass das - nur an einigen
ausgewadhlten Stellen - von den Antragstellerinnen beauftragte Rissmonitoring bislang unauffallig sei,
nicht auf ihre Tragfahigkeit fiir die Zukunft geschlossen werden. Insbesondere sei die Decatur-Briicke
zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht in ihrer gesamten Lange vor Ort auf ihre Tragfahigkeit untersucht
worden. Bei der erfolgten Untersuchung habe die K. aber Schdden festgestellt, die die
Standsicherheit des Bauteils und Bauwerks beeintrdchtigten. So habe diese Teilprifung
standsicherheitsrelevante Schaden in Form von Rissbildung an den Endquertrdgern, Hohlstellen an
den Oberseiten der Hohlkastenbodenplatte und eine lokale groRflachige Betonabplatzung mit
freiliegender rostender Bewehrung an der Uberbauunterseite im Bereich des Pfeilers Achse 2
gezeigt. Darlber hinaus seien typische Rissbilder von Schubrissen, die teilweise auf Defizite in der
Querkrafttragfahigkeit zuriickgefiihrt werden kdnnten, festgestellt worden. Schlieflich bestehe der
Verdacht auf Alkali-Kieselsdure-Reaktion (AKR) bei den Pfeilern wegen ihrer netzartig aufgerissenen
Oberflache. Die K. habe bei ihrer Sonderbegutachtung vor allem eine weitere Nachrechnung nach der
Nachrechnungsrichtlinie empfohlen, aus welcher sich dann erst die Tragfahigkeit der Decatur-Brlicke
ergeben solle. Selbst die Beauftragung der Stufen 3 und 4 NRR kdnne einen Weiterbetrieb der

Decatur-Briicke zum gegenwartigen Zeitpunkt indes nicht rechtfertigen.

§ 45 Abs. 1 Satz 1 StVO eroffne der Antragsgegnerin als StraRenverkehrsbehérden ein Ermessen. Die
Ausibung dieses Ermessens lasse einen Ermessensfehlgebrauch nicht erkennen. Dieses wird vom

Verwaltungsgericht im Einzelnen begriindet.

Sei die angeordnete Vollsperrung der Decatur-Briicke offensichtlich rechtmaRig und rechtfertige kein
Interesse der Antragstellerinnen einen weiteren Anliegergebrauch der Briicke, sei die aufschiebende
Wirkung der Klage nicht gemaR § 80 Abs. 5 Satz 1 VwGO anzuordnen mit der Folge, dass auch das
Verkehrszeichen 250 (,,Verbot des Befahrens fiir Fahrzeuge aller Art“) und die Sperrzaune nicht

gemal § 80 Abs. 5 Satz 3 VwGO im Wege der (vorlaufigen) Folgenbeseitigung zu entfernen seien.

Der Antrag zu 3., mit dem die Antragstellerinnen beantragt haben, die Antragsgegnerin im Wege der
einstweiligen Anordnung gemal} § 123 Abs. 1 VwGO zu verpflichten, diejenigen Monitoring- und
Untersuchungsmallnahmen an der Decatur-Briicke durchzufiihren, welche erforderlich seien, um den
Anliegerverkehr von F. bis zur ersten auf das Gelande des Rangierbahnhofs F. flihrenden Rampe der
Decatur-Briicke durchzufihren, habe keinen Erfolg. Er sei zuldssig, aber unbegriindet, weil bereits
keine Monitoring- und UntersuchungsmafRnahmen erkennbar seien, deren Durchfiihrung dauerhaft
den Anliegerverkehr von F. bis zur ersten auf das Geldnde des Rangierbahnhofs F. fihrenden Rampe
der Decatur-Briicke ermoglichen wiirden. Wie oben dargestellt, beruhe die Ursache fir die fehlende
rechnerische Tragsicherheit in den Nachweisstufen 1 und 2 NRR weder auf einer gewdhnlichen

Abnutzung noch auf einer vermehrten Abnutzung oder Zerstorung der Decatur-Briicke, sondern



hauptsachlich aus einer Anhebung des vom Gesetzgeber vorgegebenen Sicherheitsniveaus bei der
Bemessung von Spannbetonbriicken. Die Empfehlungen der H. fiir die Vollsperrung der Decatur-
Briicke aufgrund ihres ,grandiosen” Durchfallens auf den Stufen 1 und 2 NRR seien eindeutig
formuliert und nicht interpretationsfahig. Wie oben dargestellt, habe auch 1. selbst bei Durchfiihrung
eines Rissmonitorings nicht dauerhaft einen Anliegerverkehr auf der Decatur-Briicke fir moglich
erachtet. Schlief8lich kdnne die Beauftragung der Stufen 3 und 4 NRR, wie es die K. beflirworte, zum
gegenwartigen Zeitpunkt keinen Anliegerverkehr rechtfertigen. Denn die Antragsgegnerin dirfe
gemall Nr. 4.2 NRR die Stufen 3 und 4 nur in Abstimmung mit der Obersten StraRenbaubehérde des
Landes, d.h. der NLStBV, anwenden. Eine abschlieBRende Abstimmung mit der NLStBV sei aber weder
vorgetragen noch ersichtlich. Vor allem lagen zu beriicksichtigende Ergebnisse der Stufen 3 und 4

NRR auch nach ihrer Beauftragung noch lange nicht vor.

Gegen diesen Beschluss haben die Antragstellerinnen Beschwerde eingelegt. Sie machen im
Wesentlichen geltend, es gebe keine hinreichend konkretisierte Gefahr, die die Briickensperrung
rechtfertige. Dass die Berechnung nach den Stufen 1 und 2 NRR rechnerisch nicht die Tragfahigkeit
der Briicke belege, reiche als Nachweis fiir eine Gefahr im Sinne des § 45 Abs. 1 Satz 1 StVOi. V. m.

§ 45 Abs. 9 StVO nicht aus. Vielmehr sei in diesen Fallen gerade die Durchflihrung der Stufen 3 und 4
gefordert. Darliber hinaus sei die angeordnete Vollsperrung der Briicke unverhaltnismaRig und stelle
einen VerstoR gegen den Vorbehalt des StraRenrechts dar. Jedenfalls konne der Beschluss des
Verwaltungsgerichts aufgrund nachtraglich eingetretener offensichtlicher Umstande nicht
aufrechterhalten werden, denn nunmehr liege das Gutachten der Arbeitsgruppe I. zur Nachrechnung
nach den Folgestufen der Nachrechnungsrichtlinie vom 26. Januar 2017 vor. Danach habe fiir die
Decatur-Briicke unter Ansatz der reduzierten Lastmodelle in den hier relevanten Uberbaufeldern 1-8
und 21 bis 25 eine ausreichende Tragfahigkeit nachgewiesen werden konnen, indem der bisher noch
ausstehende Nachweis der rechnerischen Tragfahigkeit der Decatur-Briicke auch fiir die Torsions-
und Schubbewehrung fiir den derzeitigen Lastfall der Anliegernutzung zum Rangierbahnhof F. nach
der Nachrechnungsstufe 4 gefiihrt worden sei. Jedenfalls sei davon auszugehen, dass die Nutzung der
Briicke gefahrlos sei, soweit ein Riss-Monitoring durchgefiihrt werde, denn ein Einsturz kiindige sich

durch Risse an.

Die Beteiligten haben im Verlauf des Beschwerdeverfahrens u. a. auch durch Gesprache mit dem
Bundeministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur sowie dem Niedersdchsischen Ministerium

fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr versucht, eine einvernehmliche Lésung zu finden, nachdem die



Antragstellerinnen das genannte, durch die SU Decatur-Briicke erstellte Gutachten fiir die

Nachrechnung der Stufe 4 vom 26. Januar 2017 vorgelegt hatten.

Es wurde u. a. unter mageblicher Einbeziehung des zunachst von der Antragsgegnerin als zweiten
Gutachter mit der Priifung der Nachrechnung der Decatur-Briicke beauftragten Dr. I. (vgl. oben) ein
umfassender Vergleichsvorschlag erarbeitet, welcher neben Verpflichtungen der Antragstellerinnen
sowie der Antragsgegnerin auch Regelungen zur Haftung, Vertragstrafen u. 4. vorsah und dem Rat
der Antragsgegnerin zur Entscheidung vorgelegt. Dem Vergleich, den das Bauamt der
Antragsgegnerin zur Annahme empfahl, lag das nachstehende Verkehrssicherungskonzept zugrunde,

auf das im Vergleichsentwurf an verschiedenen Stellen Bezug genommen wird:



3k

DB

Verkehrssicherungskonzept
Decaturbriicke Seevetal

Das nachstehende Konzept der Verkehrsregelung auf der Decatur-Briicke stellt die Umsetzung der in der DB-
Nachrechnung getroffenen Lastannahmen sicher. Dieses Konzept wird so von dem unabhéngigen, vom EBA
zugelassenen Pr_Ufer Dr. Kobarg mitgetragen,

1. Zur Vermeidung zusitzlicher Torsionsbeanspruchung wird der Verkehr einspurig Uiber der Pfeilerachse
gefiihrt. Die vorgesehene Verkehrslinie wird gemaf vorliegendem Verkehrssicherungsplan vom
17.03.2017 mittels einer Fahrbahnmarkierung* kenntlich gemacht und mit Hilfe von Fahrbahnteilern
abgesichert. Diese Fahrbahnteiler werden im Bereich der Felder 1-8 beidseitig und im Bereich der Fel-
der 21-25 {erste Rampe) einseitig auf der nord-nord-dstlichen Seite aufgestellt.

* Die Fahrbahnmarkierung wird ausgefiihrt nach RMS, ZTV-M, RSA fiir Fahrbahn, Sonderfahrstreifen,
durchgehender Breitstrich B=0,25m, gelb -RAL 1023 - P7 -, 2,0mm Mindestschichtdicke.

2. Zur Regelung der Verkehrsmenge (maximal 1 LKW auf der Briicke) wird die existierende Ampelanlage
mit der bestehenden Phasenregelung (jeweils 5Sek griin, 80 Sek rot, so versetzt, dass jeweils nur eine
Verkehrsrichtung freigegeben ist) weiter betrieben, Diese Regelung wird bis zum 30.06.2017 durch
Messung der Fahrzeit von verschiedenen Verkehrsteilnehmern Gberpriift und ggf. angepasst. Sollte sich
spiéter herausstellen, dass die Rotphase zu kurz ist und das Raumen der Briicke vor der ndchsten
Griinphase nicht sicher gewihrleistet, wird die Regelung ebenfalls angepasst. Die DB Werkfeverwehr
wird angewiesen, bei Einsitzen das Anriicken so zu regeln, dass maximal ein LKW gleichzeitig auf der
Briicke ist.

Die Funktionsfahigkeit der Ampel wird durch das digitale Rissmonitoring automatisch iiberwachl. Bei
Ausfall der Ampel erhilt die Disposition von DB Cargo AG eine automatische Meldung. In diesem Fall
wird durch die DB Werkfeuerwehr der Verkehr geregelt. Zudem wird die Entstérung der Ampel eingelei-
tet {erste Schritte durch die OB Werkfeuerwehr und Mitarbeiter von DB Cargo AG, weitere Schritte
durch Fima Sila, mit'der auch ein Wartungsvertrag besteht)

3. Um sicher zu stellen, dass die dynamische Belastung der Briicke gering gehalten wird, wird die Ge-
schwindigkeit auf 30 kinfh reduziert. Etwa 50m vor Beginn der Briicke an der Siidseite, am Kopf der
Rampe, in Feld 7 in Richtung Siiden und am Fuf der Rampe wird dazu jeweils das VEI’kehfSZElCheﬂS
VZ 274-53 "zulissige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h" aufgestellt, Zusammen mit der Fahrbahnmarkie-
rung und den Fahrbahnteilern sorgt dies dafiir, dass die Verkehrsteilnehmer eine angemessene niedri-
ge Geschwindigkeit einhalten,

4. Um die Verkehrsteilnehmer zu warnen wird etwa 30m vor Beginn der einspurigen Verkehrsfiihrung wird
auf der stidlichen Seite der Briicke sowie auf der Rampe das Verkehrszeichen VZ 120 "verengte Fahr-
bahn" in Zusammenhang mit dem Verkehrszeichen VZ 1001-30 “auf 500m" aufgestelit

5. Um sicher zu stellen, dass die Verkehrsteilnehmer nur die Felder 1-8 und die Rampe benutzen, werden
in ndrdlich von der Rampe Sperrbaken in Verbindung mit dem Verkehrszeichen VZ 250 "Verbot fiir
Fahrzeuge aller Art” sowie dem Zusatz "Betreten fiir Unbefugte verboten” aufgestellt. Zudem werden in
Achse 7 das Verkehrszeichen VZ 209-20 "vorgeschriebene Fahrtrichtung rechts” und am Kopf der
Rampe Verkehrszeichen VZ 209-10 "vorgeschriebene Fahrtrichtung links" aufgestellt.

6. Im Rahmen der technischen (berwachung der Briicke wird ein digitales Rissmonitoring betrieben. Lést
dieses Rlssmomtonng einen Alarm aus (bei Uberschreitung des Warmnwertes und Ausfall der Ampelan-
lage) wird eine automatische Meldung an die Disposition von DB Cargo gegeben. Diese alarmier da-
raufhin die DB Werkfeuerwehr, die wiederum , die Notzufairt, das existierende Tor am Siidende der
Bricke schlieRt éffnet und eine Sperrbake in Verbmdung mit dem Verkehrszeichen YZ 250 "Verbot fiir

Fahrzeuge aller Art" sowie dem Zusatz "Betreten fiir Unbefugte verboten" aufgestellt,

Der Rat der Antragsgegnerin lehnte in seiner Sitzung vom 14. Juni 2017 die Annahme des

Vergleichsvorschlags nebst Verkehrssicherungskonzept ab.



Der Senat hat sodann durch Verfliigung vom 9. August 2017 die Beteiligten darauf hingewiesen, dass
wohl weder die straRenverkehrsbehordliche Anordnung der Antragsgegnerin vom 14. September
2016, die Decatur-Briicke voll zu sperren, noch der Beschluss des Rates der Antragsgegnerin vom 29.
September 2016 durch Aufstellung eines entsprechenden (uneingeschrankten) Verkehrsschildes den
Antragstellerinnen gegenliber umgesetzt worden seien. Vor diesem Hintergrund fehle es wohl (noch)
an einem mittels Anfechtungsklage und Antrag nach § 80 Abs. 5 VwGO anfechtbaren Verwaltungsakt,
so dass Zweifel bestiinden, ob Rechtsschutz nach § 80 Abs. 5 VwWGO zu gewdhren sei oder stattdessen
ein Antrag auf vorbeugenden einstweiligen Rechtsschutz gemalt § 123 Abs. 1 Satz 2 VwGO in

Betracht komme.

Daraufhin beantragen die Antragstellerinnen,

1. der Antragsgegnerin vorlaufig zu untersagen, die beabsichtigte Vollsperrung der
Decatur-Briicke durch Aufstellung der entsprechenden Beschilderung umzusetzen,
soweit davon auch der Anliegerverkehr in dem in Ziffern 1 bis 5 des
Verkehrssicherungskonzepts Decatur-Bricke Seevetal (Bl. 696 GA) umschriebenen
Umfang umfasst ist und sie (die Antragstellerinnen)

(a) das zwischenzeitlich eingerichtete digitale Geomonitoring (Riss- und
Verformungsmonitoring) auf eigene Kosten fortfihren,

(b) die existierende Ampelanlage in der in Ziffer 2 des Verkehrssicherungskonzeptes
beschriebenen Weise auf eigene Kosten betreiben,

(c) im Falle eines durch das Geomonitoring ausgel6sten Alarms auf eigene Kosten die in
Ziffer 6 des Verkehrssicherungskonzeptes vorgesehenen Schritte einleiten und

(d) die Besichtigung des Briickenbauwerks gemaR DIN 1076, Abs. 6.2, einmal jahrlich auf
eigene Kosten durchfiihren und die Antragsgegnerin tber die Ergebnisse schriftlich
informieren.

2. die Antragsgegnerin zu verpflichten, die in den Ziffern 1, 3, 4 und 5 des
Verkehrssicherungskonzepts festgelegten Mallnahmen umzusetzen.

Die Antragsgegnerin beantragt,
die Antrage abzulehnen.

Sie macht geltend, die Beschwerdebegriindungsfrist sei nicht eingehalten. Die
Beschwerdebegriindung geniige jedenfalls hinsichtlich des urspriinglich zu Nr. 3 gestellten Antrags.
nicht den Darlegungserfordernissen, da nicht alle tragenden Erwagungen angegriffen wirden. Die

Antragstellerinnen hatten ihre Antrage gedndert. Dies sei im Beschwerdeverfahren unzulassig.



Das aufgestellte Verkehrszeichen verletze die Antragstellerinnen nicht in ihren Rechten, denn dieses
lasse - wegen des zwischen den Beteiligten seinerzeit geschlossenen Vergleichs - den Anliegerverkehr
zu; eine Vollsperrung sei noch nicht bekannt gegeben. Da die Offnung oder der Neubau der Decatur-
Briicke immer auch eine Option gewesen sei, liege ein VerstolR gegen den Vorbehalt des
StraRenrechts nicht vor. Die Ergebnisse der Nachberechnung kdnnten als neue Umstdnde im
Beschwerdeverfahren nicht geltend gemacht werden. Die Antragstellerinnen hatten stattdessen
insoweit einen Antrag nach § 80 Abs. 7 VwGO stellen miissen. Zudem lagen der Berechnung nach
Stufe 4 nicht tragfahige Annahmen und EinsatzgroRen zugrunde und der reale Zustand der Briicke sei
nicht hinreichend bericksichtigt worden. Es sei nicht nachgewiesen, dass sich ein Einsturz der Briicke
durch Risse o. . anklindige. Daher sei auch bei einer mit einem Riss-Monitoring verbundenen

Nutzung eine Gefahr nicht ausgeschlossen.

Die Antragstellerinnen haben urspriinglich in erster Instanz zu Ziffer 3 beantragt, die Antragsgegnerin
im Wege der einstweiligen Anordnung gemal § 123 Abs. 1 VwGO zu verpflichten, diejenigen
Monitoring- und UntersuchungsmaBnahmen an der Decatur-Briicke durchzufiihren, welche
erforderlich sind, um den Anliegerverkehr von F. bis zur ersten auf das Gelande des Rangierbahnhofs
F. fihrenden Rampe der Decatur-Briicke zu ermdglichen, und ihnen im Ubrigen die uneingeschrinkte
Anliegernutzung der Briicke zu erlauben. Nunmehr haben sie, die Antragstellerinnen, sich bereit
erklart, das Monitoring sowie weitere grundsatzlich dem StraBenbaulasttrager bzw. der
Strallenverkehrsbehorde obliegende, die Briickennutzung begrenzende Pflichten in dem im Einzelnen

Ill

in den Ziffern 1 bis 5 des ,,Verkehrssicherungskonzeptes Decatur-Briicke Seevetal” umschriebenen
Umfang selbst auf eigene Kosten durchzufiihren bzw. zu ibernehmen. Darin liegt in der Sache eine
Ricknahme ihres o. a., vormals verfolgten Begehrens. Insoweit war daher das Beschwerdeverfahren
in entsprechender Anwendung von § 92 Abs. 3 VwWGO einzustellen und der Beschluss des
Verwaltungsgerichts deklaratorisch fir unwirksam zu erklaren, § 173 Satz 1 VwGO, § 269 Abs. 3 Satz

1 Halbsatz 2 ZPO.

Die Beschwerde hat mit dem nunmehr eingeschrankten Antrag bezliglich Nummer 1 Erfolg, d. h.
hinsichtlich des Begehrens, das im Kern auf die vorlaufige Fortfihrung des nach MalRgabe der Ziffern
1 bis 5 des ,Verkehrssicherungskonzeptes Decatur-Briicke Seevetal” eingeschrankten
Anliegerverkehrs von F. bis zur ersten auf das Gelande des Rangierbahnhofs F. flihrenden Rampe der

Decatur-Briicke gerichtet ist.



Im Ubrigen, d. h. soweit die Antragstellerinnen unter Nummer 2 ihres Antrages auch eine vorldufige
Verpflichtung der Antragsgegnerin zur Umsetzung der in den Ziffern 1, 3, 4 und 5 des
Verkehrssicherungskonzeptes festgelegten MaBnahmen begehren, hat ihr Antrag keinen Erfolg. Der
Senat stellt Bedenken gegen die Zulassigkeit des Antrags zuriick, denn es bedarf einer solchen

Verpflichtung aus den unter B) 3. genannten Griinden jedenfalls nicht.

A) Die Beschwerde ist zulassig, insbesondere, anders als die Antragsgegnerin annimmt, auch
fristgerecht begriindet worden. Denn der Beschluss des Verwaltungsgerichts wurde von den
Bevollmachtigten der Antragstellerinnen ausweislich des von ihnen unterzeichneten
Empfangsbekenntnisses am 28. Dezember 2016 als zugestellt angenommen; hierauf - und nicht auf
einen etwaigen vorherigen oder spateren Zeitpunkt, in dem der Betroffene das Schriftstlick, auf das
sich das Empfangsbekenntnis bezieht, tatsachlich (erstmals) in den ,Handen halt” - kommt es fiir den
Beginn des Laufs der Rechtsbehelfsfrist an (vgl. BVerwG, Beschl. v. 7.5.2002 - 3 B 114/01 -, juris Rn.
5). Begann die Monatsfrist des § 146 Abs. 4 Satz 1 VwGO zur Begriindung der Beschwerde daher
(erst) am 28. Dezember 2016 zu laufen, so ist die 27. Januar 2017 eingegangene

Beschwerdebegriindung innerhalb der Monatsfrist erfolgt.

B) Das Prifprogramm in einem - wie hier - § 146 Abs. 4 VwWGO unterfallenden Beschwerdeverfahren
ist ggf. zweistufig (vgl. Kopp/Schenke, VWGO, 22. Aufl.,, § 146, Rn. 43, m. w. N.; Guckelberger in:
Sodan/Ziekow, VWGO, 4. Aufl. § 146 Rn. 107 f., 115): In einem ersten Schritt ist gemaR § 146 Abs. 4
Satz 6 VwGO zu prifen, ob der Beschwerdefiihrer die Griinde, die die erstinstanzliche Entscheidung
tragen, hinreichend in Zweifel gezogen hat. Ist dies der Fall, so ist in einem zweiten Schritt von Amts
wegen zu prifen, ob die Entscheidung aus anderen Griinden zutreffend ist und insoweit eine

vollumfangliche Prifung des Antrags auf vorlaufigen/einstweiligen Rechtsschutz vorzunehmen.

Die Antragstellerinnen haben sich in ihrer Beschwerdebegriindung hinreichend mit den - den
Beschluss des Verwaltungsgerichts tragenden - Griinden zur Ablehnung ihres o. a., noch streitigen
Kernbegehrens auseinandergesetzt, d. h. mit der Auffassung des Verwaltungsgerichts, nach
summarischer Prifung sei die verkehrsbehérdliche Vollsperrung der Decatur-Briicke nicht
offensichtlich rechtswidrig und gebe es keinen Grund, die Antragstellerinnen vorlaufig vor der

Vollziehung dieses Verwaltungsakts zu bewahren.



Der Senat teilt jedenfalls vor dem Hintergrund der aktuellen, zu beriicksichtigenden Erkenntnisse
diese Rechtsauffassung des Verwaltungsgerichts aus den von den Antragstellerinnen dargelegten
Grinden in dem noch streitigen Umfang nicht. Die Ablehnung des Antrags der Antragstellerinnen ist

insoweit auch nicht aus anderen Griinden zutreffend.

Dabei geht der Senat im Einzelnen von Folgendem aus:

1. Der beim Verwaltungsgericht von den Antragstellerinnen gestellte Antrag auf Gewahrung

einstweiligen Rechtschutzes ist hinsichtlich ihres o. a. Kernbegehrens zulassig.

Allerdings ist der Rechtsschutz - anders als es das Verwaltungsgericht angenommen hat - nicht
gemal § 80 Abs. 5 VwGO, sondern nach § 123 VwGO zu gewahren. Denn die Vollsperrung der
Decatur-Briicke, die die Antragstellerinnen als Verwaltungsakt hinsichtlich ihres Anliegerverkehres
von F. zur ersten auf das Geldnde des Rangierbahnhofs F. flihrenden Rampe verhindern wollen, ist
ihnen gegeniiber noch gar nicht wirksam bekannt gegeben worden. Zwar entsteht - wie das
Verwaltungsgericht zutreffend angenommen hat - das hier verfiigte (vollstandige) Verbot, die Briicke
zu befahren, materiell bereits durch die Anordnung der StraBenverkehrsbehorde. Allein die
Entstehung des Verbotes reicht jedoch noch nicht aus, um von einem - fiir die Antragstellerinnen als
Verkehrsteilnehmerinnen wirksamen und daher anfechtbaren - Verwaltungsakt i. S. d. § 80 Abs. 5
VwGO auszugehen. Hierzu bedarf es vielmehr grundsatzlich noch der Bekanntgabe der inhaltlich
gefassten Anordnung durch Aufstellung eines entsprechenden Verkehrszeichens (vgl. § 1 NVwWVIG i.
V. m. § 43 Abs. 1 Satz 1 VWVfG). Soweit das Verwaltungsgericht fiir seine abweichende Auffassung
den Kommentar ,Hentschel/Konig/Dauer, Stralenverkehrsrecht (43. Auflage, § 45 StVO, Rn. 26)“
zitiert, beziehen sich die dort genannten zwei Entscheidungen auf Sonderkonstellationen. In dem
dort zitierten Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 19. Marz 1976 (- VII C 71.72 -, NJW 1976,
2175) wandte sich eine Gemeinde gegen die in Gestalt eines Bescheides erlassene Anordnung des
Landratsamts. Da gegeniber der Gemeinde als Gebietskorperschaft bereits die Anordnung des
Landratsamtes eine verbindliche und abschliefende und ggf. ihr Selbstverwaltungsrecht verletzende
Regelung darstellte, hat sie sich zuldssigerweise gegen diese gewandt und nicht gegen das diese
Regelung lediglich fiir Dritte umsetzende Verkehrsschild. Seinerzeit ist vom

Bundesverwaltungsgericht abweichend von diesem Ausnahmefall aber ausdriicklich betont worden,



dass die Verbindlichkeit des Verbots gegeniiber den Verkehrsteilnehmern - und damit in unserem
Fall auch gegeniiber den Antragstellerinnen - erst durch die Aufstellung des Verkehrszeichens
eintritt. In dem vom Nordrhein- Westfalischen Oberverwaltungsgericht mit Urteil vom 6. Februar
1979 (- XIl A 276/76 -, VRS 57, 396) entschiedenen Fall hatte der Beklagte Einwendungen des Klagers
gegen die , Festsetzung” einer Bushaltestelle schon vor Aufstellung des Schildes durch an den Klager
adressierten Bescheid abgelehnt und diese Entscheidung durch einen Widerspruchsbescheid
bestatigt. Die Klage richtete sich dann gegen diesen Bescheid in der Fassung des

Widerspruchsbescheides.

Im vorliegenden Fall entfaltet hingegen weder bereits die stralenverkehrsbehordliche Anordnung
der Antragsgegnerin vom 14. September 2016, die Decatur-Briicke voll zu sperren, noch der
Beschluss des Rates der Antragsgegnerin vom 29. September 2016 mit dem gleichen Inhalt
unmittelbare Wirkung gegeniber den Antragstellerinnen. Ebenso wenig ist an sie ein (gesonderter)
Bescheid mit diesem Inhalt gerichtet oder die beschlossene Vollsperrung durch Aufstellung der
entsprechenden Schilder umgesetzt und damit zu einer Allgemeinverfiigung geworden. Stattdessen
ist das Verkehrszeichen 250 (,,Verbot des Befahrens fiir Fahrzeuge aller Art“) - wenn auch zunachst
mit Blick auf den zwischen den Beteiligten im Verfahren 7 ME 185/16 geschlossenen Vergleich und
zuletzt aufgrund der gerichtlichen Schiebebeschliisse - mit dem Zusatz ,,Frei bis 1. Rampe fir
Werkverkehr, Ladeverkehr, Rettungsverkehr” versehen und mithin der von den Antragstellerinnen
begehrte Anliegerverkehr gerade (weiterhin) zugelassen worden. Unabhangig von der Ursache fir
diese begrenzte Sperrung ist von dieser tatsdchlichen Lage und nicht fiktiv von einer bereits erfolgten

Vollsperrung auszugehen.

Gegen die demnach - durch uneingeschrdnkte Aufstellung des Verkehrszeichens 250 - erst noch
bevorstehende Bekanntgabe der Vollsperrung kann daher gemaR § 123 Abs. 1 Satz 2 VwGO nur
einstweiliger, vorbeugender Rechtsschutz gewahrt werden. Grundsatzlich ist nach der Systematik der
VwGO allerdings ein solcher Rechtsschutz nicht vorgesehen, sondern der Betroffene darauf
verwiesen, erst den Erlass eines (ihn belastenden) Verwaltungsaktes abzuwarten und danach einen
Antrag nach § 80 Abs. 5 VwGO zu stellen, der dann gemaR § 123 Abs. 5 VwWGO gegenliber einem
solchen nach § 80 VwGO Vorrang genieRt. Einstweiliger vorbeugender Rechtsschutz gemaR § 123
VwGO kommt daher nur unter engen Voraussetzungen in Betracht, wenn es dem
Rechtschutzsuchenden nicht zumutbar ist, den Erlass des Verwaltungsakts abzuwarten (vgl.

Kopp/Schenke, VWGO, 22. Aufl.,, Vorb § 40, Rn. 33 f., m. w. N.; BayVGH, Beschl. v. 24.1.2017 - 4 CE



15/273 -, juris, Rn. 16, m. w. N.). Ein solcher Ausnahmefall liegt hier jedoch vor dem Hintergrund vor,
dass die Antragsgegnerin die Vollsperrung der Decatur-Briicke bereits beschlossen hat und nur mit
Blick auf den gerichtlichen Vergleich sowie die ,,Schiebebeschliisse” vom 22. Februar 2017 und
zuletzt vom 26. Juni 2017 an der vollstandigen Umsetzung der Verfligung durch die entsprechende
Beschilderung gehindert ist. Die Antragsgegnerin hat daher zwar das Schild 250 (,,Verbot des
Befahrens flr Fahrzeuge aller Art“) aufgestellt, dies aber zugleich mit dem Zusatz ,Frei bis 1. Rampe
fur Werkverkehr, Ladeverkehr, Rettungsverkehr” und damit in der Sache mit einer Ausnahme fiir die
Antragstellerinnen verbunden. Die Antragsgegnerin hat auf entsprechende Frage des Senats mit
Schriftsatz vom 18. August 2017 erklart, an ihrem Vorhaben festhalten zu wollen, die Briicke zum
schnellstmoglichen Zeitpunkt, d. h. wohl unmittelbar nach einem fiir sie erfolgreichen Abschluss des
vorliegenden Eilverfahrens vollstandig zu sperren. Vor diesem Hintergrund erschiene es (nicht nur)
als bloRe Formelei, dieses abzuwarten, um dann unmittelbar darauf tber das Verfahren (erneut) in
der Sache zu entscheiden. Sondern es kommt hinzu, dass den Antragstellerinnen durch eine auch
ihren Anliegerverkehr betreffende Sperrung der Briicke erhebliche und kaum zumutbare Nachteile
ab dem ersten Tag der Sperrung drohen, so dass auch dieser Gesichtspunkt entscheidend dafiir
spricht, sie in dieser, nachfolgend im Einzelnen umschriebenen Sondersituation nicht auf den in der

Regel ausreichenden nachtraglichen Rechtsschutz zu verweisen.

Die Antragstellerinnen haben insoweit dargelegt, die Decatur-Briicke binde den Rangierbahnhof F. an
das StraRenverkehrsnetz an. Der Rangierbahnhof Glbernehme als grofRter Rangierbahnhof Europas
die Zugbildung regionaler, nationaler und internationaler Giiterziige. Bis zu 150 Gliterverkehrsziige
wirden pro Tag abgewickelt. Auf dem (iber die Decatur-Briicke erreichbaren Inselbereich befinde
sich das zentrale Dienstgebdude mit 60 Arbeitsplatzen und entsprechenden Parkplatzen, so dass dort
ca. 100 Mitarbeiter im Schichtdienst tatig seien. Auch die Werkstatt fir Lokomotiven und
Guterwagen mit ihren etwa 220 Mitarbeitern befinde sich dort. Diese Werkstatt werde von etwa 8
bis 12 Lkw taglich angefahren. Innerhalb des Inselbereichs liege das Lager- und Logistikzentrum, in
dem fiunf Mitarbeiter tatig seien. Hier erfolgten ca. 50 An- und Abfahrten von Lkw wochentlich. Auch
die Betriebskantine liege dort und werde per Lkw versorgt. Die Decatur-Briicke stelle zudem die
Zufahrtsmoglichkeit fiir die (Betriebs-)Feuerwehr und die Rettungsdienste dar (Schriftsatz der
Antragstellerinnen vom 28.10.2016). Zwar ist mittlerweile eine Art ,,Notzufahrt” zu dem Bahnhof F.
fiir Lkw errichtet. Die Nutzung dieser provisorischen ErschlieBung setzt jedoch nach dem
unwidersprochenen Vortrag der Antragstellerinnen (Schriftsatz vom 5.12.2016) voraus, dass zwolf
zusatzliche Mitarbeiter eingestellt werden, um die Strecke sichern, und sieben Gleise fiir mindestens

7 bis 9 ggf. sogar bis zu 15 Stunden am Tag gesperrt werden. Solle auch der Pkw-Verkehr der



Mitarbeiter iber diese Zufahrt abgewickelt werden, so waren danach weitere Sperrungen sowie

kostenintensive MaRnahmen erforderlich.

Ist das o. a. Kernanliegen der Antragstellerinnen daher nach § 123 VwGO statt nach § 80 Abs. 5
VwGO zu verfolgen, so steht einer sachlichen Entscheidung (iber das Begehren (in der von den
Antragstellerinnen zuletzt geltend gemachten eingeschrinkten Fassung ihres Antrages zu Nr. 1) in
diesem Beschwerdeverfahren nach § 146 Abs. 4 VwGO auch nicht entgegen, dass in einem solchen

Beschwerdeverfahren eine Antragsdnderung grundsatzlich ausgeschlossen ist.

Dabei kann offen bleiben, ob es sich insoweit noch um eine gemal § 88 VwGO dem Rechtsschutzziel
entsprechende Auslegung des urspringlichen Begehrens oder bereits um eine Antragsanderung
handelt, woflir immerhin spricht, dass die Antragstellerinnen trotz entsprechenden Einwanden der
Gegenseite anwaltlich vertreten erstinstanzlich bewusst an dem Antrag nach § 80 Abs. 5 VwGO
festgehalten haben. Zwar ist in Verfahren (iber Beschwerden im Sinne des § 146 Abs. 4 VwGO eine
Antragsanderung (analog § 91 VwGO) in der Regel nicht zuldssig, weil dies dem Zweck der
erstgenannten Vorschrift zuwiderlduft, das Oberverwaltungsgericht von quasi erstinstanzlichen
Prifungen zu entlasten (vgl. Sachs. OVG, Beschl. v. 27.1.2017 - 5 B 287/16 -, juris, m. w. N.).
Ausnahmsweise und in engen Grenzen kann aber im Interesse der Effektivitdt des Rechtsschutzes
oder der Prozessbkonomie etwas anderes gelten (vgl. Nds. OVG, Beschl. v. 11.12.2012 - 7 ME 131/12
-, ZfSchR 2013, 117 ff.; OVG NRW, Beschl. v. 17.1.2011 - 7 B 1506/10 -, juris, Rn. 9 f.), und ein solcher
Ausnahmefall liegt hier vor. Selbst wenn man daher von einer Antragsanderung ausginge, ware diese
wegen der vorliegenden Sonderkonstellation, d. h. unter Berlicksichtigung der Dauer sowie der
Bedeutung des Verfahrens, der bereits von der Antragsgegnerin vorbereiteten Allgemeinverfligung
sowie der o. a. wiederholten gerichtlichen, auf einen Antrag nach § 80 Abs. 5 VwGO bezogenen

Zwischenregelungen, zur Gewahrung effektiven Rechtsschutzes ausnahmsweise zulassig.

2. Der Antrag ist - in dem aus dem Tenor ersichtlichen Umfang zu Nr. 1 - ganz Gberwiegend auch
begriindet. Nach § 123 Abs. 1 Satz 1 VwGO kann das Gericht auf Antrag eine einstweilige Anordnung
in Bezug auf den Streitgegenstand treffen, wenn die Gefahr besteht, dass durch eine Veranderung
des bestehenden Zustands die Verwirklichung eines Rechts des Antragstellers vereitelt oder
wesentlich erschwert werden kdnnte (so genannte Sicherungsanordnung), wobei ein

Anordnungsanspruch (hierzu unter a)) und ein Anordnungsgrund (hierzu unter b)) in rechtlicher



Hinsicht gegeben sein missen und die dem Anordnungsanspruch und dem Anordnungsgrund
zugrunde liegenden Tatsachen von dem Antragsteller glaubhaft zu machen sind, § 123 Abs. 3 VWGO

i. V. m. § 920 Abs. 2 ZPO.

a) Die Antragstellerinnen haben einen Anordnungsanspruch auf vorldufige Unterlassung der
Vollsperrung, d. h. der Ermoglichung ihres Anliegerverkehrs unter den sich aus dem Tenor

ergebenden Malgaben, glaubhaft gemacht.

Denn ein Verkehrsteilnehmer kann als eine Verletzung seiner Rechte geltend machen, die
rechtssatzmaligen Voraussetzungen fiir eine auch ihn treffende Verkehrsbeschrankung nach § 45
Abs. 1 StVO seien nicht gegeben (vgl. BVerwG, Urt. v. 27.1. 1993 - 11 C 35/92 -, BVerwGE 92, 32 ff.);
ist eine solche Verletzung bereits erfolgt oder nur so besorgen, so steht ihm ein
Unterlassungsanspruch gegentiber der StraBenverkehrsbehoérde zu. Diese Voraussetzungen fiir einen
Unterlassungsanspruch der Antragstellerinnen sind hier gegeben, da die RechtmaRigkeit der
beabsichtigten, die Antragstellerinnen als anliegende Verkehrsteilnehmerinnen treffende
Briickenvollsperrung eine konkrete Gefahr voraussetzt, die nicht mit weniger einschrankenden
Mitteln abgewendet werden kann. Hier steht jedoch nach dem in diesem Verfahren des einstweiligen

Rechtsschutzes angezeigten Priifungsmalistab jedenfalls ein milderes Mittel zur Verfligung.

Der Senat kann deshalb offen lassen, ob allein die Feststellungen zum ,,Durchfallen” der Decatur-
Briicke auf den Priifungsstufen 1 und 2 der NRR bereits eine solche Gefahr begriinden, was eher
fraglich erscheint, und ob sie jedenfalls nach der nunmehr erfolgten eingehenderen Berechnung auf
der Stufe 4 der NRR zu verneinen ist, wofiir Einiges spricht (aa). Jedenfalls kann eine unterstellte
Gefahr durch Einstirzen dieser Briicke mit den im Verkehrskonzept enthaltenen MaRnahmen, d. h.
weitgehenden Verkehrsbeschrankungen und dem Geomonitoring, hinreichend sicher so rechtzeitig
erkannt werden, dass zunachst die Umsetzung dieser MaBnahmen als milderes Mittel gegeniber
einer sofortigen Vollsperrung ausreichend ist; denn die Decatur-Briicke verfigt Gber ein

hinreichendes sog. Anklindigungsverhalten (bb).

aa) Es spricht bereits Einiges dafr, dass die fiir eine Vollsperrung erforderliche konkrete Gefahr eines

Versagens der Decatur-Briicke voraussichtlich nicht gegeben ist.



Bezugspunkt fir die Beurteilung der RechtmaRigkeit der Vollsperrung ist dabei in der vorliegenden
Fallgestaltung, in der - wie dargelegt - eine solche Sperrung der Decatur-Briicke bereits inhaltlich
,verflgt” wurde und es nur noch an der ,Umsetzung” dieses Gebotes durch Aufstellung der
entsprechenden Verkehrsschilder fehlt, die konkrete Begriindung dieses Verbots und nicht die
abstrakte Priifung von moglichen sonstigen Verbotsgriinden. Denn fiir die vorbeugende Untersagung
eines nicht konkret anstehenden Verbotes aus anderen Griinden wiirde es bereits an einem

Anordnungsgrund fehlen.

Dabei kann offen bleiben, ob - vor dem Hintergrund, dass es jedenfalls zwischenzeitlich
Anhaltspunkte dafiir gab, dass die Antragsgegnerin als StraRenbaulasttragerin nicht mehr von einer
verkehrlichen Nutzbarkeit der Decatur-Briicke, sondern von deren (ersatzlosen) Abbruch ausging -
die Vollsperrung lGiberhaupt noch auf das StraBenverkehrsrecht gestlitzt werden kann oder es einer

straBenrechtlichen Regelung bedarf.

Wie das Verwaltungsgericht zutreffend ausgefiihrt hat, darf eine Sperrung einer (gemeindlichen)
offentlichen StralRe, als deren Bestandteil hier die Decatur-Briicke gemafd § 2 Abs. 2 Nr. 1 NStrG gilt,
durch Aufstellung von Verkehrszeichen gemaR § 45 Abs. 1 Satz 1 StVOi. V. m. § 45 Abs. 9 Satz 1 StVO
und § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO nur angeordnet werden, wenn die Aufstellung der Verkehrszeichen
aufgrund der besonderen Umstande zwingend (vgl. zum UbermaRverbot: Hentschel/Kdnig/Dauer,
StraRenverkehrsrecht, 43. Aufl. 2015, § 45, Rn. 26a) geboten ist und wenn aufgrund der besonderen
ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung
der geschltzten Rechtsgiiter erheblich Ubersteigt (vgl. BayVGH, Beschl. v. 19.1.2017 - 8 ZB 15/811 -,
juris, Rn. 12, sowie VG Gelsenkirchen, Beschl. v. 27.1.2014 - 14 L 12/14 -, juris). Soweit die
Antragsgegnerin im Beschwerdeverfahren geltend macht, es bedirfe keiner konkreten Gefahr, trifft
dies daher nicht zu und ergibt sich auch nicht aus den von ihr zitierten Urteilen. Zu einer solchen
Entscheidung, d. h der Absenkung der Eingriffsvoraussetzungen fiir eine Sperrung von Briicken vor
dem Eintritt einer konkreten Gefahr, bediirfte es einer gesonderten Gesetzesgrundlage. Hieran
mangelt es strallenverkehrsrechtlich - wobei ein stralenrechtliches Einschreiten des
Strallenbaulasttragers unberihrt bleibt - aber ebenso wie an einer spezifischen normativen Vorgabe
dazu, wann bei einer Briicke von einer zu einer konkreten Gefahr filhrenden mangelnden
Tragfahigkeit auszugehen ist. Es bedarf daher keiner naheren Erérterung der sinngemaR von der

Antragsgegnerin aufgeworfenen Frage, ob im Hinblick auf das vom Einsturz von Briicken ausgehende



Risiko - zumal, wie hier, iber viel befahrene Eisenbahnstrecken - eine Absenkung der
Eingriffsschwelle sinnvoll ware. Nach den deshalb maRgebenden allgemeinen Grundsatzen des
Gefahrenabwehrrechts reicht fir eine (unbefristete) Vollsperrung ein sog. Gefahrenverdacht nicht
aus, d. h. eine Sachlage, in der moglichweise eine Gefahr vorliegt, deren Feststellung (oder
Ausschluss) aber weiterer Untersuchungen bedarf; insoweit kommt nur eine
GefahrerforschungsmaRnahme in Betracht (vgl. Nds. OVG, Beschl. v. 9.12.2015 - 1 LA 184/14 -, juris,
Rn. 13; Beschl. v. 26.10. 2015 - 4 ME 229/15 -, juris, Rn. 6, m. w. N.).

Hieran anknlpfend reicht zur Annahme einer konkreten Gefahr wohl allein die Feststellung nicht aus,
dass die Tragfahigkeit einer Briicke nach den Stufen 1 und 2 der Nachrechnungsrichtlinie (NRR) in der

Fassung der o. a. 1. Erganzung nicht gewahrleistet ist.

Dagegen spricht schon, dass die erforderliche konkrete Gefahr bezogen auf die hier in Rede stehende
Tragfahigkeit von Briicken als Gefahrenquelle in der Regel nur unter Bericksichtigung des konkreten
Bauzustandes der jeweiligen Briicke sowie ihrer Verkehrsbelastung und nicht lediglich abstrakt
gestitzt auf rechnerische Annahmen zur Tragfahigkeit von Briicken gleicher Bauart begriindet
werden kann. Aus dem fehlenden Nachweis der Tragfahigkeit auf den Stufen 1 und 2 der NRR diirfte
sich aus den im Folgenden ausgefiihrten Griinden vielmehr allenfalls ein weiterer, mit den
Untersuchungen nach den folgenden Stufen 3 und 4 unter Berlicksichtigung des konkreten
Bauzustandes der Briicke zu klarender Gefahrenverdacht ableiten lassen, es sei denn, die auf der
vorherigen Stufe ermittelten Werte sind unter zusatzlicher Beriicksichtigung der Ergebnisse der -
ohnehin nach Maligabe der DIN 1076 periodisch erfolgenden - Prifung des tatsachlichen
Briickenzustandes so schlecht, dass die mangelnde Tragfahigkeit der Briicke - anders als vorliegend -

offensichtlich ist.

Denn diese Nachrechnungsrichtlinie, auf die die Antragsgegnerin tragend zuriickgegriffen hat, hat
das Bundesministerium mit den genannten Schreiben an die obersten StraBenbaubehdérden der
Lander Ubermittelt. Die Richtlinie wurde danach im Auftrag der Bund/Linder-Dienstbesprechung
Briicken- und Ingenieurbau von der UAG Nachrechnungsrichtlinie der Bund/Lander AG
Schwerverkehr unter Mitwirkung von Fachleuten aus der Verwaltung, der Wissenschaft und der
Praxis entwickelt. Die Richtlinie ist dem folgend ersichtlich fiir den Bereich der BundesfernstraRen

und damit der Auftragsverwaltung entworfen worden. Es heit in dem Ubersendungsschreiben vom



29. April 2015 an die Obersten StraBenbaubehorden der Landern demzufolge auch: ,,Im Interesse
eines durchgehend leistungsfahigen StralRennetzes und eines einheitlichen Sicherheitsniveaus
empfehle ich, die Nachrechnungsrichtlinie einschlieBlich der 1. Ergdnzung auch fir die in lhrem
Zustdndigkeitsbereich liegenden Strallen anzuwenden sowie anderen Baulasttrdgern, insbesondere
auch im kommunalen Bereich, bekannt zu geben.” Danach beansprucht die Richtlinie hier keine
direkte normative Geltung, ihrem Sinn nach kann sie stattdessen allenfalls als eine Art geronnenes
Sachverstandigenwissen angesehen und insoweit auf die Decatur-Briicke angewandt werden, fiir die

die Antragsgegnerin die Strallenbaulast tragt.

Die Nachrechnungsrichtlinie gilt ausdriicklich ,,im Rahmen der Bauwerkserhaltung fiir die Bewertung
der Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit bestehender StraBenbriicken, die nicht nach aktuellem
Normungsstand geplant und errichtet wurden (§ 1 Abs. 1 NRR)“. Sie ist mithin nicht bzw. jedenfalls
nicht primar dazu geschaffen worden, um zu beurteilen, ob eine Briicke wegen des Vorliegens einer
Gefahr mittels einer straRenverkehrsbehordlichen Anordnung unmittelbar zu sperren ist;
dementsprechend sieht die Anlage 1 -, Verkehrliche KompensationsmaBnahmen” - neben , A 1.1
Verkehrlichen Nutzungsauflagen” unter ,A 1.2 Verkehrliche Nutzungseinschrankungen” als mogliche
,Verkehrlichen Nutzungseinschrankungen, um Defizite auf der Widerstandsseite auszugleichen”,
auch keine Vollsperrung - wie sie hier in Rede steht - als mogliche ,,Rechtsfolge” vor. Vielmehr sollen
die Nachrechnungen es dem Strallenbaulasttrager ermoglichen, die Tragfahigkeit und
Gebrauchstauglichkeit bestehender Stralenbriicken, insbesondere unter Beriicksichtigung des
gestiegenen Verkehrsaufkommens und der Fortentwicklung der Bautechnik, realistisch zu beurteilen.
Ziel ist ein fiir das Transportgewerbe durchgehend leistungsfahiges StraRennetz und ein einheitliches
Sicherheitsniveau trotz Gberproportional gestiegenem Schwerverkehr zu gewahrleisten (vgl.
Begleitschreiben des Bundesministeriums flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 26. Mai 2011

zur NRR), d. h. eher die langfristige Erhaltung von Briicken zu sichern.

Die Nachrechnungsrichtlinie sieht deshalb selbst die Moglichkeit vor, in den Fallen, in denen mittels
der Stufen 1 und 2 die Tragfahigkeit nicht nachgewiesen werden konnte, diesen Nachweis auf Stufe 3
oder 4 zu fihren. Mit einer positiven Feststellung auf den Stufen 1 und 2 steht somit die
Tragfahigkeit der Briicke fest, wohl aber nicht umgekehrt bei einem ,,Durchfallen” auf dieser Ebene
ihre mangelnde Tragfahigkeit. Wie sich aus dem Vorbringen der Sachverstandigen in diesem
Verfahren ergibt, sprechen fiir dieses Verstandnis weitere Gesichtspunkte: So wird in den ersten

beiden Stufen gerechnet, ohne den konkreten Zustand der Briicke und ihre tatsachliche



Verkehrsbelastung einzubeziehen, wie die H. mit Schreiben vom ... (S. 3) noch einmal bestétigt hat.
Danach resultierte ,,die Vollsperrung in der Tat nur aus der nicht eingehaltenden, rechnerischen
Tragfahigkeit des Bestandsbauwerkes auf Basis des Soll-Zustandes der Bestandspldne”. Zudem sind in
der Grundberechnung erhebliche Sicherheitszuschlage (von bis zu 75%) enthalten (vgl. Ziffer 1.4 des
Schreibens der H. vom ... sowie erganzend Il 4.2 des Schriftsatzes der Antragstellerin vom ... zu dem
nachfolgend abgesenkten sog. Teilsicherheitsbeiwert nach Nr. 12.3.2 NRR). Nach dem Vorbringen der
Antragstellerinnen haben deshalb , letztlich alle bzw. jedenfalls die Mehrzahl der im Bestand
vorhandenen” dlteren Spannbetonbriicken Probleme bei der Einhaltung dieser Vorgaben (vgl.
Beschwerdebegrindung vom 27.1.2017, S. 8 f.), ohne dass die StraRenbauverwaltungen wegen
Einsturzgefahr diese - soweit ersichtlich - flaichendeckend sperrt. Die H. bestatigt diese Angaben in
ihrem Schreiben vom ... wonach (S. 2) ,die Ursache fiir die nicht vorhandene rechnerische
Standsicherheit einzig und allein in dem vom Gesetzgeber fiir Spannbetonbriicken angehobenen
Sicherheitsniveau im Vergleich zum Bau der Briicke liege”; zur Klarstellung wird darauf hingewiesen,

dass dabei irrtiimlich von einer Entscheidung des Gesetzgebers ausgegangen wird.

Angesichts dessen erscheint sehr zweifelhaft, ob hier allein der Umstand, dass die Berechnungen der
Stufe 1 und 2 den Nachweis der Tragfahigkeit der Decatur- Briicke nicht erbracht haben, ausreicht,
eine ,,Gefahr”i. S. d. § 45 StVO durch die weitere verkehrliche Nutzung der Briicke zu belegen, die
ihre Vollsperrung rechtfertigt. Dies gilt auch unter zusatzlicher Berticksichtigung, dass nach den
Angaben der H. in ihrem Schreiben vom ... die Nachrechnungen auf den Stufen 1 und 2 eine deutlich
nicht eingehaltene Tragfahigkeit der Decatur-Briicke ergeben haben und danach die
Wahrscheinlichkeit ihres Versagens im Falle des Befahrens dementsprechend hoch sei. Denn nach
den weiteren Angaben im Schriftsatz der Antragsgegnerin vom ... (S. 6) hat die Decatur-Bricke bei
der letzten, von der H. durchgefiihrten Sonderprifung gemafl DIN 1076 im Dezember 2015 und April
2016 immerhin noch die Note 3,4 erhalten, wonach ihre Tragfahigkeit beeintrachtigt, aber noch nicht
gefdhrdet ist (vgl. S. 31 der vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2013
herausgegebenen Dokumentation: Bauwerkspriifung nach DIN 1076, Bedeutung, Organisation,

Kosten).

AuRerdem haben die Antragstellerinnen innerhalb der Beschwerdebegriindungsfrist ein durch die SU
Decatur-Briicke erstelltes und im Beschwerdeverfahren zu bericksichtigendes Gutachten fir die
Nachrechnung der Stufe 4 vorgelegt, welches zu dem Ergebnis gelangt, dass fiir die Decatur-Briicke

unter Ansatz der reduzierten Lastmodelle in den Uberbaufeldern 1-8 und 21 bis 25 eine ausreichende



Tragfahigkeit nachgewiesen werden konnte. Dieses bestatigt mithin die Annahme der

Antragsgegnerin nicht, es liege eine konkrete Gefahr vor, sondern weist eher ins Gegenteil.

Anders als das Verwaltungsgericht angenommen hat, steht einer Berlicksichtigung dieser
Nachberechnung auf der Stufe 4 nicht entgegen, dass dazu eine vorherige Zustimmung der Obersten
Strallenbaubehorde erforderlich ware, an der es hier mangelt. Denn die Richtlinie beansprucht fiir
Briicken, deren StraRenbaulast kommunalen Tragern obliegt, - wie dargelegt - keine Geltung, so dass
die Kommune fiir ihre Briicken eigenstdandig entscheidet; dies hat die Niedersachsische
Landesbehorde fiur StraRenbau und Verkehr mit Schreiben vom 5. Dezember 2016, vom 14. Februar

2017 sowie vom 22. Marz 2017 nochmals bestatigt.

Die Antragstellerinnen waren entgegen der Auffassung der Antragsgegnerin auch nicht etwa
gehalten, mit Blick auf die ,gedanderten Umstande” durch die Vorlage des Gutachtens einen Antrag
gemal § 80 Abs. 7 VwGO zu stellen. Dabei kann offenbleiben, ob vor dem Hintergrund, dass - wie
dargelegt - vorliegend richtigerweise von Beginn an Rechtsschutz tiber § 123 Abs. 1 VwWGO und nicht
etwa Uber § 80 Abs. 5 VWGO zu gewadhren war, ein Antrag nach § 80 Abs. 7 VwGO an das
Verwaltungsgericht Gberhaupt in Betracht gekommen ware. Selbst wenn man dies anndhme, so sind
nach der Rechtsprechung veranderte Umstdnde und neue Prozesslagen in erster Linie im
Beschwerdeverfahren vorzutragen und missen zumindest solange, wie die Begriindungsfrist noch
nicht abgelaufen ist (vgl. § 146 Abs. 4 Satz 1 und 3 VwGO), grundsatzlich beriicksichtigt werden. Ob
daneben ein Abdanderungsantrag nach § 80 Abs. 7 Satz 2 VwGO wegen fehlenden
Rechtsschutzbediirfnisses unzuldssig ist, wenn gleichzeitig eine Beschwerde gegen die
Ausgangsentscheidung erhoben wurde und die Moglichkeit besteht, den neuen Sachverhalt noch
innerhalb der Begriindungsfrist des § 146 Abs. 4 Satz 1 VwGO vorzutragen (vgl. BayVGH, Beschl. v.
10.2.2014 - 2 CS 14/74 -, juris, Rn. 3, m. w. N.), kann deshalb offen bleiben.

Es begegnet auch keinen Bedenken, dass die Antragstellerinnen ihren diesbeziiglichen Vortrag im
Verlauf des Beschwerdeverfahrens weiter substantiiert und konkretisiert haben. Beschwerdegriinde,
die bereits fristgerecht - und jeweils in einer den Mindestanforderungen des
Auseinandersetzungsgebotes (§ 146 Abs. 4 Satz 3 VwGO) genligenden Weise - geltend gemacht
worden sind, kdnnen im Verfahren liber Darlegungsbeschwerden im Sinne des § 146 Abs. 4 Satz 1

VwGO auch noch nach dem Ablauf der Beschwerdebegriindungsfrist vertieft werden; erst die



Einflhrung qualitativ neuer Griinde in das Beschwerdeverfahren ist nach Ablauf der Frist unzuldssig
(vgl. Senatsbeschl. v. 4.7.2017 - 12 ME 77/17 -, juris, Rn. 16; Guckelberger, in: Sodan/Ziekow, VWGO,
4. Aufl. 2014, § 146 Rn. 85). Es ist daher nicht ausgeschlossen, dass ein Beschwerdegrund erst durch

seine Vertiefung auf der Ebene der Begriindetheit nachtréglich Erheblichkeit erlangt.

Das demnach zu beriicksichtigende Gutachten der I. vom 26. Januar 2017 zur Nachrechnung der - auf
den Stufen 1 und 2 nicht nachgewiesenen - Querkraft und Torsionsbeanspruchung mittels der Stufe 4

ist zu folgendem Ergebnis gelangt:

,Gesamtfazit

Flir alle untersuchten Verkehrslastmodelle (Alternativiastmodelle LM-A1 bis LM-A3 und
normativ geregeltes Lastmodell 1) und Verkehrslaststellungen (Belastung nur in den
Uberbaufeldern 1-8 sowie 21 bis 25) weist der Uberbau der Decaturbriicke unter
Beriicksichtigung des Ist-Zustandes des Briickenbauwerks eine ausreichende Tragféhigkeit fiir
Biegung mit Normalkraft sowie Torsionsldngsbeanspruchung auf!

Fiir alle untersuchten Alternativlastmodelle LM-A und Verkehrslaststellungen (Belastung nur
in den Uberbaufeldern 1-8 sowie 21 bis 25) weist der Uberbau der Decaturbriicke unter
Beriicksichtigung des Ist-Zustandes des Briickenbauwerks eine ausreichende Tragféhigkeit fiir
Querkraft- und Torsionsbewdhrung auf!

Zusammenfassend kann daher festgestellt werden, dass fiir die Decaturbriicke unter Ansatz
der reduzierten Lastmodelle in den Uberbaufeldern 1-8 sowie 21 bis 25 eine ausreichende
Tragfdhigkeit nachgewiesen werden konnte. Die Standsicherheit des Bauwerkes ist
gewdhrleistet und es sind hierzu - bis auf die verkehrslenkenden Einschrdnkungen - keine
Ertiichtigungsmafsnahmen (z. B. Zusatzunterstiitzungen) am Briickenbauwerk erforderlich. Im
Ergebnis kann der Anliegerverkehr zur Andienung des Betriebsgeléndes der M. daher
aufrechterhalten werden.”

Zwar hat die Antragsgegnerin Einwande gegen die Berechnung nach der Stufe 4 vorgebracht. Dieses
dirfte jedoch kaum ausreichen, um die zur Rechtfertigung ihres Vorgehens erforderliche konkrete
Gefahr darzulegen. Wenn namlich, wofiir - wie dargelegt - einiges spricht, insoweit allein der Hinweis

auf den fehlenden rechnerischen Nachweis auf den Stufen 1 und 2 nicht ausreicht, so kann sich die



Antragsgegnerin als Tragerin der StralRenbaulast bzw. StraRenverkehrsbehorde auch hinsichtlich der
Richtigkeit der Nachberechnung auf der Stufe 4 nicht darauf beschranken, verschiedene
Gesichtspunkte des die hinreichende Tragfahigkeit bejahenden Gutachtens der I. nur in Frage zu
stellen oder zu behaupten, bestimmte Annahmen seien nicht belegt. Dies gilt umso mehr als der

|II

urspringlich von ihr beauftragte und spater dann als ,,neutral” geltende Gutachter I. (vgl. Protokoll
einer Sitzung vom ...: ,Wenn |. als zugelassener Priifer des N. die Ergebnisses der Bahn bestatigt, wird
das von der Gemeinde anerkannt.”) zu dem Gutachten der I. in seiner Stellungnahme vom ... (S. 2)

ausfihrt:

»Mit der Briickennachrechnung in der Stufe 4 gemdf8 Nachrechnungsrichtlinie wurde fiir den
Uberbau der Decatur-Briicke nachgewiesen, dass die Tragfihigkeit hinsichtlich
Beanspruchungen aus Biegung mit Ldngskraft, Querkraft und Torsion sowie die Tragfdhigkeit
der Betondruckstreben ausreichend sind.”

Vielmehr ware die Antragsgegnerin gehalten darzulegen, warum sie trotz des in die andere Richtung
weisenden Ergebnisses des Gutachtens weiterhin von einer konkreten Gefahr durch die Nutzung des
Briickenbauwerks in der im Gutachten beschriebenen Weise ausgeht. Es reicht insoweit auch nicht
aus, dass sie im Beschwerdeverfahren nunmehr erstmals darauf verweist, dass die in dem Gutachten
vorgenommene Nachrechnung der Stufe 4 daran leide, dass der Ist-Zustand der Decatur-Briicke nicht
vollstandig berlicksichtigt worden und zudem ungeklart sei, wie die offensichtlich zu hoch liegende,
obere Anschlussbewehrung der Hohlkastensohle statisch zu bewerten sei. Denn auch insoweit ware
es an ihr als Tragerin der StraRenbaulast bzw. StralRenverkehrsbehdrde, die statischen Auswirkungen
der von ihr behaupteten Mangel der Decatur-Briicke konkret darzulegen sowie zu begriinden,

inwieweit sich daraus eine konkrete Gefahr fiir die Tragfahigkeit ergibt.

bb) Letztlich kann jedoch offenbleiben, ob der Annahme der Antragsgegnerin, die Nutzung der
Decatur- Briicke als Zufahrt zum Geldnde der Antragstellerinnen in dem eingeschriankten Umfang
flhre zu einer konkreten Gefahr, schon die Ergebnisse der Nachrechnung nach Stufe 4
entgegenstehen. Die Antragstellerinnen haben ihren Antrag ndmlich eingeschrankt und beantragen
eine Nutzung nur noch unter bestimmten weiteren, sich aus Nr. 1 ihres Antrags ergebenden

Voraussetzungen.



Der Senat ist auf der Grundlage der vorliegenden Unterlagen der Uberzeugung, dass durch diese
MaRnahmen, insbesondere die Nutzungsbeschrankungen, eine Uberschreitung der Tragfahigkeit der
Decatur-Briicke zwar nicht ganzlich, aber weitgehend ausgeschlossen wird, eine solche
Uberschreitung jedenfalls durch das von den Antragstellerinnen angebotene Geomonitoring mit
ausreichender Sicherheit und ausreichendem Vorlauf rechtzeitig erkannt wird und dadurch das Risiko
eines Versagens der Briicke ohne hinreichenden Vorlauf ausgeschlossen ist. Wenn namlich das
Geomonitoring eine Uberschreitung der nach Verstandnis des Senats (vgl. Anlage 61 zum Schriftsatz
der Antragstellerinnen vom 12.7.2017) mit deutlichen Sicherheitszuschlagen versehenen Warn-
/Alarmwerte meldet, wird die Briicke unverziglich (wohl mittels Ampelanlage) fur den LKW-Verkehr
gesperrt und erfolgt eine Freigabe erst nach erneuter Prifung. Werden dariber hinaus sogar die
Grenzwerte (berschritten, so werden binnen 15 Minuten und damit noch rechtzeitig vor dem
moglichen ,Zusammenbruch” die Briicke sowie die darunter verlaufende Eisenbahnstrecke
vollgesperrt (vgl. Anlage 1 Handlungsschema fiir Stér- und Havariefalle, zur Anlage 61 des
Schriftsatzes der Antragstellerinnen vom 12.7.2017). Diese MaRBnahmen stehen somit als milderes

Mittel rechtlich einer Vollsperrung entgegen.

Soweit die Antragsgegnerin geltend macht, die Warn-, Alarm- und Grenzwerte seien in der
Vergangenheit offenbar bereits wiederholt Giberschritten worden, ohne dass die Antragstellerinnen
daraus Konsequenzen gezogen hatten, so kann schon nicht festgestellt werden, dass die endgiiltig
erst im Juni 2017 festgelegten Werte Uberschritten wurden und ob tatsachlich keine Sperrung
erfolgte. Darliber hinaus kommt es darauf vor dem Hintergrund nicht an, dass in der Vergangenheit
auch keine rechtliche Verpflichtung der Antragstellerinnen dazu bestand, eine solche ihnen vielmehr

erst jetzt durch den Tenor auferlegt wird.

Im Verlauf der zwischen den Beteiligten gefiihrten Vergleichsgesprache haben sich die beiden
Gutachter O. sowie I. ausweislich eines von den Antragstellerinnen vorgelegten E-Mailverkehrs am

21. Juni 2017 auf folgende Formulierung geeinigt:

,Die beiden Gutachter Herr O. und Herr I. stimmen darin iiberein, dass mit Hilfe der
rechnerisch ermittelten Warn- und Grenzwerte fiir die Verformungsmessungen, die noch
mittels einer Referenzmessung (Uberfahrt von einem LKW) auf die tatséichlichen
Bauwerkssteifigkeiten kalibriert werden sollten, mit ausreichender Sicherheit und
ausreichendem Vorlauf eine Uberschreitung der Tragfdhigkeiten festgestellt werden kann.”



In einer Stellungnahme der Arbeitsgruppe I. vom 6. Juli 2017 an die Antragstellerinnen heil3t es:

»1. Berechnete Warn- und Grenzwerte fiir Rissbreiten durch Monitoring-System bestditigt:

Im Rahmen der Betrachtung zur weiteren Bauwerksnutzung wurden Warn- und Grenzwerte
fiir die Bauwerksverformung rechnerisch ermittelt. Diese Werte sind messbare Indikatoren bei
der Verwendung und Benutzung des Bauwerkes und erlauben, Aussagen iiber den Zustand
der Briicke zu treffen. Am Uberbau wurden 16 digitale Rissaufnehmer und 5
Distanzmessgertite fiir die Durchbiegung gemdf3 ,,Ubersichtsplan Geomonitoring” installiert
(Anlage 1). Bei einer Befahrung mit einem LKW werden Messungen im Intervall von 0,5
Sekunden durchgefiihrt. Sofern die berechneten und nunmebhr kalibrierten Warnwerte
liberschritten werden, erfolgt eine sofortige Meldung gemdfs Havarie und Meldeschema
(Anlage 1). Die Berufsfeuerwehr der DB AG wiirde innerhalb von 15 min. die Briicke fiir den
Verkehr sperren.

2. Sehr gute Ubereinstimmung von berechneter und gemessener Verformung in der Feldmitte
(Feld 5)

Das seit dem 02.06.2017 installierte Geomonitoring-System setzt sich aus kalibrierten
Einzelmesswertgebern zusammen (Anlage 2, Anlage 3). Diese wurden bei der Installation
jeweils einzeln (berpriift und justiert. Das Gesamtsystem wurde nach der Einrichtung am
29.06.2017 mittelt definierter Lasten liberprtiift.

Durch diesen Sachverhalt wird erwartungsgemdpf die eindeutige Ubereinstimmung zwischen
dem Rechenmodell und dem Bestandsbauwerk bestiditigt.

Das Bauwerk kann demnach mit den rechnerischen Sicherheiten und den Sicherheiten aus
dem Monitoringsystem betrieben werden.”

Der Gutachter I. Gbersandte diese Stellungnahme dann am 29. Juni 2017 per E-Mail mit folgender

Erlduterung an u. a. den Prozessbevollmachtigten der Antragstellerinnen:



,Sehr geehrte Herren,

mit der Bitte um Kenntnisnahme erhalten Sie im Anhang die um die Rechenergebnisse
ergdnzten Darstellungen zur Versuchsauswertung.

Die bei der Probebelastung aufgebrachten Fahrzeuglasten sind durch die rechnerischen
Nachweise mit den alternativen Lastmodellen LM-A1 und LM-A2 abgedeckt. Ziel war es, das
Verformungsverhalten am realen Bauwerk zu iiberpriifen. Dies ist eindeutig gelungen, denn
die gemessenen Verformungen stimmen sehr gut mit den berechneten Werten iiberein (vgl.
Bild 4). Erwartungsgemdf verhdlt sich das Bauwerk etwas steifer als das Rechenmodell.”

Auf dieser Grundlage geht der Senat davon aus, dass durch das installierte Geomonitoring-System
hinreichend sichergestellt wird, dass im Falle der zu befiirchtenden Uberschreitung der Tragfihigkeit
der Briicke die zuvor grob bezeichneten notwendigen MalRnahmen ergriffen werden und deshalb

derzeit eine Vollsperrung nicht notwendig erscheint.

Soweit die Antragsgegnerin bezweifelt, dass es vor einem Versagen der Briicke ein

Ankiindigungsverhalten geben werde, so folgt der Senat dem nicht.

Der Gutachter I. hat auf den entsprechenden Einwand der Antragsgegnerin mit Schreiben vom 12.

Juni 2017 ausgefiihrt:

,Flir die Decatur-Briicke wurden die Spannverfahren BBRV SUSPA Typ V und Typ IA mit
kaltgezogenen Spannstéhlen St 150/170 verwendet. Bei diesen Spannstéhlen besteht keine
Gefahr eines Sprédbruches, wie er von vergliteten Spannstéhlen bis 1978, verursacht durch
Spannrisskorrosion, bekannt ist.

Aus diesem Grund gab es und gibt es keine Veranlassung, den Ausfall von Spannstrédngen zu
unterstellen. Der von lhnen angefiihrte Hinweis auf den Begriff ,,Riss vor Bruch” wird bei der
Nachrechnung alter Spannbetonbriicken verwendet und steht im Kontext mit dem sukzessiven
Ausfall der Spannstahlbewehrungen. Diese Nachweise sind jedoch wegen des verwendeten
kaltgezogenen Spannstahls hier nicht erforderlich. Vielmehr ergibt sich aus den oben
dargelegten Ausfiihrungen ein Versagen mit Vorankiindigung durch Zunahme der Rissbildung
und daraus folgend durch Anstieg der Deformation.



Durch das vorgelegte und mit mir abgestimmte Messkonzept werden sowohl! die Risse als
auch die Deformationen umfdnglich erfasst. Bei Erreichen der angegebenen Warn- und
Grenzwerte wird der Verkehr gesperrt und weitergehende, dem Ereignis angemessene,
Mafsnahmen werden veranlasst. Ggf. ist die Standsicherheit neu zu beurteilen.”

Diese Sichtweise wird durch die Nachrechnungsrichtlinie bestatigt. Dort heilSt es unter

,12.8 Ankiindigungsverhalten fiir Briicken

(1) Bei Briicken, bei denen keine ausreichende Robustheitsbewehrung nachgewiesen werden
kann, ist sicher zu stellen, dass kein spannungsrisskorrosionsgeféhrdeter Spannstahl/
eingebaut wurde. Diese Briicken diirfen héchstens der Nachweisklasse B zu geordnet
werden.

(2) Fiir Briicken, die einen gegeniiber Spannungsrisskorrosion empfindlichen Spannstahl
eingebaut haben, ist der Nachweis eines ausreichenden Ankiindigungsverhaltens gemdif
der ,,Handlungsanweisung zur Uberpriifung und Beurteilung von dlteren
Briickenbauwerken, die mit vergiitetem, spannungsrisskorrosionsgeféhrdetem
Spannstahl erstellt wurden” (Ausgabe 2011) zu fiihren.”

Danach ist einzelfallbezogen der Nachweis des hinreichenden Ankiindigungsverhaltens nur fiir solche
Briicken erforderlich, bei denen sowohl eine ausreichende Robustheitsbewehrung fehlt als auch
spannungsrisskorrosionsgefdahrdeter Spannstahl eingebaut wurde. Letzteres ist bei der Decatur-
Briicke aber nicht der Fall. Im Ubrigen geht der Gutachter I. bei der Decatur-Briicke im Ergebnis
aufgrund des positiven Ergebnisses zur Nachrechnung auf der Stufe 4 von einer ausreichenden

Robustheitsbewehrung aus (vgl. sein o. a. Schreiben v. ...).

Vor diesem Hintergrund lberzeugt es nicht, dass die Antragsgegnerin ausfihrt, es fehle an dem im
Falle einer solchen fehlenden Bewehrung notwendigen rechnerischen Nachweis des
Ankindigungsverhaltens und wenn ein solches fiir die eigene Argumentation vorausgesetzt werde,
so misse dies auch belegt werden; andernfalls sei davon auszugehen, dass es nicht bestehe. Der
Senat kann daher offenlassen, ob es nicht ohnehin Aufgabe der Antragsgegnerin und nicht der

Antragstellerinnen ist, ein Ankilindigungsverhalten der Brlicke zu prifen.



Im Ubrigen hat der Gutachter der H. Herr O., auf den sich die Antragsgegnerin fiir ihre Ansicht
bezieht, in seiner Stellungnahme vom ... unter 2.6.2 zwar beziglich des von der Antragstellerinnen
eingerichteten Geomonitorings darauf hingewiesen, dass dieses zunachst nicht kontinuierlich
durchgefiihrt worden sei, die Grenzwerte nicht rechnerisch ermittelt worden seien und es zwingend
erforderlich sei, die rechnerisch ermittelten Grenzwerte fiir die Verformungen mit Hilfe von
Probebelastungen zu kalibrieren. AbschlieBend hat aber auch er seinerzeit zunachst ausgefiihrt:
,Sofern die ermittelten Grenzwerte der zuldssigen Verformungen ausreichend durch
Probebelastungen kalibriert sind, ist es durchaus méglich, negative Auswirkungen durch eine

Uberbelastung mit ausreichendem Vorlauf zu erkennen und entsprechende GegenmafSnahmen
(Vollsperrung auf und unter dem Bauwerk) einzuleiten.”

Diese Voraussetzungen sind nunmehr aus den vorgenannten Griinden gegeben. Soweit Herr O.
zusatzlich rigt, die Kalibierung sei nur an einem Messpunkt nachgewiesen, folgt der Senat dem vor

dem Hintergrund der Ausfiihrungen der beiden anderen Sachverstandigen nicht.

b) Ein Anordnungsgrund ergibt sich aus den erheblichen Beeintrachtigungen, die den
Antragstellerinnen drohen, falls die Briicke auch fiir die von ihr als Anliegerin beabsichtigte Nutzung
gesperrt wird. Insoweit wird auf die Ausfiihrungen zur (ausnahmsweisen) Zulassigkeit des

vorbeugenden Rechtsschutzes verwiesen.

3. Der Senat merkt an, dass die derzeitige Beschilderung der Decatur-Briicke eine Nutzung zulasst,
die deutlich Giber das seinerzeit in dem Verfahren 7 ME 105/16 geschlossenen Vergleich Vereinbarte
und auch Uber diejenige hinausgeht, die auf der Grundlage dieses Beschlusses zuldssig ist. Er geht
daher davon aus, dass die Antragsgegnerin als StralRenverkehrsbehérde im eigenen Interesse durch
Umsetzung der weiteren im Verkehrskonzept genannten MaRnahmen
(Geschwindigkeitsbeschrankung, Verengung der Fahrbahn etc.) Sorge dafiir tragt, dass eine
weitergehende Nutzung ausgeschlossen wird und es dazu keiner gerichtlichen Verpflichtung bedarf.
Zur Vermeidung von Missverstandnissen wird zudem darauf hingewiesen, dass auch die der
Antragsgegnerin als StraBenbaulasttragerin der Decatur-Briicke obliegenden Pflichten bestehen

bleiben, soweit sich die Antragstellerin nicht ausdricklich bereit erklart hat, diese zu ilbernehmen. Im



Ubrigen sind ggf. auch kurze Vollsperrungen wie etwa am 25. und 26. Oktober 2017 geplant zul3ssig,

soweit diese etwa im Rahmen einer Briickensonderpriifung notwendig sind.

Die Kostenentscheidung folgt aus §§ 154 Abs. 1, 155 Abs. 1 und 2 VwGO. Der Senat bewertet dabei
die verdeckte Ricknahme des erstinstanzlich gestellten Antrags und die Ablehnung des Antrags zu
Nr. 2 der Antragstellerinnen zusammen mit 1/4 und hat daher die entsprechend angefallenen Kosten
den beiden Antragstellerinnen zu gleichen Teilen auferlegt, § 159 Satz 1 VwGO. Da die

Antragsgegnerin im Ubrigen verloren hat, werden ihr 3/4 der Kosten auferlegt.

Die Streitwertfestsetzung beruht auf §§ 47 Abs. 1, 53 Abs. 2 Nr. 2 sowie 52 Abs. 1 GKG und orientiert

sich bei starkerer Pauschalierung an der nicht angegriffenen Festsetzung des Verwaltungsgerichts.

Dieser Beschluss ist unanfechtbar (§ 152 Abs. 1 VwGO, § 68 Abs. 1 Satz 5, § 66 Abs. 3 Satz 3 GKG).



