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Vorwort

Vorwort

,Viele Stadte liegen auf der Intensivstation. So schlimm sind die Kommunen
noch nie ins Minus gerutscht.” Dieses Fazit des Deutschen Stédtetags beschreibt
in drastischen Worten die Haushaltlage vieler deutscher Kommunen. Zu gerin-
ge offentliche Investitionen in die StralReninfrastruktur verursachen jedoch
erhebliche zuséatzliche Kosten. Nicht bzw. schlecht gepflegte StraSen und
Gehwege stellen ein Verkehrssicherheitsrisiko dar und fiihren zu Sachschéaden,
schlimmstenfalls zu Personenschéden. Unterlassene Investitionen kénnen
zudem gravierende Umweltprobleme und damit auch Kosten hervorrufen -
z.B. durch infrastrukturbedingte Larmbelastungen.

Kommunale Straf3en dienen, anders als Fernstraf3en, nicht nur dem Transport
von Menschen und Giitern, sondern bieten Rdume, die allen Biirgern zum
Aufenthalt dienen - ob zu Fuf3, mit dem Fahrrad oder motorisiert. Kommunale
Ulrich Klaus Becker  Straf3en verdndern sich und sind dabei einer stetigen Schadigung durch ver-
ADAC Vizeprasident  schiedene Einflussfaktoren wie Witterung (Frost, Nasse, Sonneneinstrahlung,
fr Verkehr Temperaturwechsel), wechselnde Nutzungen und Verkehrsbelastungen ausge-
setzt. Zudem befinden sich im StrafSenkérper eine Vielzahl an Versorgungs- und
Entsorgungseinrichtungen. Erforderliche Malnahmen an diesen fiihren immer
zu einer Schéadigung der Verkehrsflachen. Folge ist ein stetiger Wertverlust der
Straflen liber die Nutzungsdauer, bedingt durch die vielen Einflussfaktoren.

Aufgabe der StrafSenerhaltung ist es, diesem stetigen Wertverlust durch Maf3-
nahmen der Instandhaltung, Instandsetzung und Erneuerung entgegenzuwirken
und den Wert der StrafSe méglichst lang auf hohem Niveau zu bewahren oder
auf ein vorheriges héheres Niveau zuriickzufiihren. Erhaltungsmanagement ist
damit ein unverzichtbares Werkzeug zur verbesserten strategischen und opera-
tiven Planung der knappen Finanzmittel.

Die vorliegende Fachbroschiire des ADAC ist ein Leitfaden fiir die Praxis, der
uber die bisherigen technischen Regelwerke hinausgeht. Neben einer Erlaute-
rung der einzelnen Bausteine der systematischen Strafenerhaltung werden
insbesondere die wesentlichen Punkte, die bei der Einfiihrung eines solchen
Systems beriicksichtigt werden sollten, angesprochen. Es werden auch die
verschiedenen Méglichkeiten bei der Erfassung und Bewertung des Anlage-
vermogens aufgezeigt. Insbesondere mit der Umstellung von der kameralis-
tischen auf die doppelte Haushaltsfiihrung beabsichtigen viele Kommunen,
den Zustand der in der Baulast liegenden Verkehrsflachen zu erfassen. Neben
Hinweisen zur Auswahl eines auf die Moglichkeiten, Rahmenbedingungen und
Zielsetzung abgestimmten Systems werden auch Anregungen zur Anwendung
der Daten im Sinne einer systematischen StrafSenerhaltung unterbreitet. Die
Fachbroschiire unterstiitzt damit die Kommunen im gesamten Prozess der
systematischen Strafienerhaltung von der Einfiihrung und Umsetzung bis hin

zur Pflege des Systems.
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Entwicklung der systematischen Straenerhaltung flr Innerortsstraen

1 Entwicklung der systematischen Strafdenerhaltung fiir Innerortsstrafien

Seit Anfang der 90er Jahre hat die syste-
matische StraRenerhaltung zunachst auf
den BundesfernstraRen, spater auch auf
den weiteren LandstraRen immer mehr
an Bedeutung gewonnen. Basierend auf
einer netzweiten Zustandserfassung und
-bewertung wurden unter Zugrundelegung
von sicherheits-, substanz- und umweltre-
levanten Aspekten die aufgenommenen
Verkehrsflachen objektiv bewertet und
daraus beispielsweise Erhaltungsmag-
nahmen auf Objektebene abgeleitet oder
Strategien auf Netzebene fiir den kinfti-
gen Mittelbedarf entwickelt. Mit der Ein-
fuhrung der ,Richtlinien fur die Planung
von Erhaltungsmafnahmen an Strafen-
befestigungen* (FGSV, 2001b) wurde

die Systematik der Straflenerhaltung in
der Bundesrepublik Deutschland in das
technische Regelwerk implementiert.

Die Einfihrung einer solchen Methode
zur systematischen Straenerhaltung
darf grundsatzlich nicht als Selbstzweck
des Strafenbaulasttragers zur objek-
tiven und somit nachweisbaren Mittel-
verwendung angesehen werden. Sie ist
vielmehr ein Instrumentarium, welches
insbesondere den StraRennutzern —
sowohl dem motorisierten als auch dem

nicht motorisierten Individualverkehr —
einen groRen Nutzen liefert (Schmuck,
1987). Die Ziele der systematischen
Stralenerhaltung sind

ein verkehrssicherer Zustand aller

Verkehrsflachen,

ein angemessener Nutzungskomfort

und

eine ausreichende Leistungsfahigkeit.

Die systematische StrafRenerhaltung
soll darliber hinaus die Vermogenswerte
auf pflegliche und wirtschaftliche Weise

Aufgrund der immer knapper werdenden
finanziellen Méglichkeiten der Kom-
munen und der damit einhergehenden
Verschlechterung des Straenzustandes
ergab sich die Notwendigkeit, ein zum
Auflerortsnetz analoges System auf

den innerdrtlichen Bereich zu Ubertra-
gen. Hierbei ist hervorzuheben, dass
die Gemeindestrafen mit einem Anteil
von etwa 62 % einen groflen Anteil des
StraRennetzes in der Bundesrepublik
Deutschland ausmachen und daher er-
heblich zur Mobilitat des StraRennutzers

erhalten. beitragen.
BAB BundesstraRen
2% 7%

GemeindestraSen
62%

LandesstraRen
14%

KreisstraBen
15%

Netzldngen des bundesdeutschen StraBennetzes (Best, 2009)
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Entwicklung der systematischen Strafenerhaltung fir Innerortsstraien

Aufbauend auf einem vom Bundesverkehrs-
ministerium im Jahr 2000 initialisierten
Forschungsprojekt erschienen im Jahr
2003 die ,Empfehlungen fir das Erhal-
tungsmanagement von Innerortsstraen
(E EMI)“. Damit wurde der erste Schritt
hinsichtlich einer Implementierung von
Pavement-Management-Systemen (PMS)
fur die kommunalen StraSen getan.

Nach den E EMI ist ,ein Management-
system ein Instrument, das auf einem
systematischen Prozess oder Verfahren
basierend die technischen und ope-
rativen Funktionen umfasst, die den
Betreiber in die Lage versetzen, auf der
Vorgabe von Pramissen und Basisdaten
geeignete Entscheidungen zu treffen, um
zu optimierten Ergebnissen zu gelangen.
Dabei werden ingenieurméaBige Grund-
satze mit volks- und betriebswirtschaftli-
chen Prinzipien vereinigt.”

Die E EMI sind fur die Anwendung von
Stadtstrafien jeder Grof3e geeignet und
sollen den Verantwortlichen fur die
Straflenerhaltung in die Lage versetzen,
ein mittelfristiges Erhaltungsprogramm
aufzustellen, den Erhaltungsbedarf zu
quantifizieren und die erforderlichen Er-
haltungsmaSnahmen nachvollziehbar zu
prognostizieren. Die E EMI 2003 wurde
zwischenzeitlich durch ein Arbeitspa-
pier (FGSV, 2005) erganzt, welches die
Implementierung eines solchen Systems
grundlegend erlautert.

Aufbauend auf den E EMI 2003 haben
inzwischen immer mehr Kommunen

eine Zustandserfassung durchgefihrt
und eine systematische Straflenerhal-
tung eingefuhrt, um das zur Verfugung
stehende Budget unter volks- und be-
triebswirtschaftlichen sowie technischen
Aspekten optimiert einsetzen zu kénnen.
Dieser Trend hat sich in den vergange-
nen Jahren aufgrund der Umstellung von
der kameralistischen auf die doppelte
Buchfuhrung (Doppik) verstarkt. Aller-
dings zeigt vor allem die doppelte

Betriebliche Unterhaltung (Kontrolle und Wartung)

Bauliche Unterhaltung

Bauliche Erhaltung Instandsetzung

Erneuerung

Um- und Ausbau (Veridnderung der Qualitit)

Erweiterung (Erhohung der Kapazitit)

Neubau (Neuanlage von Verkehrsflachen)

z.B. StraRRenentwasserung, Markierung,
Verkehrsbeschilderung

z.B. akute Kleinstreparaturen

2.B. Frasen/Neueinbau der Deckschicht

z.B. Aufbruch/Neueinbau der Decke bzw.
des Oberbaus

z.B. Querschnittsédnderung

z.B. Anbau von Fahrstreifen

Die verschiedenen Bereiche des StraSenbaus (FGSV, 2003a)

Buchfuhrung durch die Ausweisung der
Abschreibungssatze den erforderlichen
Finanzbedarf fur zumindest den Werter-
halt der Strafdeninfrastruktur auf. So wird
der jahrliche Finanzbedarf (inkl. Investi-
tionsstau) fur kommunale StraSen auf
ca. 8,1 Mrd. EUR geschatzt. Tatsachlich
wurden in den vergangenen Jahren aber
weniger als 5 Mrd. EUR investiert. Folge
daraus ist ein permanenter Wert- und
Qualitatsverlust. Dies fuhrt langfristig
dazu, dass sich der StraRenzustand
kontinuierlich verschlechtert und der
Erhaltungsbedarf und somit die Instand-
haltungskosten weiter steigen.

Die systematische Straflenerhaltung
bezieht sich auf die Instandsetzung und
Erneuerung. MafSnahmen zur betrieb-
lichen sowie baulichen Unterhaltung
und zur Wartung der Verkehrsflachen im
Rahmen des Betriebsdienstes werden
nicht behandelt.

Hervorzuheben ist an dieser Stelle, dass
die bauliche Unterhaltung (wie Schlag-
I6cher ausbessern, offene Risse oder
Nahte verflllen etc.) nicht Bestandteil
der systematischen Straflenerhaltung
ist. Vielmehr wird dort Bezug auf die
Bereiche Instandsetzung und Erneuerung
genommen. Allerdings ist gerade im
kommunalen Bereich auch die bauliche
Unterhaltung von wesentlicher Bedeu-
tung. Allein schon dadurch bedingt, dass
in vielen Fallen der Verantwortliche fir
den Bereich der StraRenerhaltung gleich-

zeitig auch fur den Straenunterhalt und
dessen Organisation zustandig ist.

Die in den vergangenen Jahren gewonne-
nen Erfahrungen haben die Grenzen der
Ubertragbarkeit der Vorgehensweise der
AuferortsstrafRen auf die kommunalen
Straflen aufgezeigt. Dies hat schlief3lich
zu einer Uberarbeitung der E EMI 2003
gefuhrt. Das erweiterte Werk, welches
viele Neuerungen enthalt, wird voraus-
sichtlich im Jahr 2012 erscheinen.

Neueinbau einer Fahrbahndecke
(Deutscher Asphaltverband)

Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen 7



Grundlagen

2 Grundlagen

2.1 Rechtliche Grundlagen

Flr den Zustand einer StraRe ist der
Trager der StraBenbaulast verantwortlich
(vgl. z.B. § 3 des BundesfernstraRenge-
setzes — FStrG). Die Trager der StrafSen-
baulast fir Gemeindestrafien ergeben
sich dabei aus den entsprechenden
Bestimmungen der LanderstraRengeset-
ze bzw. fir Ortsdurchfahrten im Zuge
von BundesstrafRen aus § 5 FStrG.

Der StraBenbaulasttrager ist verantwort-
lich fur alle Aufgaben, die mit dem Bau
und der Erhaltung der Strae sowie mit
der Uberwachung der Verkehrssiche-
rungspflicht zusammenhangen. Dem-
nach hat der Straenbaulasttréger die
Strafen in einem den Erfordernissen
der offentlichen Sicherheit und Ordnung
genugenden Zustand zu bauen und zu
erhalten. Ist der StraBenbaulasttrager
hierzu nicht in der Lage, muss er auf den
nicht verkehrssicheren Zustand hinwei-
sen. Allerdings erfullt der Straenbau-
lasttrager diese Aufgabe ausschlieflich
im 6ffentlichen Interesse. Sie besteht
als Pflicht lediglich gegenuber der Stra-
Benaufsichtsbehorde und ihre Verletzung
begrindet zunachst fur den einzelnen

Verkehrsteilnehmer keinen Schadens-
ersatzanspruch.

Dieser kann sich aber unmittelbar aus
der Verletzung der StraBenverkehrssi-
cherungspflicht ergeben. Die Pflicht, fur
einen verkehrssicheren Zustand der
offentlichen StraRen zu sorgen, beruht
darauf, dass von der Straf’e durch Zulas-
sung des Offentlichen Verkehrs Gefahren
ausgehen. Die Haftung richtet sich im
Falle der Verletzung einer Verkehrspflicht
nach § 839 BGB i.V.m. Art. 34 GG. Die
StraRenverkehrssicherungspflicht trifft
die Korperschaft, die den Verkehr auf
der StraRRe erdffnet hat oder andauern
lasst und imstande ist, der Gefahr zu
begegnen. Das ist bei den kommunalen
StraRen diejenige, der die Stralenver-
waltung obliegt. Wenn danach jemand

in Ausubung eines ihm anvertrauten
Amtes die ihm einem Dritten gegenuUber
obliegende Amtspflicht verletzt, so trifft
die Verantwortlichkeit grundsatzlich den
Staat bzw. die Korperschaft, in deren
Dienst er steht. Dies bezieht sich aller-
dings nur auf den Bereich eines mog-
lichen finanziellen Schadensersatzes.

8 Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen

Sofern eine strafrechtliche Verantwor-
tung in Betracht kommt, betrifft dies den
Bediensteten.

Um entstandene sichtbare Schaden
und Gefahren zu erkennen, bestehen
u.a. Kontrollpflichten des Verkehrssi-
cherungspflichtigen. Dieser muss die
StrafRen fortlaufend beobachten und in
angemessenen Zeitabstanden begehen
oder befahren (BGH, DVBL. 1973, 920).
Die Haufigkeit der Uberwachung richtet
sich nach der Verkehrsbedeutung der
StraRRe: Wenig befahrene Straen kon-
nen einmal wochentlich, viel befahrene
Straen mehrmals wochentlich kontrol-
liert werden (Karger, 2003).



Grundlagen

2.2 Technische Regelwerke

Die Grundlage fir die funktionale Glie-
derung des StraRennetzes bilden die
»Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung
(RIN)* (FGSV, 2008a). In den RIN werden
StraBenkategorien fur Stadtstraen aus
der Verknupfung von Verbindungsfunk-
tionsstufen (z.B. groBraumig, regional,
nahraumig) und Kategoriengruppen

(z.B. angebaute Hauptverkehrsstrafien,
ErschlieBungsstrafien) gebildet. Daraus
ergibt sich ein breites Spektrum an Stra-
Benkategorien fur StadtstraRen, welches
vom verantwortlichen StrafRenbauingeni-
eur ein umfangreiches Wissen fordert.
Die Komplexitat des Themas reicht von
der WohnstraRe mit Aufenthaltscharakter
bis hin zur hoch belasteten, teilweise auto-
bahnahnlichen, anbaufreien Hauptver-
kehrsstraRe. Zudem stellen Flachen mit
besonderer Nutzung wie beispielsweise
FuBgangerzonen oder Busbahnhdfe spe-
zielle Anforderungen an den Planer. Hinzu
kommen notwendige Absprachen mit den
Verantwortlichen anderer Leitungstrager
(z.B. Kanal, Telekommunikation).

In den ,Richtlinien flr die Anlage von
StadtstraRen (RASt)“ (FGSV, 2006a)
wird der Entwurf und die Gestaltung von
ErschlieBungsstraRen sowie angebauten
und anbaufreien Hauptverkehrsstraflen
beschrieben. Die RASt enthalten Emp-
fehlungen fur typische Entwurfslésungen
und zeigen Beispiele fir die Gestaltung
des Querschnitts, die baulichen Elemente
zur Verkehrsfuhrung oder die Ausbildung
der Verkehrswege unter stadtebaulichen
Aspekten auf.

Bei der Anwendung der RASt ist jedoch zu
beriicksichtigen, dass Entwurfselemente
wie Versatze und Einengungen oftmals
einen spurgefuhrten Verkehr zur Folge
haben. Diese Elemente kdnnen Schaden
ausldsen, wenn die gewahlte Bauweise
nicht den Anforderungen eines spur-
geflhrten Verkehrs gerecht wird. Auch
kdnnen aus Grunden der StraRenraum-
gestaltung beispielsweise Pflasterbau-

weisen zur Anwendung kommen, die fur
die vorhandene Verkehrsbelastung nicht
geeignet sind. Dies stellt den StraRener-
halter bisweilen vor schwierige Aufgaben.

Den Anforderungen entsprechende
Bauweisen sind in den ,Richtlinien fir
die Standardisierung des Oberbaues von
Verkehrsflachen (RStO)“ (FGSV, 2001a)
geregelt. Sie enthalten die Standardfalle
fir den Neubau und die Erneuerung des
Oberbaues von Verkehrsflachen innerhalb
und aufBerhalb geschlossener Ortslage.
Derzeit werden die RStO Uberarbeitet.
Nach den neuen RStO kdnnen dann
abweichende Lésungen im Einzelfall mit
Hilfe der ,Richtlinien fur die rechneri-
schen Dimensionierung des Oberbaues*
(FGSV, 2009a und 2009b) dimensioniert
und/oder konstruktiv geldst werden. Von
Interesse sind diese neuen Ansatze bei-
spielsweise fur die genannten innerortli-
chen Sonderflachen wie Busbahnhofe.

Hinsichtlich der baulichen Erhaltung wird
grundsatzlich auf die ,Zusatzlichen Tech-
nischen Vertragsbedingungen flr die bau-
liche Erhaltung von Verkehrsflachen in
Asphaltbauweise (ZTV BEA-StB 09) (FGSV,
2009c) bzw. in Betonbauweise (ZTV BEB-
StB 02) (FGSV, 2002) verwiesen. Dort
werden MaBnahmen der Instandhaltung,
Instandsetzung und Erneuerung von
Verkehrsflachen mit Asphalt bzw. Beton in
Abhangigkeit von deren Zustand und dem
angestrebten Erhaltungsziel behandelt.
Es wird ausgefihrt, dass die Vorausset-
zung fur die Auswahl von Erhaltungsver-
fahren die Erfassung des Zustandes der
Verkehrsflache und die Ermittlung der
Schadensursache ist.

Spurrinnen aufgrund nicht angepasster Bauweise (ADAC)

Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen 9



Grundlagen

2.3 Aufgaben der Strafienbauverwaltung

Die Aufgabe der StraRenbauverwaltung
bzw. des StraRenbaulasttrégers ist die
Erhaltung eines verkehrssicheren, funkti-
onsfahigen und leistungsfahigen StraRen-
netzes. Hierbei ist neben den funktiona-
len Anforderungen an die Verkehrsflache
(z.B. Sicherheit, Befahrbarkeit) ein ange-
messener Substanzerhalt hervorzuheben.
Bei der Abwagung der MaRnahmenalter-
nativen aus Unterhaltung, Erhaltung und
Erneuerung sind oftmals die finanziellen
Méglichkeiten der jeweiligen Kommune
ausschlaggebend. Mit den zur Verfigung
stehenden Steuergeldern soll dabei wirt-
schaftlich umgegangen werden.

Wahrend die Uberdrtlichen StraRen Uber-
wiegend aus Steuermitteln bezahlt wer-
den, erfolgt die Finanzierung der Gemein-
destraBen zu einem nicht unbedeutenden
Anteil durch Abgaben der Eigentlimer der
erschlossenen Grundstlicke im Gemein-
degebiet. Die H6he der Beitrage (StraRen-
ausbaubeitrage, ErschlieBungsbeitrage)
sinkt aber mit der Verkehrsbedeutung
der Strafe. Bei StraBen mit groBerer
Verkehrsbedeutung muss die Gemeinde
einen hoheren Kostenanteil tragen. Die
Erhaltung der Stralen muss die Gemein-
de ebenso wie die Unterhaltung aus dem
Steueraufkommen bestreiten. Fir den
Ausbau bzw. die Erneuerung von wichti-
gen Gemeindestraen werden Zuschisse
nach dem Entflechtungsgesetz (vormals
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
GVFG) gewahrt. Darutber hinaus sind
Zuschusse nach den Finanzausgleichsge-
setzen (FAG) der Lander maglich.

Der Erhaltung kommt insofern eine
zentrale Rolle bei der Ermittlung des
Finanzmittelbedarfs bei den kommunalen
Straen zu. Wahrend fur gréRere Neu-
und UmbaumaRnahmen neben Beitragen
oftmals Fordermittel bereitstehen, wird
die Erhaltung Uberwiegend aus dem kom-
munalen Haushalt bestritten. Dabei hangt
der Mittelbedarf fur die StraRenerhaltung
von verschiedenen Einflussfaktoren ab.

Zum einen hat der angestrebte StrafRen-
zustand einen wesentlichen Einfluss auf
die Héhe des Finanzmittelbedarfs. Zum
anderen wird der Finanzmittelbedarf ent-
scheidend vom aktuellen StraSenzustand
sowie der verfolgten Erhaltungsstrategie

Reduktion der langfristigen Gesamtkosten
bewirken kénnte. Verantwortlich hierfur
sind die allgemeinen Budgetrestriktio-
nen des Verwaltungshaushalts. Da bei
einer nachhaltigen Erhaltungsstrategie
zunachst hohere Kosten anfallen, der

Methode

Aufgabe der Strafienbauverwaltung

Vv

Ziele Mafinahmen
st Uneratung
ng:v \?grﬂg;lsrtslgllc erheit gltllglgjaeli}lst:%higes Erhaltung
i Emeserung

\ 4

Systematische Erhaltungsplanung

Aufgabe der StraBenbauverwaltung (GroBmann, 2010)

bestimmt. In diesem Zusammenhang
stellt sich in Anbetracht der Finanzsitua-
tion vieler Gemeinden die Frage, ob der
angestrebte StraRenzustand fir alle Stra-
Benkategorien identisch sein muss oder
sich starker nach der Verkehrsbedeutung
der StrafRe sowie deren Beanspruchung
richten sollte. Insoweit kann die Identifi-
kation eines Kernnetzes fur die prioritare
Einstufung von MaRnahmen bei knappen
Haushaltsmitteln sinnvoll sein.

Kosteneffiziente Erhaltungsstrategien
haben zum Ziel, den langfristigen Finanz-
mittelbedarf zu reduzieren. In der Praxis
finden sich dagegen haufig eher kurzfris-
tig orientierte Manahmen ohne erkenn-
bare Strategie. Der Fokus liegt hierbei auf
punktuellen bzw. kleinflachigen MaRnah-
men der Instandhaltung. Dies ist zuweilen
selbst dann der Fall, wenn eine nachhal-
tige Sicherung des Fahrbahnzustandes
durch die rechtzeitige Durchfihrung von
groeren Erhaltungsmainahmen eine

10 Erhaltungsmanagement fiir kommunale Straen

Nutzen in Form von Gesamtkosteneinspa-
rungen aber erst in der Zukunft wirksam
wird, kdnnen politische Prioritaten zu
Fehlentwicklungen fiihren, so dass die
knappen Finanzmittel nicht primar fir den
Bereich der Fahrbahnerhaltung eingesetzt
werden.

Die systematische Straflenerhaltung ist
ein geeignetes Werkzeug flr den wirt-
schaftlichen Einsatz der Finanzmittel. Die
Erhaltungsplanung kann in der heutigen
Zeit nicht mehr als rein technische
Aufgabe angesehen werden. Noch immer
werden Entscheidungen zur Mafinahmen-
realisierung nach subjektiver Erfahrung
und ohne objektiven Hintergrund umge-
setzt. Die systematische StrafRenerhal-
tung mit moderner anwenderfreundlicher
EDV-Unterstutzung bietet inzwischen die
Méglichkeit, rationale Entscheidungen
aufgrund von objektiven Kriterien unter
Einbeziehung von Kosten-Nutzen-Uberle-
gungen zu treffen.



Grundlagen

2.4 Mogliche Folgen nicht hinreichender Investitionen im kommunalen Strafenbau

Laut einer Studie des Deutschen Insti-
tuts fr Urbanistik (2008) wird das Anla-
gevermodgen an kommunalen StrafRen in
der Bundesrepublik Deutschland auf ca.
202 Mrd. EUR geschatzt. Daraus ergibt
sich ein jahrlicher Unterhaltungs- und
Erhaltungsbedarf von ca. 1,30 EUR/m>.
Tatsachlich wurden laut einer Studie der
Landesvereinigung Bauwirtschaft Baden-
Wirttemberg im Jahr 2006 offenbar
lediglich 0,75 EUR/m2 jahrlich investiert.
Aktuellere Zahlen aus der Stadt Braun-
schweig (Kintzer, 2011) zeigen, dass
dort in den vergangenen Jahren fur Un-
terhaltung und Deckschichterneuerung
lediglich Mittel von 0,20 bis 0,52 EUR/
m?2 zur Verfugung standen.

Die Stadt Braunschweig stellt sicherlich
keinen Einzelfall dar. Die nicht hinrei-
chenden Investitionen fuhren — vor allem
bedingt durch eine kontinuierliche Zu-
nahme des Schwerverkehrs — zu einem
zunehmenden Substanzverzehr.

Wie ausgepragt ein Wertverlust sich
infolge nicht hinreichender Investitionen
darstellen kann, wird am Beispiel einer
Hessischen Kommune verdeutlicht
(Gromann, 2008). Dort wurde im Zuge
der EinfUhrung einer Straendatenbank
im Jahr 2001 eine messtechnische Zu-
standserfassung auf den Hauptverkehrs-
straRen durchgefihrt. Einhergehend mit
der Umstellung von der kameralistischen
auf die doppelte Buchflhrung erfolgte im
Jahr 2006 eine Folgeerfassung.

Die dargestellten Ergebnisse der mess-
technsichen Zustandserfassung aus den
Jahren 2001 und 2006 zeigen, dass
sich trotz partiell durchgefihrter Unter-
haltungs- und Erhaltungsmafnahmen auf
dem HauptverkehrsstraRennetz tenden-
ziell eine Verschlechterung des Zustan-
des einstellte. Besonders auffallend
hinsichtlich der Verteilung der Zustands-
werte auf die einzelnen Zustandsklassen
im Vergleich zu anderen Kommunen sind
folgende Punkte:

06T
0.51
E 047
=
o 037
0,21
0,1+
2008 2009 2010 2011 )
Jahr
Verfugbare Mittel flir Unterhaltung und Deckschichterneuerung in der
Stadt Braunschweig (Kintzer, 2011)
€/m?
35+
304
25+ ‘.Le\“
,ﬂe
204 ‘99\"“
oW
15 SOLL-Aufwendungen
1,30 €/m?
10 4
IST-Aufwendungen
5 0,75 €/m?
0 T T | Jahre
5 10 15 20
Substanzverzehr infolge nicht hinreichender Investitionsmittel im kommunalen StraBenbau (Difu, 2006)
2001 8%
K1
2006 5%
2001 29%
K2
2006 23%
I 2001 5%
K3
2006 4%
| 2001 19%
K4
| 2006 18%
2001 39%
K5
2006 50%
Entwicklung der Zustandsverteilung auf dem HauptverkehrsstraBennetz
(GroBmann, Roos, Wenzel, 2008)
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Die Zustandsklasse 3 stellt in der
Regel den groRten Anteil bei einer
Zustandsverteilung dar. Dies ist im
dargestellten Beispiel nicht der Fall.
Der prozentuale Anteil der Zustands-
klassen 1 bis 4 nimmt im Beobach-
tungszeitraum ab, lediglich der Anteil
der Zustandsklasse 5 nimmt zu.
Besonders gravierend sind der hohe
Streckenanteil und der Grad der
Verschlechterung in der schlechtesten
Zustandsklasse 5.

Die Entwicklung der Zustandsverteilung
lasst darauf schlieen, dass im Beob-
achtungszeitraum nicht ausreichende
Mittel fir den Unterhalt und die Erhal-
tung der StrafReninfrastruktur zur Verfu-
gung standen. Nachvollziehbar wird dies
anhand einer finanziellen Bewertung der
Verkehrsflachen: Demnach hatte das un-
tersuchte Hauptverkehrsstraennetz im
Jahr 2001 einen Wert von ca. 175 Mio.
EUR. Lediglich finf Jahre spater betrug
das Anlagevermdégen nur noch ca. 147
Mio. EUR. Dies bedeutet einen Wertver-
lust um nahezu 30 Mio. EUR im Beob-
achtungszeitraum. Im Umkehrschluss

ware eine jahrliche Investition von ca.
6 Mio. EUR notwendig gewesen,

um zumindest den Zustand bzw. den
Wert aus dem Jahr 2001 zu halten.

In Zeiten knapper Haushaltskassen sind
derartige Investionionssummen undenk-
bar. Hier stellt die beispielhaft herange-
zogene Hessische Kommune sicherlich
keinen Einzelfall dar. Aufgrund der vielen
Ressorts in den Kommunen und den
stark konkurrierenden Haushaltsmitteln
ist die Verteilung der Gelder oftmals
schwierig. Zudem sind Investitionen in
den Unterhalt der Straen haufig auch
politisch von untergeordnetem Interesse.

Ein stringentes und zielgerichtetes
Erhaltungsmanagement kann den zuvor
dargestellten Entwicklungen vorbeugen.
Eine Quantifizierung des Nutzens eines
Erhaltungsmanagements ist aufgrund un-
terschiedlicher Rahmenbedingungen und
Méglichkeiten jeder Kommune schwierig.
Qualitativ kann der Nutzen einer syste-
matischen Strafenerhaltung wie folgt
definiert werden:

— 2007
o
=
'S 175
(=]
E 1504
s 147
& 100
£
[
o
o 501
S
[~
<
0
2001 2006
Jahr der Bewertung

Wertverlust der HauptverkehrsstraBen im Beobachtungszeitraum 2001 bis 2006 (GroBmann, Roos,

Wenzel, 2008))
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Politische Gremien:
Den politischen Gremien liegt ein ob-
jektiver konkreter Bedarf an Haushalts-
mitteln fUr einen definierten Beobach-
tungszeitraum vor. Je nach Zielstellung
und Datenlage kann dies fir einen
Beobachtungszeitraum von 20 oder
mehr Jahren sein.
Anhand der Abschreibungssatze aus
der finanziellen Bewertung im Rahmen
der Doppik kann der Aufwand fur die
Werterhaltung der Strafleninfrastruktur
abgeschatzt werden.

Zustandige Behorden:
Den zustandigen Behorden liegt eine
objektiv erfasste und dem Bedarf
entsprechende Datengrundlage auf Ob-
jektebene vor. Somit kann der Zustand
mit dem benachbarter Kommunen
auf einheitlichem Niveau verglichen
werden.
Das zur Verfligung stehende Budget
kann optimiert eingesetzt werden.
Damit ist ein kostenneutrales Erhéhen
der Erneuerungsleistung moglich.
Den politischen Gremien kann auf
objektiver Basis der erforderliche
Finanzbedarf flr die Erhaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur dargelegt werden.
Die zur Verflgung stehenden Daten
sind die Grundlage fir eine verbesser-
te Abstimmung mit den Versorgungs-
tragern im Rahmen der koordinierten
Erhaltungsplanung.

Biirger:
Durch die kostenneutrale Erhdhung der
Erneuerungsleistung stehen vermehrt
Verkehrsflachen in gutem Zustand zur
Verfugung.
Eingesetzte Mittel kdnnen hinsichtlich
der Notwendigkeit transparent nach-
vollzogen werden.
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Flr eine Quantifizierung des Nutzens
fehlen im Allgemeinen die erforderlichen
Daten. Die grafisch dargestellte Entwick-
lung des StraRenanlagevermdgens zeigt
die Wertentwicklung des Anlagenbe-
stands gegenliber dem Aufwand fur den
Straenunterhalt und dem Gesamtauf-
wand. Es zeigt sich, dass mit zunehmen-
der Nutzungsdauer der Aufwand fur den
Straenunterhalt (Instandhaltung) und
somit der Gesamtaufwand ansteigt. Im
Bereich des Schnittpunkts der beiden
dargestellten Kurvenverlaufe ist davon
auszugehen, dass weitere Unterhal-
tungsmafinahmen (z. B. VergiefRen von
Rissen, Ausbessern von Flickstellen) aus
wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht
mehr zielfuhrend sind. Um die Investi-
tionen moglichst niedrig zu halten, ist
bereits ein frihzeitiges Eingreifen in den
Substanzerhalt zwingend erforderlich.

Grundsatzlich gilt, dass sich MaRnahmen
der baulichen Unterhaltung generell auf

den Zustand der Verkehrsinfrastruktur
auswirken. Um allerdings Uberlegungen
im zuvor beschriebenen Sinne anzustre-
ben, missen entsprechende Daten — ins-
besondere zum Stralenunterhalt — syste-
matisch erhoben und in einer Datenbank

abgelegt werden. Auf diese Weise hat z.B.

die Stadt Disseldorf mit der Einflhrung
einer digitalen Straenkontrolle den ers-
ten Schritt zur Abschatzung des Nutzens
von Unterhaltungs- im Vergleich zu Erhal-
tungsmafinahmen getan (Grosch, 2009).

Maerschalk und Hinsch (2008) fiihrten
in diesem Zusammenhang aus, dass bei
der uberwiegenden Mehrzahl der MaR-
nahmen zur baulichen Unterhaltung nach
ihrer DurchfUhrung immer Flickstellen zu
beobachten sind. Dies kdnnen beispiels-
weise verflllte Ausbrilche, vergossene
Risse oder Oberflachenbehandlungen
sein. Es zeigt sich also, dass durch diese
notwendigen MaRhahmen der Schaden
ursachlich nicht behoben wird und im
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Entwicklung des StrafSenanlagevermégens (Lehmann + Partner GmbH, 2010b)

weiteren Verlauf das Schadensbild in
einer anderen Art und Weise auftritt. Die
Homogenitat der Konstruktion ist durch
diese ReparaturmaBnahmen im Rahmen
der Instandhaltung gestort. Einem weiter
voranschreitenden Substanzverzehr
durch die Beanspruchung infolge Verkehr
und Witterung ist somit nicht vorzubeu-
gen, er wird lediglich heraus gezogert.
Maogliche Folgen nicht hinreichender
Investitionen in den StrafRenbau sind
demnach:

Voranschreitender Substanzverzehr der
Verkehrsflachen

Gefahrdung der StraSennutzer durch
Schéaden (z.B. Schlaglocher)

Mittel- und langfristig hohere Kosten
far Unterhaltung und Erneuerung
Erhéhung der Nutzerkosten (z.B.
Stauzeiten)

Beeintrachtigung bei der Wahl eines
Standortes infolge mangelnder Ver-
kehrsinfrastruktur

Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen 13



Grundlagen

2.5 Erhaltungsmanagement als Werkzeug

2.5.1 Was ist ein Managementsystem?

Erhaltungsmanagement ist ein Werk-
zeug zur verbesserten strategischen
und operativen Planung der Finanz-
mittel. Die wesentlichen Aufgaben im
Rahmen des Managements, also auch
im Rahmen des Managements zur
systematischen Strafenerhaltung, sind
ausgehend von einer vorgegebenen
oder definierten Zielsetzung die Berei-
che Planung, Entscheidungsfindung,
Realisierung und abschliefend die
Kontrolle. Managementaufgaben wer-
den im sogenannten Managementkreis
dargestellt. Als wesentlich gilt hierbei
der Kern des Managementkreises, die
Information, die Koordination und vor
allem die Kommunikation.

Die systematische StrafRenerhaltung
obliegt demnach grundsatzlich den
Vorgaben eines Managementsystems.
Ein kommunales Infrastrukturmanage-
ment umfasst samtliche Anlagenteile
und beinhaltet sowohl das kommuna-
le Erhaltungsmanagement, welches
durch den Gultigkeitsbereich der E EMI
abgedeckt wird, als auch das kommu-
nale Pavement-Management-System,
welches zum kommunalen Erhaltungs-
management durch die Bereiche Aufgra-
bungen, Neubau und BaumaRnahmen
Dritter erganzt ist.

14

Information
Realisierung| Kommunikation | Planung
Koordination

Entscheidungsfindung

Managementkreis (Maerschalk, 2009)

Infrastrukturmanagement (kommunal)

Pavementmanagement (kommunal) Ing.-Bauwerke
P ————————————————— -
1 1
1 1
! Erhaltungsmanagement (komm.) b stgabunes Y
: : management einrichtungen
1 Strzustands-  StraRen- Straenin- Straen- 1
1 erfassung unterhaltung  standsetzung  erneuerung 1
: — : Neubauy/sons- StLaf?]QD'
(= Erhaltungsmanagementsystem 1 tige Baumag- zubehor
Wl EMS-K 1 nahmen
1 1
b 1
1 1 -

Entwésserun|
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Bausteine und Zusammenhénge fir ein kommunales Infrastrukturmanagement (FGSV, 2010a)
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Zusammenfassend kann festgehalten
werden, dass das kommunale Erhal-
tungsmanagement dem verantwort-
lichen Ingenieur ein Hilfsmittel bei

der Beantwortung und Aufarbeitung
folgender Fragen sein soll (Maerschalk,
2009):

Welchen Bestand haben wir?
Zunachst ist der gesamte Bestand
des StraRenbaulasttragers zu erfas-
sen. Vorab ist seitens des Strafien-
baulasttragers festzulegen, welche
Anlagenteile und Ausstattungselemen-
te aufzunehmen sind. Hierzu stehen
verschiedene Methoden und Verfahren
zur Verfugung. Sémtliche erhobene
Daten mussen auf die Moglichkeiten,
Anforderungen und Rahmenbedingun-
gen des Baulasttragers zugeschnitten
sein und sollten in einer StrafRendaten-
bank abgelegt und gepflegt werden.

Wie ist der Zustand?

Die Kenntnis des Zustandes ist die
Voraussetzung fur samtliche weitere
Schritte im Rahmen der Straenerhal-
tung. Auch hier stehen verschiedene
Methoden und Verfahren zur Verfugung,

die ebenfalls bezogen auf die Moglich-
keiten, Anforderungen und Rahmenbe-
dingungen des Baulasttragers unter
Berucksichtigung des technischen
Regelwerks zur Anwendung kommen.

Warum miissen wir etwas tun?

Die Zustandsbewertung erméglicht
eine erste Analyse der Schadens-
ursache. Werden die Daten durch
Aufbaudaten oder spezifische Untersu-
chungen (z.B. Georadar, Tragfahigkeit)
erganzt, lasst sich eine genauere
Schadensanalytik vornehmen.

Wo miissen wir etwas tun?

Die aufgenommenen Zustandsdaten
und die daraus abgeleiteten Mafinah-
menvorschlage zeigen deutlich auf,
wo unmittelbarer Handlungsbedarf
besteht. Die empfohlenen MafSnah-
men sind vor Ort aufgrund der haufi-
gen Aufbauwechsel abschlieRend zu
verifizieren.

Wann miissen wir etwas tun?

Die Analyse der aufgenommenen Zu-
standsdaten zeigt den unmittelbaren
Erhaltungsbedarf auf. DarlUber hinaus

kénnen anhand strategischer Betrach-
tungen durch Prognoserechnungen
mittel- bis langfristige Einschatzungen
zur netzweiten Zustandsentwicklung
abgeleitet werden. Somit kdnnen
Planungen fir die Bereitstellungen der
erforderlichen Finanzmittel zu einem
frihen Zeitpunkt erfolgen.

Wie bezahlen wir die Maf3nahmen?
Insofern rechtzeitig Hinweise zu mog-
lichen Eingreifzeitpunkten vorliegen,
koénnen in der Verwaltung Wege und
Mittel recherchiert werden, wie Maf3-
nahmen finanziert werden kénnen.
Finanzierungsmittel kobnnen sein:
Steuereinnahmen, die StraRenausbau-
beitragssatzung, Fordermittel aus Land
oder Bund, private Investoren etc.

Erhaltungsmanagement flir kommunale StraRen 15
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2.5.2 Zielsetzung bei der Einfiihrung
einer systematischen Straf3enerhaltung

Wahrend Ende der 90er Jahre und mit Be-
ginn des neuen Jahrtausends vereinzelt
Kommunen basierend auf einer Zustands-
erfassung ein kommunales Erhaltungs-
management eingeflhrt haben, hat im
Zuge der Umstellung von der kameralisti-
schen auf die doppelte Haushaltsfihrung
die systematische Straenerhaltung
innerorts erheblich an Bedeutung gewon-
nen. Ausgehend von der Notwendigkeit,
das Infrastrukturvermoégen zu bewerten,
wurden in der Regel Ingenieurblros
beauftragt, den Zustand zu erfassen und
darauf aufbauend eine ingenieurtechni-
sche Bewertung vorzunehmen. In vielen
Kommunen wurden flr Strafendatenban-
ken, Bestands- und Zustandserfassung
der Verkehrsflachen die erforderlichen
Mittel freigegeben.

Mit der EinfUhrung einer systematischen
StraBenerhaltung kdnnen folgende grund-
legende Ziele realisiert werden:

Objektive Darstellung der erforderli-
chen Finanzmittel flr die politischen
Gremien.

Vereinfachung und Optimierung der
internen Arbeitsprozesse bei der
Aufstellung einer operativen und/

oder strategischen Erhaltungsplanung.
Voraussetzung hierfur ist eine entspre-
chende Software.

Férderung und Optimierung der Zusam-
menarbeit der Fachabteilungen.

Technische Planung
(Bottom up)

Optimierung und
Realisierung

/\
/\

Koordination

/\
/\

Mafinahmenauswahl

/\
/\

Zustandsbewertung

/\

|
Finanzplanung
(Top down)

—

Verkehrsinfrastruktur

—
—

Wiederbeschaffungswert

—
—

Tatséchliche
Gebrauchsdauer

\/
\/
Wertverlust

— T~

Schema Werterhaltungsmanagement (Schweizer Norm SN 640 986)

Vor Projektbeginn stellt sich den
Verantwortlichen in der Strafienbau-
verwaltung folgende grundsatzliche
Frage:

»Sollen die zu erhebenden Daten und
Informationen nur einmalig flr die
finanzielle Bewertung des Anlagever-
mogens bereit stehen oder zielgerich-
tet fUr kunftige Aufgaben im Rahmen
eines

m Erhaltungsmanagements,

m Werterhaltungsmanagements oder
m Assetmanagements

Anwendung finden?“

Mit zunehmenden Moglichkeiten des
Systems steigt zwar der Nutzen, gleich-
zeitig erhdhen sich jedoch die Anforde-
rungen an die Daten und somit auch der
Aufwand. Dies bedeutet, dass ab einer
bestimmten GréRe einer Kommune fur
die Betreuung eines solchen Systems zu-

16 Erhaltungsmanagement fir kommunale StrafRen

satzlich Personal vorzuhalten ist. Je nach
Umfang der Aufgabenstellung betrifft dies
Kommunen mit einer zu betreuenden

NetzgroBe von 300 und mehr Kilometern.

Von besonderem Interesse ist die Einfuh-
rung eines Werterhaltungsmanagements
nach Schweizer Vorbild. Die symbolisch
dargestellte Waage sollte im Idealfall
ausgewogen sein. Dies bedeutet, dass
sich der aus der technischen Planung
abgeleitete Bedarf mit dem aus der
Finanzplanung abgeleiteten Wertverlust
decken soll. Viele Kommunen, die bereits
die Umstellung auf die Doppik vorge-
nommen haben und denen demnach die
Abschreibungssatze vorliegen, haben die
Erfahrung gemacht, dass die Diskrepanz
zwischen erforderlichem und verfligba-
rem Budget erheblich ist. Folge hiervon
ist ein immer weiter voranschreitender
Wertverlust der kommunalen Verkehrsinf-
rastruktur.
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Der Mehrnutzen einer prazisen Datener-
hebung, der zumindest die Einfihrung
einer systematischen Strafdenerhaltung
(PMS) ermoglicht, lasst sich wie folgt
darstellen:

Bereitstellung von netzweiten Zustands-

informationen als Basisinformation fur

kurz-, mittel- und langfristige Erhaltungs-

entscheidungen

Optimierter Einsatz der vorhandenen
Haushaltsmittel

Schaffung groRerer Transparenz bei
Verwaltungsentscheidungen
Prognostizieren und Visualisieren der
Auswirkungen von Durchflhrung bzw.

Unterlassung von ErhaltungsmafRnahmen

Prognose des kilnftigen Netzzustandes

(Bewertung der Qualitat von MafRnah-
mearten und Baustoffkonzeptionen bei
der StraBenerhaltung)

Um einen geeigneten Rahmen flr die Re-
alisierung des Mehrnutzens zu schaffen,
ist es jedoch erforderlich, grundlegende
Entscheidungen hinsichtlich

Stralendatenbank und Visualisierung,
Art und Umfang der Bestands- und
Zustandserfassung,

Aus- und Bewertung sowie

Pflege und Organisation zu treffen.

Es ist eine ganzheitliche Betrachtung der
Aufgaben erforderlich:

Tipp:

Fir die Einflhrung einer systema-
tischen StrafRenerhaltung in einer
Kommune sind primar deren Zielset-
zung zu berucksichtigen sowie ihre
Méglichkeiten, Rahmenbedingungen
und Anforderungen einzubeziehen.

Vom Ziel her denken und handeln
Verwenden des am besten passenden
Lésungsansatzes

Langfristigen Nutzen und langfristige
Kosten im Blick haben

Diese Voraussetzungen sind im Vorfeld
der Implementierung eines solchen Sys-
tems zu definieren und festzulegen.

Analyse > Umsetzung > Ziel

(Lehmann + Partner GmbH)

Implementierung einer systematischen Straf3enerhaltung

4

organisatorische
Fragen

<«

4

technische
Aspekte

4

<«

EDV-technische
Maoglichkeiten

(Durth Roos Consulting GmbH)

Grundlegende Aspekte bei der Einflihrung einer systematischen StrafSenerhaltung fiir Kommunen

2.5.3 Erhaltungsstrategien

Bereits im ,,Merkblatt Gber den Finanzbe-

darf der StraBenerhaltung in den Gemein-

den”“ (FGSV, 2004) wird ausgefuhrt, dass
die theoretische Nutzungsdauer einer
StraBenbefestigung nur dann erreicht
werden kann, wenn zeitgerecht die erfor-
derlichen Unterhaltungs- und Instands-
setzungsmaRnahmen durchgefuhrt wer-

den. Hierbei soll die Nutzungsdauer fur
standartisierte Bauweisen 30 Jahre be-

tragen, gemaf den RStO1 (FGSV, 2001a).

Werden die erforderlichen Manahmen
infolge nicht hinreichender Haushaltsmit-

Die Folge sind in der Regel zeitversetzt
deutlich héhere Kosten infolge aufwandi-
ger Instandsetzungs- bzw. im ungunstigs-
ten Fall erforderlicher Erneuerungsmaf-
nahmen.

tel nicht durchgefuhrt, aufgeschoben oder
durch einfachere, billigere MafSnahmen Erhaltungsstrategien haben unterschiedli-
ersetzt, beschleunigt dies den Substanz- che Auswirkungen auf die Nutzungsdauer:
verzehr der Strafen und fuhrt mitunter zu  Manahmen der baulichen Unterhaltung
einem erheblich schlechteren Zustand. verbessern den Zustand und verlangern
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Grundlagen

Qualitat
A

Neuzustand

‘ guter Zustand

’ schlechter Zustand

Erneuerungshedarf

Zeit

\

Auswirkungen unterschiedlicher Erhaltungsstrategien (GroBmann, 2010)

die Nutzungsdauer. Die blaue Linie zeigt Linie zeigt demgegenlber ein Eingreifen

den Regelfall: Nach dem Neubau oder zu einem relativ frihen Zeitpunkt. Zu die-
der grundhaften Erneuerung einer StraBe  sem Zeitpunkt ist zwar noch von einem
ist von einer Nutzungsdauer von min- guten Zustand auszugehen, allerdings
destens 30 Jahren auszugehen. Erhal- haben sich infolge intensiver Nutzung
tungsmafinahmen werden erst zu einem bereits Oberflachenschaden eingestellt
spaten Zeitpunkt realisiert. In der Regel (z.B. Risse, Ausbriiche). Wird zu diesem
ist dann von einer tiefgreifenden Maf3- friihen Zeitpunkt anstatt von punktuel-
nahme einhergehend mit entsprechend len Reparaturen wie dem Verflllen oder
hohen Kosten auszugehen. Die gelbe Ausbessern von Schaden bereits eine

2.6 Kommunale Besonderheiten

2.6.1 Nutzungscharakteristik

Im Hinblick auf die Einfihrung und Pflege
eines Infrastrukturmanagementsystems
lassen sich die wesentlichen kommu-
nalen Besonderheiten durch die sehr
unterschiedlichen Nutzungsanforderun-
gen beschreiben. Dies sind insbesondere
die Anforderungen hinsichtlich Leis-
tungsfahigkeit, Verkehrssicherheit und
Fahrkomfort. Die Nutzungsanforderungen
differieren von der stark beanspruchten
mehrspurigen Hauptverkehrsstraf3e bis
hin zur FuRgangerzone, moéglicherweise
dort mit schwerem Zulieferverkehr.

Deutlich werden die grofRen Unterschie-
de hinsichtlich der Anforderungen an
die Qualitat der Oberflache. Wahrend

18

Instandsetzungsmafinahme im Bereich
der Verschleischicht durchgefiihrt (z.B.
Erneuerung der Deckschicht), ist bei
deutlich niedrigeren Kosten von einer
Verlangerung der Nutzungsdauer auszu-
gehen. Gesamtwirtschaftlich betrachtet
ist dies die bessere Losung. Auf die
Méglichkeiten der strategischen Erhal-
tungsplanung wird im Weiteren konkret
Bezug genommen.

StadtstraSen mit unterschiedlicher Nutzungscharakteristik: Stadtautobahn

Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen




Grundlagen

im AuRerortsbereich die Asphalt- und
Betonbauweisen dominieren, sind
innerorts neben den Asphaltbauweisen
haufig Pflaster und Plattenbelage zu
finden. Die Bauweisen gehen oftmals
ineinander Uber, wodurch es zu Inhomo-
genitaten der Verkehrsflachen kommt. In
Bezug auf wechselnde Bauweisen liegen
bislang keine ausreichend abgesicherten
Erkenntnisse zum Langzeitverhalten vor
(Stéckner, 2005).

Ein Ubertragen der Vorgehensweise von
der Systematik der AufBerortsstraen auf
die InnerortsstraBen, insbesondere bei
der Zustandserfassung und -bewertung,
ist aufgrund zahlreicher Unterschiede
nicht ohne Weiteres moglich. Folgende
Aspekte spielen dabei eine Rolle (E EMI,
Entwurf 2010):

Innerorts liegen komplexe Straennetze
mit nicht eindeutiger Trennung der Quer-
schnittselemente (beispielsweise zwi-
schen Fahrbahn und Nebenflache) vor.
Die Vielfalt an Bauweisen im nachge-
ordneten Netz ist in der Regel nicht
standardisiert.

Es gibt keine langeren Abschnitte glei-
cher Bauweise und Funktion.

Es herrschen stark differierende
Verkehrsbelastungen — auch auf einem
Straflenzug.

Aufgrabungen der Versorgungstrager (ADAC)

Es liegen sehr unterschiedliche Nutzun-
gen der Verkehrsflachen vor, von der
Aufenthaltsfunktion bis hin zur hoch
belasteten Hauptverkehrsstrafie.
Aufnahme der weiteren Versorgungstra-
ger (Kanal, Telekommunikation, usw.).

In der Aufnahme der weiteren Versor-
gungstrager liegt der wesentliche Unter-
schied zwischen Innerorts- und Aufier-
ortsstraen. Die damit verbundenen
unvermeidbaren Aufgrabungen mit ihren

moglichen negativen Auswirkungen zeigen

deutlich, dass ein kommunales Manage-
ment zwar primar auf die Betrachtung der
Verkehrsflachen ausgerichtet sein muss,
hinsichtlich der Erhaltungsplanung aller-
dings zwingend die Erhaltungsstrategien

und Ziele samtlicher Beteiligter in die
Optimierungsliberlegungen einbezogen
werden mussen. In diesem Zusammen-
hang schreiben immer mehr Kommunen
im Rahmen von Straflenbaumafinahmen
auch die gleichzeitige Verlegung von Leer-
rohren aus. Damit kdnnen Aufgrabungen
vermieden und die Nutzungsdauer einer
StrafRe kann merklich erhéht werden.
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2.6.2 Beitrage der Anwohner zum
Straf’enausbau

Eine weitere Besonderheit der kommuna-
len StrafBen stellt auch die Straenaus-
baubeitragssatzung (SABS) dar. Diese

ist in weiten Teilen Deutschlands einge-
fuhrt und hat durchaus Einfluss auf die
Planung von Erhaltungsstrategien.

Die Erhebung von Anliegerbeitragen im
Falle von SABS ist auf Um- und Aus-
bau- sowie Erneuerungsmafinahmen
beschrankt. Sie umfasst in Abhangigkeit
von der Festlegung 6ffentliche StraRen,
Platze und Wirtschaftswege, in manchen
Kommunen auch die Ingenieurbauwerke
wie Brucken, Larmschutzwande etc. Die
SABS unterscheidet sich von Region zu
Region.

Hinsichtlich der Realisierung von Erhal-
tungsmafinahmen gilt, dass beispiels-
weise Manahmen im Bereich der Decke
(Asphaltdeck- und Asphaltbinderschicht)
Uber den Verwaltungshaushalt abgedeckt
und demnach nicht ausbaubeitragsfahig
sind. In der Praxis dlrfte die Zuordnung
einer MaBnhahme zu einer beitragspflichti-
gen Erneuerung oder einer beitragsfreien
Instandsetzung einem gewissen Interpre-
tationsspielraum unterliegen. ,Kleinere®
Erhaltungsmafnahmen, die im Rahmen
einer Instandhaltungsstrategie anfallen,
sind allerdings ausschlieSlich Uber den
kommunalen Haushalt zu finanzieren.
Daher kdnnen im Einzelfall Anreize beste-
hen, einen verspateten Eingriffszeitpunkt
fr die Erhaltung zu wahlen, um dann

die Erneuerung Uber Anliegerbeitrage zu
finanzieren.

Die Kommune muss in der Regel nach-
weisen, dass sie ihre Verpflichtungen
hinsichtlich des StraRenunterhalts erfullt
hat.

Im Ubrigen stoBt ein Riickgriff auf
Anliegerbeitrage zur Finanzierung der
StraBeninfrastruktur in klassifizierten
Ortsdurchfahrten an rechtliche Grenzen,
da diese nur in begrenztem Ausmaf (z.B.
Gehwege) zur Finanzierung herangezo-
gen werden kdénnen. Auch erhéht sich
der Eigenanteil der Gemeinde mit der
Verkehrsbedeutung der Strafle, sodass
ein Fehlanreiz bestehen konnte, insbe-
sondere die grundhafte Erneuerung von
Anliegerstraen zu priorisieren. Daher
darf das Potential vor allem von einmali-
gen Straenausbaubeitragen zur Finanzie-
rung der Straenerhaltung in Gemeinden
nicht uberschatzt werden.

Tiefgreifende Mafnahmen einschlief3-
lich der Asphalttragschicht mussen

nach SABS vom Burger beispielsweise

in Abhangigkeit der Grundstuckslange
oder anderer Festlegungen anteilmaRig
mitgetragen werden. Fur den Blrger stellt
dies moglicherweise eine grofie finanzi-
elle Belastung dar. Gerade die Praxis der
einmaligen StraRenausbaubeitrage, die
die Abrechnung einer konkreten Maf3nah-
me betreffen, kann zu Harten bei den
Betroffenen fuhren. Von vielen Blirgern
wird der StraRenausbaubeitrag daher als
ungerecht empfunden und abgelehnt —
gegen seine Erhebung wird in nicht weni-
gen Fallen juristisch vorgegangen, was zu
erheblichen Kosten der Beitragserhebung
fuhren kann.

Von vielen Kommunen wird dagegen
darauf verwiesen, dass sie aus rechtli-
chen bzw. finanziellen Griinden nicht auf
die Beitragserhebung verzichten kdnnen.
Eine Moglichkeit der Flexibilisierung der
Beitragserhebung ware, den Zwang zur
Erhebung zu beseitigen. Das bedeutet,
dass die Kommunalabgabengesetze der
Lander den Gemeinden grundsatzlich
freistellen sollten, ob sie eine Satzung zur
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Beitragserhebung erlassen. In denjenigen
Landern, in denen derzeit eine landesge-
setzliche Verpflichtung zum Erlass einer
Satzung besteht, musste diese also in
eine ,,Kann“-Vorschrift geandert werden.
So bliebe die Entscheidung tber eine
Erhebung von Beitragen zumindest , leis-
tungsfahigen“ Gemeinden grundsatzlich
selbst Uberlassen. Allerdings darf dieses
,k6nnen“ nicht mit ,ddrfen” verwechselt
werden. Dies zeigt u.a. die Rechtspre-
chung des bayerischen Verwaltungs-
gerichtshofes: Nach deren Auslegung
handelt es sich bei der ,,Kann“-Vorschrift
immer dann um eine ,Muss*“-Vorschrift,
wenn Gemeinden aufgrund ihrer finanzi-
ellen Situation nicht voll leistungsfahig
sind. Das heif3t, es muss aufgrund der
besonderen finanziellen Situation einer
Kommune ausgeschlossen sein, dass
der Verzicht zu dauernden Einbuf3en ihrer
Leistungsfahigkeit fuhrt — was angesichts
der allgemeinen kommunalen Finanzmisere
aber kaum einmal der Fall sein dirfte.

Letztlich fuhrt dies zur Forderung, die Bei-
tragserhebung fur diese Regelfalle fur die
Blrger so wenig belastend wie méglich

und transparent wie nétig auszugestalten:

Die notwendigen Standards des
Ausbaus sollten zumindest bei Anlie-
gerstraRen stets geprift werden. Die
Betroffenen sollten dabei frihzeitig
Uber bevorstehende Mafnahmen unter-
richtet werden. Sie sollen bei Entschei-
dungen Uber den Umfang der Sanierung
einbezogen werden.

Die Kommunen durfen die Erhaltung
des StraRennetzes nicht vernachlassi-
gen. Die grundhafte Erneuerung einer
Strafle sollte stets letztes Mittel sein.
In den KAG der Lander sollte der wie-
derkehrende Beitrag als Alternative zum
einmaligen Ausbaubeitrag aufgenom-
men werden.
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Der ,wiederkehrende Beitrag
fiir Verkehrsanlagen*

Im Vergleich zu einem einmaligen Ausbau-
beitrag kann beim wiederkehrenden Bei-
trag mehr Beitragsgerechtigkeit erreicht
werden. Alle Grundstlickseigentimer
einer Gemeinde profitieren von einem
funktionierenden und gut ausgebauten
StraRensystem in gleicher Weise. Hierin
bestehen die Vorteile des wiederkehren-
den Beitrags:

Die Kosten fir BaumaBnahmen eines
Jahres werden auf sehr viel mehr Kopfe
verteilt, sodass der Eigenanteil des Ein-

zelnen an einer konkreten MaRnahme
deutlich sinkt.

Die Beitragsschuld wird zeitlich
gestreckt (,wiederkehrend®).

Die Beitragserhebung kann trans-
parenter und vor allem weniger
LUberraschend” fUr die Burger
erfolgen.

Durch die Verstetigung der Mittel werden
Gemeinden in die Lage versetzt, ein
Uber mehrere Jahre fortgeschriebenes
Erhaltungs- und Erneuerungsprogramm
aufzulegen. Dies fuhrt zu mehr Effizienz
und zu insgesamt besseren Straflen. Auf

lange Sicht senkt es zudem die Kosten
fur alle Beteiligten.

Der Eigenanteil der Gemeinde beim
wiederkehrenden Beitrag darf aber
einen bestimmten Mindestanteil nicht
unterschreiten. Sonst droht wiederum
ein Fehlanreiz, die Erhaltung der StraSen
zu vernachlassigen. Ein effizientes Erhal-
tungsmanagement muss sich lohnen
und mit einer strategischen Erneuerung
der StrafRen Hand in Hand gehen.

3 Bausteine eines kommunalen Erhaltungsmanagements

3.1 Regelkreis der systematischen Strafenerhaltung

Im Regelkreis der systematischen Stra-
Benerhaltung werden die Arbeitsschritte
ausgehend von der Zustandserfassung
und -bewertung (Netzqualitat) Gber das
Aufstellen eines Erhaltungsprogramms
bis hin zur Dokumentation dargestellt.
Das Definieren einer fir die Kommune
realisierbaren Erhaltungsstrategie ist eine
wesentliche Voraussetzung. Aufbauend

auf der MaRnahmenrealisierung kann
nach erfolgter Dokumentation aus einem
Soll-/Ist- Abgleich abgelesen werden, ob
unter Einbeziehung der Méglichkeiten und
Rahmenbedingungen die Erhaltungsstra-
tegie kunftig anzupassen ist.

Nur eine moderne und leistungsstarke
StraBeninformationsbank erméglicht dem

verantwortlichen Straenbauingenieur, die
erhobenen Daten zu pflegen und aktuell
zu halten. Alle erhobenen Daten, Zwi-
schenauswertungen und Auswertungen
sollen nicht nur fUr spatere Vergleiche
historisiert werden, sondern auch zur
transparenten und Ubersichtlichen Dar-
stellung visualisiert werden.
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Kontrolle Anforderung

Netzqualitat

%

[

Erhaltungsprogramm

Regelkreis fir die systematische StraSenerhaltung (Maerschalk, 2009)

i

| Zustandserfassung und -bewertung |

| Visuell/sensitiv | | messtechnisch |

| Erhaltungsstrategie/Zustandsprognose |

¥

| Bedarfsplanung |

A 4 A4
| Prioritétenliste | 'l Budgeting |

Strafeninformationsbank

$t ¢t ¢

| Mafnahmenplanung |

¥ A 4

| Instandsetzung | |

Erhaltung |

StraSeninformationsbanken (GroBmann, 2010)

3.2 Straflendatenbank und
Geographische Informations-
systeme

Folgende Bausteine sind fiir die Einfiih-
rung einer systematischen Straf3ener-
haltung erforderlich:

StraBendatenbank und Geographische  Viele Kommunen, die eine systemati-
Informationssysteme sche StraRRenerhaltung einflhren wollen,
Datenbereitstellung (Ordnungssystem,  verflgen bereits Uber ein Geographi-
Bestandsdaten, Zustandsdaten) sches Informationssystem (GIS), z. B.
Erhaltungsplanung (rechnergestutzt) zur Visualisierung der Katasterdaten. In

Abstimmen der Datenmenge (Bilder) der Datenbank des GIS sind demnach
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bereits grundlegende Informationen ent-
halten, welche auch in der StraRendaten-
bank fur die systematische Straener-
haltung vorgehalten werden mussten.

Eine StraRendatenbank muss die erfor-
derlichen Daten selektiv speichern,
erweitern und ggf. umstrukturieren. Dar-
Uber hinaus ist es erforderlich, dass die
Daten der Datenbank — z. B. Uber thema-
tische Karten — untereinander kombiniert
und georeferenziert mit einem geeigne-
ten Visualisierungstool (GIS) dargestellt
werden kénnen. Reine Straendatenban-
ken werden durch spezifische, sogenann-
te Fachanwendungen erganzt. Neben

der Fachanwendung , Erhaltungsmanage-
ment“, welche durch eine PMS-Software
umgesetzt wird, haben sich folgende
Fachanwendungen in Erganzung hierzu
als auRerst zielfuhrend erwiesen:

StraRenbegehung im Rahmen der
Verkehrssicherungspflicht
Aufbruchmanagement zur Verwaltung
und Pflege der stadtweiten Aufbriiche

Gerade in kleineren und mittleren Kom-
munen wird ein GIS stadtweit genutzt.

In groBeren Kommunen verfigen die
Tiefbauamter teilweise Uber eigene Sys-
teme. Steht noch keine StrafRendaten-
bank bzw. GIS zur Verfugung, kdnnen die
Verantwortlichen der Straenerhaltung
ein auf die jeweiligen Anforderungen,
Rahmenbedingungen und Méglichkeiten
abgestimmtes System auswahlen.

Wird in der StraSenbauverwaltung
bereits mit einem GIS gearbeitet,

sollte zunachst gepruft werden, ob der
entsprechende Softwareentwickler die
gewunschten Fachanwendungen anbie-
tet und ob diese den beabsichtigten
Anforderungen entsprechen. Ein gezielt
erarbeitetes Pflichtenheft ist hierbei eine
wertvolle Arbeitsgrundlage.
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Problematischer und aufwandiger stellt
sich die Situation dar, wenn beispielswei-
se bereits ein GIS mit entsprechenden
Grunddaten (z.B. Straflenverzeichnis,
Flachen, Verkehrsdaten) vorhanden ist,
das System jedoch die gewlinschten
bzw. erforderlichen Fachanwendungen
nicht anbietet. Die Erfahrung hat gezeigt,
dass viele Kommunen sich mit dieser
Situation auseinandersetzen mussen.
Dies ist vor allem dann der Fall, wenn
Daten Uber die Ublichen Visualisierungs-
moglichkeiten hinaus im stadtweiten
Geodatenservice bereitgestellt werden
sollen. Neben Vorgaben und Anforde-
rungen aus EDV-technischer Sicht wie
beispielsweise Netzwerkfahigkeit des
Systems sind intensive Abstimmungen
mit benachbarten Amtern erforderlich,
um einen Kompromiss zu finden.

In diesen Situationen wird vermehrt der
Weg beschritten, parallel zum bestehen-
den System eine fachspezifische Losung
einzuflhren. Dann muss jedoch der
Datenaustausch zwischen den Systemen
geregelt werden. Hierflr gibt es folgende
Alternativen:

1. Manuelle Dateniibernahme

Die manuelle Datenlibernahme ist aus
Sicht des externen Programmierungsauf-
wandes zwar die glnstigste, aber nicht
die effizienteste Moglichkeit. Wahrend
bei kleinen Kommunen der Aufwand
noch Ubersichtlich erscheint, ist diese
Variante bei mittleren und groRen Kom-
munen nicht empfehlenswert.

2. Schnittstelle

Eine automatisierte oder teilautoma-
tisierte Schnittstelle zwischen beiden
Systemen ist die Vorzugsvariante mit
akzeptablen Kosten. Sie ermoglicht zum
einen das tagliche Arbeiten mit einem
eigens fur die Anwendungsbereiche ent-
wickelten System. Zum anderen kénnen
die zur Bereitstellung im Geodatenser-
vice erforderlichen Daten ohne grofReren

Aufwand in das dafur ausgelegte GIS
Ubertragen werden. Abstimmungen
zwischen den Softwareanbietern sind
lediglich im Rahmen der Schnittstellen-
definition erforderlich.

3. Einbinden des Systems

Das Einbinden einer spezifischen
Fachanwendung in bestehende Syste-
me stellt sicherlich fir den Nutzer der
StraRendatenbank die komfortabelste,
allerdings auch die teuerste Losung dar.

Die Systemskizze zum Datenaustausch
zeigt eine Moglichkeit, spezifische Fach-
anwendungen im Tiefbauamt zu integrie-
ren und gleichzeitig Daten aus benach-
barten Datenbanken zu nutzen sowie im
Geodatenservice entsprechende Daten
zu visualisieren.

Kosten

Nutzen/ Effizienz

\/

Kosten/Nutzen Abwagung (GroBmann)

Visualisierung iiber
thematische Karten

Visualisierung iiber
Geodatenservice

!

Datenbank

)

/
vt

Straflendatenbank
im Tiefbauamt Dateniibernahme
(Flachen, Zustand)
Spez. Attribute:
A 2.B. Netzgraph
v Y v L
Erhaltungs- Aufbruchs- Strafen-
management verwaltung kontrolle

: (z.B.

Systemskizzen zum Datenaustausch (GroBmann, 2010)
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3.3 Ordnungssystem

Von wesentlicher Bedeutung fiir den
Aufbau und den Betrieb eines Informa-
tionssystems ist ein einheitliches und
eindeutiges Ordnungssystem, das eine
fehlerfreie Lokalisierung aller Straen-
abschnitte und deren Teileinrichtungen
einschlieRlich der darauf bezogenen
Sachinformationen ermdglicht. Nach
dem Stand der Technik ist als prima-
res Ordnungssystem im Rahmen eines
innerortlichen PMS ein Netzknotensystem
(NKS) umzusetzen.

Die Grundlage fur die Erstellung eines
Netzknotensystems (NKS) bildet die
»~Anweisung StraRendatenbank (ASB),
Teilsystem Netzdaten“ (BMVBS, 2009).
Diese Anweisung wurde fur die kommuna-
len Belange um die Inhalte des Arbeitspa-
piers ,Ordnungssystem und Netzbeschrei-
bung fur innerdrtliche Verkehrsflachen*
erganzt (FGSV, 2008). Darliber hinaus
sind jeweils die kommunalspezifischen
Besonderheiten zu berlcksichtigen. Der
geographische Bezug fur die Digitalisie-
rung der Knoten und Kanten ergibt sich
durch die Verwendung der georeferen-
zierten Datengrundlagen: automatisierte
Liegenschaftskarte (ALK) und digitale
Orthophotos.

Netzknoten sind gemafd der Anweisung
StraBendatenbank samtliche héhenglei-
che und héhenungleiche Knotenpunkte,
die sich aus der verkehrlichen Verknlp-
fung zweier oder mehrerer Straen des
in die StrafRendatenbank aufzuneh-
menden Straennetzes untereinander
ergeben.

Demnach werden auf jedem zu berlck-
sichtigenden Kreuzungspunkt von zwei
oder mehreren Stralenachsen (bzw.

Strafdenverzeichnis

Stadtplane

georeferenzierte Luftbilder

ALK-, ATKIS-Datenbestande

. e

Grundlagen flr die Erstellung eines Netzknotensystems (Lehmann + Partner GmbH)

Quadrant/Messtischblatt
Netzknotennummer

1235 (4412000, 5635000)
1235001
——

| T—Fortlaufende Nummer
Quadrantenbezeichnung

Nummerierung von Netzknoten (Lehmann + Partner GmbH)

bei StraRennamenwechsel) Netzknoten
(Punkte) digitalisiert. Diese Punkte stellen
die Knoten des Straennetzes dar.

Auf kommunalen StraBen kann zusatzlich
zu den Kreuzungspunkten von Straen-
achsen auch das Digijtalisieren von Netz-
knoten an weiteren Schnittpunkten der
Straenachse mit sonstigen linien- und
flachenartigen Objekten (z.B. selbstandi-
ge Geh- und Radwege) oder mit Verwal-
tungsgrenzen (z.B. Gemeindegrenzen)
sinnvoll sein.

Die Netzknoten werden mit einer eindeu-
tigen Netzknotennummer attribuiert und
beschriftet. Die siebenstellige Netzkno-
tennummer setzt sich aus dem Rechts-
und Hochwert (jeweils 3. und 4. Ziffer)
und einer fortlaufenden dreistelligen
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Nummer im Quadranten zusammen.
Zwischen zwei Netzknoten wird eine
Polylinie auf der Mittelachse der Fahr-
bahn digitalisiert. Die Polylinien stellen
die Kanten, d.h. StraRenabschnitte, dar.
Die Digjtalisierungsrichtung bestimmt
die Stationierungsrichtung. Die Statio-
nierungsrichtung ist fur die Reihenfolge
der Netzknotenabschnitte relevant. Die
Digitalisierung orientiert sich nur an den
Himmelsrichtungen (von Sud nach Nord
bzw. von West nach Ost).
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Daten

Funktionsdaten

Querschnittsdaten

Aufbaudaten

Beschreibung

Funktionale Klassifizierung (z.B. Funktionsklasse A: Hauptverkehrsstrafen; Funktionsklasse B: Nebenstrafien)

Die Querschnittsdaten bezeichnen die Anordnung und die Abmessungen aller Verkehrsfléchen senkrecht zur Strafienachse. Sie stellen die
einfachste Maglichkeit dar, die Verkehrsflachen abzubilden. Wenn die genauen Verkehrsteilflachen vorliegen, ist es sinnvoll, diese auch als
stationierte Querschnittsdaten vorzuhalten.

Die Aufbaudaten beschreiben die Anordnung, die Arten, die Dicke und die Einbaujahre aller Befestigungsschichten der Verkehrsflachen ab
Planum. Mindestangabe sind Bauweise und Bauklasse.

Erhaltungsdaten

Zustandsdaten

Die Erhaltungsdaten beinhalten Art, Umfang und Jahr der letzten MaRnahme zur Instandsetzung und Erneuerung sowie, falls vorhanden,
den Umfang des Unterhaltungsaufwandes der letzten Jahre.

Die Zustandsdaten werden in Form von Zustandsgrfen bzw. -werten abgelegt und kennzeichnen die Oberfldchenbeschaffenheit und damit
den baulichen Zustand der Verkehrsflachen.

Hierzu zéhlen Verkehrsbelastungen der Fahrbahnflachen sowie Verkehrsprognosen. Die Daten finden bei der Einstufung der Funktions-

Verkehrsdaten

geschétzten FuBgangerstrome zu beriicksichtigen.

klassen sowie der Uberpriifung einer ausreichenden Dimensionierung der Befestigung ihre Anwendung. Bei den Nebenflachen ist die
Bedeutung der Flachen (hoch: z.B. FuRgangerzone; mittel: z.B. Wohnbereich; gering: z.B. Industriegebiet) anzugeben. Hierbei sind die

Hohenbindungen, zulassige Hochstgeschwindigkeit, Nutzung durch OPNV, Festmafinahmen (z.B. vorgegebene Projekte, MaRnahmen

Sonstige

von Dritten), Larm, stadtweite bzw. liberregionale Bedeutung, Feinstaubbelastung, Anzahl der betroffenen Anwohner, Forderfahigkeit.

Auswertungen von Unfalldaten liefern ggf. ergdnzende Hinweise zur Bewertung der Verkehrssicherheit.

Erforderliche Sachdaten fiir die Einfliihrung einer systematischen StraSenerhaltung nach den E EMI (FGSV, 2010a)

3.4 Bestandsdaten
3.4.1 Arten von Bestandsdaten

Im Rahmen der systematischen Stra-
enerhaltung ist die Erfassung des
Bestands von wesentlicher Bedeutung.
Allein die Zustandsdaten lassen nur eine
eingeschrankte Erhaltungsplanung zu.
Zur Ermittlung der Kosten fir anstehen-
de ErhaltungsmafRnahmen werden
beispielsweise auch Flachendaten
bendtigt.

Allgemeine Grundlagen zur Erhebung

von Bestandsdaten sind im Arbeits-
papier ,Bestandsdatenerfassung” (FGSV,
2008b) enthalten. Zu den Bestandsda-
ten zahlen vor allem Flachen- und
Aufbaudaten. Im weiteren Sinne auch
Inventardaten wie beispielweise Ver-
kehrszeichen und Baume. Inventardaten
sind zwar flr eine systematische
StraBenerhaltung i.d.R. nicht relevant,

wohl aber bei der Vermdgensbewertung.
Sind die zu erhebenden Bestandsdaten
auch fir die Vermogensbewertung
erforderlich, ist die gleichzeitige Erfas-
sung von Flachen, Belagsarten, Inventar-
daten etc. in Betracht zu ziehen.

Eine Verknlpfung zwischen den Be-
standsdaten und dem Ordnungssystem
(Netzknotensystem) ist zwingend not-
wendig, da nur so der unmittelbare
Datenaustausch sichergestellt werden
kann. Die erfassten Daten sind je nach
Art und Informationsgehalt beispiels-
weise fur die gesamte Flache (z.B.
StraRenkategorie) oder nur fir Teilfla-
chen (z.B. Belagsart) relevant. Es kann
sich aber auch um Punktobjekte handeln
(z.B. Verkehrszeichen). Demnach kénnen
Punktobjekte direkt dem Netzknoten-
system (priméares Ordnungsystem) oder
Belagsarten direkt den Flachen (sekun-

dares Ordnungssystem) zugeordnet
werden.

Die Ermittlung der Verkehrsflachen ist
die wesentliche Grundlage der Vermo-
gensbewertung. Separat erfasst werden
konnen alle befestigten Flachen (Fahr-
bahn mit Borden und Rinnen, Geh- und
Radwege, Park- und Busbuchten),
unbefestigte Flachen sowie das Straf3en-
begleitgriin. Vor einer Ersterfassung der
Flachen ist unbedingt festzulegen, wie
die Erfassung zu erfolgen hat und
inwieweit zwischen den einzelnen
Kategorien differenziert werden soll.
Eine spatere Modifikation ist nur unter
erheblichem Aufwand méglich und
gleicht ggf. einer Neuerfassung.

In der nachfolgenden Tabelle ,Flachen-
arten” sind die Flachenarten dargestellt,
die getrennt erfasst und in der Daten-
bank abgelegt werden kdnnen.

Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen 25



Bausteine eines kommunalen Erhaltungsmanagements

Die Flachenarten kdnnen von Kommune
zu Kommune variieren und sollen hier
lediglich exemplarisch angeflhrt wer-
den. Hinsichtlich der Differenzierung der
Flachen ist zu beachten, dass eine sehr
feinteilige Differenzierung einen héheren
Erfassungs- und Pflegeaufwand mit sich
bringt. Bei der MaRnahmenzuordnung im
Rahmen der systematischen Straf3ener-
haltung kann auch eine weniger differen-
zierte Flachenaufhahme sinnvoll sein.

Beispiel Flichenerfassung

Das nebenstehende Bild zeigt beispiel-
haft die Komplexitat der Flachenerfas-
sung der einzelnen Querschnittsflachen
im innerortlichen Bereich. Neben den
offensichtlich baulich voneinander
getrennten Querschnittselementen wie
Gehweg, Mittelstreifen oder auch die im
Bildvordergrund vorhandene Abbiegespur
ist ebenso eine Differenzierung durch
Markierung (Radweg, Verkehrsinsel) mog-
lich. Bei der Ersterfassung der Flachen
ist in diesem Fall zu entscheiden, ob die

Flachen getrennt aufgenommen oder aber

als eine Flache angesehen werden sollen,
da es sich bei allen Flachen um den
gleichen Strafenaufbau handelt.

Werden die Radwege nicht separat
erfasst, besteht die Einschrankung, dass
im WebGis-Service kein vollstandiges
Radwegenetz darstellbar ist. Diese grund-
legenden Entscheidungen sind im Vorfeld
der Flachendigitalisierung festzulegen.

3.4.2 Erfassungsgenauigkeit

Vor der Erhebung der Bestandsdaten
sollte die Genauigkeit bei der Objekter-
fassung festgelegt werden. So sind
beispielsweise Festlegungen hinsichtlich
Mindestflachengrofie, relevante Brei-
tenanderung oder Genauigkeit bei der
lokalen Verortung zu treffen.

Fahrbahn mit befahrbarem Gleisbereich

Flachenart Beschreibung
Fahrbahn (gleisfrei)
Fahrbahn
FuBgéngerzone
Mischflache
Parkstreifen

Radfahrstreifen und Schutzstreifen fiir Radfahrer
Busspur, Sonderfahrstreifen fiir Busse, Busbucht

Parkstand in Langs- und Senkrechtaufstellung
Parkplatz (z.B. Park&Ride-Anlage)

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Geh- und Radweg Gehweg
Radweg
i befestigter Trennstreifen
Sonstige Bord
befestigte Streifen Trennbauwerk

offene Rinne (ausschlieflich zur Entwasserung)

Besondere Flachen Platz

unbefestigter Seitenstreifen
unbefestigter Trennstreifen (Mittelstreifen)

Unbefestigte Streifen Rasenmulde

und Flachen StraRengraben
Dammbaéschung
Griinflache

Baumscheiben und Griinflache

Pflanzbeete
Wirtschaftsweg

Beispiel fiir Flachenarten (GroBmann, 2010)

befestigter Wirtschaftsweg

Baumscheibe und ,Baumstreifen” im StrafRengrundstiick

Querschnittselemente innerértlicher Verkehrsflachen (Angenendt)

Die Festlegung der Erfassungsgenauig-
keit hat einen erheblichen Einfluss auf
den Erfassungs- und Pflegeaufwand. Es
ist vorteilhaft, die Anforderungen so zu
definieren, dass die Daten (z.B. Verkehrs-
flache) moglichst lang ohne Modifikation
genutzt werden konnen.
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In Abhangigkeit von der Erfassungsme-
thode werden unterschiedliche Erfas-
sungsgenauigkeiten erreicht.

Flachen kdnnen als Rechtecke bzw.
Trapeze (schematische Darstellung)

oder deutlich aufwandiger als sogenannte
Realflachen (Realflachendarstellung)
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Belagsart Beschreibung
Asphalt Asphalt, bitumenhaltige Befestigung
Betonfahrbahn groRflachige Betonplatten

Fl&chen in Betonpflaster verlegt
Betonpflaster

Natursteinpflaster

Wassergebundene
Deckschicht

Beispiel fiir Belagsarten (GroBmann, 2010)

erfasst werden. Unterschieden wird
nach
Flachengrofengenauigkeit und
Flachenkonturgenauigkeit.

Wahrend die Flachengréfengenauigkeit
erheblichen Einfluss auf die Mengener-
mittlung haben kann, ist die Flachen-
konturgenauigkeit fur die eigentliche
Zustandserfassung und -bewertung
nicht relevant. Untersuchungen zu den
absoluten Unterschieden zwischen
Realflachen und schematischen Flachen
haben in Abhangigkeit der Form der
Verkehrsflache eine GréRenordnung
zwischen 5% und 15 % ergeben (FGSVY,
2001c und Gromann, 2007).

Der einfachste und fir ein PMS
hinreichende Ansatz der Flachenerhe-
bung ist die Angabe der Lange (z.B.
Netzabschnittslange) und Breite. Dies
gilt vor allem dann, wenn der Fokus
auf einer systematischen Strafenerhal-
tung liegt.

Flachen in Forstmischung

(inklusive Gehwegplatten bis zu einer Gréfe von 40 x 40 cm)

Flachen in Natursteinpflaster
(Granit, Quarz, Porphyr, Rheinkiesel, Basalt, etc.)

3.4.3 Angaben zur Bauweise

Neben den Querschnittsdaten sind
Angaben zur Bauweise relevant. Diese
sollten moéglichst exakt vorliegen. Als
Mindestanforderung muss die Belagsart
erhoben werden, die gemaf der
obenstehenden Tabelle differenziert
werden kann. Hinsichtlich einer
Prognose der Zustandsdaten sind
weiterhin das Baujahr bzw. das Jahr der
letzten MaRnahme von Bedeutung. Die
Bereitstellung dieser Daten im innerort-
lichen Bereich ist erfahrungsgeman
schwierig.

Nur die Verfugbarkeit detaillierter
Aufbaudaten (Schichten und Schichten-
folge) schlieRt Fehleinschatzungen bei
der Erhaltungsplanung aus. Gerade im
innerdrtlichen Bereich gibt es viele
Lhistorisch gewachsene“ StrafRen, die
einige Uberraschungen verbergen
kénnen und so zu unerwarteten
zusatzlichen Kosten fuhren.

Realflachenmodell (Lehmann + Partner GmbH)

Beispielsweise werden in Stadten aus
Grunden der Befahrbarkeit bzw. zur
Reduzierung des Gerauschpegels haufig
Natursteinpflasterstraen mit Dinn-
schichtbelagen uberzogen. Eine Erhal-
tungsplanung allein auf dem Oberfla-
chenbild basierend, flhrt hier sicherlich
nicht zum gewinschten Ziel.

Die EinfUhrung eines ,Aufbruchkatas-
ters” ist eine einfache Moglichkeit,
Aufbaudaten zu erheben. Auf diese
Weise kénnen zwar keine flachende-
ckenden Daten aufgenommen werden,
allerdings ist die punktuelle Information
fur den Zweck des Erhaltungsmanage-
ments oftmals hinreichend. Einige
Kommunen fuhren zur Bestandsaufnah-
me Georadarmessungen durch. Dies
stellt sicherlich eine hochstmdégliche
Datenqualitat dar, die aber auch
entsprechende Kosten verursacht.
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3.4.4 Inventardaten

Inventardaten sind primar fir die Vermo-
gensbewertung relevant. Allerdings kann
im Zuge der Erhebung des Bestands und
des Zustands eine gleichzeitige Erfas-
sung des Inventars (z.B. Verkehrszeichen
fir Verkehrszeichenmanagement) einen
erheblichen Mehrnutzen generieren.

Die Inventardaten (Objekte) sollten
stationsgenau, d.h. mit der Angabe der
Station, der Lage (links, Mitte, rechts)
und den geographischen Koordinaten in
der Datenbank abgelegt werden. Durch
die Aufnahme der Koordinaten kénnen
die Daten in jedes Geographische
Informationssystem eingelesen und
dargestellt werden.

Zu den Inventardaten zahlen nachfolgend
aufgeflhrte Ausstattungsmerkmale. Auch
diese sind exemplarisch aufgefiihrt und
auf die Belange der jeweiligen Kommune
abzustimmen:

Beispiele fiir Inventardaten (Lehmann + Partner GmbH)
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StVO-Zeichen mit wegweisender
Beschilderung und StraRennamens-
schildern
Beleuchtungsmasten
StraBeneinlaufe

Baume im Grinstreifen
Kanaldeckel
Lichtsignalanlagen
Geschwindigkeitsbremsen
Larmschutzwande
Litfasaulen
E-Verteilerschrank
Info-Leitsystem

Gelander

Banke

Streugutbehalter
Briicken, Stitzmauern
Pflanzflachen
FuBgangeriuberwege
Fahrradstander

Poller, Absperrpfosten
Papierkorbe

Hindernisse etc.

3.4.5 Erfassung von Bestandsdaten

Die Erfassung der Daten vor Ort wie
Bestands- und Zustandsdaten stellt

den gréRten Aufwand bei der Einfuhrung
einer systematischen Straf’enerhaltung
dar. Bei der Wahl der Erfassungsmethode,
der Datentiefe und des Datenumfanges
ist dabei unbedingt die spatere Pflege

der Daten zu berUcksichtigen.

Die Erfassung der Bestandsdaten kann
durch ortliche Begehung, Befliegung oder
Befahrung mit einem Messfahrzeug
erfolgen.

Die Abwagung der Erfassungsmethode
hangt unmittelbar mit der eigentlichen
Zielstellung zusammen und ist darauf
abzustimmen.

Ortliche Begehung

Die ortliche Begehung kann mit Erfas-
sungsbogen oder unter Anwendung
moderner Erfassungsgerate durchgefihrt
werden. Erfassungsbogen sollten nur bei
geringen Datenmengen — also in kleinen
Kommunen — eingesetzt werden. Nach-
teile von Erfassungsbogen ist die Fehler-
anfalligkeit bei der spateren Ubertragung
in eine Datenbank. Dem stehen ver-
gleichsweise niedrige Kosten gegenuber.

Ein digitales Erfassungsgerat sollte neben
einer benutzerfreundlichen Eingabemaske
auch die Geokoordinaten erfassen kénnen.
So kénnen insbesondere die Punktobjek-
te spater in einem GIS einfach visualisiert
und richtig positioniert werden. Weiterhin
ist von Vorteil, wenn das digitale Gerat
auch das Aufnehmen von Fotos ermog-
licht bzw. Uber eine Schnittstelle zu einer
digitalen Fotokamera verflgt.
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Hervorzuheben ist, dass die ortliche
Erfassung mit eigenem Personal oder mit
eigens angeworbenem Personal problem-
los durchgeflhrt werden kann. So haben
verschiedene mittelgrofie und grofRe
Stadte die Bestands- und Zustandserfas-
sung durch Mitarbeiter bzw. Studierende
durchfihren lassen. Wichtig hierbei ist
die Sicherstellung eines einheitlichen
Standards durch eine dezidierte Quali-
tatssicherung. Die Erfasser sind zu
schulen, eine Arbeitsanweisung und ein
Schadenskatalog sollten bereitgestellt
werden. Die erhobenen Daten sollten
regelmagig stichpunktartig geprift
werden.

Vorteile der ortlichen Begehung sind:

Der Einsatz von eigenem Personal

ist moglich.

Die Erfassung samtlicher Bestands-
und Zustandsdaten erfolgt in einem
Arbeitsgang.

Es entstehen deutlich geringere Kosten.

Als Nachteile gelten:

Ohne die Anwendung digitaler Erfas-
sungsgerate ist die Erfassung von
Inventardaten sehr aufwandig.

Es besteht hoherer Zeitbedarf.

Eine Realflachendarstellung ist nicht
moglich.

Erhebung aus Luftbildern

Aus einer Befliegung lassen sich mog-

lichst lagegetreue Flachen erheben. Dies
ist die bevorzugte Variante vieler Kommu-

nen, auch wenn diese aufwandigste
Form der Erfassung fur eine systemati-
sche StrafRenerhaltung nicht zwingend
erforderlich ist.

Durch eine moégliche Beschattung bei

ten Einschrankungen von einer Nacher-
fassung von etwa 5% bis 10% der
Flachen auszugehen.

Wesentliche Voraussetzung fiir eine gute
Flachendigitalisierung ist die Bodenauf-
I6sung der Luftbilder. Es wird empfohlen,
bei Luftbildern eine Bodenauflosung von
10 cm, besser 5 cm, anzustreben.
Anhand von Luftbildern mit einer Boden-
auflosung von 20 cm und schlechter ist
eine Digitalisierung von lagegetreuen
Flachen nicht moglich.

der Luftbildaufnahme durch Hauser und
Baume sollte eine Befliegung vorzugswei-
se im Frahjahr durchgefihrt werden. Er-
fahrungsgema ist aufgrund der genann-
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Qualitaten verschiedener Bodenauflésungen

Weitere Voraussetzungen fiir
eine Flachendigitalisierung aus
Luftbildern sind z.B.:

GIS

Deutsche Grundkarte
Amtliche Liegenschaftskarte
Topographische Karten etc.

Vorteile der Luftbilderfassung:

Lagegetreue Flachen

Mehrfachnutzung der Luftbilder (z.B.
gesplittete Abwassergebuhr)
Bereitstellung der Luftbilder im WebGIS

Nachteile der Luftbilderfassung:

Kosten

Erfassung von Inventar- und Zustands-
daten nicht méglich
Nacherfassungsaufwand durch
Beschattung

Abstimmen der Datenmenge (Bilder)

Erhebung durch Befahrung
mit Videofahrzeugen

Mit Videobussen kann das gesamte
StraRennetz befahren werden. Als Faust-
regel gilt, dass Uberall dort, wo Mullfahr-
zeuge hinfahren, auch Einzelbildbusse
eingesetzt werden konnen. Beispielsweise
fUr Radwege und Wirtschaftswege stehen
Quad-Fahrzeuge zur Verfugung. Allerdings
erreichen diese hinsichtlich Lokalisierung
und Anzahl von Kameras nicht die Qualitat
von Einzelbildbussen.

Einzelbildbusse sind in der Regel mit
mehreren Kameras ausgerUstet, deren
Kombination die Abbildung des gesamten
StraBenraumes gewahrleisten. Somit ist
die Ermittlung aller erforderlichen Daten
der Verkehrsflachen und der Inventardaten
moglich. Durch Hindernisse wie parkende
Autos ist allerdings die Sichtbarkeit und
somit die Erfassung moglicherweise ein-
geschrankt.

Die Aufnahme von hochauflésenden
Einzelbildern muss synchron erfolgen,
wobei alle Kameras gleichzeitig auslosen
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Datenerfassung durch Befahrung
(Lehmann + Partner GmbH)

mussen. Der Bildabstand sollte 5 m nicht
Uberschreiten. Die Lokalisierung samtli-
cher Daten erfolgt durch einen Wegstre-
ckenzahler und ein GPS. Ein Inertialsys-
tem ermoglicht den Koordinatenbezug
und garantiert bei zeitweiligem Ausfall des
GPS-Signals die Fortschreibung der geogra-
phischen Koordinaten jedes Einzelbildes.

Zur Gewahrleistung der Qualitat sollte die
Aufnahme der Einzelbilder bzw. der Videos
nur bei gutem Wetter erfolgen. Es muss
darauf geachtet werden, dass eine Be-
fahrung bei Schnee oder Regen sowie
direkte Sonneneinstrahlung in die
Frontkamera ausgeschlossen wird.
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Vorteile der Einzelbildbefahrung:

Realflachen- oder Trapezmodell
Positionsgenaue Erfassung der
Inventardaten

Mehrfachnutzung der Strafenraumbil-
der (z.B. Beweissicherung, Optimierung
von Vor-Ort-Terminen, benachbarte
Amter, ...)

Bereitstellung der Bilder im WebGIS
Vereinfachte Zustandserfassung flr
Vermdgensbewertung

Nachteile der Einzelbildbefahrung:

externe Kosten
Nacherfassungsaufwand durch
Hindernisse

Fazit: Es ist leicht ersichtlich, dass fur
eine umfangreiche Erhebung der Be-
standsdaten keine Erfassungsmethode
allein zum gewUlnschten Ziel fihrt. Nur

3.5 Zustandsdaten
3.5.1 Voraussetzung

Voraussetzung fur eine zielfihrende
Planung von Erhaltungsmafinahmen ist
die objektive Erfassung des Zustandes.
Die Zustandserfassung kann visuell durch
Begehung und/oder messtechnisch durch
Befahrung mit geeigneten Messsystemen
erfolgen. Die visuelle Zustandserfassung
umfasst auch die Befahrung mit einem
Einzelbildbus. Allerdings entspricht die
Qualitat der Zustandsdaten nicht denen
einer Begehung.

Die Grundsatze des Arbeitspapiers
»Vorbereitung und Durchflihrung der
visuellen Zustandserfassung flr innerort-
liche Verkehrsflachen (FGSV, 2008d)
sollten bei der visuellen Zustandserfas-

durch die Kombination der verschiedenen
Verfahren lassen sich die Bestandsdaten
qualitativ hochwertig erfassen.

Erhebung von Aufbaudaten

Die Erfassung des Schichtaufbaus ist im
Vergleich zu den Ubrigen Bestandsdaten
aufwandig. Als Moglichkeiten kommen
Messungen mit dem Georadar in Betracht,
die bereits vereinzelt in Kommunen durch-
gefuhrt werden.

Alternativ empfiehlt sich, im Rahmen

von Aufbriichen den Bestand vor Ort zu
erheben und in der Datenbank abzulegen.
Die Datenaufnahme kann beispielsweise
von den ausfiihrenden Firmen verlangt
oder aber in eine Fachanwendung ,Ver-
waltung der Aufbriiche” integriert werden.
Diese Methode stellt zwar nicht unmittel-
bar den Schichtaufbau netzweit zur Ver-
fugung, ist aber eine vergleichsweise preis-
werte Alternative zur Datengenerierung.

Bestandsdatenerfassung aus Videobusbefahrung

(Lehmann + Partner GmbH)
- i mp—— _*-."‘J‘.-..---I =
.L., l!'- - -]il - W —— -

s ===

Messgitter zur Digitalisierung
(Lehmann + Partner GmbH)

Aufbriiche und Flickstellen

sung Berlcksichtigung finden. Allerdings
sind im Rahmen der visuellen Zustand-
serfassung Modifikationen aufgrund der
Zielsetzung der Kommune maoglich bzw.
erforderlich.

Die visuelle Zustandserfassung kann
durch externe Dienstleister oder mit
eigenem Personal erfolgen. Vorteil bei
einer Erfassung mit eigenem Personal

ist neben der Einsparung externer Kosten,
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dass die vorliegenden Erfahrungen der
Kommune unmittelbar in das Projekt
einflieen. Allerdings wird bei Erfassung
mit eigenem Personal empfohlen, die
Erfassung nicht in Papierform, sondern
mit einer geeigneten Erfassungssoftware
durchzuflihren. In diesem Zusammen-
hang sollten die Flachen bereits digital
vorliegen, damit eine flachenbezogene
Zustandserfassung moglich wird.

Eine messtechnische Zustandserfassung
setzt ein von der Bundesanstalt fir
StraRenwesen (BASt) eigens zertifiziertes
Messsystem voraus. Die Zustandser-
fassung erfolgt hier aufbauend auf den
glltigen ,Zusatzlichen Technischen
Vertragsbedingungen fir die Zustands-
erfassung und Bewertung (ZTV ZEB)*“
(FGSV, 2006) unter Berlicksichtigung der
kommunalen Belange.

Hervorzuheben ist an dieser Stelle eine
deutliche Abgrenzung zwischen den Auf-
gaben einer visuellen Zustandserfassung
und einer Begehung im Rahmen der
Verkehrssicherungspflicht.

Bei der Zustandserfassung wird der bau-
liche Zustand der zu erfassenden Verkehrs-
flachen Uber Zustandsmerkmale erfasst,
die an der Oberflache erkennbar sind.

Innerorts werden die Erfassungsmerkma-
le fur Fahrbahnen differenziert nach der
Befahrbarkeit (Langs- und Querebenheit)
sowie nach den substanzbeschreibenden
Merkmalen (Risse, Flickstellen, Oberfla-
chenschaden). Die Griffigkeit stellt auf-
grund der reduzierten Geschwindigkeit

in der Regel nur ein lokales Problem dar
(z.B. in Kreuzungsbereichen) und wird
deshalb nicht netzweit erfasst.

Zustandsdaten sollen regelmagig
aktualisiert werden. Fir kommunale
Straen wird im technischen Regelwerk
eine Folgeerfassung nach ca. 5 Jahren
empfohlen. Dies entspricht nach bisheriger
Erfahrung dem Regelfall. Manche Kommu-
nen trennen auch die Erfassung der
Hauptverkehrsstrafien von den Neben-
straRen. So werden die Hauptverkehrs-
straflen beispielsweise alle 3 Jahre
erfasst, die NebenstrafRen entsprechend
dem Rhythmus alle 6 Jahre.

Visuelle Zustandserfassung (Lehmann + Partner GmbH)
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Empfohlen wird, die Zustandserfassung
eines Gesamtnetzes oder eines Teilnet-
zes in einem moglichst kurzen Zeitraum
(z.B. 2 bis 4 Monate) durchzufihren. Nur
so kann eine Vergleichbarkeit der Daten
sichergestellt werden. Die Erfassung
eines Netzes Uber mehrere Jahre ist nicht
zielfuhrend.

3.5.2 Vorbereitung

Sowohl die messtechnische als auch die
visuelle Zustandserfassung ist griindlich
vorzubereiten. Bei der visuellen Zustands-
erfassung durch Begehung sollten
folgende vorbereitende Schritte umge-
setzt werden:

Ubertragen der KenngroRen (Netzab-

schnitt, StraBenname etc.) auf Erfas-

sungsbogen oder transportable

Computer

Routenplanung

Bereitstellen einer Arbeitsanweisung

und eines Schadenskatalogs. Es ist nur

geschultes Erfassungspersonal

einzusetzen.

Die Befahrung mit einem speziellen
Messfahrzeug oder einem Einzelbildbus
wird in der Regel durch ein Ingenieurblro
durchgefuhrt. Hier sind folgende vorberei-
tende Schritte umzusetzen:

Zusammenstellung und Bereitstellung
von Informationen zum Ordnungssystem
Ubernahmepriifung der Informationen
durch den Erfasser

Routenplanung

Einholen der erforderlichen
Genehmigungen

Die Messfahrzeuge miissen mit
entsprechenden Sicherungs- und
Warneinrichtungen ausgerustet sein.
Abstimmen des Datenubergabe- und
des Datentbernahmeformats
Abstimmen der Datenmenge (Bilder)
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Verformungen im Querprofil (GroBmann)

3.5.3 Durchfiihrung einer visuellen
Zustandserfassung

Die visuelle Zustandserfassung erfolgt
durch Begehung oder Befahrung mit
einem Einzelbildbus. Nach dem Arbeits-
papier ,Vorbereitung und Durchfihrung
der visuellen Zustandserfassung fur
innerdrtliche Verkehrsflachen” (FGSV,
2008d) werden fur Asphalt sowie Pflaster

und Plattenbelage auf Fahrbahnen folgende

Parameter erhoben:

Spurrinnen: Diese sollten mit einer
2-m-Latte und einem Messkeil aufge-
nommen werden. Bei einer Bilderfas-
sung ist lediglich eine grobe Abschat-
zung der Spurrinnentiefe moglich.

Ausbriiche (GroBmann)

Risse (GroBmann)

Aligemeine Unebenheiten: Aligemeine
Unebenheiten werden visuell nach
ihrer Auspragung qualitativ bewertet.
Es sind die Nick- und Wankbewegungen
vorbeifahrender Fahrzeuge zu beobach-
ten. Auch hier kdnnen StraRenraumbil-
der aus einer Bilderfassung lediglich
eine grobe Abschatzung ermdglichen.

Substanzmerkmale (Risse, offene
Fugen, Flickstellen, Oberflachenscha-
den): Hier wird der betroffene Prozent-
anteil an der jeweiligen Gesamtflache
geschatzt. Einzelrisse haben einen
Einflussbereich von einem Meter
Breite. Sind Flickstellen auf Aufgra-
bungen zurickzufihren, wird dies ge-
sondert vermerkt. Auch Ausbriiche
sind festzuhalten.

Flickstellen (GroBmann)

Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen

Borde/Rinnen: Schaden an den
Randeinfassungen bzw. den Entwasse-
rungseinrichtungen sind ebenfalls
aufzunehmen.

Die Erfassungsmerkmale von Betonfahr-
bahnen entsprechen denen von Aufler-
ortsstraBen. Nebenflachen wie Geh- und
Radwege, Parkplatze etc. werden in der
Regel vereinfacht aufgenommen, z.B.
durch Zuordnung einer Gesamtnote.
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3.5.4 Durchfiihrung einer mess-
technischen Zustandserfassung

Die messtechnische Zustandserfassung
erfolgt fur die StraBenverkehrsflachen
(Asphaltbauweisen sowie Pflaster und
Plattenbelage) mit schnell fahrenden
Messsystemen fahrstreifenweise fur
Abschnitte mit einer Regellange von

10 bzw. 20 m.

Wie bei der Befahrung mit dem Einzelbild-
bus erfolgt die Lokalisierung samtlicher
Daten durch einen Wegstreckenzahler
und ein GPS. Ein Inertialsystem ermog- o e

licht den Koordinatenbezug und garantiert Dberﬂéchen'sic!'l;‘iden
bei zeitweiligem Ausfall des GPS-Signals .I cm
die Fortschreibung der geographischen

Koordinaten samtlicher Daten.

Grundsatzlich wurde die messtechnische
Zustandserfassung fur den AufSerortsbe-
reich konzipiert. In groRen Stadten wie
Stuttgart, Frankfurt und Munchen, aber
auch in kleineren Stadten wie Erlangen
oder Darmstadt kommen diese Messungen
auf den Hauptverkehrsstrafen vermehrt

zur Anwendung.

_._.“__..m_‘ e

Lﬁngspmﬂl

Messtechnische Zustandserfassung (Lehmann + Partner GmbH)

Im Zuge der Erfassung werden gleichzeitig
die Langs- und Querebenheit sowie das
Oberflachenbild (Risse, Flickstellen) durch
hochauflésende Kameras am Heck des
Fahrzeugs aufgenommen.

Nach den Anforderungen der gultigen
»Zusatzlichen Technischen Vetragsbedin-
gungen und Richtlinien zur Zustandserfas-
sung- und Bewertung von StrafRen (ZTV
ZEB-StB)" (FGSV, 2006¢c) mussen die

Hochauflésende Kameras ermdglichen das
Erkennen von Rissen ab 1 mm (ADAC)
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Heckkameras bei einer Geschwindigkeit
von 80 km/h Rissbreiten ab 1 mm
detektieren kénnen.

Erfasst werden die nachfolgend aufge-
flhrten Zustandsmerkmale, welche

auf 10 bzw. 20 m lange Erfassungsab-
schnitte bezogen werden.

Die messtechnische Zustandserfassung
kann in dieser Qualitat bislang nur auf
den Fahrbahnen durchgeflhrt werden.
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Merkmalsgruppe Zustandsmerkmal

Ebenheit im Langsprofil Planographensimulation

Ebenheit im Querprofil Spurrinnen

Netzrisse und Risshaufungen

Substanzmerkmale (Oberfléche Asphalt)
Flickstellen

Gelockerter Verbund
Substanzmerkmale (Oberflache Pflaster)
bitumindser Teilersatz

Zustandsindikator

Max. Abweichung unter der 4-m-Latte [mm]

Mittelwert der max. Abweichung unter der 4-m-Latte [mm]

Maximum aus rechter und linker Spurrinnentiefe [mm]

Maximum aus rechter und linker fiktiver Wassertiefe [mm]

Netzrisse und Risshaufungen, betroffene Flache [%]

Eingelegte Flickstellen, betroffene Flache [%]

Aufgebrachte Flickstellen, betroffene Flache [%]

gelockerter Verbund, betroffene Flache [%]

bituminéser Teilersatz, betroffene Flache [%]

Zustandsgrofie

PGR-M
PGR-A
MSPT
MSPH

NRI

FLIE
FLIA
VERBUND

BTE

Merkmalsgruppe, Zustandsmerkmale und Zustandsindikatoren nach den ZTV ZEB-StB (FGSV, 2006c¢)

3.5.5 Zustandshewertung

Die aufgenommenen Zustandsgrofen
werden Uber Normierungsfunktionen in
dimensionslose Zustandswerte (Noten-
werte) von 1 (,sehr gut®) bis 5 (,,sehr
schlecht”) umgewandelt. So kdnnen die
einzelnen Zustandsmerkmale miteinander
verknupft bzw. verglichen werden.

Die Normierungsfunktionen verlaufen bei
allen Zustandsmerkmalen durch drei
Stutzstellen, die wie folgt definiert sind
(E EMi 2003):

1,5-Wert: Bei den Ebenheitsmerkmalen
entspricht der 1,5-Wert den Toleranzen
bei der Abnahme.

Warnwert 3,5: Der Warnwert beschreibt
den Zustand, dessen Erreichen Anlass

zur Analyse der Ursachen fur die
Zustandsverschlechterung und

zur Planung von geeigneten Mafdnah-
men gibt.

Schwellenwert 4,5: Der Schwellenwert
beschreibt einen Zustand, bei dessen
Erreichen in der Regel Erhaltungs-
mafinahmen oder eventuell Verkehrs-
beschrankungen eingeleitet werden
sollten.

5,0

45 - sehr schlecht Vv Schwellenwert

4,0 - » | v | schlecht
_ V¥ Warnwert
—35 L ---- - & --1---@& ----- P |
)
E 3,0 I | mittelmaRig
8§25
£
N 2.0 gut

1,5 B Y_1,5-Wert

sehr gut
1,0 g
° =~ 9 2 8
Zustandsgrofie [mm] Zustandsklassen

Normierung der ZustandsgréRen zu Zustandswerten (Durth Roos Consulting GmbH)
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Die Zustandswerte werden zur Visualisie-
rung in Zustandsklassen von 1 bis 5
Uberfihrt.

Die Normierungsfunktionen bertcksichti-
gen hierbei auch unterschiedliche
Anforderungen an die Verkehrsflachen
durch veranderte GréRenordnungen fur
die Warn- und Schwellenwerte.

Aufbauend auf der Normierung werden
die Zustandswerte der einzelnen Merk-
malsgruppen zum Gebrauchs- bzw.
Substanzwert sowie zum zusammenge-
fUhrten Gesamtwert aggregiert.

Aus der Darstellung der sogenannten
Rohdatenbénder lasst sich in Uberlage-
rung mit den Straflenraumbildern eine
optimale Qualitatssicherung umsetzen.
So sind Unebenheiten im Langs- und
Querprofil sofort ersichtlich und Erhal-
tungsmafinahmen — insbesondere zur
Verkehrssicherheit und Befahrbarkeit —
kénnen zielsicher geplant werden.

Im Bereich des AufSerortsnetzes ist diese
Vorgehensweise zur Qualitatssicherung
bereits Stand der Technik. Vereinzelt
haben grofe Stadte, wie z.B. Hamburg,
entsprechende Daten vorliegen.

Visualisierung der Ergebnisse aus der
Zustandserfassung (Lehmann + Partner GmbH)

. Zustandswerte Teilzielwert Teilzielwert
- ZUStanngroBen 1,5-Wert/ Warnwert/ Schwellenwert Gebrauch Substanz Gesamtwert
Querebenheit
Fiktive Wassertiefe SPH 0,1/4/6 mm 0% >
Max. Spurrinnentiefe SPT 4/15/25 mm W _ R

max, GEB '. > GEW
Langsebenheit O~
Maxi
Plg)r(mltr)nglrjar?)hensimulation PGR-M 4/12/16 mm
Mittel h
Plglt'\eoggyghensimulation PGR-A 1/2,5/3,5 mm
25%

Substanz W
Unregelmaige NRI 1/15/25 % 50% SUB
Netzrisse
Flickstellen FLI 1/15/25 % =2

Zusammenfiihren messtechnisch erfasster Zustandsmerkmale zum Gesamtwert nach den E EMI (FGSV, 2003a)
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3.5.6 Bewertung der Befestigungs-
substanz

Die Bewertung der vorhandenen Substanz
basiert im Rahmen der systematischen
Straenerhaltung sowohl fir AuRerorts-
als auch fir Innerortsstraen weitgehend
auf dem Oberflachenbild. Das Oberfla-
chenbild entsteht aus dem Zusammen-
fuhren der verschiedenen Parameter
Langsebenheit, Risse, Flickstellen und
ggf. Oberflachenschaden.

Im Rahmen diverser Forschungsarbeiten
und Veroffentlichungen konnte gezeigt
werden, dass anhand des sogenannten
»Substanzwertes Oberflache, der im
Rahmen der Zustandserfassung und
-bewertung rein aus dem Oberflachenbild
abgeleitetet wird, keine hinreichende
Substanzbewertung maglich ist. Flr
Innerortsstraen wird in den E EMI (FGSV,
Entwurf 2010) in diesem Zusammenhang
ausgeflhrt, dass vor allem Substanzman-
gel, die bislang nicht zu sichtbarem
Schaden geflihrt haben, aber die zu
erwartende Lebensdauer einer Strafle
erheblich einschranken, auf diese Weise
nicht erfasst werden kdnnen. Exempla-
risch gilt dies beispielsweise flr ehemali-
ge Natursteinpflasterstrafen, die aus

NatursteinpflasterstraSe mit diinnem Asphaltbelag
(ADAC)

Grunden der Befahrbarkeit bzw. aus
Larmschutzgrinden mit einem dlnnen
Asphaltbelag liberzogen wurden.

Fur AuRerortsstraen kann hinsichtlich
der Bewertung der vorhandenen Substanz
der Substanzwert ,Bestand” geméaf dem
Arbeitspapier zur Erhaltungsplanung,
Substanzwert (FGSV, 2003b) berechnet
und in die Systematik eines PMS
integriert werden. Im kommunalen
Umfeld wird die Bewertung der Befesti-
gungssubstanz primar fur die Hauptver-
kehrsstraflen als zwingend notwendig
erachtet. Fir die Berechnung des
entsprechenden Zustandswertes sind
allerdings dezidierte Angaben zum
Aufbau und Alter der Verkehrsflache, zur
Verkehrsbelastung sowie zu den
ungebundenen Schichten erforderlich.
Die Anwendung des zuvor genannten
Arbeitspapiers auf Objektebene ist nicht
moglich. Im Rahmen einer Schadensana-
Iytik sollten vielmehr Bohrkernentnah-
men bzw. Aufschlisse zur Anwendung
kommen. Eine Anwendung des Arbeits-
papiers auf Netzebene im kommunalen
Bereich hat gezeigt, dass die erforderli-
chen Daten eventuell im Einzelfall, unter
keinen Umstanden jedoch flr das
gesamte Netz, vorliegen.
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Im Rahmen der Schadensanalytik bzw.
als Erganzung zur systematischen
Straenerhaltung wird hinsichtlich der
Auswahl geeigneter Sanierungsmafinah-
men vermehrt der Bedarf einer fundier-
ten Substanzbewertung einhergehend
mit der Abschatzung der Restnutzungs-
dauer gesehen. Sowohl in den E EMI
(FGSV, Entwurf 2010) als auch in den
RStO 01 (FGSV, 2001a) wird bei
Tragfahigkeitsproblemen der Einsatz
spezieller Messgerate (z.B. Falling
Weight Deflectometer) empfohlen, um
Informationen Uber den Zustand der
tiefer liegenden Schichten zu erhalten.
So wurde beispielsweise in der Landes-
hauptstadt Erfurt der Zustand der
Hauptverkehrsstrafien bereits zum
wiederholten Male messtechnisch erfasst
und im Sinne der systematischen
StraBBenerhaltung ausgewertet. Ergénzend
hierzu wurden im Frahjahr 2011 unter
Anwendung des schnell fahrenden
Messsystems Curviametro Tragfahigkeits-
untersuchungen auf ausgewahlten
StadtstraBen durchgefiihrt. Der Mess-
umfang betrug hierbei ca. 50 km.

Auszug aus der Erfassungskarte (Lehmann + Partner GmbH)
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Vorteil dieses Verfahrens ist, dass anders
als bei den stationér arbeitenden Mess-
verfahren (Falling Weight Deflectometer
FWD, Benkelman-Balken) die Messergeb-
nisse flachendeckend und Uber langere
Streckenabschnitte vorliegen. Ahnlich
dem FWD kann Uber die Auswertung der
Verformungsmulde eine Aussage zur Trag-
fahigkeit der ungebundenen und gebunde-
nen Schichten des Straenaufbaus
getroffen werden. Demnach liegen
weitere wesentliche Informationen fur die
Auswahl entsprechender Sanierungsmaf3-
nahmen vor. Es kann beispielsweise
abgeschatzt werden, ob eine grundhafte
Erneuerung aufgrund von Tragfahigkeits-
problemen in den tiefer liegenden
Schichten anzustreben ist oder ob bei
festgestellten oberflachenbezogenen
Schaden eine MaRnahme im Bereich der
Asphaltdecke ausreicht, da die Tragfahig-
keit der darunter liegenden Schichten
hinreichend ist. Im Ergebnis liegt eine
Karte mit entsprechenden Informationen
zu den untersuchten Tragfahigkeitsab-
schnitten vor.

Tragfahigkeitsmesssystem Curviametro
(EuroRoad GmbH)

Anhand der Tragfahigkeitsmessungen ist
jedoch eine Abschatzung der Restnut-
zungsdauer bzw. eine Prognose des
klnftigen strukturellen Verhaltens nicht
moglich. Im Hinblick auf die Realisierung
technisch und wirtschaftlich optimierter
Instandhaltungskonzepte eignet sich die
analoge Anwendung der RDO Asphalt 09
(FGSV, 2009a). Darauf aufbauend lasst
sich eine Abschatzung der Restnutzungs-
dauer vornehmen.

Beispiel Hansestadt Liibeck:

In der Hansestadt Libeck wurden im Jahr
2011 aufbauend auf bereits gewonnenen
positiven Erfahrungen mit Instandhal-
tungskonzepten unter Anwendung der
RDO Asphalt 09 Tragfahigkeitsmessungen
vorgenommen. Sie hatten zum Ziel, nicht
nur einen technisch sinnvollen, sondern
auch einen politisch akzeptierten Weg fur
die kunftige Verwendung der zur Verfi-
gung stehenden Haushaltmittel zur
Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur
einzuschlagen (Klotz, 2011). Das Konzept
sah

die Durchflihrung von Tragfahigkeits-

messungen zur Lokalisierung von

Schwachstellen,

die Entnahme von Bohrkernen zur

Ermittlung des Schichtaufbaus und

Feststellung der asphalttechnologi-

schen Eigenschaften,

die Bestimmung der rechnerischen

Restnutzungsdauer und

das abschlieRende Instandsetzungs-

konzept vor.

Im Ergebnis konnte durch Anwendung der
in der RDO Asphalt 09 (FGSV, 2009a)
erlauterten Vorgehensweise zur Substanz-
bewertung auch fur den kommunalen
Bereich ein technisch und wirtschaftlich

Entnahme von Bohrkernen zur Ermittlung des
Schichtaufbaus (Hansa-Nord-Labor)
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optimiertes Erhaltungskonzept erarbeitet
werden. Aufbauend auf den vorgenomme-
nen Analysen waren fundierte Kosten-
schatzungen moglich. Dartber hinaus
wurden die Instandsetzungsintervalle fur
die untersuchten Abschnitte planbarer.

3.5.7 Alternative Methoden der
Zustandserfassung

Die im technischen Regelwerk enthalte-
nen Vorgehensweisen zur Zustandserfas-
sung stellen den Stand der Technik dar
und sind eine praktikable und anerkannte
Vorgehensweise. Aufgrund der eigent-
lichen Zielsetzung, aus Wirtschaftlich-
keitsaspekten oder aber bedingt durch
eingeschrankte Méglichkeiten und
Rahmenbedingungen gibt es verschiede-
ne Ansatze, die Zustandsmerkmale in
vereinfachter oder modifizierter Form zu
erfassen. Hierbei wird in der Regel die
Bewertung vorweggenommen, darauf
aufbauend werden die Auspragungen
einzelner Zustandsmerkmale erfasst.

Als auerst praktikabel hat sich in
diesem Zusammenhang das Stuttgarter
Modell erwiesen. Dieses wurde bereits
in analoger oder modifizierter Form von
mehreren Kommunen umgesetzt.

Das Stuttgarter Modell stellt eine
2-stufige Datenaufnahme dar. In einem
ersten Schritt wird dem jeweiligen Quer-
schnittselement (z. B. Fahrbahn,
Nebenflache) eine Zustandsklasse von
1 bis 5 zugeordnet. Darauf aufbauend
werden in Stufe 2 ausschlielich fur die
Fahrbahnflachen detaillierte Zustands-
groen (z.B. Spurrinnentiefe) der
einzelnen Merkmalsgruppen aufgenom-
men. Dies kann auch vereinfachend
lediglich fur die Zustandsklassen 4 und
5 erfolgen.
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Einige Kommunen fuhren lediglich eine
Zustandserfassung nach ,Stufe 1“ des
Stuttgarter Modells durch. Damit liegt
zumindest eine Zustandsverteilung der
Verkehrsflachen vor. Eine systematische
Erhaltungsplanung mit MafSnahmenaus-
wahl auf der Grundlage von Gebrauchsei-
genschaften (z.B. Befahrbarkeit) und
Substanzmerkmalen ist mit diesem
Verfahren allerdings nicht maglich.

In einem auf die spezifischen Belange der
Kommune ausgerichteten Schadenskata-
log sind GréfRenordnungen der jeweiligen
Merkmalsauspragung enthalten. Die
Tabelle zeigt exemplarisch einen Auszug
fur die Zustandsklasse 3.

Manche, vor allem kleinere Kommunen
erfassen den Zustand ihrer Verkehrsfla-
chen ausschlieflich nach Stufe 1 mit
eigenem Personal. Dies stellt eine sehr
preiswerte und schnelle Losung dar, um
einen Uberblick (iber die Zustandsvertei-
lung der Verkehrsflachen zu erhalten.

Vorteil bei der Anwendung des Stuttgarter
Modells ist eine erhebliche Zeit- und somit
Kostenersparnis. Wahrend fir eine Er-
fassung nach dem technischen Regel-

Merkmal

Aligemeine Unebenheit

Querebenheit (Spurrinnentiefe) ca. 15 mm
Einzel-/Netzrisse, offene Nahte,

offene Pflasterfugen B U0
Flickstellen und weitere ca.20%

Oberflachenschaden

»Stufe 1“: visuelle Zustandserfassung - Einschitzen des Zustandes

Risse Flickstellen Oberflachenschaden

Auspragung

deutlich ausgepragt

Modifizierte Vorgehensweise bei visueller Zustandserfassung nach dem ,Stuttgarter Modell*
(Hauck, Beiter, Stéckner, GroBmann, 2006)

werk Erfahrungswerte fir die Erfassungs-
geschwindigkeit von 0,35 bis 0,5 km/h
vorliegen, sind bei Anwendung des Stutt-
garter Modells ca. 1,0 km/h moglich.
Bei ausschlieflicher Anwendung von
Stufe 1 erhoht sich tendenziell die
Erfassungsleistung.

Nachteil ist, dass keine dezidierten
Zustandsdaten vorliegen und somit die
Realisierung eines strategischen PMS
nicht maoglich ist.

Oberflachenzustand

gleichmafiges Wanken/Nicken des Fahrzeugs liber die gesamte
Abschnittslange; vereinzelt schlag-/stoRartige Beanspruchung

Spurrinnen deutlich erkennbar

haufig groRere Rissflachen oder verbreitet kleinere Rissflachen
(z.B. streifenartig tiber ca. /3 der Abschnittslange)

verbreitet groRere Schadensflachen oder stark verbreitet kleinere
Schadensflachen (z.B. streifenartig tiber ca. %3 der Abschnittslange)

Beispiel fir Merkmalsausprégungen der Zustandsklasse 3 (Lehmann + Partner GmbH, 2010)

Erhaltungsmanagement fir kommunale Strafen
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3.5.8 Wahl der Erfassungsmethode

Vor allem im Rahmen der Ersterfassung
bzw. bei der Einflhrung einer systemati-
schen Straenerhaltung ist die Auswahl
der Erfassungsmethode entscheidend fur
den Umfang der spateren Maoglichkeiten.

Wahrend bei der Zustandserfassung
weitgehend problemlos im Rahmen der
Folgeerfassung eine andere Erfassungs-
methode gewahlt werden kann, ist dies
bei der Bestandserfassung, vor allem bei
der Differenzierung der Querschnittsele-
mente und der Erfassungsart der
Flachen (Realflache oder Trapezflache)
grundlegend und moglicherweise nur

mit groBem Aufwand spéater zu andern.

einfachen schematischen Fldchenmodell
auf Realflachen quasi ein neues Projekt
dar. Hinzu kommt die Transformation der
Daten (z.B. Belagsart) auf das neue
System!

Es ist bei der Ersterfassung nicht
relevant, ob die Daten lediglich fur die
Vermaogensbewertung, fur ein Erhaltungs-
management oder flr eine koordinierte
Erhaltungsplanung genutzt werden.

Eine schematische Flachenerfassung,
einhergehend mit einer modifizierten
Zustandserfassung nach Stufe 1, lasst
beispielsweise viele Moglichkeiten offen.

Bei der Beurteilung zur Wahl des
Verfahrens sollten folgende Kriterien

So stellt eine Umstellung von einem Berlicksichtigung finden:
Analyse des
Straf3ennetzes
Vorbehalts- Nachgeordnete
strafien Strafien
Priife:
<+—— Sicherheit «——

> Raumliche ———»
Situation

> Netzlinge ———»
(Wirtschaftlichkeit)

Messtechnische
Erfassung

Visuelle
Erfassung

Bewertungsschema zur Wahl der Erfassu

ngsmethode des Zustandes (Stéckner, 2007)

40 Erhaltungsmanagement fir kommunale StrafRen

Vorhandener Datenbestand
Gewlnschte Erfassungsgenauigkeit
Mehrfachnutzung (Darstellung der
Bilder im WebGis)

Dauer der Erfassung

Aufwand und Kosten
Pflegeaufwand

Bei der Wahl des Verfahrens zur
Zustandserfassung kann auf das
dargestellte Bewertungsschema zurlck-
gegriffen werden. Hinsichtlich der
Sicherheit ist zu bedenken, dass die
visuelle Zustandserfassung auch durch
eine Befahrung erfolgen kann; insbeson-
dere dann, wenn Inventardaten erhoben
werden sollen.



Erhaltungsmanagement

4 Erhaltungsmanagement

4.1 Modellvorstellungen

4.1.1 Operatives und strategisches
Erhaltungsmanagement fiir Kommunen

Nach der Zustandserfassung und
-bewertung stehen flr die Festlegung
klinftiger Strategien bei den Entschei-
dungstragern folgende Fragen im
Mittelpunkt:

Auf welchen Abschnitten ist unmittelba-
rer Erhaltungsbedarf erforderlich und
welche Kosten sind in Abhangigkeit der
konkreten Malnahme zu erwarten?
Welche Kosten kommen in Zukunft auf
die Kommune zu und welche Finanzmit-
tel mlssen bereit gestellt werden?

Die Unterschiede in der Fragestellung
sind offensichtlich. Wahrend die erste
Frage auf die Erstellung eines konkreten
Bauprogramms abzielt, ist mit der zweiten
Frage die Beantwortung einer strategi-
schen Langfristprognose einhergehend
mit einer Optimierung verbunden.

Grundsatzlich haben alle Kommunen
Interesse an beiden Fragestellungen. Die
erste Frage kann bereits mit einer
vereinfachten Zustandserfassung (z.B.

Stufe 1 des , Stuttgarter Modells*, siehe
3.5.7) zum gewlnschten Ziel flhren.
Insbesondere in kleineren Kommunen
sind die Verkehrsflachen im Allgemeinen
gut Uberschaubar und den zustandigen
Personen bestens bekannt. Des Weiteren
liegen die stark beanspruchten Hauptver-
kehrsstrafRen oftmals nicht in der Baulast
der kleineren Kommunen. Eine Prognose
der Zustandsentwicklung oder gar eine
Optimierung dieser wenigen Mafinahmen
rechtfertigt in der Regel den Aufwand
nicht. Ein Erhaltungsmanagement flr
diese Belange muss kostenglinstig und
bestenfalls in die vorhandenen EDV-Struk-
turen gut integrierbar sein. Es soll auf
operativer Ebene praxistaugliche Ergeb-
nisse liefern und die Arbeit im zustandi-
gen Amt erleichtern.

Langfristprognosen sind vor allem bei
grolen Kommunen von Interesse, bei
denen das Stralennetz nicht im Detail
Uberschaubar ist und Erhaltungs- bzw.
SanierungsmaRnahmen auf grolen
Hauptverkehrsstrafen hohe Finanzmittel
erfordern. FUr Langfristprognosen ist
zudem die Anforderung an die zu
erhebenden Daten deutlich héher: Es

sollten Zustandsdaten aus einer mess-
technischen Zustandserfassung vorlie-
gen. So sind Angaben zum Alter der
Konstruktion bzw. zum Jahr der letzten
MaBnahme zwingend erforderlich. Des
Weiteren ist ebenfalls die Verflgbarkeit
von Aufbaudaten auflerst hilfreich, auch
wenn diese in den wenigsten Fallen
netzweit vorliegen.

In Anbetracht dieser Gegebenheiten wird
es als zweckmaRig angesehen, fur
Kommunen im Gegensatz zur Vorgehens-
weise auf AuBerortsstraen einen operati-
ven und/oder strategischen Ansatz zu
generieren. Grundsatzlich ist festzuhal-
ten, dass trotz der oben erlauterten
Anmerkungen beide Ansatze in allen
Kommunen umsetzbar sind. Wesentlich
ist dabei der eingeschlagene Weg
hinsichtlich der geplanten Zielsetzung.
Ziel des operativen Ansatzes ist eine
objektbezogene Betrachtung sowie das
Aufstellen eines praktikablen Baupro-
grammes unter Berlcksichtigung von
Priorisierungsparametern. Der Betrach-
tungszeitraum umfasst hierbei ca.

5 Jahre, also bis zur nachsten Zustand-
serfassung. Ein automatisiertes Aufstel-
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len eines Bauprogramms kann lediglich
ein erster Schritt sein. Die ingenieurtech-
nische Nachbearbeitung ist insbesondere
bei der MaRnahmenzuordnung zwingend
erforderlich. Dies ist unter anderem durch
Aufbaudaten bedingt, die in der Regel in
der Datenbank nicht hinterlegt sind.
Recherchen beim Bauaufseher vor Ort
sind daflir oftmals sehr hilfreich. Die
Dringlichkeitsreihung sollte Uber die
Betrachtung der Zustandsdaten hinaus
gehen und neben MaRnahmen der Ver-
und Entsorgungstrager auch beispielsweise
stadtebauliche Aspekte bertcksichtigen.

Mit dem strategischen Ansatz soll die
langfristige Entwicklung des Zustands
unter Berucksichtigung unterschiedlicher
Strategien abgeschatzt werden, wobei
zwischen budget- und qualitatsorientier-
ten Strategien differenziert wird. Eine
budgetorientierte Betrachtung ist derzeit
— auch im AuBerortsbereich — gangige
Praxis. Die qualitatsorientierte Betrach-
tung erfolgt bislang Ublicherweise im
Rahmen von Public Private Partnership
(PPP) Projekten. Dort legt der Konzessi-
onsgeber (Bund, Land, Kreis, Kommune)
Qualitatsstandards fest, welche durch
turnusmaRige Zustandserfassungen

operativ strategisch
Ziel: Ziel:
fundiertes Bauprogramm Netzbetrachtung/Strategie
detaillierte Betrachtung Netzbetrachtung
im Netz (objektscharf) (pauschal)
objektbezogenes netzweites
Bauprogramm Bauprogramm
Dringlichkeitsreihung Dringlichkeitsreihung
Uber Priorisierungs- iber Nutzen-/Kosten-
parameter Analyse
Koordination der Erhaltungsplanung
Mafinahmen

Unterschiede zwischen operativem und strategischem Erhaltungsmanagement (Stéckner, 2009)

Uberprift und vom Konzessionsnehmer
erflllt werden mussen. Bisherige Erfah-
rungen haben gezeigt, dass eine objektive
Erfassung der Zustandswerte, die aus-
schlieRlich Uiber eine messtechnische
Zustandserfassung erfolgt, Grundvoraus-
setzung ist. Auf diese Weise kann eine
netzweite Erhaltungsstrategie aufgestellt
und ihre Auswirkungen bewertet werden.

Aufbauend auf der Zustandsprognose
werden zunachst Mangelklassen und
daraus MaRnahmen abgeleitet. Bei der
budgetorientierten Erhaltungsstrategie

erfolgt eine Optimierung unter den
genannten Kosten-Nutzen-Abwagungen.

Voraussetzung fur die Qualitat der Aus-
sage ist selbstverstandlich die Daten-
grundlage sowie deren Nachbearbeitung,
die zwingend erforderlich ist. Programm-
intern objektscharf zugewiesene Maf3nah-
men sind in der Regel nicht sinnvoll.

Hier ist vielmehr von einer statistischen
Betrachtung auszugehen: Je grofRer das
Analysenetz, desto sicherer ist die
Prognose der Zustandsentwicklung.

Netz + Bestand
v >
ZEB + Abschnitte

Gleiche Modellgrundlagen

- Bestandsdaten (NKS, Flachen)

- ZEB fiir Fahrbahnen (Asphalt/Pflaster)
- Abschnittsbildung

Netz + Bestand
- v
ZEB + Abschnitte

Mafinahmenzuordung

Dringlichkeitsreihung
v

Operativer Ansatz

- Erweiterte Méngelklassenmodelle

- Dringlichkeitsreihung mit Hilfe
von Priorisierungsparametern

e - Kostenermittlung aufgrund praxis-
naher Annahmen

- Ingenieurtechnische Nachbearbeitung

- Koordinierung

- Bauprogramm

Kostenermittlung
v
manuelle Bearbeitung
v

Koordinierung

Prognose

Mafinahmen + Kosten
v

Erhaltungsstrategien

Strategischer Ansatz

- Ansatz von Verhaltensfunktionen

- Variantenzuordnung mit Hilfe
einfacher Modelle

- Vorgabe von Optimierungszielen

- Aufzeigen der Auswirkung
unterschiedlicher Strategien

- Ingenieurtechnische Nachbearbeitung

v
Optimierung
v
Erhaltungsplanung

Systematik des operativen und strategischen Modellansatzes (Stéckner, 2009)
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4.1.2 Koordinierte Erhaltungs-
planung

Generelles Ziel bei der Einfuhrung einer
systematischen Straenerhaltung sollte
die Realisierung einer koordinierten
Erhaltungsplanung sein.

Die Lebensdauer von Innerortsstrafden
wird nicht nur von der Verkehrsbelastung
beeintrachtigt. Besonders die Aufgrabun-
gen der Versorgungstrager beeinflussen
die Lebensdauer einer Straf3e. In vielen
Fallen bedeuten die zahlreichen Aufgra-
bungen eine erhebliche Stérung des
StraBenkorpers und somit eine deutliche
Reduzierung der Lebensdauer.

Flickstellen infolge Leitungsgrabungen
erhdhen den Pflegeaufwand betrachtlich
und fuhren friher oder spater zu einer
massiven Schadigung des betroffenen
Abschnittes. In der Regel wird bei einer
Leitungssanierung der gestorte StraRRen-
abschnitt nicht auf voller Breite bzw. auf
der Breite des Fahrstreifens mit einer
neuen Deckschicht Uberzogen. Meistens
erfolgt die Wiederherstellung nur auf der
Breite der Leitungsgrabung. Dies flhrt zu
Nahten, welche nach wenigen Wintern
eine vermehrte Fugenpflege erfordern,

Flickstellen infolge Leitungsgrabungen (ADAC)

um eindringendes Oberflachenwasser zu
vermeiden. Dies ist auch der Fall, wenn
die Aufgrabungen nach den ZTV A-StB
(FGSV, 2006b) ordnungsgemaf durchge-
flhrt wurden. Meist fuhrt eindringendes
Oberflachenwasser zu einer rapiden
Verschlechterung des Fahrbahnzustandes.

Ein Streitpunkt bei groferen Aufgrabun-
gen (z.B. Kanale in Langsrichtung) ist,
welcher Teil der Strale nach der Leitungs-
grabung die Flickstelle ist: Der wiederher-
gestellte Leitungsgraben oder die
verbliebene alte Strale mit schlechtem
Zustand, deren Restbreite geringer ist als

der Bereich der Leitungsgrabung. Es wird
empfohlen, diese Punkte in den vertragli-
chen Vereinbarungen eindeutig zu regeln
(Best, 2009).

Auch im nachgeordneten Straennetz
mit geringen Verkehrsbelastungen
haben Leitungsgrabungen einen
erheblichen Einfluss auf die Lebensdau-
er einer StraBe. Nur durch eine enge
und intensive Abstimmung zwischen
dem StraRenbaulasttrager und den

Ver- und Entsorgungstragern ist eine
dauerhaft funktionierende Verkehrs-
wegeinfrastruktur sichergestellt. Die

Zustand ?
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Systematik einer koordinierten Erhaltungsplanung (Brgi, 2006)
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Einflhrung einer systematischen

Straenerhaltung ermdéglicht die

Entwicklung von Zustandskarten, um

die Ergebnisse der verschiedenen

Disziplinen uUbereinanderzulegen.

Wichtig ist die gemeinsame Abstim-
mung und Festlegung des Zeitpunkts
fur die Gesamterneuerung. So kann

beispielsweise der Sanierungszeitpunkt
der StraRRe durch eine weniger aufwandige

Mafhahme (Deckschichterneuerung)

zeitlich verschoben werden.

Koordinierte Erhaltungsplanung

bedeutet jedoch auch, dass die

Leitungstrager ihre MaRnahme ge-

gebenenfalls etwas vorziehen muissen,

damit aus gesamtwirtschaftlicher Sicht

und vor allem aus Sicht des Straflennut-

werden kann.

zers eine optimale Losung gefunden

Amtsleitung

Abteilung Strafienbau

|

|

Amt 66
»Netzgraph“ +
weitere Daten

Amt 61

»Verkehr*

Erhaltungsmanagement

<

Strafienunterh. Strafien- und Strafien-
Beleuchtung Briickenplanung neubau
Verwaltung

\ 4

Aufgrabungen

Strafienkontrolle

ey

Strafiendatenbank
Erhaltungsmanagement

Aufbruchsverwaltung

Innen

BB Ost

Strafienkontrolle
Erhaltungsmanagement

BB West

Straenkontrolle

Erhaltungsmanagement | |

BB Nord

\ /

Strafenkontrolle
Erhaltungsmanagement

Beleuchtung

StrafSenkontrolle
Erhaltungsmanagement

Strafienbeleuchtung

Mégliche Organisationsstruktur bei Einflihrung mehrerer Fachanwendungen (GroBmann, 2010)
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4.2 Operative Erhaltungsplanung

4.2.1 Bildung homogener Abschnitte

Die Zustandserfassung und -bewertung
sowie die erganzende Visualisierung auf
einer Karte werden oftmals félschlicher-
weise als PMS interpretiert. Zunachst
muissen jedoch homogene Abschnitte
gebildet werden.

Bei der Bildung homogener Abschnitte
werden aufeinanderfolgende Erfassungs-
abschnitte zu Abschnitten zusammenge-
fuhrt, die aufgrund ihrer Konstruktion und
ihres Zustands als verhaltenshomogen
angesehen werden kdnnen. Die Bildung
homogener Abschnitte ist als eine
Vorstufe der spateren MaRnahmenab-
schnitte (Bauabschnitte) anzusehen.
Wahrend bei der visuellen Zustandserfas-
sung bereits im Zuge der Begehung in
Abhangigkeit von Querschnitt, Bauweise
und Zustand eine Bildung homogener
Abschnitte vorgenommen wird, muss bei
der messtechnischen Zustandserfassung
aufgrund der automatisierten Erfassungs-
abschnittslange von 10 bzw. 20 m eine

entsprechende Nachbearbeitung erfolgen.

Hier sind im Nachgang Querschnitt,
Bauweise und Zustand zu berucksichtigen.

Bei der Bildung homogener Abschnitte
sollte eine Mindestabschnittslange
festgelegt werden. Dies ist im innerortli-
chen Bereich aufgrund vielfach wechseln-
der und kurzer Abschnitte zweckmaRig.
Eine Mindestabschnittslange von

etwa 30 m bis 50 m hat sich bewahrt.
Kreuzungsbereiche sollten davon
ausgenommen werden, da dort aufgrund
der erhdhten Belastungen konzentriert
Schaden auftreten.

Weiterhin ist bei der Bildung homogener
Abschnitte die ursprunglich festgelegte
Differenzierung der Flachen zu berlick-
sichtigen. Oftmals werden aus gestalteri-
schen Gesichtspunkten kurze, 5 bis 10 m
lange Bereiche in Pflasterbauweise
eingeflgt. Aufgrund der unterschiedlichen

Bauweise und des unterschiedlichen
Verhaltens sind hier die homogenen
Abschnitte — auch bei gleichem Zustand
— entsprechend zu bericksichtigen.

4.2.2 Mafinahmenzuordnung

Im Rahmen des Erhaltungsmanagements
ist es aufgrund der Fllle an Daten und
Informationen erforderlich, Vereinfachun-
gen hinsichtlich der Schadensanalyse
vorzunehmen. Aus diesem Grund werden
primar aus den erfassten Zustandsdaten
wahrscheinliche Schadensursachen
abgeleitet und sogenannten Mangelklas-
sen zugewiesen.

Die Mangelklasse soll damit auf die
mogliche Schadensursache hinweisen.

Folgende Mangelklassen werden unter-
schieden:
GRI: mangelnde Griffigkeit (Deck-
schicht)
WAS: konstruktiv bedingter Wasserruck-
halt (Decke)
OFS: Oberflachenschaden (Deckschicht)
SVS: Schubverformungen (Deck- und
Binderschicht)
TGS: mangelnde Tragfahigkeit der
gebundenen Schichten
NSU: mangelnde Tragfahigkeit der
ungebundenen Schichten
UOT: mangelnde Tragfahigkeit des
Untergrunds/-baus

Darauf aufbauend werden den Mangel-
klassen sinnvolle MaRhahmearten
zugeordnet. Es sollte gleichzeitig Uber-
prift werden, inwieweit sich Restriktionen

Mafinahmekategorie Mafinahmeart Abk.
Asphaltbauweisen
Tiefeinbau der Deck- und Binderschicht ™D
Tiefeinbau der gebundenen Schichten TG

Erneuerung E

Tiefeinbau des gesamten Oberbaus bei Asphaltbauweisen ~ TO

Hocheinbau Deck- und Binderschicht VD

Pflaster und Plattenbelége

Neupflastern und Tragschichterneuerung NPE
Asphaltbauweisen
Verfiillen von Spurrinnen AS

Diinnschichtbelag (Schichten im Heif3- oder Kalteinbau) DB

Oberflachenbehandlung 0B
Instandsetzung | Tiefeinbau der Deckschicht DT
Hocheinbau der Deckschicht DH

Pflaster und Plattenbelige

Fugenverfiillung Fv
Umpflastern uP
Bauliche Unterhaltung U Bauliche Unterhaltung UA

MaBnahmekategorie, MaBnahmeart und deren Abklirzung (FGSV, 2001c)
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aus technischer Sicht (Ausschluss Schadenswert (TW RIO)
) Gebrauchswert
bestimmter MaRnahmearten und -folgen) (TW GEB)
o < 1,50 >1,50 <
ergeben. Die moglichen Mafinahmearten
lassen sich in die MaRnahmenkategorien <150 Klasse S Klasse Lo
= (sehr gut) Schéaden)
Erneuerung (E), Klasse Lu Klasse M
> 1,50 < 3,50 (gut, leichte Uneben- (mittelma
Instandsetzung (l) und heiten) langfristig mittelfristi
Bauliche Unterhaltung (U) einteilen. Klasse Ku
>3,50 <4,50 (schlecht wegen L&ngs-

- . C und Querunebenheiten) kurzfristig
So werden beispielsweise periodisch

3,50 >3,50 < 4,50 > 4,50

(gut, leichte

langfristig Klasse Ko
(schlecht wegen
Oberflachenschéaden)

Rig) kurzfristig

g Klasse U
Klasse V
(sehr schlecht)
vordringlich

auftretende Unebenheiten in Langsrich- > 4,50 Klasse U (sehr schlecht) iiberfallig

tung (z.B. ,Waschbretter” im Kreuzungs-

bereich) auf Arbeitspapier Nr. 9 R (FGSV, 2001c)
hohe Schwerverkehrsbelastung, gen werden. Objektive und nachvoll-
Horizontalkrafte infolge von Bremsvor- ziehbare Kriterien sind neben den
gangen, Bestands- und Zustandsdaten folgende
mangelnden Schichtenverbund oder Informationen:
mangelnde Standfestigkeit der
Deck- und Binderschicht Verkehr: Informationen Uber Verkehrs-

starken und Verkehrsentwicklung sind
zurlckgefuhrt. Als MaBnahme kommt hier von grofRer Bedeutung.

in der Mangelklasse , Schubverformung Unterhaltungsaufwand: Der Aufwand
(SVS)“ ein Ersatz der Deck- und Binder- zur baulichen Unterhaltung ist in der
schicht in Betracht. Regel nicht quantifizierbar, kann

allerdings qualitativ angegeben werden
(gering, mittel oder hoch).

4.2.3 Dringlichkeitsreihung Erforderlicher Aufbau: Bei Kenntnis
des vorhandenen Schichtaufbaus kann

Die Dringlichkeitsreihung kann auf vielen Uber die Kenntnis der Verkehrsbelas-

kommunalspezifischen Besonderheiten tung die erforderliche Bauklasse

basieren, welche mehr oder weniger ermittelt werden. Schlief3lich lasst

objektiv sind. Eine einfache Moglichkeit sich ein Soll/lIst-Abgleich vornehmen.

zur objektiven Dringlichkeitsreihung stellt Dadurch kann vermieden werden,

die Kreuzklassifizierung dar. dass an unterdimensionierten
Abschnitten nicht nachhaltige

Bei der Kreuzklassifizierung werden die oberflachenbezogene Malhahmen

abschnittsbezogenen Teilwerte Ge- durchgefuhrt werden.

brauchswert (TW GEB) und Schadenswert Baumafinahmen ,,Dritter“: Eine

(TWRIO) gegenlbergestellt. Auf diese Abstimmung mit den weiteren

Weise kann die Schadensursache und die Ver- und Entsorgungstragern ist im

Dringlichkeit (Uberfallig bis sehr gut) Sinne einer koordinierten Erhaltungs-

abgeleitet werden. Erfahrungsgemaf planung von grundlegender Bedeu-

koénnen nicht alle Abschnitte, die im tung (siehe 4.1.2).

Uberfalligen, vordringlichen bzw. kurzfristi- Soziale Belange: Bei der Berlcksichti-

gen Bereich liegen, realisiert werden. gung sozialer Belange kann beispiels-

weise festgelegt werden, dass

Bei der Dringlichkeitsreihung kann Abschnitte mit sozialen Einrichtungen
weiterhin der zu gewinnende Nutzen far wie Krankenhauser, Schulen, etc.
das gesamte stadtische Umfeld einbezo- bevorzugt behandelt werden. Oder
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Kreuzklassifizierung zur vereinfachten Dringlichkeitsreihung gemés

aber man rdumt Abschnitten mit einer
héheren Anwohnerdichte eine héhere
Prioritat ein In diesem Zusammen-
hang kann auch die Belastung infolge
Larm oder weiterer Emissionen
gesehen werden.

Eine Zuordnung der Gesamtkosten vor
der Dringlichkeitsreihung fuhrt in der
Regel dazu, dass notwenige jedoch sehr
teure MaBnahmen entweder zeitlich
verschoben oder aus technischer Sicht
modifiziert werden. Dies fuhrt in der
Regel zu einer Verzerrung der Dringlich-
keitsreihung.

4.2.4 Bauprogramm

Ein Bauprogramm nach operativem
Ansatz wird maximal bis zur nachsten
erforderlichen Zustandserfassung
aufgestellt. In vielen Kommunen hat
die bisherige Praxis gezeigt, dass die
fUr die Realisierung des Bauprogramms
erforderlichen Mittel nicht zur Verfigung
stehen.

Nach Zuordnung der Gesamtkosten zu
den einzelnen MafSnahmen und deren
konkrete Abgrenzung durch beispielswei-
se eine Ortsbegehung sollte das Baupro-
gramm in Abstimmung mit den weiteren
Verantwortlichen der anderen Versor-
gungstrager abgeglichen werden.
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4.3 Strategische Erhaltungsplanung

4.3.1 Prognose der Zustandsdaten

Der wesentliche Unterschied zwischen
einem operativen und strategischen
Ansatz stellt die Prognose der Zu-
standsentwicklung dar, die ein wesentli-
cher Teil der systematischen Straflener-
haltung ist.

Die Prognose der Zustandsdaten basiert
auf den generierten homogenen
Abschnitten. Mit Hilfe von Prognosefunk-
tionen ist eine Abschatzung des
Eingreifzeitraumes sowie die Betrach-
tung der Zustandsentwicklung einzelner
Teileinrichtungen oder des gesamten
Analysenetzes innerhalb des Planungs-
zeitraumes moglich. Die in den ,Richtlini-
en flr die Planung von Erhaltungsmaf-
nahmen an Straenbefestigungen
RPE-Stra 01“ (FGSV, 2001b) aufgefihr-
ten Funktionsverlaufe sind abhangig

von den Zustandswerten der letzten
Zustandserfassung sowie vom Jahr der
letzten Erhaltungsmafinahme.

Die Zustandsentwicklung basiert auf
dem Verhaltensklassenmodell, welches
die Berechnung einer individuellen und
merkmalspezifischen Verhaltensfunktion
fir jeden homogenen Abschnitt ermog-
licht. Die Auswahl und Anpassung der

Zustand [-]

A

Verhaltensfunktionen

Jahr

Prinzip der Zustandsentwicklung (GroBmann, 2010)

Verhaltensfunktion erfolgt anhand der
Zustandsdaten und insbesondere der
Altersangaben der Verkehrsflachen.

Bei der Verhaltensprognose wird zunachst
fur den betrachteten Abschnitt die
Verhaltensklasse bestimmt, welche die
Zustandsveranderung naherungsweise
beschreibt (schnell, mittel, langsam,
sehr langsam). Die Verhaltensklasse
wird in Abhangigkeit vom Zustandswert
und vom Zeitraum seit dem Neubau
oder der letzten Erhaltungsmanahme

Strategieflache

»
>

t

b

t : Zeitpunkt der MaBnahme

t : Ende des Betrachtungszeitraumes
F: Nutzen der Manahme fir den

Erhaltungsabschnitt (Strategieflache)

Ermittlung des Nutzens einer MaBnahme (schematische Darstellung, FGSV, 2001c)

festgelegt. Dies kann unter Verwendung
der in den RPE-Stra 01 enthaltenen
Standardverhaltenskurven fir Asphalt-,
Beton- und Pflasterbefestigungen
erfolgen. Im Weiteren wird den Maf3nah-
men eine Wirkung zugeordnet.

Eine DeckschichtmafShahme bewirkt
moglicherweise keine Verbesserung der
Verhaltensklasse. Dagegen kann eine
grundhafte Erneuerung zu einer Verbes-
serung zur Verhaltensklasse 1 fihren.
Bei beiden Baumafnahmen entspricht
das Oberflachenbild jedoch in der Regel
einem sehr guten Zustand. Eine
grundhafte Erneuerung zieht allerdings
eine deutlich langere Nutzungsdauer als
eine DeckschichtmafRnahme nach sich.
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Die Wirkung einer ErhaltungsmaRnahme
hangt also im Wesentlichen davon ab,
inwieweit die Ursachen fur die Schaden
bzw. Mangel beseitigt werden kénnen,
deren Auspragungen letztlich die
MaRnahme auslésen. Die Wirkungen
kennzeichnen sich durch:

Zustandsverbesserung (Sofortwir-
kung), die unmittelbar nach der
MaRnahmendurchfuhrung zu verzeich-
nen ist (Rlcksetzwerte).
Zustandsanderung (Langzeitwirkung),
die nach der MaBnahmendurchfihrung
im weiteren Zeitverlauf zu erwarten ist
(Verhalten der Manahme).

Wie in der Grafik prinzipiell dargestellt,
wurde eine Deckschichtmafnahme den
ermittelten Zustandswert geringflgig
zurUcksetzen, der Verlauf der Verhaltens-
funktion wirde allerdings der bisherigen
Verhaltensklasse entsprechen. Das
Erreichen des Schwellenwertes wirde
durch die MaSnahme in ca. 5 Jahren
erfolgen. Demgegeniiber wird bei einer
grundhaften Erneuerung eine Rickset-
zung auf den Notenwert 1 bei gleichzeiti-
ger Veranderung der Verhaltensklasse
erzielt.

Prognostiziert werden die Ergebnisse der
Langs- und Querebenheitsmessungen
sowie der Schadenswert (bzw. Risse).
Allerdings basieren die verfligbaren
Verhaltenskurven aus empirischen
Untersuchungen des klassifizierten
StraRennetzes und missen bei der
Anwendung im Innerortsbereich auf
Plausibilitat geprift werden.

4.3.2 Optimierung - Ermittlung des
zukiinftigen Bedarfs

Im Rahmen der Strategieauswertung ist
ein Betrachtungszeitraum von in der
Regel 20 bis 30 Jahren Grundlage der
weiteren Auswertungen.

Bei strategischen Uberlegungen ist
weniger das einzelne Objekt von Interes-
se, sondern vielmehr die Entwicklung
eines zusammenhangenden Netzes.
Das Analysenetz kann zum Beispiel das
gesamte in der Baulast der Kommune
stehende Netz sein. Es kdnnen aber
auch Teilbereiche betrachtet werden
(z.B. Hauptverkehrsstraen und
Baubezirke). Bei der Optimierung wird
flr das zu analysierende Netz unter-
schieden, ob ein bestimmtes Qualitats-

Wahrend die Qualitatsoptimierung
bevorzugt im Rahmen der neuen
Vertragsformen wie PPP-Projekte oder
Funktionsbauvertrage anzusiedeln ist,
handelt es sich bei der Budgetoptimie-
rung innerorts um den Regelfall. Die
Budgetoptimierung basiert auf einer
Nutzen-Kosten-Analyse. Hierbei wird
abgewogen, ob beispielsweise eine
DeckschichtmaBnahme oder eine
grundhafte Erneuerung eines zu bewer-
tenden Abschnittes zielfihrender ist.

Bei der Nutzen-Kosten-Analyse werden
die Falle ,Nichtstun“ und ,Manahme
bei Erreichen des Schwellen- bzw.
Warnwertes” gegenubergestellt. Grund-
satzlich wird ermittelt, ob der sich aus
der friheren MaRnahmenrealisierung
zum Zeitpunkt tW ergebende Nutzen
gerechtfertigt ist.

Die Nutzenermittlung erfolgt fir jede den
Erhaltungsabschnitten zugewiesene
MaRnahmeart. Die Verhaltenskurven fur
beide Falle ergeben sich aus der
Verhaltensanderung und den Rucksetz-
werten infolge der zugeordneten
MaRnahme. Die MaRnahme mit der
groRten Flachendifferenz stellt den
grofRten Nutzen fir den Erhaltungsab-

Das Verfahren eignet sich zur kurz- bis niveau erreicht oder ein vorgegebenes schnitt dar.
mittelfristigen Zustandsprognose. Budgets eingehalten werden soll.
A
5,0 »Nichtstun“
Schwellenwert ’
45
4,0 / : Deckschichtmafinahme
Warnwert ZEB > . :
T 35 : :
% 3,0 —/ :
S 25 . . »grundhafte Erneuerung*
® L —>
N 2.0 s ca. 7 Jahre »
’ 0 . -_
1,5-Wert : :
1,5 ,5-Wer :
1’0 T T T i 1 . T >
o 0 S a S « o

Prognose und MaRhahmenwirkung - Zustandsverbesserung, Zustandsanderung (GroSmann, 2010)
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Parameterwert

o Ausgewahlte Strategie
o« Nullvariante

9 10 11 12 13 14 15 16 17
Prognosejahr

18 19 20 21

Strategiebetrachtung mit Warnwert 3,5 als Eingreifkriterium (GroSmann, 2010)

4.4 Pflege des Systems

Bei der EinfUhrung einer systematischen
StraRBenerhaltung sind nicht nur die un-
mittelbaren Aufgaben bei der Bestands-
und Zustandserfassung zu betrachten.
Diese fordern punktuell, aber zeitlich
begrenzt, ein groRes Engagement
samtlicher Beteiligter. Je mehr Aufgaben
die Kommune selbst Ubernimmt, desto
groBer ist auch der interne Aufwand fur
die Qualitatssicherung der Prozesse.
Nach Abschluss der Ersterfassung ist
ein solches System intensiv zu pflegen,
ansonsten verliert es schnell an
Aktualitat und die urspringlich formulier-
ten Ziele eines aktuellen Datenbestands
flr weitergehende Auswertungen sind
nicht mehr realisierbar.

Der Pflegeaufwand des Systems hangt
insbesondere von der Grofle der
Kommune ab. Wahrend in kleineren
Kommunen in der Regel der zustandige
Mitarbeiter diese Aufgaben zusatzlich
Ubertragen bekommt, muss in grofen
Kommunen nicht selten eine Person mit
der Pflege und Wartung des Systems
beauftragt werden. Sollte dies nicht
moglich sein, wird empfohlen, fir die
Pflege externe Unterstitzung einzuholen.
Dies kann im einfachsten Fall zu einem

definierten Zeitpunkt die Meldung
samtlicher Erhaltungsmainahmen an
das betreuende Ingenieurblro sein,
welches die MafRnahmen einpflegt und
eine Zustandskarte erstellt. So liegen flr
die Planung der nachsten Periode
aktuelle Informationen vor.

Die Benennung eines Verantwortlichen
zur systematischen Strafenerhaltung
(PM-Beauftragter) wird fur grofRere
Kommunen aufgrund des erheblichen
Datenumfangs als erforderlich angese-
hen. Die Ansiedlung eines PM-Beauftrag-
ten kann unmittelbar als zentrale Stelle
mit Sonderaufgaben in der Abteilung
,Straenbau® (direkte Zuordnung zur
Abteilungsleitung) erfolgen, wodurch die
Bedeutung der Thematik hervorgehoben
wird. Alternativ kann die Zuordnung auch
in einem Sachgebiet , StraRenunterhalt”
erfolgen. Diese Méglichkeit wird als
zielfihrender und sinnvoller angesehen,
wenn gleichzeitig mehrere Fachanwen-
dungen (z.B. Aufbruchsverwaltung,
StraRenbeleuchtung, StraRenkontrolle) in
diesem Sachgebiet vereint sind.
Grundsatzlich liegt der grofte Nutzen
eines solchen Systems bei direkter
Zuordnung zu einem solchen Sachge-

biet. Im Ubrigen muss geklart werden,
wo welche Fachanwendungen mit
entsprechenden Funktionalitaten
(Bearbeitungsrechte, Leserechte)
installiert werden sollen.

Bei der Einflhrung mehrerer Fachanwen-
dungen sind gleichzeitig Abstimmungen
mit benachbarten Amtern erforderlich.
So hat z.B. die Pflege des Netzknoten-
systems in einem anderen Amt zur
Folge, dass der Datenfluss (z.B.
Aktualitat infolge NeuerschlieBung eines
Baugebietes) geklart werden muss. Dies
betrifft nicht nur den Datenfluss mit
benachbarten Amtern, sondern auch den
internen Datenfluss. So werden bei-
spielsweise nahezu taglich Daten aus
der StraRenkontrolle im Rahmen der
Verkehrssicherungspflicht in das System
eingespielt. Diese gilt es zu Ubernehmen
und auf Plausibilitat zu prifen. Gleiches
gilt auch fur Erhaltungsmafnahmen oder
moglicherweise Aufgrabungen.

Es wird schnell ersichtlich, dass grofie
Kommunen eine systematische Erhal-
tungsplanung nicht mehr nebenbei
bewerkstelligen kénnen.
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4.5 Anwendungsbeispiele zur systematischen Strafienerhaltung

Hinsichtlich der Einflihrung oder
Umsetzung einer systematischen
StraRBenerhaltung werden seitens der
Kommunen unterschiedliche Anforde-
rungen definiert. Die GréRe der Kommu-
ne ist in diesem Zusammenhang
oftmals von untergeordneter Bedeu-
tung.

So genligt es beispielsweise einer
Kommune, eine grobe Ubersicht iber
die Zustandsverteilung der StrafRen zu
erhalten, um den politischen Gremien
die entsprechenden Argumente flr
mehr Unterhaltsmittel aufzuzeigen.
Demgegenliber méchte eine andere
Kommune ihr gesamtes Anlagevermo-
gen erfassen und in einer Datenbank
mit entsprechender GIS-Anbindung
ablegen.

Nachfolgende Beispiele zeigen unter-
schiedliche Anséatze bei der Umsetzung
einer systematischen Straienerhaltung.

4.5.1 Modifizierte Zustandserfassung
und -bewertung von Straflen in
Schwaigern

Ausgangssituation

Die Stadt Schwaigern im Kraichgau hat
eine Baulast von ca. 60 km Strafen-
netz zu betreuen. Bereits im Jahr 2007
wurden der Bestand und der Zustand
der Verkehrsflachen durch eine Befah-
rung mit einem Videobus erfasst. Das
Ergebnis der damaligen Zustandserfas-
sung und -bewertung (ZEB) sollte als
Grundlage fur die weitere Planung von
Erhaltungsmafnahmen dienen.

Aufgrund von bereits realisierten
MaBnahmen und von Abweichungen
zwischen der Zustandsbewertung und

dem vorliegenden Oberflachenbild
wurde es als erforderlich angesehen,
den Zustand im Jahr 2010 neu zu
erheben. Auch aus Kostengrunden
sollte keine Befahrung erfolgen.
Vielmehr wurde angestrebt, den
Zustand mit Personal der Stadt nach
einer zum technischen Regelwerk
modifizierten Vorgehensweise zu
erheben. Diese Vorgehensweise wurde
bereits in mehreren Stadten (z.B.
Stuttgart) mit Erfolg praktiziert. Hierbei
wird unter Beachtung der Erfassungspa-
rameter (z.B. Risse, Unebenheiten)
direkt im Rahmen der Begehung eine
Gesamtnote vergeben.

Ziel der Stadt Schwaigern war es, das
Straennetz ausschlieflich mit eigenem
geschultem Personal zu erfassen und
die aktualisierten Zustande in Form
eines Kartenplots als Grundlage einer
Erhaltungsplanung zu erhalten.

Vorgehen

Nach Aufbereitung und Abstimmung des
Erfassungsnetzes wurde ein auf die
Anforderungen der Stadt Schwaigern
ausgerichteter Schadenskatalog
erstellt. Der Schadenskatalog bezieht
sich auf die Zustandserfassung der
StraRenflachen (Fahrbahnen) und
eigenstandig geflhrte Geh- und
Radwege. StrafRenbegleitende Geh- und
Radwege sollten zur Reduzierung des
Aufwandes nicht erfasst werden. Im
Rahmen der visuellen Zustandserfas-
sung sollte dem Oberflachenbild eine
Zustandsklasse von 1 bis 5 zugewiesen
werden. Der Schadenskatalog enthalt
exemplarisch ausgewahlte Strafen-
raum- und Oberflachenbilder. Festgeleg-
te GréBenordnungen der Schadensaus-
pragung dienen als Hilfe zur Einstufung
in eine der funf Zustandsklassen.
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Darauf aufbauend erfolgte eine
Schulung des Erfassungspersonals.
Die Begehung wurde durch zwei
Mitarbeiter durchgefuhrt. Die Ergebnis-
se der Zustandserfassung wurden von
einem externen Gutachter wahrend der
Projektlaufzeit stichprobenartig gepruft,
bei Bedarf wurden geringfligige Nach-
besserungen angesprochen.

Um die Erfassung vor Ort zu erleichtern,
wurden Erfassungsbogen und Karten-
auszlge vorbereitet. Digitale Erfas-
sungsgerate waren somit nicht erforder-
lich. Die Daten wurden anschlieend
von Mitarbeitern des Amtes in eine
Excel-Liste Ubertragen. Durch den
Gutachter erfolgte eine Visualisierung
der Ergebnisse in einer Karte.

Die Erfassung der Zustandsdaten
konnte mit dem Engagement der
Mitarbeiter der Stadt Schwaigern neben
den Ubrigen Aufgaben erledigt werden.
Der Zeitbedarf fur die Erfassung lag
insgesamt bei ca. zwei Monaten.
Projektbeginn und Projektabschluss
lagen ca. vier Monate auseinander, die
Kosten beliefen sich auf deutlich
weniger als EUR 10.000.

Hinsichtlich der kunftigen Datenpflege
ist derzeit nicht geplant, eine eigene
Software fur ein Erhaltungsmanagement
anzuschaffen. Vielmehr ist beabsichtigt,
realisierte MaRnahmen einmal jahrlich
einzupflegen, um somit aktuelle
Zustandskarten vorhalten zu kdnnen.
Diese sollen digital in einem Austausch-
format bereitgestellt werden, damit die
Karten im stadteigenen GIS visualisiert
werden kénnen.
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Asphalt

Gemischte Teilflachen ca. 30 %

stark ausgepragte Spurrinnen im Teilabschnitt

Strafienraum- und Oberflichenbilder; Zustandsklasse 4
stark ausgepragtes Schadensbild

Pflaster und Plattenbelag

Stark verbreitete, grofiere Flickstellen

Verformung im Querprofil: 25 mm

Auszug aus dem Schadenskatalog der Stadt Schwaigern (Lehmann + Partner GmbH)

4.5.2 Bestands- und Zustandserfas-
sung sowie Wertermittlung des
Strafenvermdgens der Stadt Heilbronn

Aufgabenstellung und Zielsetzung

Im Zuge der Umstellung von der
kameralistischen auf die doppelte
Haushaltsflihrung beabsichtigte die
Stadt Heilbronn, ein Erhaltungsmanage-
ment fur die kommunalen Straen
einzuflhren. Mit den gewonnenen
Bestands- und Zustandsdaten sollte im
Zuge der Umstellung gleichzeitig die
Vermogensbewertung fir die Erstellung
der Eréffnungsbilanz vorgenommen
werden. Die aufgenommenen Daten
sollten in einer StraBendatenbank
abgelegt werden.

Mit dem Ubergang von der Papierverwal-
tung zur digitalen SIB sollten die Informa-
tionen einem breiten Anwenderkreis zur
Verfligung gestellt und leicht aktualisiert
werden konnen. Das offentliche Straen-
und Wegenetz innerhalb des Stadtkreises
Heilbronn weist eine Lange von ca.

700 km auf. Nicht enthalten sind die in
der Zustandigkeit der Forstverwaltung
befindlichen Waldwege.

Die Hauptverkehrsstraen und die
StrafRen mit Busverkehr umfassen
lediglich ein Viertel der Netzlange.
Allerdings nehmen sie schatzungsweise
80% der Verkehrsbelastung auf und
sollten deshalb einer umfassenderen
Erfassung und Auswertung unterzogen
werden.

Es war geplant, die zu erhebenden Be-
stands- und Zustandsdaten in die ver-
fugbare Strafendatenbank zu integrieren.

Vorgehen

Das Vorgehen umfasste folgende
Arbeitsschritte:

Erstellen eines Netzknoten-Kanten-
systems nach den Vorgaben des
technischen Regelwerkes.

Aufnahme der Bestandsdaten
(Flachen, Inventar) durch Befahrung
mit einem Einzelbildbus und ergan-
zende Begehung flr Bereiche, die
nicht einsehbar waren. Unterschieden
wurde hinsichtlich des Umfangs der
Erfassung nach Hauptverkehrsstra-
en, Nebenstralen und den befestig-
ten Feld- und Weinbergwegen sowie
eigenstandig gefuhrten Geh- und
Radwegen. Folgende Inventardaten
waren beispielsweise im Zuge der
Hauptverkehrsstraen aufzunehmen:

StraBenbeleuchtung (Art, Lage)
StVO-Zeichen inkl. wegweisende
Beschilderung (Art, Lage und
Orientierung)

Info-Leitsystem (Art, Lage und
Orientierung)
Lichtsignalanlagen
Pflanzflachen
FuBgangeriuberwege
Strafeneinlaufe
Regenwasserkanale (ca. 10 km)
Larmschutzwande
Schutzplanken

Stutzmauern

Papierkorbe

Banke

Poller/Absperrpfosten
Treppenanlagen
Streugutbehalter
Fahrradstander

stationare Werbeeinrichtungen
Querungshilfen, Geschwindigkeits-
bremsen
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Zustandserfassung: Die Zustandser-
fassung wurde auf dem Hauptverkehrs-
strafRennetz mit einem von der Bundes-
anstalt fir StraBenwesen (BASt) zertifi-
zierten Messsystem durchgefuhrt,
welches auch auf Bundesfernstraien
zum Einsatz kommt. Die Erfassung im
nachgeordneten Straennetz erfolgte
durch einen Einzelbildbus, auf den
befestigten Feld- und Weinbergwegen
sowie eigenstandig gefuhrten Geh- und
Radwegen mit einem speziell entwickel-
ten Messsystem, dem Quad.

Der Zeitraum von Projektbeginn bis
Projektabschluss betrug ca. ein Jahr.
Auch aufgrund eines groferen Straen-
und Verkehrswegenetzes, als urspringlich
gedacht, lagen die Kosten bei Uber

EUR 200.000.

4.5.3 Anwendungsbeispiel zur Strategie-
berechnung

Flr eine Kommune wird eine Kosten-
schatzung zum Erhaltungsbedarf von ca.
50 km Hauptverkehrsstraen mit einer
Gesamtflache von ca. 250.000 m2 fur
einen Zeitraum von 20 Jahren durchge-
fuhrt. Das Straennetz besteht aus ca.
90% Asphaltstralen und aus ca. 10%
Pflaster- und Plattenbelagen. Als
Grundlage der Strategieberechnung
liegen Zustandsdaten vor. Folgende
Erhaltungsmafinahmen einschlieflich
inrer Kosten sollen berucksichtigt
werden:

Bestandsdatenerfassung kann auch auf Weinbergwege erweitert werden

Dunnschichtbelage: 11 EUR/m?
Tiefeinbau Deckschicht: 20 EUR/m?2
Tiefeinbau Decke: 31 EUR/m?2
Tiefeinbau gebundene Schichten:
45 EUR/m?2

Tiefeinbau gesamter Oberbau:

80 EUR/m?2

Umpflastern / Neupflastern:

50 EUR/m?2

Die Zustandsverteilung des untersuch-
ten Strafennetzes zeigt zwar eine
typische Verteilung mit den gréRten
Anteilen in Zustandsklasse 2 und 3
sowie den geringsten in Zustandsklasse
1 und 5. Insgesamt ist der Zustand des
StraRennetzes mit ,gut” zu bewerten.
Als Budget fur die Erhaltung des
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StraBennetzes stehen jahrlich

EUR 100.000,- zur Verfligung. Dies
entspricht einem Budget von

0,40 EUR/m?, der im Vergleich zum
eingangs erwahnten durchschnittlichen
Bedarf von 1,30 EUR/m? (Difu, 2008)
deutlich zu gering ist. Allerdings ent-
spricht diese GrofRenordnung den
finanziellen Méglichkeiten vieler Kommu-
nen. Es soll untersucht werden, wie sich
der Zustand der Verkehrsflachen in den
nachsten 20 Jahren entwickelt. Im
Rahmen einer budgetoptimierten
Strategieberechnung soll zudem unter-
sucht werden, wie sich der Zustand

bei einer Budgeterhdhung auf

EUR 200.000,- (0,80 EUR/m?) verhalt.
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Die Strategieberechnung wird mit einer
geeigneten Software durchgefuhrt und
zeigt fur ein Budget von EUR 100.000,-
(Variante 1) das in der untenstehenden
Grafik dargestellte Ergebnis.

In den oberen beiden Bildern sind das
jahrlich eingesetzte Budget (links) sowie
die geplanten MaRnahmen (rechts)
dargestellt. Die mittlere Zeile zeigt von
links nach rechts die prognostizierte
Langsebenheit (aun), die Entwicklung der
Spurrinnentiefe (spt) sowie den fiir den
Straennutzer relevanten Teilwert
»Gebrauch” (twgeb). Der unteren Zeile
sind die primar substanzrelevanten
Merkmale Risse (risse) und Flickstellen
(flickstellen) sowie der aggregierte
Gesamtwert (gw) zu entnehmen.

Wichtig ist vor allem die Darstellung des
Gesamtwertes (gw). Es ist zu erkennen,

35%—

30%

25%1

20%1

15%1

10%1

5% 4

Anteil am untersuchten Strafiennetz

0% T T T T
ZK 1 ZK 2 ZK3 ZK 4

Zustandsklasse

ZK5

Beispielhafte Zustandsverteilung in einer Kommune (GroSmann)

dass durch das bereitgestellte Budget
zunachst die Abschnitte mit unmittelba-

tungsbedirftige Abschnitte vorliegen. Am
Ende des Beobachtungszeitraumes im
Jahr 2030 ist mit ca. 30% schlechter
Abschnitte zu rechnen. Die verflgbaren

rem Bedarf (,Rot"“) saniert werden
koénnen. Etwa ab dem Jahr 2020 werden

jedoch wieder ca. 10% dringend erhal- Mittel reichen demnach langfristig nicht
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Budget und Mafnakrmen
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Ergebnis einer Strategieberechnung, Variante 2 (Lehmann + Partner GmbH)

aus. Geschuldet ist dieser Verlauf
sicherlich auch der Tatsache, dass
insgesamt eine eher ,gute“ Zustandsver-
teilung vorlag. Bei einem erhdéhten Anteil
an Abschnitten in Zustandsklasse 3 bzw.
4 ware die Entwicklung zu einem hohen
Anteil in Zustandsklasse 5 deutlich
schneller vorangeschritten.

Bei einer Betrachtung der Ergebnisse mit
einer Verdoppelung des Budgets auf

200.000,- EUR im Jahr (Variante 2) ist zu
erkennen, dass die Zustandsentwicklung

weitgehend analog und lediglich zeitver-
setzt auftritt. Im Ergebnis wird auch bei
der zweiten Betrachtung der Anteil an
dringend erhaltungsbedurftigen Abschnit-
ten im Jahr 2030 bei ca. 25% liegen.

Der beispielhafte Vergleich der beiden
Varianten 1 und 2 verdeutlicht noch-
mals, dass fur die Unterhaltung und
Erhaltung der Straeninfrastruktur
deutlich mehr als 1,30 EUR/m2 zur
Verflgung stehen muissen.
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5 Maglichkeiten der baulichen Erhaltung

5.1 Bauverfahren

Die Grundlagen der baulichen Erhaltung
sind im technischen Regelwerk enthalten,
hervorzuheben sind an dieser Stelle
insbesondere die ZTV BEA-StB

(FGSV, 2009c) und die ZTV BEB-StB
(FGSV, 2002). So behandeln die ZTV
BEA-StB Mafinahmen der Instandhaltung
(bauliche Unterhaltung), Instandsetzung
und Erneuerung von Verkehrsflachen in
Asphaltbauweise in Abhangigkeit von
deren Zustand und den Erhaltungszielen.

Im Rahmen der baulichen Unterhaltung
kommen folgende Bauverfahren zur
Anwendung:

Anspritzen und Abstreuen
Aufbringen von bitumenhaltigen
Schlammen und Porenflillmassen
Ausbessern mit Asphaltmischgut
Verfullen und VergieRen

Aufrauen

Instandsetzungsverfahren sind bauliche
MaBnahmen zur Substanzerhaltung oder
zur Verbesserung von Oberflacheneigen-
schaften von Verkehrsflachen. Sie werden
auf zusammenhangenden Flachen in der

Regel in Fahrstreifenbreite bis zu einer
Dicke von 4 cm ausgefihrt.

Fiir die Instandsetzung stehen folgende
Verfahren zur Verfiigung:

Oberflachenbehandlung (OB)

Dlinne Schichten im Kalteinbau (DSK)
Dlnne Schichten im Heifeinbau (DSH)
Ruckformen (RF)

Ersatz einer Deckschicht (ED)

Nach den ZTV BEA-StB werden Instand-
setzungsverfahren auch zur Verbesserung
der Neigungsverhaltnisse durchgefiihrt.
Je nach Schadensbild und Erhaltungsziel
werden mogliche Bauverfahren vorge-
schlagen.

Bei der Erneuerung wird unterschieden
zwischen Erneuerung im Hocheinbau oder
im Tiefeinbau sowie in Kombination von
Hoch- und Tiefeinbau.

Hinsichtlich der baulichen Erhaltung
liegen in den Kommunen vielfaltige
Erfahrungen vor, auf die an dieser Stelle
nicht im Einzelnen eingegangen werden

soll. Vielmehr werden zwei derzeit
aktuelle Sanierungsverfahren kurz
vorgestellt:

Sanierung stark beanspruchter
Verkehrsflachen durch Whitetopping
Larmarme Fahrbahnbelage fur
kommunale StrafRen

5.2 Sanierung stark bean-
spruchter Verkehrsflachen
durch Whitetopping

Im kommunalen Straf’enbau treten an
stark beanspruchten Bereichen oftmals
erhebliche Schaden auf. Diese gehen
einher mit entsprechend hohen Erhal-
tungskosten. Zu diesen Bereichen zahlen
z.B.

Hoch belastete Hauptverkehrsstraen
Busspuren, Busbahnhofe
LKW-Stellplatze

Kreuzungsbereiche (mit und ohne
Lichtsignalanlagen)
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Zustandsmerkmal

Merkmalsgruppe

Ebenheit im Langsprofil

Ebenheit

Ebenheit im Querprofil

Rauheit Griffigkeit

Netzrisse
Ausmagerung
Substanzméngel Flickstellen

Kornausbriiche

Einzelrisse

Erscheinungsbild/Ursache
0B

Verformung -
Tragfahigkeit -
Verformung -
Tragfahigkeit -
Bindemittelanreicherung -

Polierte Kornoberflache +

Erlduterungen: + geeignet/bedingt geeignet - nicht geeignet * bei Haufung von Einzelrissen

Instandsetzungsverfahren nach den ZTV BEA-StB (FGSV, 2009c)

In den genannten Bereichen fiihren hohe
Achslasten und spurgefuhrter Verkehr zu
Spurrinnen, insbesondere in Busspuren.
Hier hat sich der Einsatz hochstandfester
Asphalte bewahrt und ist zwischenzeitlich
Stand der Technik. Trotzdem kommt es
auch dort immer wieder zu den typischen
Schadensbildern (Spurrinnen).

Eine alternative Methode zur Fahrbahnsa-
nierung ist die aus den USA stammende
Whitetopping-Bauweise. Dort liegen Lang-
zeiterfahrungen bis zu 30 Jahren vor.

Whitetopping ist eine Form der Instand-
setzung von geschadigten, bituminds
gebundenen Fahrbahndecken im Tief- und
Hocheinbau mit einem schwindarmen,
fasermodifizierten Hochleistungsbeton.
Es werden zwei Arten von Einbauverfah-
ren fur Whitetopping unterschieden
(Riffel, 2009):

Dunn (TWT): Einbaudicken 100 bis

200 mm, in der Regel mit Verbund
zwischen Asphaltschicht und Betondecke
Ultradtinn (UTW): Einbaudicken 50 bis
100 mm, mit zwingendem Verbund
zwischen Asphaltschicht und Betondecke

Whitetopping ist vielseitig einsetzbar,
sowohl fur Bundesfernstraflen als auch
fur Innerortsstraen. Die Bauweise eignet
sich innerorts besonders fur die Beseiti-
gung von Problemstellen, die hohen
Belastungen ausgesetzt sind. Dies
koénnen beispielsweise Kreuzungsberei-
che, Busspuren und Bushaltestellen sein,
die starken Beanspruchungen ausgesetzt
sind und daher haufig Spurrinnen und
Verwerfungen (,,Waschbretter”) aufweisen.

Fur eine dauerhafte Instandsetzung einer
Asphaltstrae mit der Whitetopping-Bau-
weise ist in der Regel eine verbleibende
bituminése Schicht von mindestens

80 mm — bei héherer Belastung mindes-
tens 100 mm — erforderlich. Angemerkt
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Instandsetzungsverfahren

DSK DSH RF ED
- + +
+ + + +
+ + + +
+ + + +
+ + + +
+ + + +
+ + +
+ + + +

wird in diesem Zusammenhang, dass
nicht alle Asphaltbefestigungen mit einer
dinnen Betondecke Uberzogen werden
konnen. Auch StraRenabschnitte, die
Leitungstrager enthalten, sind fur die
Anwendung dieser Bauweise aufgrund
moglicher Kanalarbeiten nicht geeignet.

Zur Entscheidungsfindung sind folgende
Voruntersuchungen erforderlich
(Riffel, 2009):

Schadensursache analysieren
Feststellen des vorhandenen Schicht-
aufbaus

Schadigung der einzelnen Schichten
des Oberbaus ermitteln

Tragfahigkeit der Konstruktion feststellen
Nutzungsfunktion der Strae bestimmen
Ermitteln der ,Oberflachenzugfestig-
keit“ der verbleibenden bituminds
gebundenen Schicht (wichtig zur
Herstellung des Verbundes zwischen
Beton und Asphalt)
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Hinsichtlich der Bauausfiihrung ist flr eine
qualitativ hochwertige Bauausfuhrung der
Untergrund entsprechend vorzubereiten.
Hierzu zahlen u.a.:

Vorbereiten des Untergrundes
Abtragen der schadhaften, nicht
tragfahigen Schichten

Ausbessern von Léchern und
Vertiefungen

Grundliche Reinigung der
verbliebenen Asphaltschichten
Anfeuchten der Asphaltoberflache vor
dem Betonieren

Der Einbau kann mit Gleitschalungsferti-
ger, StraRenfertiger, Walzfertiger oder im
Handeinbau erfolgen. Beim Einbau sind
analog dem Betondeckeneinbau Anforde-
rungen hinsichtlich Lufttemperatur, Frisch-
betontemperatur etc. einzuhalten. Die
erforderlichen Langs- und Querfugen
werden in der Regel nicht verdibelt. Zur
Erreichung der erforderlichen Griffigkeit ist
eine Oberflachentextur durch Besenstrich
quer, Kunstrasen langs herzustellen oder
Waschbeton zu realisieren.

Beispiel: Sanierung von Bushaltestellen
(Landeshauptstadt Stuttgart)

In Stuttgart-Birkach wies die Bushaltestel-
le ,Genossenschaftsakademie” infolge
der Belastung durch Linienbusverkehr
ausgepragte Verformungen in Form von
Spurrinnen und Verdrickungen auf.
Nachdem bereits gute Erfahrungen mit
Whitetopping vorlagen, wurde die
Bushaltestelle mit dieser Bauweise im
April 2009 saniert. Der geschadigte
Bereich wurde auf einer Flache von ca.
65 m? (26,50 x 2,45 m) in einer Tiefe von
10 cm durch Frasen abgetragen. Nach
dem Frasen bzw. vor dem Betoneinbau
wurde die Unterlage durch Abkehren und
durch Hochdruckwasserstrahlen intensiv
gereinigt. Unmittelbar vor dem Betonein-
bau wurde die gefraste Asphalt-

Whitetopping - Einbau und Oberflachenbehandlung sowie
Nachbehandlung durch Folienabdeckung (Riffel, 2009)

unterlage angefeuchtet. Der Beton wurde
im Handeinbau in einer Schichtdicke von
10 cm eingebaut und mit einer Rittelfla-
sche verdichtet. Das Abziehen bzw. die
Profilierung der Oberflache erfolgte mit
einer ,Rittelpatsche”.

AnschlieBend wurde die Betonoberflache
mit dem FlUgelglatter bearbeitet und mit
einer Besenstrichtextur fertig gestellt. Zur
Nachbehandlung wurde ein Curing-Mittel
aufgebracht. AbschlieRend wurde die
Flache noch mit einer PVC-Folie abgedeckt.

Weitere Beispiele sind Stadte wie
Darmstadt, Hamburg, Mainz, Wiesbaden
und Berlin. Dort wurden Busspuren oder
Bushaltestellen bei Sanierungsarbeiten
mit einer Betondecke befestigt. In
Offenbach wurde ein Busbahnhof in
Betonbauweise erstellt.
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5.3 Larmarme Fahrbahnbelage fiir kommunale Strafien

Larmquelle

=
= e

PEEe

e
PEEeE

Messwert Empfinden

60 dB (A)

(Annahme) gerade

wahrnehmbar

63 dB (A)

66 dB (A)
Verdoppelung
der Lautstérke

70 dB (A)

Wahrnehmung des Schalls (Schmalz, 2010)

,Larm ist jede Art von Schall, die stort
oder belastigt oder die Gesundheit
schadigen kann“ (WHO 1972).

Nicht nur in den Ballungsgebieten fihlen
sich viele Menschen zunehmend durch
StraBBenverkehrslarm belastigt. Mit Ein-
fuhrung der EG-Umgebungsrichtlinie sind
Kommunen ab einer bestimmten GroRe
verpflichtet, Larmkarten zur Erfassung der
Larmbelastung zu erstellen und ggf. auf
dieser Grundlage einen Larmaktionsplan
zur Minderung des Umgebungslarms
aufzustellen. Die wesentliche Larmquelle
im kommunalen Umfeld ist der Stralen-
verkehr. Als bedeutendste Larmquellen
des Fahrzeugs gelten:

Windgerausche
Antrieb (z.B. Motor)
Kontakt Reifen — Fahrbahn

Kartierung/Aktionsplane fiir 18.07.2008

Ballungsrdume
Hauptverkehrsstraien
Haupteisenbahnstrecken

GroRflughafen

Stufe 1: 30.06.2007 bis

> 250.000 Einwohner

> 6 Mio. Kfz/a (16.400 Kfz/24 h)

>60.000 Ziige/a (164 Ziige/24 h)

> 50.000 Bewegungen/a

Bis zu einer Geschwindigkeit von ca.

40 km/h dominiert das Antriebsge-
rausch. Die Lautstarke hangt dabei von
mehreren Faktoren ab (z.B. Hubraum,
Drehzahl). Das Reifen-Fahrbahn-Gerausch,
welches durch die Kraftlibertragung vom
Fahrzeug auf die StrafRe durch das
Abrollen des Reifens erfolgt, tragt bei
Pkw ab einer Geschwindigkeit von ca.
30-40 km/h und bei Lkw ab ca. 50-60
km/h den gréften Anteil an den Schall-
emissionen des Verkehrs. Wesentlichen
Einfluss auf die Auspragung des Gerau-
sches haben der Reifen und die Textur
der Fahrbahnoberflache.

Grundsatzlich gilt, dass eine Erhéhung
oder Verringerung des Schalldruckpegels
ein lauter bzw. leiser wahrgenommenes
Schallereignis hervorruft.

Stufe 2: 30.06.2012 bis
18.07.2013

>100.000 Einwohner
> 3 Mio. Kfz/a (8.200 Kfz/24 h)
> 30.000 Ziige/a (82 Ziige/24 h)

> 50.000 Bewegungen/a

Anforderung an die Kartierung und das Aufstellen von Aktionsplénen nach der

EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EGdes

58 Erhaltungsmanagement fir kommunale StraRen

Faustformel:
3 dB (A) Unterschied: Verdoppelung des
Schallereignisses (kann vom Menschen
gerade wahrgenommen werden) und
10 dB (A) Unterschied: wird als doppelte
Lautstarke wahrgenommen.

Bei der Larmminderung ist Folgendes
zu beachten:

Hinsichtlich des Verkehrsaufkommens
ist eine wahrnehmbare Larmminderung
nur Uber mindestens eine Halbierung
des Verkehrs zu erzielen. Hierbei ist
allerdings zu beachten, dass der
verdrangte Verkehr an anderer Stelle
aufgenommen werden muss und dort
ggf. zu einer wesentlich starkeren
Erhohung der Larmbelastung fihrt.

Bei einem hohem LKW-Anteil (> 2,8 t)
ist der PKW-Anteil vernachlassigbar.
Gegen den innerortlichen Einsatz
larmoptimierter Asphalte wird oftmals
der Einwand gebracht, dass aufgrund
der geringen Fahrgeschwindigkeiten
das Antriebsgerausch dominiert und
die Wirkung spezieller Oberflachenkon-
turen demgegenlber nachrangig ist.
Neben dem Einsatz auf Hauptverkehrs-
straBen mit héheren Fahrgeschwindig-
keiten spricht auch die Férderung der
Elektromobilitat fir larmoptimierte
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Asphalte. Vor diesem Hintergrund wird
der Oberflachentextur zukUnftig auch
innerorts eine wichtige Bedeutung
zukommen.

Im Zuge von anstehenden Erhaltungs-
mafnahmen ist es sinnvoll, eine Optimie-
rung der MaRnahmen auch nach Kriterien
der Larmreduzierung vorzunehmen.

Aus straflenbautechnischer Sicht sind
larmarme Fahrbahnbelage eine Méglich-
keit, StraRenverkehrslarm zu reduzieren.
Larmarme Fahrbahnbelage reduzieren die
Abrollgerausche der Reifen auf der Fahr-

bahnoberflache. L&rmarme Fahrbahnbel&-
ge haben durch intensive Forschung auch
fur die Anwendung innerorts erheblich
Fortschritte gemacht.

Bei der Realisierung larmarmer Fahr-
bahnbelage ist folgende Oberflachen-
gestaltung zu vermeiden:
Sehr glatte Oberflachen flhren zu
einem Anstieg des Air-Pumpings
Keine bzw. wenig Hohlrdume ergeben
eine schlechte Schallabsorption
Grotkorn der Mineralstoffe tber 8 mm
erhohen die Reifenschwingungen

Als larmtechnisch giinstig gelten:
Offenporige Belage (Reduzierung
Air-Pumping)

Oberflachenstrukturen mit ,Plateaus
mit Schluchten®

Reduzierung Reifenschwingung
Reduzierung Air-Pumping

Schnitt durch Profiltiefe der Straflenoberfliche

Prinzipskizze ,Plateau mit Schluchten” (Schmalz, 2010)

Als verfiighare Asphaltbelage
innerorts gelten (Schmalz, 2010):

Offenporiger Asphalt

Asphaltbeton AC8 D S

Dinne Schicht im Heieinbau auf
Versiegelung DSH-V 0/5
Larmoptimierte Asphaltdeckschicht
LOA5D

Splittmastixasphalt SMA LA (larmarm)
Gussasphalt mit offenporiger
Oberflache (PMA)

Im AuRerortsbereich kommen bei einer
angestrebten Larmreduzierung oftmals
offenporige Asphalte (OPA) zur Anwen-
dung. Im Innerortsbereich wird diese
Bauweise nicht empfohlen, da folgende
Probleme entstehen kdénnen:

Es entstehen Kornausbriiche bei
Abbiegevorgangen aufgrund der

geringeren Schubfestigkeit des
offenporigen Asphalts.

Durch die geringen Fahrgeschwindigkei-
ten innerorts sind die Selbstreinigungs-
effekte nur gering. Deshalb setzt sich
die offenporige Struktur schneller mit
Schmutz zu und wirkt dann nicht mehr
schallabsorbierend.

Bei Aufgrabungen ist die Wiederherstel-
lung der offenporigen Struktur proble-
matisch.

Insbesondere die larmoptimierte Asphalt-
deckschicht LOA 5 D, Splittmastixasphalt
larmarm (SMA LA) und Gussasphalt mit
offenporiger Oberflache (PMA) gelten als
innovative Bauweisen mit unterschiedli-
chem Erfahrungshintergrund.

So basiert die larmoptimierte Asphalt-
deckschicht LOA 5 D auf einer Sieblinie,
die hinsichtlich der Oberflachenstruktur

,Plateau mit Schluchten* optimiert
wurde. Die Dauerhaftigkeit der Larmredu-
zierung wird durch eine hohe Bestandig-
keit der Oberflachenstruktur beglnstigt.
Splittmastixasphalt larmarm (SMA LA)
zeichnet sich durch einen hohen Hohl-
raumgehalt (ca. 12 Vol.-%) aus.

Gussasphalt mit offenporiger Oberflache
(PMA) stellt eine Entwicklung des
Landesbetriebes StraRen.NRW dar
(StraBen.NRW, 2010). Der Anteil grober
Gesteinskoérnungen ist gro3, sodass
dieser gleichzeitig die Oberflachenstruktur
bildet. Die Oberflachenstruktur ist
vergleichbar mit einem offenporigen
Asphalt, allerdings sind beim PMA die
Poren nur im oberflachennahen Bereich
zu finden. Somit wird eine bessere
Larmminderung im Vergleich zu einem
SMA erzielt.
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6 Die ADAC Empfehlungen und Forderungen zum Erhaltungsmanagement

1. Grofdere Prioritat
fiir den Strafdenerhalt

GemeindestraRen unterliegen standigen
klimatischen und verkehrlichen Belastun-
gen. Die Folge ist stetiger Verschleis und
Alterung der Infrastruktur. Die Kommunal-
politik muss Prioritaten fur den StraRener-
halt setzen, um diesem schleichenden
Substanzverfall entgegenzuwirken.

2. Rechtzeitiges Eingreifen

Werden die erforderlichen MaRnahmen
nicht durchgefihrt, aufgeschoben oder
durch einfachere, billigere Mafnahmen
ersetzt, beschleunigt dies den Substanz-
verzehr der StraSen und fihrt mitunter
zu einem erheblich schlechteren Zustand.
Die Folge sind zeitversetzt deutlich
héhere Kosten infolge aufwandiger
Instandsetzungs- bzw. im unglnstigsten
Fall erforderlicher Erneuerungsmafnah-
men.

3. Bedarfsorientierter
Mitteleinsatz

Ein systematisches Erhaltungsmanage-
ment ermoglicht die Priorisierung von
Baumafinahmen. Dies sichert eine
netzweite Systematisierung und einen
technisch und wirtschaftlich optimierten
sowie bedarfsorientierten Mitteleinsatz.

4. Kosteneffiziente
Erhaltungsstrategien

Kosteneffiziente Erhaltungsstrategien
haben zum Ziel, den langfristigen
Finanzmittelbedarf zu reduzieren. In der

Praxis finden sich dagegen haufig eher
kurzfristig orientierte MaBnahmen, ohne
erkennbare Strategie. Auch wenn bei
einer nachhaltigen Erhaltungsstrategie
zundchst héhere Kosten anfallen und der
Nutzen in Form von Gesamtkosteneinspa-
rungen erst in der Zukunft wirksam wird,
sollten die politischen Entscheidungen
auf eine langfristige Sicherung der
Infrastruktur ausgerichtet werden.

5. Verstetigung der
Finanzmittel

Die Jahrlichkeit des kommunalen Haus-
halts steht oftmals einem gezielten Er-
haltungs- und Kostenmanagement im
Weg. Eine Verstetigung des Mitteleinsatzes
— abgestimmt auf die Erhaltungsstrategie —
ist daher zwingend erforderlich und eine
wichtige politische Gestaltungsaufgabe.

6. Neues Kommunales Haus-
haltsrecht (NKHR) als Chance

Die EinfUhrung der doppelten Buchfih-
rung bietet die grole Chance einer
systematischen und zielgerichteten
Zustandserfassung der StrafReninfra-
struktur. Diese ist Voraussetzung fur
die EinfUhrung einer systematischen
Erhaltungsplanung.

7. Koordinierte
Erhaltungsplanung

Leitungsgrabungen haben einen erhebli-
chen Einfluss auf die Lebensdauer einer
StrafRe. Nur durch eine enge und
intensive Abstimmung zwischen dem

60 Erhaltungsmanagement fir kommunale StrafRen

StraBenbaulasttrager und den Ver- und
Entsorgungstragern ist eine dauerhaft
funktionierende Verkehrswegeinfrastruk-
tur sichergestellt.

8. Instandsetzung vor
Erneuerung

Die grundhafte Erneuerung einer Strafde
sollte bei einem optimierten Erhaltungs-
management stets nur ,Ultima Ratio*
sein. Im kommunalen Strafenbau
bestehen heute Fehlanreize, die Instand-
setzung einer Strafle zugunsten von
forder- bzw. beitragsfahigen grundhaften
Erneuerungen bzw. Umgestaltungen zu
vernachlassigen.

9. Angemessener
Ausbaustandard

Im kommunalen Straenbau sollte die
Férderung der bestandsorientierten
Sanierung durch Verzicht auf Erhéhung
des Ausbaustandards — als Vorausset-
zung fur staatliche Fordermittel — forciert
werden.

10. Fachpersonal erforderlich

Erhaltungsmanagement kann nur
gelingen, wenn die Kommunen ausrei-
chend mit Fachpersonal ausgestattet
sind, welches die Beurteilung der
technischen Notwendigkeiten und die
Umsetzung der Erhaltungsstrategie
langfristig gewahrleistet.
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