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Vorwort

Gemeinsam auf dem Weg

Seit Mitte der 50er Jahre wurde das l|&ndliche Wegenetz Schleswig-Holsteins mit
erheblichen Foérdermitteln fur die damaligen Bedirfnisse sowohl der ansassigen
Bevodlkerung als auch der Landwirtschaft ausgebaut. Dadurch ist im Iandlichen Raum ein
attraktives \Wegenetz von geschéatzt ca. 27.500 km entstanden, das vorrangig von der
Landwirtschaft genutzt wird und inzwischen auch fur Freizeit und Tourismus wie z.B.
Radfahren, Reiten und Wandern und als Verbindungswege im landlichen Raum grolRe
Bedeutung hat.

Die heutigen Anforderungen an die Wege haben sich aufgrund des Strukturwandels und des
technischen Fortschritts der Landwirtschaft sowie der Multifunktionalitdt wesentlich erhdht.
Die Gemeinden als Trager der StraBenbaulast kdnnen die fur die Erhaltung der Wege
gestiegenen Aufwendungen nicht alleine tragen, zumal die Fdrderung des landlichen
Wegebaus rucklaufig ist.

Vor diesem Hintergrund haben auf Initiative und mit finanzieller Unterstitzung des
Ministeriums fur Landwirtschaft, Umwelt und Iandliche Rdume SH (MLUR) die Akademie fur
die landlichen Raume SH e.V., der Schleswig-Holsteinische Gemeindetag und der
Bauernverband Schleswig-Holstein e.V. in gemeinsamer Tragerschaft die vorliegende
Studie zur Zukunftsfahigkeit des landlichen Wegenetzes in Auftrag gegeben. Erstmalig
werden damit die unterschiedlichen Aspekte der Wegeerhaltung wie z.B. Bestandserfassung
und -bewertung, Aus-, Um- und Neubau von landlichen Wegen, Kosten und Finanzierung
wegebaulicher  MaRnahmen, Organisationsformen  der  Wegeunterhaltung  und
Prioritdtenfestlegung fir wegebauliche MaRnahmen analysiert und bewertet. Auf dieser
Grundlage wurden Empfehlungen zur Sicherung der Zukunftsfahigkeit des landlichen
Wegenetzes abgeleitet. Wir haben die Ergebnisse fur Sie aufbereitet:

Sie halten den ,,Abschlussbericht* (Teil A) in Handen. In ihm sind Vorgehensweise,
alle Ergebnisse und die erwadhnten Empfehlungen dokumentiert.

Um den Praxisbezug sicherzustellen, wurden im Rahmen der Studie zuséatzlich drei
Gemeinden aus Schleswig-Holstein: Welt (Kreis Nordfriesland), Gribbohm (Kreis
Steinburg) und Lehmkuhlen (Kreis Pldn) beispielhaft untersucht. Die dort gesammelten
Ergebnisse sind in Teil B ,,Untersuchung der Beispielgemeinden* dokumentiert.

Fur die praktische Arbeit vor Ort wurde der ,,Handlungsleitfaden fiir Kommunen* (Teil
C) entwickelt. Er hilft beim Erkennen typischer Wegeschaden und vermittelt Wissen um
ihre Entstehung und welche GegenmaRnahmen ergriffen werden mussen. Es wird somit
der Blick geschult und die Entscheidungsfindung unterstitzt.

Die bemerkenswert grundliche Studie zeigt: Die Lage ist Besorgnis erregend. Die
Gemeinschaft aller Nutzer des I&ndlichen Wegenetzes muss schnell handeln und sich dabei
an den gemeinsam entwickelten Leitlinien orientieren. Ein ,weiter so wie bisher* darf es nicht
geben. Gesamtwirtschaftich am gunstigsten ist demnach, das Wegenetz zu einem
Kernwegenetz auszubauen. Nur so kdnnen die steigenden Erhaltungsaufwendungen auf ein
fur die Gemeinden tragfahiges Maf gesenkt werden.

Es ist Zeit zu Handeln und wir rufen deshalb alle Verantwortlichen ir_1_ Politik, Verwaltung und
auf kommunaler Ebene dazu auf, die Ergebnisse und die unter den Uberschriften
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Neue Wertschitzung fiir die landlichen Wege

Neue Ideen zur Entwicklung des Wegenetzes — ,,das landliche Kernwegenetz“
Neues Denken bei Wegeerhaltung und Wegebau

Neues Lernen von bewédhrten Strukturen

Neue Wege beim Aus- und Umbau

Neue Einsichten in Kosten und Finanzierung

gemachten Empfehlungen der Studie zu lesen, auf der eigenen Arbeitsebene zu eroértern,
wo mdoglich anzuwenden und weiter zu tragen.

Manche Teilaufgabe, z.B. die der Finanzierung, stellt eine ,Herkulesaufgabe® dar und kann
nur gelingen, wenn die Landwirtschaft als Hauptnutzer, Landesregierung und Gemeinden
eine gemeinsame Strategie finden. Die Akademie fur die L&ndlichen R&ume, aber
insbesondere der Bauernverband Schleswig-Holstein und der Schleswig-Holsteinische
Gemeindetag werden sich im nachsten Schritt hierum bemuhen.

Wir wiirden uns freuen und rufen Sie dazu auf, die vorliegenden Ergebnisse zu nutzen und
gemeinsam mit uns, den Weg fur ein ,Neues Denken“ und eine ,neue Wertschatzung” fur
die landlichen Wege in Schleswig-Holstein zu bereiten.

».m (. § buwam //W

Akademie fir die Landlichen Bauernverband Schleswig-Holsteinischer
R&ume Schleswig-Holsteins e.V. Schleswig-Holstein e.V. Gemeindetag
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1 Einfihrung
1.1 Entstehung und Bedeutung des |landlichen Wegenetzes

Die Grundlage fur das heutige landliche Wegenetz wurde uUberwiegend im 18. und 19.
Jahrhundert gelegt. Bis zum zweiten Weltkrieg bestanden uberwiegend Ortlich begrenzte
Wegenetze. Gemeinden, die nicht an uUberdrtliche Handelswege angeschlossen waren,
konnten oft nur Uber Umwege erreicht werden. Es bestand aber auch noch kein Bedarf nach
kurzen Verbindungen zwischen den Dorfern und Stadten, da die Dorfer in der Regel die fur
das tagliche Leben notwendige Infrastruktur vor Ort besaRen. Kirch- und Schulstiege
ermoglichten kurze fuBlaufige Verbindungen zur néchsten Kirche und Schule. Das
Wegenetz war uberwiegend wassergebunden ausgefuhrt und nicht bei jeder Wetterlage und
Jahreszeit befahrbar. Die Nutzer waren vielfach nicht nur fr den Unterhalt der Privatwege
sondern Uber Hand- und Spanndienste auch fiir die 6ffentlichen Wege verantwortlich.

Nach dem zweiten Weltkrieg setzte eine Modernisierungs- und Mechanisierungswelle
sowohl in der Landwirtschaft als auch bei der gesamten Gesellschaft ein. Es entstand
insbesondere in den 60er und Anfang der 70er Jahre ein leistungsfahiges und
engmaschiges Netz klassifizierter StraBen und Gemeindeverbindungswege. Parallel dazu
wurde mit Férdermitteln der EU und dem Bund sowie Eigenanteilen der Gemeinden das
Wirtschaftswegenetz in den Gemeinden ausgebaut. Die wassergebundenen
Wirtschaftswege wurden mit Asphalt vollfldchig oder als Betonspurbahn befestigt. Der Anteil
wassergebundener Wege ging deutlich zuriick bis hin zum fast voélligen Verschwinden in
einigen Landesteilen wie z.B. der Marsch. Die Befestigung und Tragfahigkeit des Ausbaus
orientierte sich an den Bedurfnissen der damaligen Landwirtschaft. Gleichzeitig ging die
Pflicht zur Erhaltung der kommunalen Wegeinfrastruktur auf die Gemeinden Uber und
entlieR damit die Landwirtschaft als wesentlichen Nutzer.

In den ersten Jahren nach dem Ausbau entsprach die entstandene landliche
Wegeinfrastruktur durchaus den an sie gestellten Anforderungen. Entsprechend waren die
nétigen Erhaltungsaufwendungen gering und konnten leicht durch die Gemeinden bewaltigt
werden. Die Befestigung noch nicht ausreichend befestigte Wege wurde in den 70er und
80er Jahren erganzt. Aber der weiter fortschreitende Strukturwandel in der Landwirtschaft
mit einer drastischen Reduktion der Betriebe und einer deutlichen FlachenvergréRerung der
verbleibenden Betriebe verdnderte die Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden
insbesondere in den 90er Jahren erheblich. Zur Erreichung der landwirtschaftlichen Flachen
werden immer groRere Strecken zurickgelegt. Die eingesetzten Maschinen sind erheblich
groRBer und schwerer geworden und erreichen inzwischen die gesetzlich geregelten
zulassigen HochstmaRe. Die gefahrenen Geschwindigkeiten sind aufgrund des Arbeits- und
Kostendrucks erheblich gestiegen. Aussiedlungen landwirtschaftliche Betriebe oder
Betriebsteile veranderten zudem die Bedeutung einzelner Verkehrswege. Hinzu kommt seit
wenigen Jahren die Entwicklung der Landwirtschaft zur Energiewirtschaft mit dem Betrieb
von Windkraft- und Biogasanlagen.

Mit dem Strukturwandel der Landwirtschaft einher ging ein deutlicher Wandel der Bedeutung
der Dorfer und des gesamten ldndlichen Raumes. Die Dorfer wurden zunehmend
Wohnstandorte. Neue Baugebiete lockten Familien aus den Stadten in den laéndlichen
Raum. Gleichzeitig zogen sich die Versorgungsinfrastruktur, Handwerksbetriebe und
Kleingewerbe aus den Doérfern zuruck in die zentralen Orte. Schul- und
Verwaltungsstandorte wurden zusammengelegt und ebenfalls zentralisiert. Die Folge war
und ist ein stark zunehmender Pkw-Verkehr nicht nur auf den Gemeindeverbindungswegen,
sondern auch auf dem ehemals fur die Landwirtschaft geschaffenen Wirtschaftswegenetz.

Studie ,Wege mit Aussichten* — Abschlussbericht



Mit der zunehmenden Freizeit der Bevoélkerung und dem Ausbau des Tourismus im
landlichen Raum erhielten die landlichen Wege weitere Funktionen. Der Uberwiegende Teil
der heutigen Wege wird multifunktional als Rad-, Wander- und Reitroute genutzt und wird
zunehmend auch als solche durch Wegweiser gekennzeichnet und in Karten dargestellt.
Hinzukommen Trendsportarten wie Inlineskaten und Nordic Walking. Jede Nutzergruppe hat
ihre spezifischen Anforderungen an den Wegezustand.

Die Bedeutung des landlichen Wegenetzes hat sich von einem reinen Wirtschaftswegenetz
zu einer multifunktional genutzten Wegeinfrastruktur gewandelt. Diese Infrastruktur wird von
der gesamten Bevdlkerung selbstverstandlich entsprechend ihrer jeweiligen Bedlrfnisse
genutzt. Gleichzeitig hat aber die Wertschatzung dieser Infrastruktur in den Gemeinden
abgenommen. Wegeerhaltung ist eine Iastige Pflicht, ist nicht innovativ und andere Themen
haben aktuell gesellschaftlich einen héheren Stellenwert.

Multifunktionale Bedeutung des landlichen Wegenetzes
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1.2 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Seit Mitte der 50er Jahre wurde in den landlichen Gemeinden Schleswig-Holsteins das
Wegenetz mit erheblichen Fdrdermitteln fur die damaligen Bedurfnisse sowohl der
ansassigen BevOlkerung als auch fur die Landwirtschaft ausgebaut. Dadurch ist im
l&ndlichen Raum ein attraktives Wegenetz entstanden, das inzwischen auch fur Freizeit und
Tourismus wie z.B. Radfahren, Reiten und Wandern erhebliche Bedeutung hat.

Die heutigen Anforderungen an die WWege haben sich aufgrund des Strukturwandels und des
technischen Fortschritts der Landwirtschaft sowie der Multifunktionalitdt erheblich verandert,
so dass die Gemeinden als Tréger der StraRenbaulast fir die Erhaltung der Wege immer
héhere Aufwendungen haben. Die Probleme nehmen aus folgenden Griinden zu:

Das vorhandene Wegenetz wurde Uberwiegend fur Gesamtlasten von bis zu 10 t ausge-
baut. Die heutigen landwirtschaftlichen Fahrzeuge haben aber bis zu 40 t zuldssiges
Gesamtgewicht.

Die Tragschichten der Wege wurde beim Ausbau in den 60er und 70er Jahren aufgrund
der damals deutlich geringeren Beanspruchung nur geringflgig verstérkt. Aus damaliger
Sicht eine richtige Entscheidung fir einen sparsamen Mitteleinsatz. Er entspricht nun
allerdings nur selten dem fur heutige Beanspruchungen notwendigen Standard. Hinzu
kommt, dass in der Regel eine Dokumentation des Wegeaufbaus fehlt.

Die Ausbaubreiten sind fur geringe Verkehrsmengen mit seltenen Begegnungen und
niedrige Geschwindigkeiten ausgelegt. Die Zunahme des Gesamtverkehrs ist aber auch
auf den Iandlichen Wegen spurbar.

Die Bedeutung der Nebenanlagen wie Bankette und Grében fur die Entwésserung des
StralBenkdrpers wurde von den Gemeinden unterschéatzt und die Unterhaltung vernach-
I&ssigt, wodurch der Gesamtaufbau der Wege friher als notwendig Schaden aufweist.

In Marsch- und Moorgebieten verschéarfen sich die oben genannten Probleme aufgrund
des instabilen Untergrundes und verkurzen die Lebensdauer eines \Weges erheblich
gegenuber Geest- und Hugellandgebieten.

Zudem erfolgt dort die Rdumung der wegbegleitenden Graben teilweise nicht sach-
gerecht, wodurch Wegeparzellen tUber die Jahre zu Gunsten des Grabens und angren-
zender Flachen unndtig verschmalert wurden und dadurch heute die Bankette vollig fehlt.

Mit zunehmenden Alter verschlechtert sich aufgrund von Abnutzung, Ausmagerung und
Uberbelastung der Zustand der Wege, so dass die Erhaltungsaufwendungen steigen.

Die qualitativen Anforderungen fir touristische Nutzungen wie z.B. Radfahren und Reiten
decken sich teilweise nicht mit dem derzeitigen Zustand der Wege.

Aufgrund der knappen Haushaltsmittel der Gemeinden insbesondere der letzten Jahre
mussten notwendige ErhaltungsmaRnahmen und Investitionen zum Ausbau des Wege-
netzes verschoben werden.

Die zur Forderung des landlichen Wegebaus eingestellten Haushaltsmittel und die
Forderquoten sind in den vergangenen Jahren kontinuierlich gesunken. Finanz-
schwachen landlichen Gemeinden fehlen die kommunalen Haushaltsmittel zur
Kofinanzierung der Férdermittel fir notwendige AusbaumaRnahmen. Die Foérdermittel
kommen somit haufig nur den finanzstérkeren Gemeinden zugute.
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Wahrend sich auf der einen Seite der Zustand der landlichen Wege aus den oben
genannten Grunden verschlechtert hat, die Anforderungen an das \Wegenetz aber gestiegen
sind, ist die Férderung des landlichen Wegebaus im letzten Jahrzehnt zuriickgegangen.

Hinzu kam 2006 die deutliche Kritik an der bisherigen Fd&rderpraxis durch den
Landesrechnungshof. In dieser Kritik geht der Landesrechnungshof (LRH) davon aus, dass
das landliche Wegenetz ,hinreichend dicht und gut ausgebaut® ist und nur ,einzelne Wege
Befestigungen erhalten mussen oder verbreitert werden missen®. Der LRH ,sieht keine
Notwendigkeit fur eine Beibehaltung der Forderung des landlichen Wegebaus in der
bisherigen Form" und belegt dieses mit inhaltlicher Kritik an der bisherigen Férderpraxis. Er
rigt auch die Gemeinden, bei denen der LRH ,Anhaltspunkte gefunden hat, dass die
Unterhaltungspflichtigen ihrer gesetzlichen Verpflichtung nicht im erforderlichen MaRe
nachkommen.” Diese Kritik hat u.a. dazu beigetragen, dass bei der Neuaufstellung des
Zukunftsprogramms L&ndlicher Raum im Zuge von ELER die fUr diesen Bereich zur
Verfugung stehenden Mittel deutlich reduziert wurden.

Vor diesem Hintergrund haben sich auf Initiative des Ministeriums fur Landwirtschaft,
Umwelt und Iandliche R&ume Schleswig-Holsteins (MLUR) die Akademie fur die l&ndlichen
Raume Schleswig-Holsteins e.V., der Schleswig-Holsteinische Gemeindetag und der
Bauernverband Schleswig-Holstein entschieden, in gemeinsamer Tragerschaft eine Studie
zur Zukunft des landlichen Wegenetzes in Auftrag zu geben. Die Studie wurde mit Mitteln
des Landes Schleswig-Holstein und des Schleswig-Holstein-Fonds durch das MLUR
gefordert. Ziel der Studie ist die Erarbeitung und Beschreibung einer zukunftsfahigen
Wegeerhaltung einschlieBlich Wegeaus-, um-, und -neubau unter den Gesichtspunkten
Bestandserfassung und -bewertung, Kosten und Finanzierung, Organisation und
Prioritatenfestlegung fur wegebauliche MalRnahmen. Um den Praxisbezug sicherzustellen,
waren im Rahmen der Studie drei Gemeinden aus Schleswig-Holstein beispielhaft zu
untersuchen.

Die Studie hat folgende Aufgaben:

o Zusammenstellung von Begriffsbestimmungen, Abgrenzungen, Bestandsdaten
o Ermittlung und Bewertung der derzeitigen Strukturen der Wegeerhaltung

¢ Analyse und Bewertung sowie Entwicklung von Empfehlungen fur ...
- die Erfassung und Bewertung landlicher Wege hinsichtlich Funktionen und Zustand
- Vorschlage zur Erhaltung und zum Um- und Ausbau von l&ndlichen Wegen
- Verfahren zur Prioritatenbildung
- Finanzierungsoptionen und landesweiter Finanzbedarf
- die Inhalte eines Wegeinformationskatasters
- zukunftsfahige Organisationsformen der Wegeunterhaltung
- die zukinftige Foérderung

o vertiefende, beispielhafte Untersuchung des Wegenetzes in drei Gemeinden in enger
Verkniipfung und Uberpriifung der oben genannten Ergebnisse

e Erarbeitung eines Handlungsleitfadens fur Gemeinden

Die Ergebnisse der Studie sollen wesentliche Impulse zur Optimierung der Erhaltung des
landlichen Wegenetzes setzen und entsprechend dem Titel der Studie ,Wege mit
Aussichten” aufzeigen. Die Adressaten der Studie sind alle Ebenen der Verwaltung, die sich
mit dem l|&ndlichen Wegebau und der -erhaltung beschéaftigen. Um die verschiedenen
Ebenen gezielt anzusprechen, ist der Bericht in drei Teile gegliedert.
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Teil A ,Abschlussbericht umfasst die eigentlichen Ergebnisse der Studie mit den erarbei-
teten Grundlagen, Analysen und Bewertungen sowie Empfehlungen fiur das weitere
Handeln.

Teil B ,Untersuchung der Beispielgemeinden® stellt die Ergebnisse aus der Untersuchung
der Beispielgemeinden dar.

Teil C ,Handlungsleitfaden" richtet sich an die Akteure in den Gemeinden.

1.3 Vorgehensweise

Arbeitsgruppe ,,Wege mit Aussichten“

Die Akademie fur die landlichen Raume Schleswig-Holstein e.V. betreut seit 2005 eine
Arbeitsgruppe, die sich mit der Problematik des landlichen Wegenetzes befasst. Mitglieder
dieser Arbeitsgruppe ,WWege mit Aussichten® sind:

e Torsten Sommer, Akademie fur die 1&ndlichen Rdume SH e.V.,
e Sdnke Hauschild und Peter Jensen-Nissen Bauernverband SH e.V.,
e Helmer Otto und Hans-Werner Berlau, Schleswig-Holsteinischer Gemeindetag,

e Hermann-Josef Thoben und Kuno Neubauer, Ministerium fur Landwirtschaft, Umwelt
und Landliche Raume SH,

¢ Arne Loeper, Ministerium fur Wirtschaft, Wissenschaft und Verkehr SH,

o Bernd Pieper, Kreis Nordfriesland,

e Thorsten Grap, Kreis Steinburg und Wegeunterhaltungsverband Steinburg,
¢ Hartmut Ruge, Wegeunterhaltungsverband Steinburg

o Peter Konig, Amt fur I&ndliche Rdume Husum

Diese Arbeitsgruppe hat die Studie initiiert und ihre Erstellung intensiv begleitet. Im Verlauf
der ca. achtmonatigen Bearbeitung ist die Arbeitsgruppe achtmal zusammengekommen, um
die verschiedenen Themen zu diskutieren, Zwischenergebnisse z.B. aus den Unter-
suchungen der Beispielgemeinden zu erortern, Empfehlungen zu erarbeiten und zum
Entwurf des Abschlussberichtes Stellung zu nehmen.

Herangehensweise zur Erarbeitung der Studie

Zur Erarbeitung der Studie wurden verschiedene Methoden angewendet. Die Grundlagen-
ermittlung erfolgte durch Recherchen bei Behérden wie z.B. beim Landesvermessungsamt
Schleswig-Holstein, Statistikamt Nord und Ministerium flr Landwirtschaft, Umwelt und
landliche Raume SH sowie beim Ministerium flr Wirtschaft, Wissenschaft und Verkehr SH.

Zur Erfassung der Strukturen der Wegeerhaltung in Schleswig-Holstein wurden anhand
eines Fragenkatalogs Befragungen aller WWegezweck- und -unterhaltungsverbande durch-
gefiihrt. Um einen nicht reprasentativen Uberblick Uber die Erhaltungsstrukturen in
Gemeinden ohne Angehdrigkeit zu einem Unterhaltungsverband zu erhalten, wurden sechs
Amtsverwaltungen und zwei amtsfreie Gemeinden befragt. Die Auswahl der Befragten
erfolgte in Absprache mit der Arbeitsgruppe.

Um einen Gesamteindruck der Probleme des landlichen Wegenetzes zu erhalten, wurden
mit geeigneten Personen folgender Organisationen und Firmen Expertengespréche gefuhrt:

e Bauernverband SH,
o Schleswig-Holsteinischer Gemeindetag
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e Verband der Lohnunternehmer SH,

o Amter fur l1andliche Rdume Kiel und Liibeck

o Tiefbauunternehmen Sienknecht (Neumunster), Beckerbau (Bornhdved), SAW (Kiel)
o Strallenmeisterei Stolpe

¢ Landesbetrieb fur StraRenbau und Verkehr Kiel

Die Auswahl der drei Beispielgemeinden erfolgte in enger Abstimmung mit der Arbeits-
gruppe ,Wege mit Aussichten”. Dabei sollten moglichst die typischen unterschiedlichen
Strukturen der Schleswig-Holsteinischen Gemeinden wiedergegeben werden. Folgende
Kriterien spielten bei der Auswahl eine Rolle:

e Naturraumspezifische Untergrundsituation

o Agrarstruktur und Eigentumsverhéltnisse

¢ Vorhandene Daten- und Planungsgrundlagen

e Bedeutung von Tourismus und Naherholung

¢ Siedlungsdichte und Siedlungsstruktur

e besondere schwerlastverkehrserzeugende Betriebe
e Finanzsituation

Als Ergebnis wurden die Marschgemeinde Welt im Kreis Nordfriesland, die Geestgemeinde
Gribbohm im Kreis Steinburg mit Mooranteilen und die Hugellandgemeinde Lehmkuhlen
im Kreis Plén ausgewahlt.

= weitere Ausfiihrungen vgl. Teil B Kap. 1.1.

Im Abschnitt ,,Analyse und Bewertung* ist bei der Bearbeitung zu unterscheiden, ob das
jeweilige Thema in direktem Bezug zu den Untersuchungen in den Beispielgemeinden steht
wie z.B. Wegefunktionen, Zustandserfassung, Fragen des zukilnftigen Wegebaus,
Prioritdtenbildung oder ob es sich um organisatorische und finanzielle Aspekte wie z.B.
Finanzierung, Férderung und Organisationsstrukturen handelt. Die erstgenannten Themen
wurden in enger Ruckkopplung mit der Arbeitsgruppe jeweils vorbereitet und anschlieRend
dem Praxistest in den Beispielgemeinden unterzogen. Die hieraus gewonnenen
Erfahrungen dienten dann dazu, die zu Beginn getroffenen Annahmen zu verifizieren oder
zu veréndern. Die organisatorischen und finanziellen Aspekte wurden von den Gutachtern
durch Recherchen vorbereitet und mit der Arbeitsgruppe diskutiert.

Die Untersuchung in den Gemeinden begann jeweils mit einem Gesprach, bei dem mit
den Vertretern der Gemeinde eine erste Bestandsaufnahme der Wege erfolgte, den Wegen
Funktionen und Nutzungshaufigkeiten der verschiedenen Fahrzeugtypen zugeordnet sowie
eine Eigeneinschatzung zum Zustand des Weges gegeben wurde. AnschlieBend erfolgte in
jeder Gemeinde durch die Gutachter eine visuelle Detailkartierung fur 4 km Wegstrecken,
unterteilt in ca. 8 bis 10 reprasentative Abschnitte. Anhand der Erkenntnisse aus der
Detailkartierung wurde anschlieBend das gesamte Wegenetz einer vereinfachten visuellen
Zustandserhebung unterzogen. Eine Ausnahme bildet Lehmkuhlen, bei dem aufgrund der
Flachengrée und des begrenzt zur Verfiugung stehenden Budgets flr die Studie nur ca.
60% des Wegenetzes untersucht werden konnte.

=>» weitere Ausfiihrungen vgl. Teil B Kap. 1.2.

Neben den Arbeitsgruppensitzungen wurden 2zwei Veranstaltungen mit den
Wegeunterhaltungsverbdanden durchgefihrt. Ziel war zum einen, der Informations-
austausch zwischen Gutachtern, Arbeitsgruppe und den im téglichen Geschéaft mit der
Wegerhaltung und Wegeausbau Beschaftigten, zum anderen die friihzeitige Diskussion von
Handlungsempfehlungen und dabei ihre Uberpriifung auf Praxistauglichkeit.
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Die Ergebnisse aus der Analyse und Bewertung sind in Handlungsempfehlungen
zusammengefiuhrt worden und in der Arbeitsgruppe diskutiert worden. Abweichungen
zwischen gutachterlicher Empfehlung und abweichenden Empfehlungen aus der Arbeits-
gruppe wurden dokumentiert.

2 Grundlagen
2.1 Begriffsbestimmungen Landliche Wege

Das vorhandene Stralen- und Wegenetz im landlichen Raum setzt sich aus klassifizierten
und nicht klassifizierten StralRen und Wegen zusammen. Beim nicht klassifizierten Stralzen-
und Wegenetz ist in 6ffentliche bzw. 6ffentlich gewidmete oder private StraRen und Wege zu
unterscheiden. Fur das o6ffentliche nicht klassifizierte Stralken- und Wegenetzes ist in der
Regel die Gemeinde Trager der StraRenbaulast. Haufig gilt dieses auch fur die offentlich
gewidmeten Stralen und Wege, die aber eigentumsrechtlich in privater Hand liegen. Wenn
wir im weiteren Verlauf der Studie Uber das landliche Wegenetz sprechen, betrachten wir
nur diejenigen Wege, fur die die Gemeinde die Straenbaulast hat.

Zur Begriffsbestimmung landlicher Wege lassen sich im wesentlichen zwei Grund-
lagen heranziehen:

a) das StralBen- und Wegegesetz des Landes SH (2003) als gesetzliche Vorgabe,
b) die Richtlinie zum Landlichen Wegebau (Arbeitsblatt DWA-A 904 von DWA Deutsche
Vereinigung flr Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e.V. 2005), die bei der Einteilung der
Wege hinsichtlich der Férderung des landlichen Wegebaus herangezogen wird. Beide
Regelwerke weichen bei den Begriffsbestimmungen voneinander ab. Die nachfolgende
Graphik zeigt die Unterschiede:

Gegeniiberstellung der Begriffsbestimmungen Landliche Wege
nach StraBen- und Wegegesetz SH und Richtlinie Landlicher Wegebau (DWA 2005)
sowie der in Schleswig-Holstein gebrauchlichsten Bauweisen

z GemeindestraBe Sonstige 6ffentliche Strafe
o
g | Ortsstr. | Gemeindeverb.str. andere off. Str. Feld- / Waldwege | beschr. &ff. Str.
§ dienen Nachbarl. Verkehr gehoren keiner anderen | dienen ausschlieRlich | f. beschrankte off.
S [ innerdrtl. innerhalb u. zwischen Str.-gruppe an Bewirtschaftung Nutzergruppe
& | Verkehr Gemeinde(n)
3 Q/\/& t
°2 = -
& Verbindungswege Feldwege Waldwege | Sonst. landl. W.
= Anschluss Iw. u. fw. Betriebe an gem. /iiberértl. ErschlieBung und dienen Besond. Wege, v.
E' Verkehrsnetz, Verbindung untereinander, mit Bewirtschaftung Iw. Walder- allg. u. land- u.
19 benachb. Orten Flachen schlieBung forstw. Verk. getr.
|
o
Wegebelag
Befestigt Teilbefestigt Wassergeb. befestigt | Unbefestigt
Asphalt-, Betonvollbahn Beton-, Asphaltspurbahn Lehmkies, Recyclingmat. Naturboden

Studie ,Wege mit Aussichten* — Abschlussbericht




Um die Begrifflichkeiten besser aufeinander abzustimmen und die Unschérfen und Uber-
schneidungen zwischen gesetzlichen Status und Richtlinie aufzulésen, wurde im Rahmen
der Studie ein Vorschlag erarbeitet, wie die Richtlinie fir den L&ndlichen Wegebau
zumindest fur die Anwendung in Schleswig-Holstein verédndert werden soll.

Vorschlag fiir die Anpassung der Begriffsbestimmungen
in der Richtlinie fiir den ldndlichen Wegebau

Gemeindestrale Sonstige offentliche Stralle
Ortsstr. | Gemeindeverb.str. | andere 6ff. Str. Feld- / Waldwege beschr. 6ff. Str.

i

beschrankt
Feldwege | Waldwege | offentl. Wege

P § ¢

Verbindungswege Feldwege | Waldwege | Sonst. landl. W.

Str. u. Wege G SH

RL landI. Wegebau  (Jherarbeitungsvorschlag

Die nachfolgenden Begriffsbestimmungen nehmen Bezug auf den oben gemachten
Vorschlag und wurden so auch bei der Kategorisierung der Wege in den Beispielgemeinden

angewendet.

OrtstraBen: Gemeindestraen, die Uberwiegend dem innerdrtlichen Verkehr dienen.

Gemeindeverbindungswege: GemeindestralRen, die dem nachbarlichen Verkehr zwischen
den Gemeinden oder innerhalb der Gemeinde dienen. In Schleswig-Holstein sind damit
diejenigen Wege gemeint, die zum Netz der GemeindestraRRen |. Klasse (G1K) (bis 1997)
gehdrten und fur die es die Férdermdglichkeit aus dem Finanzausgleichsgesetz (FAG) gibt.
Sonstige Verbindungswege: Diese schlieBen einzelne land- und forstwirtschaftliche
Betriebs- und sonstige Wohnstatten an die Gemeindeverbindungswege und das klassi-
fizierte StraRennetz an oder verbinden diese untereinander.

Feldwege: Feldwege dienen der ErschlieBung und Bewirtschaftung landwirtschaftlicher
Nutzflachen.

Waldwege: diese dienen der WalderschlieBung zum Holztransport, Ernte, Sortierung, Lage-
rung und Verladung sowie der regelmaRigen Uberwachung des Waldes.

Die oben genannten vier Kategorien dienen in der Regel auch anderen Zwecken wie z.B.
der Erholungsnutzung durch Radfahrer, Reiter und Wanderer.

Wirtschaftswege fassen sonstige Verbindungswege, Feldwege und Waldwege zusammen.

Beschrinkt 6ffentliche Wege sind Wege, die fur bestimmter Nutzergruppen vorgesehen
sind wie z.B. FuBwege, Radwege, Reitwege.
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2.2 Bestandsdaten zu den landlichen Wegen in Schleswig-
Holstein

Wahrend uber das klassifizierte StralBennetz Bestandsdaten auf Landesebene verfugbar
sind, fehlen vergleichbare Daten zum landlichen Wegenetz. Nachfragen bei einzelnen
Kreisen und Amtsverwaltungen bzw. Gemeinden haben gezeigt, dass es bislang keine
durchgéngige Erfassung auf Gemeindeebene zum kommunalen Wegenetz gibt. Im Zuge der
Umstellung der gemeindlichen Haushalte von der kameralistischen Buchflhrung zur
doppelten Buchfuhrung (DOPPIK) wird erwartet, dass diese Liicke geschlossen wird. Hierfur
steht noch ein Zeitraum bis 2013 zur Verfugung. Daten des Netzes der Gemeindestraf3en |.
Klasse sind nur dezentral bei den Kreisen zu erhalten.

Als alternative Mdglichkeit, Daten Uber das landliche Wegenetz zu erhalten, wurden die
Daten aus dem amtlichen Topographisch-Kartographischen Informationssystem
(ATKIS) des Landesvermessungsamtes Schleswig-Holstein herangezogen. In Schleswig-
Holstein sind folgende Attributtypen, die fiur das landliche Wegenetz von Bedeutung sind,
vorhanden:

o GemeindestraBe ist eine durch Verwaltungsakt zur GemeindestraRe gewidmete Strale.
Als Gemeindestrale wurden alle StraBen in den Ortslagen und die Verbindungsstraf3en
zwischen den Ortslagen erfasst.

o Hauptwirtschaftsweg, Verbindungsweg (Fahrweg) ist ein Weg mit fester
Fahrbahndecke, zur ErschlieBung eines oder mehrerer Grundstlicke, der fur den Kraft-
verkehr zu jeder Jahreszeit befahrbar ist. Hierunter fallen auch die Wohn-
platzanbindungen.

o Wirtschaftsweg (Feld-, Waldweg) ist ein leicht oder unbefestigter Weg zur Erschlielung
land- und forstwirtschaftlicher Flachen.

o Radweg ist ein Weg, der als besonders gekennzeichneter und abgegrenzter Teil einer
StraBe oder mit selbstandiger Linienfuhrung fur den Fahrradverkehr bestimmt ist.
StralRenbegleitende Radwege wurden noch nicht gesondert erfasst.

¢ Reitweg ist ein besonders ausgebauter Weg, auf dem ausschlieBlich das Reiten zuge-
lassen ist.

o FuBweg ist ein Weg, der auf Grund seines Ausbauzustandes nur von FuRgéngern zu
begehen ist.

Leider sind die Daten nur so gut wie ihre Datengrundlage und diese wird selbst vom
Landesvermessungsamt als unzureichend beschrieben. Die Definitionen passen zudem
weder zur Einteilung des StraRen- und Wege-Gesetzes SH noch zur Richtlinie zum
Laéndlichen Wegebau. AuRerdem wird bei ATKIS nicht in 6ffentliche bzw. 6ffentlich gewid-
mete und private Stralen und Wege unterschieden, da dieses die Datenbasis nicht hergibt.
Die Auswertung der Bestandsdaten von ATKIS fiir die Kreise Schleswig-Holsteins ohne
die kreisfreien Stadte ergab die Gesamtlange des Wegenetzes von rund 41.000 km. Diese
Zahl ist allerdings nur bedingt flr die weiteren Berechnungen anwendbar, da hier sowohl
private als auch Oo6ffentliche StraBen und Wege eingegangen sind. Die Lange des
offentlichen StraRen- und Wegenetzes durfte deutlich geringer sein.
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Lange in km des nicht klassifizierten Wegenetzes der Kreise Schleswig-Holsteins geméaR der
Auswertung des amtlichen topographisch-kartographischen Informationssystems (ATKIS)

Gebiet Gemeinde-| Haupt- |Wirtschafts-| FuBweg | Rad- u. | Radweg |Reitweg
straBe |wirtschafts-| wege FuBweg
wege

Dithmarschen 894 1.557 1.664 4 45 0 0
Hzgt. Lauenburg 954 1.107 2.372 187 219 0 0
Nordfriesland 1138 2927 1.495 290 221 6 0
Ostholstein 1.229 897 1.842 147 164 5 0
Pinneberg 1,039 661 920 75 1 0 0
Pl6n 754 778 1.463 133 15 0 0
Rendsburg-Eck. 1503 194 2.937 81 219 0 2
Schleswig-Fl. 1.163 2.506 189 140 245 1 0
Segeberg 1.085 1.380 1.970 % 189 2 0
Steinburg 636 789 1.384 48 70 0 0
Stormarn 784 718 88 118 21 0 2
Kreise SH gesamt 11179 13514 16.323 1318 1.410 15 5
Summe nicht klassifizierte Wege
(Summe Spalte 2 bis 4) 41.015

Um eine Anndherung an die tatsachliche Lange des 6ffentlichen StraRen und Wegenetzes
zu erhalten, wurden die ATKIS-Daten der Beispielgemeinden mit dem tatsachlichen Befund
vor Ort verglichen: In der Gemeinde Welt (NF) betrug der Anteil des 6ffentlichen StralRen-
und Wegenetzes 87% des in ATKIS enthaltenen Netzes. In Gribbohm (1Z) lag der Anteil bei
78 % und in Lehmkuhlen (PLO) bei 38%. Gemittelt ergibt dieses eine Abweichung von 68%.
Auch wenn die Datenbasis aus den Gemeinden sehr diirftig ist, wurde anhand des
Mittelwertes eine Abschdtzung der Lange des offentlichen lidndlichen StraBen- und
Wegenetzes aulRerhalb der kreisfreien Stadte vorgenommen: Ergebnis: 27.890 km

Eine weitere Datenbasis sind die Zahlen zum StralRen- und Wegenetz des Statistikamtes
Nord. Dort sind Flachendaten fur Straken und Wege in ha erhéltlich. Diese enthalten aber
alle StraBen und Wege, also auch das klassifizierte Netz. In der Flache ist zudem die
gesamte Wegeparzelle mit ihren Nebenanlagen enthalten. Bei einer Umrechung auf Lange
musste somit die durchschnittiche Wegebreite angenommen werden. Aufgrund der
Unsicherheiten bei der Berechnung wurde auf eine Auswertung der Daten verzichtet.

Eine weitere Abschéatzung der Lange des 6ffentlichen Iandlichen Stralen- und Wegenetzes
wurde anhand der ermittelten Wegedichte (Ifd. m Weg/ha Gemeindefldche) der Beispiel-
gemeinden vorgenommen. Diese lagen sowohl bei der Gemeinde Welt als auch bei
Gribbohm mit 18,3 Ifd. m / ha bzw. 18,6 Ifd. m / ha sehr nahe beieinander. Gemeinde
Lehmkuhlen wich mit 13,3 Ifd. / ha deutlich davon ab. Diese Dichten wurden auf die Flachen
der verschiedenen Kreise lbertragen. Das Ergebnis der Abschatzung ergab 26.500 km.
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Kreise Dichte
Dithmarschen, Nordfriesland, Pinneberg, Rendsburg-Eckernférde, Segeberg, Steinburg, |185I1fd. m/ha
Stormarn
Herzogtum Lauenburg, Pl6n, Schleswig-Flensburg 16 Ifd. m /ha
Ostholstein 131fd. m/ha

Nicht unerwahnt bleiben soll eine dritte Schatzung, die seinerzeit durch Herrn Meisterjahn,
langjéhriger leitender Mitarbeiter im Landwirtschaftsministerium aufgrund seiner Erfahr-
ungen mit Flurbereinigungsverfahren in ganz Schleswig-Holstein vorgenommen wurde:
Demnach liegt das landliche Wegenetz in Schleswig-Holstein bei ca. 25.000 km (LRH
2006).

Aufgrund dieser drei Schatzungen wird flr diese Studie angenommen, dass die Lange des
l&andlichen Wegenetzes zwischen 25.000 km und 30.000 km liegt. Obwohl die tatséchliche
Lange des landlichen Wegenetzes weiterhin im Dunkeln bleibt, wird fUr die spater in dieser
Studie vorgenommen Schéatzungen der jahrlichen Erhaltungskosten und des Investitions-
bedarfes von einem geschitzten Mittelwert von 27.500 km ausgegangen.

Handlungsbedarf: Es besteht hinsichtlich der tatséchlichen Lange des landlichen Wege-
netzes eine wichtige Informationslticke. Daher sollte entweder im Rahmen von ATKIS oder
bei der Erfassung fur die Umstellung der kommunalen Haushalte auf die doppelte
Buchfuhrung (DOPPIK) eine verléssliche Datenbasis zum l&ndlichen Wegenetz geschaffen
werden.

2.3 Aufgaben der Wegeerhaltung sowie des Aus-, Um- und
Neubaus

Im Wegebau wird unterschieden in MaRnahmen zur Erhaltung des einmal geschaffenen
Substanz- und Gebrauchswertes (Wegeerhaltung) und MaRBnahmen zur Verbesserung der
Befestigungssubstanz (Um-, Aus- und Neubau):

Abgrenzung der Wegeerhaltung gegeniiber Um-, Aus- und Neubau

Erhaltung Aus-, Um-,
MaRnahmen zur Erhaltung der Substanz und des Gebrauchswertes von und
Verkehrsflachen
Betriebl. Erhaltung Bauliche Erhaltung Neubau
Kontrolle Wartung Instandhaltung Instandsetzung | Erneuerung | Verstarkung,
Strecken | (betriebliche (bauliche sténdi Anpassung an
und Unterhaltun MaBnahmen zur VBTl eanderte
Baum- 9 Unterhaltung) Substanzerhaltung | Wiederherstel- J
aum Verkehrsver-
StraRen- i oder Verbesserung lung der
kontrolle . MaBnahmen kleineren J haltni
reinigung, Umfangs zur Substanz- der Oberflachen- Vfrkehrs- altnisse,
Geholzpflege, erhaltung eigenschaften, . fla_lchenbe(; Veranderung
Winterdienst . ’ zusammenhingen- | festigung oder :
interdiens geringer Aufwand, de Flachen. i.d.glj'\’. " | Teilen, mehr der Bauweise,
sofort nach Auftreten, | Fanrstreifenbreite als Deck- Bau neuer
ortlich begrenzt bis max. 4 cm Dicke schicht Wege
betroffen
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MaRnahmen der Wegeerhaltung und beim Aus-, Um und Neubau
unterteilt nach Bauweisen

1 Befestigte Wege

2 Teilbefestigte Wege

3 wassergebundene Wege

U a) Bankette abschilen —verbes- |a) Bankette abschilen - a) Bankette abschélen -
N sert Entwasserung, verhindert verbessert Entwasserung, verbessert Entwasserung,
Versickerung im ungebundenen verhindert Versickerung im verhindert Versickerung im
T Oberbau ungebundenen Oberbau - ungebundenen Oberbau
E b) Ausgefahrene Bankette wird selten gemacht b) Entwasserungseinrich-
R aufhéhen — verhindert Abbruch | b) Ausgefahrene Bankette tungen reinigen / pflegen -
H Asphaltkanten, gewahrleistet und Zwischenstreifen verbessert Entwasserung,
A Verkehrssicherheit aufhdhen — verhindert verhindert Versickerung im
L |c) Entwésserungseinrichtungen Abbruch, gewahrleistet ungebundenen Oberbau
T pflegen — verbessert Entwas- Verkehrssicherheit c) Schlaglocher ausbessern
u serung, verhindert Versickerung | ¢) Entwasserungseinrich- — gewahrleistet Verkehrs-
N im ungebundenen Oberbau tungen pflegen - sicherheit und Fahrkomfort
G |d) Gehdlzpflege — Austrocknung verbessert Entwasserung, - hilft nur sehr kurzfristig
der Fahrbahn, Freihalten Licht- verhindert Versickerungim |d) Gehdlzpflege — Austrock-
raumprofil, verringerte Rutschgef. ungebundenen Oberbau nung der Fahrbahn, Frei-
e) Risse vergieBen — verhindert d) Gehdlzpflege — Austrock- halten Lichtraumprofil,
Beschadigung Decke u. bit. nung der Fahrbahn, Frei- verringerte Rutschgefahr
Tragschicht durch Wasser- halten Lichtraumprofil, e) Abziehen der Wegeober-
eindringen verringerte Rutschgefahr flache mit Wegehobel -
f) Schlaglécher u. Kanten- e) Auffiillen von ebnet die Oberflache ohne
abbriiche ausbessern — Absackungen - Veranderung der Neigung
verhindert Zerstorung bit. Wiederherstellung ebener
Tragschicht, gewahrleistet Fahrbahn - hélt ca. 4-5
Verkehrssicherheit Jahre (nicht ordnungs-
g) Partielle Oberflichenbe- gemal, aber andere
handlung (Bitumen - Split - Mafnahmen sind sehr
Walzen) bei stark gerissener aufwendig und teuer)
Decke - verhindert Zerstérung
bit. Tragschicht
h) Aufschultern von Verdriickun-
genh und Abdecken mit Split -
reduziert Kantenabbrliche,
gewahrleistet Verkehrssicherheit
| |a) GroBfl. Oberflichenbehand- a) Austausch einzelner a) Herstellung einer
N lung (Bitumen - Split - Walzen) Felder einschlieBlich geneigten Oberfliche
S - bei stark gerissener Decke, ver- ungebundenen Oberbau - durch Einsatz eines
T hindert Zerstérung bit. Tragsch. sehr aufwendig Graders — schafft ebene
A | b) Aufbringen diinner Schichten |b) Abdecken der alten Oberflache und sichert
N im Kalt- oder HeiBeinbau - Betonspurbahn mit Vlies optimales Gefalle fiir den
D Verbesserung d. Ebenheit im und 20 cm Gerdllauflage Wasserabfluss
S Querprofil, Beseitigung von Ris- und ggf. mit Brechsand
sen, Ausmagerungen u. Flicken fiir Fahrkomfort — wird z.T.
E c) Einbau einer neuen Deck- in Moorgebieten praktiziert,
T schicht (i.d.R. im Hocheinbau) danach Zuordnung zu
VA — Uberdeckung briichiger, anderer Bauweise
: rissiger, geflickter Decke
G
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d)

f)

Verbreiterung durch Ansetzen
von heuem ungebundenen
Oberbau und Trag- und
Deckschicht (Streifenbau) -
nicht unproblematisch durch
Rissbildung

Verstarkung und Verbreiterung
der Bankette

Komplett neuer StraRenaufbau
einschlieBlich Verbreiterung

Bau von Ausweichstellen bei
beengten Wegeparzellen — nur
in Ausnahmefillen

wieder aufbringen,
profilieren, verdichten
und abdecken, bei
kritischen Untergriinden
mit Vlies als Sandwich-
bauweise, Oberflache ggf.
als Trankdecke

E |a) Einbau einer neuen Deck-und |a) Aufnahme der vorhan- a) Aufbringen von neuem
R bit. Tragschicht im Hoch- oder denen Betondecke und Material und Einsatz eines
N Tiefeinbau ohne Erhéhung der Ersatz /Wiedereinbau der Graders - verstarkt den
E Tragfahigkeit — Aufbringen vorhandenen Betondecke Aufbau und schafft ebene
geringerer Materialmengen als —wird nur in Ausnahme- Oberflache und sichert
U beim Ausbau, im Moor Einbau fallen praktiziert optimales Gefalle fir den
E von Kunststoffgitter Wasserabluss
R b) Einbau einer neuen
u Tragdeckschicht ohne
N Erh6hung der Tragfahigkeit
G c¢) Frésen, proflieren und
verdichten der Deckschicht,
Aufbringen einer Trankdecke
I Deckkies — bei kritischen
Untergriinden und geringer
Belastung
A |a) Einbau einer neuen Deck-und |a) Komplett neuer Aufbau a) Komplett neuer Aufbau
U bit. Tragschicht im Hoch- oder der Betonspurbahn des Weges einschlieRlich
S Tiefeinbau mit Erhéhung der einschlieRlich Verbreite- Verbreiterung - verstarkt die
Tragfahigkeit — durch rung der alten Spurbreiten Tragfahigkeit des
) Aufbringen gréRerer auf heutige Standards Gesamtaufbaus bei zu
Materialmengen als bei b) Einseitige Verstirkung geringem ungebundenen
U Erneuerung der Bankette Oberbau
M b) Frasen, profilieren und c) Bau von Asphaltspur- b) Aufbringen einer
N verdichten der gesamten bahnen mit Vlies und Trénkdecke — stabiliert die
N bitumindsen Befestigung, Tragdeckschicht - Oberflache und verringert
E darauf Einbau eine neuen kostengiinstiger als den Unterhaltungsaufwand
U Trag- und Deckschicht — Betonspurbahn c) Vermortelung der
B verstarkl die Tragfahigkeit des d) Fréasen der Betonbefesti- Oberflache - — stabiliert die
A Gesamtaufbaus bei zu geringem gung, als Recycling Oberflache und verringert
U ungebundenen Oberbau den Unterhaltungsaufwand
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2.4 Bestehende Organisationsstrukturen zur Erhaltung
landlicher Wege

Die Erhaltung der offentlichen landlichen Straen und Wege obliegt den Gemeinden als
Tréger der StraRenbaulast. Zur Erflllung dieser Aufgabe wird ein hohes MaRR an bau-
technischer Fachkompetenz bendtigt. Um dieses Aufgabe sachgerecht auszufuhren, haben
sich unterschiedliche Organisationsstrukturen im Lande ausgebildet.

Ubersicht zur Organisationsstruktur zur Erhaltung landlicher Wege in Schleswig-Holstein
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e In sechs der elf Kreise Schleswig-Holsteins (= 55%) wurden ab Ende der 50er bis Anfang
der 70er Jahre Wege- oder Schwarzdeckenunterhaltungsverbande gegrundet.

e Der Kreis Nordfriesland hat fur die Betreuung und Beratung der Wegeerhaltung und -bau
Vertrage mit den meisten kreisangehdrigen Gemeinden abgeschlossen, so dass die Tief-
bauabteilung des Kreises die Gemeinden betreut.

Ergebnis: Rund 60% der Gemeinden Schleswig-Holsteins werden durch eine zentrale
Organisation bei der Wegeerhaltung und -bau betreut.
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e Die verbleibenden 40% der Gemeinden organisieren ihre Wegeerhaltung und den Wege-
bau in Eigenregie, zum Teil mit technischer Unterstitzung aus den Amtsverwaltungen,
zum Teil durch Hinzuziehung externer Ingenieurburos.

e Der Kreis Rendsburg-Eckernférde hat bis Anfang der 90er Jahre die MaRnahmen seiner
Gemeinden gebundelt und sie einer gemeinsamen Ausschreibung zugefuhrt.

Wegeunterhaltungsverbande (WUV)

Wegeunterhaltungsverbande bestehen fir die Kreise Schleswig-Flensburg (unterteilt in
Schwarzdeckenunterhaltungsverband SL-Nord und SL-Sud), Dithmarschen, Pinneberg,
Plén, Segeberg und Steinburg. Im Kreis Nordfriesland besteht kein Wegeunter-
haltungsverband. Hier bestehen zwischen den Gemeinden und dem Kreis Betreuungs-
vertrdge, auf dessen Grundlage die Tiefbauabteilung des Kreises die Gemeinden berét. Die
Leistungen sind mit denen der Wegeunterhaltungsverbande vergleichbar. Daher wird der
Kreis Nordfriesland bei den weiteren Betrachtungen einbezogen.

Die grundséatzlichen Aufgaben und Arbeitsweise der Wegeunterhaltungsverbande sind sehr
ahnlich. Sie Ubernehmen Wegerhaltungs- und ggf. auch Aus- und Umbaumaflnahmen fur
die von den Gemeinden bei ihnen angemeldeten StraRen und Wege und konzentrieren sich
in der Regel auf die Schwarzdeckenerhaltung und -erneuerung. Dabei wird nach einer
Wegeschau die Ausschreibung der notwendigen MaRnahmen sowie deren Vergabe und
Durchfuhrung bis zur Abnahme organisiert, betreut und abgerechnet. Die Gemeinden zahlen
dafur einen jahrlichen Umlagebeitrag pro gm fur die beim Verband gemeldeten Straen ein.
Fur die fachliche Betreuung ist in der Regel ein Tiefbauingenieur zustdndig. Verwaltung und
Rechnungswesen werden von einer entsprechenden Verwaltungskraft Ubernommen.
Dennoch bestehen auch einige grundlegende Unterschiede:

o Der Wegezweckverband Segeberg betreut nur die Gemeindeverbindungswege. In den
Kreisen PIén, Schleswig-Flensburg und Dithmarschen werden nur Schwarzdecken
betreut, wohingegen in den Kreisen Steinburg, Nordfriesland und Pinneberg neben den
Schwarzdecken auch Betonspurbahnen in der Hand der Unterhaltungsverb&nde liegen.

e Bei sechs von sieben Unterhaltungsverbanden erfolgt die Finanzierung der jahrlichen
MaRnahmen nach dem Solidarprinzip, d.h. alle Gemeinden zahlen ihre Umlagebeitrage
in einen Topf ein und daraus werden dann die MaRnahmen finanziert. Der WUV
Pinneberg hat das Solidarprinzip abgeschafft und fuhrt fur die Gemeinden Einzelkonten.
Genauso handhabt es der Kreis Nordfriesland. Das Solidarprinzip hat bereits in fast allen
Verbanden fur Diskussionen gesorgt. Gemeinden und Verbénde achten darauf, dass sich
die Einzahlungen und Ausgaben Uber die Jahre decken.

« Die Umlagebeitrage liegen zwischen 0,19 €/gm (PLO) und 0,35 €/gm (1Z, SE). Fur die
Unterschiede sind neben der Qualitat der vorhandenen Wege und deren Ausbauzustand
auch die naturrdumlich gegebenen Untergrundverhaltnisse verantwortlich. In der Marsch
und in Moorgebieten haben die Wege deutlich kirzere Erneuerungsintervalle als auf der
Geest und im Hugelland.

e Bei den Ubernommenen Aufgaben unterscheiden sich die Unterhaltungsverb&nde darin,
ob sie sich nur um die Deckenerneuerung kimmern (Dithmarschen), die Unterhaltung
und Verstarkung der Decken vornehmen (Schleswig-Flensburg, Steinburg) oder bei den
Arbeiten noch die Nebenanlagen einschlieRen (Plén, Pinneberg, Segeberg)
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e Die Gemeinden haben in der Regel die Aufgabe, die Bankette und die Grében zu
unterhalten (Nordfriesland, Schleswig-Flensburg, Dithmarschen, Steinburg). Der WUV
Pinneberg wird diese Aufgaben zukinftig Ubernehmen und der WZV Segeberg
Ubernimmt dieses fur die Gemeindeverbindungswege. Der SUV PIon frast ca. alle 8-10
Jahre die Banketten und Ubernimmt einmal jahrlich das M&hen der Bankette. Fir die
Beseitigung von Schéaden an der Bankette ist die Gemeinde verantwortlich. Beim WUV
Dithmarschen mussen die Gemeinden zudem kleinere Reparaturen an der Schwarz-
decke selber vornehmen.

e Eine weitere Aufgabe der Gemeinden ist die jahrliche Schadensmeldung an die
Verbadnde. Beim SUV PI6n uUbernimmt die systematische Schadenserfassung die
kreiseigene StraRenmeisterei und beim WZV Segeberg die ARGE Bauhof. Nach der
Schadensmeldung erfolgt die Begutachtung durch den Verbandsingenieur. Zum Teil
erfolgt dieses in Form von Bereisungen mit den Amtern / Gemeinden / Biirgermeistern
(Nordfriesland, Dithmarschen, Schleswig-Flensburg, Pinneberg) oder als Fotodoku-
mentation (Steinburg)

¢ Die Bestandsverzeichnisse der Verbandsstrallen und -wege liegen bei allen Verbanden
analog in Form von Erfassungsbdgen oder Karteikarten vor und werden seit einiger Zeit
in digitale Form Uberfuhrt. Der WUV Pinneberg hat ein digitales Bestandsverzeichnis als
Datenbank mit Kartenverknlpfung, das weiter ausgebaut werden soll. Vergleichbares
wird auch vom WZV Segeberg aufgebaut. In Nordfriesland und Steinburg werden
Ubergangsweise Excel-Tabellen genutzt. Sowohl in Nordfriesland als auch beim SUV
Schleswig-Flensburg-Sud arbeit man am Aufbau eines Geographischen Informations-
systems.

e Die Verbandsstruktur ist in der Regel sehr ahnlich und besteht aus der Verbands-
versammlung mit dem Verbandsvorsteher und einem oder mehreren Ausschussen und
/oder einem Vorstand.

e Bei der Finanzierung werden neben den Umlagebeitrdgen Fordermittel aus dem
Finanzausgleichsgesetz (FAG) fur die Gemeindeverbindungswege und Fordermittel fur
den landlichen Wegebau eingesetzt.

=> detaillierte Angaben zu den Wegeunterhaltungsverbanden s. Tabelle im Anhang

Gemeinden ohne Anschluss an einen Wegeunterhaltungsverband

Zur Klarung der Vorgehensweise von Gemeinden, die keinem Wegeunterhaltungsverband
angehdéren, wurde im Rahmen der Studie eine Stichproben-Befragung bei vier Amts-
verwaltungen (Amt Wankendorf, Amt Schwarzenbek-Land, Amt Bordesholm, Amt Bad
Oldesloe-Land) und zwei Gemeinden (Bosau, Grémitz) durchgefuhrt.

Die grundsétzliche Vorgehensweise bei der Wegeerhaltung und Um- und Ausbau ist dabei
durchaus dhnlich. In der Regel erfolgt einmal im Jahr eine Wegeschau mit Feststellung der
Wegeschéden. Fur die Planung und Durchfihrung von Erneuerungs- sowie Um- und
Ausbaumalinahmen wird dann ein Ingenieur hinzugezogen.

Von den befragten Amtern und Gemeinden verfigte die Hélfte Uber technisches
Fachpersonal in der Amts- oder Gemeindeverwaltung (Amt Bad Oldesloe-Land, Amt
Wankendorf, Gromitz), die die Gemeinden von der Schadenserfassung bis zur Durch-
fuhrung der MalRnahme begleiten.
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Bei der anderen Hélfte sind die Gemeindevertreter weitgehend auf sich selbst gestellt.
Insbesondere bei kleinen Gemeinden entféllt auch schon einmal die jédhrliche Wegeschau
(Amt Bordesholm).

Vergleichbar sieht es bei der Betreuung von Unterhaltungs- und Erneuerungsmafnahmen
aus. Dort wo Fachpersonal in der Gemeinde- oder Amtsverwaltung vorhanden ist, werden
die notwendigen MaRnahmen auch von dort gesteuert. Bei den Ubrigen Gemeinden
insbesondere den kleinen Gemeinden werden UnterhaltungsmaRnahmen zum Teil auch in
Eigenleistung erbracht.

FUr die Finanzierung der Wegeerhaltung werden fast ausschlieBlich Haushaltsmittel
eingesetzt. FUr groRere Vorhaben beantragen die jeweiligen Verwaltungen Férdermittel aus
dem landlichen Wegebau oder aus dem Finanzausgleichsgesetz (FAG).

= detaillierte Angaben zu den befragten Amtern und Gemeinden s. Tabelle im Anhang

Im Rahmen der Studie hat ein Treffen mit Vertretern der Kreise Rendsburg-Eckernférde,
Ostholstein, Stormarn und Herzogtum Lauenburg zum Thema ,Organisationsstruktur im
Wegebau“ mit folgenden Gespréchsergebnissen gegeben.

o Der Kreis Ostholstein hat keine eigene Tiefbauabteilung. Es wurde ein Versuch unter-
nommen, die Wegeunterhaltung in den Abwasserzweckverband zu integrieren. Dieser
musste aber aufgrund mangelnder Beteiligung der Gemeinden eingestellt werden. Die
relativ groBen Gemeinden im Kreis Ostholstein kimmern sich weiterhin eigenstandig
ohne Unterstutzung durch den Kreis um den landlichen Wegebau und die Wege-
erhaltung.

e Im Kreis Stormarn kimmern sich die Gemeinden eigensténdig um die Wegeerhaltung
und den Wegebau. Sie werden in der Regel durch technisches Personal der Amts-
verwaltungen unterstutzt. Beim Kreis werden lediglich Fordermittelantrdge nach dem
FAG gepruft und bewilligt oder gemaR Richtlinie [andlicher Wegebau gepruft.

o Der Kreis Rendsburg-Eckernférde hat keine Organisationsstruktur auf Kreisebene. Hier
ist die Besonderheit, dass ein grofRer Teil der Gemeinden mit ein und demselben
Ingenieurbliro zusammenarbeiten. Die Vorteile einer gemeinsamen Ausschreibung
werden gesehen. Die Gemeinden mussen aber die Initiative zur Schaffung besserer
Organisationsstrukturen selber schaffen, z.B. auf Ebene der neu strukturierten
Amtsbezirke.

Der Kreis Herzogtum Lauenburg will seine Gemeinden zukunftig starker im Bereich
landlicher Wegebau unterstiitzen und der Kreistag hat dazu auch eine neue Stelle bewilligt,
die im Mai 2008 besetzt wird. Vorbild ist der Kreis Nordfriesland.

2.5 Rahmenbedingungen zum Erhalt und Ausbau des
landlichen Wegenetzes

Entwicklung des landlichen Wegebaus und seiner Férderung

Das landliche Wegenetz in der jetzigen Form ist ein wesentliches Ergebnis der
Ausbauanstrengungen von 1960 bis 1980. Dabei wurde der landliche Wegebau sowohl im
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Rahmen von Flurbereinigungsverfahren, als auch aulRerhalb der Flurbereinigung geférdert.
Die Investitionen auRerhalb der Flurbereinigung hatten zwischen 1956 und 1981 ihren
Hohepunkt, allerdings auch hier mit starken Schwankungen. In den 80er Jahren gingen die
gefdrderten Investitionen deutlich zurtick und stiegen erst in den 90er Jahren wieder an,
blieben aber hinter den Investitionen aus den 60er und 70er Jahren zurtck. Daraus wird
deutlich, dass der Uberwiegende Teil des jetzigen landlichen Wegenetzes zwischen 30 und
50 Jahre alt ist (MLUR 2004).

Investitionsvolumen landlicher Wegebau auBerhalb der Flurbereinigung 1953 — 2003
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Quelle : MLUR 2004

Zwischen 1953 und 1972 wurden 6.005 km mit einem Investitionsvolumen von rund 173 Mio
€ gefordert. Gemittelt auf die Jahre bedeutet dieses jahrliche Investitionen von 8,65 Mio € fur
300 km Wegstrecke. In den folgenden 20 Jahre von 1973 bis 1992 sank das geférderte
Investitionsvolumen auf rund 126 Mio € fur 3.757 km. Damit erreichten die gemittelten
jéhrlichen Investitionen eine GroRenordnung von 6,3 Mio € fur 188 km Wegebau. Das
entspricht einer Reduktion von 2,3 Mio € pro Jahr, wobei die Verringerung der Investitionen
vor allem in den 80er Jahren stattfand. In dem folgenden 10-Jahres-Zeitraum von 1993 bis
2002 blieb das Investitionsvolumen anndhernd konstant bei 63 Mio € fir 1.686 km. Das
entspricht einer gemittelten jahrlichen Investition von 6,3 Mio € flur 168 km. Wurde man
allerdings in die Betrachtung die Preissteigerungsrate einbeziehen, wéare noch deutlicher,
dass die Investitionen kontinuierlich gesunken sind.
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Entwicklung des Investitionsvolumens auBerhalb der Flurbereinigung
von 2000 bis 2007 und Prognose fiir 2008 und 2009
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Jahr EU-Mittel (€) | GA-Mittel (€) | SH-Fond (€) | Eigenmittel (€) | Investitionsvolumen (€)
2000 1.372.651,16 | 2.065.619,20 5.166.639,20 8.604.909,55
2001 144439956 | 613.796,19 3.106.622,41 5.164.818,16
2002 3.180.159,16 4.804.648,23 7.984.807,39
2003 2.223.500,00 3.347.983,03 5.571.483,03
2004 1.958.473,99 2.965.552,56 4,924.026,55
2005 470.238,00 760.845,08 1.231.083,08
2006 93.241,00 150.863,94 244.104,94
2007 357.834,00 1.400.000,00 2.844.175,41 4,602.009,41
2008 688.000,00 743.000,00 2.315.358,00 3.746.358,00
2009 129.500,00 209.531,00 339.031,00

Quelle: Zahlen des Ministeriums fiir Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume Schleswig-Holsteins
und eigene Berechnungen

Einen deutlichen Einbruch bei den geférderten Investitionen auRerhalb der Flurbereinigung
ist seit 2005 zu verzeichnen. Hier sank der Einsatz der EU-Mittel deutlich unter die Millionen-
grenze und konnte 2007 und fur voraussichtlich 2008 nur durch den Einsatz von
Fordermitteln aus dem Schleswig-Holstein Fond kompensiert werden.
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Aktuelle Rahmenbedingungen zur Férderung des landlichen Wegebaus
Die aktuelle Férderkulisse des landlichen Wegenetzes stellt sich wie folgt dar:

Aktuelle Forderméglichkeiten fiir das landliche Wegenetz (Stand: Jan. 2008)

Mittelherkunft verwendet filr... MaBnahmen | Férderquote | Aktuelle Férdermittel
in €/ Jahr
Finanzausgleichgesetz | Gemeindeverbin- Erhaltung, Aus- |60 bis 75% | 3,6 Mio (2007) zuziigl.
§ 24 FAG dungswege und Umbau Zusatzmittel aus SH-
Fond fur 2007 — 2009
Richtlinie f.d. Férderung | Landliche Wege und Aus-, Um-und |40 bis55% |2,57 Mio (& 2000-2004)
des léndlicher Wege- Verbindungswege Neubau der Netto- Zusatzmittel aus SH-
baus (z.Zt. in baukosten | Fond fiir 2007 — 2009
Uberarbeitung)
Landlicher Wegebau AulRerértliches, Aus-, Um- und ca. 50% Nicht mehr ermittelbar
innerhalb der l&ndliches Wegenetz Neubau
Flurbereinigung
GVFG-Mittel Gemeindeverb.wege Bau- und Ausbau |60 bis 75% | Ist fir das landl.
mit hohen Verkehrs- Wegenetz zu
mengen, vgl.bar vernachlassigen
Kreisstralien

Wie bereits oben dargestellt, sind seit 2005 die Mittel flr den landlichen Wegebau deutlich
gesunken. Sie beschrankten sich bereits seit 2002 auf die Mittel der Européischen Union im
Rahmen des Programmes ,Zukunft auf dem Lande® (ZAL). Mittel aus der Gemeinschafts-
aufgabe ,Verbesserung der Agrarstruktur und Kistenschutz® sind seit 2002 entfallen. Seit
2007 lauft eine neue EU-Fdrderperiode zur Entwicklung des Iandlichen Raumes (ELER), die
bis 2013 die Mittelzufuhr regelt. FUr den gesamten Zeitraum sind die Fordermittel fur den
l&ndlichen Wegebau auf rund 1 Mio € beschrénkt worden. Das bedeutet praktisch den
Verlust der gesamten Fordermdglichkeit des landlichen Wegebaus nach dieser Richtlinie
aus Mitteln der Européischen Union.

Finanzleistungen der landlichen Gemeinden Schleswig-Holsteins zur Erhaltung und
zum Um-, Aus- und Neubau des landlichen Wegenetzes

Nach dem zweiten Weltkrieg ist die StralRenbaulast fir die |andlichen Wege im Rahmen des
Ausbaus und der Befestigung auf die Gemeinden Ubertragen worden und wird Uberwiegend
aus den vorhandenen Steuereinnahmen bestritten. Vorher wurde ein GrofB3teil der
Wirtschaftswege von den Landwirten und Anwohnern als Nutzer unterhalten (mundl.
Mitteilung AK ,Wege mit Aussichten®).

FUr eine Abschatzung der jahrlich getatigten Ausgaben hat das Statistikamt Nord flr die
Jahre 1990, 1995, 2000 und 2005 die Gemeindefinanzstatistik flir die Gemeinden unter
3.000 Einwohner ausgewertet. Eingegangen sind in die Auswertung zwischen 975 und 987
Gemeinden mit einer durchschnittichen Gesamtflaiche von 1.182.315 ha (75% der
Landesflache).

Die Nettoausgaben sowohl flur die betriebliche und bauliche Unterhaltung, Instandsetzung,

Erneuerung und Ausbau betrugen demnach 1990 rund 38 Mio. €, 1995 rund 68 Mio. €, 2000
rund 70 Mio. € und 2005 rund 55 Mio. €.
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Finanzleistungen der landlichen Gemeinden Schleswig-Holsteins (< 3.000 Einw.) zur Erhaltung
und zum Um-, Aus- und Neubau des landlichen Wegenetzes zwischen 1990 und 2005
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Verwaltungs- Vermégens- Jusammen zusammen
Jahr haushalts haushalts
1990 19.502.182 29.903.394 49.019.701 37.768.398 30.092.332
1995 24.606.998 52.669.530 76.638.272 68.393.075 47.045.284
2000 27.600.484 50.020.721 76.425.557 70.574.357 47.397 564
2005 29.442.330 35.494.054 63.062.653 54.771.179 33.164.029

Quelle: Auswertung der Gemeindefinanzstatistik durch das Statistikamt Nord

In den Jahren 1995 und 2000 lagen die Ausgaben der Vermdgenshaushalte bedingt durch
die Hohe der Baumalnahmen doppelt so hoch wie diejenigen der Verwaltungshaushalte.
2005 sanken die Ausgaben der Vermdgenshaushalte drastisch und lagen nur geringflgig
Uber den Ausgaben von 1990. Die Ausgaben der Verwaltungshaushalte war 2005 im
Vergleich mit den anderen Jahren am hdchsten. Grinde hierfur sind sicherlich die
Preissteigerung, aber auch die mit steigendem alter der WWege ansteigenden
Erhaltungskosten.

Zum Vergleich der Nettoausgaben der Gemeinden nach Kreiszugehdrigkeit wurden die
Nettoausgaben auf die Flache der kreisangehérigen Gemeinden mit einer Einwohnerzahl
unter 3.000 bezogen. Dabei ergaben sich erhebliche Unterschiede zwischen den Kreisen:
Mit Abstand die héchsten Ausgaben in allen vier Jahren haben demnach die Gemeinden im
Kreis Pinneberg und die niedrigsten haben die Gemeinden des Kreises Plén. Uber dem
Durchschnitt aller Kreise liegen die Gemeinden der Kreise Dithmarschen, Ostholstein,
Segeberg, Steinburg und Stormarn. Die Gemeinden der anderen Kreise liegen unter dem
Landesdurchschnitt. Uber die Ursachen fiir die deutlichen Unterschiede konnten im Rahmen
der Studie nicht ermittelt werden. Sicherlich spielen u.a. Untergrundverh&ltnisse, Alter der
Wege, Struktur der Landwirtschaft und die Bedeutung der Wegerhaltung bei den
Gemeinden eine Rolle.
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Bei fast allen Kreisen zeigt sich der Rlickgang der Ausgaben zwischen 2000 und 2005. Eine
Ausnahme bilden Pinneberg und Ostholstein, die ihre Ausgaben kontinuierlich gesteigert
haben.

Nettoausgaben der Kreise fiir GemeindestraBen von 1990 bis 2005 bezogen auf die
Gemeindeflache (€/ ha)
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Kreise
01990 1995 m2000 w2005
Kreise 1990 1995 2000 2005 Mittelwert
Dithmarschen 30,71 65,59 60,97 47,22 51,12
Herzogtum Lauenburg 21,66 38,42 64,84 61,33 46,56
Nordfriesland 27,48 4522 57,71 42,04 43,11
Ostholstein 42,57 50,22 54,96 65,30 53,26
Pinneberg 56,74 64,47 104,30 114,84 85,09
Pl6n 27,21 31,02 39,99 28,23 31,62
Rendsburg-Eckernférde 33,14 56,59 53,45 38,35 4538
Schleswig-Flensburg 31,31 45,85 44,82 42,67 41,16
Segeberg 28,06 104,14 66,14 34,74 58,27
Steinburg 40,05 80,71 89,26 53,50 65,88
Stormarn 34,22 84,21 72,31 60,07 62,70
Mittelwert aller Kreise 31,57 57,69 59,74 46,98 48,99
Quelle: Auswertung der Gemeindefinanzstatistik durch das Statistikamt Nord, eigene Berechnungen

Anhand dieser Zahlen lasst sich zeigen, dass die Gemeinden erhebliche Mittel fiir die
GemeindestraBen aufwenden. Es ldsst sich allerdings keine Unterscheidung zwischen
betrieblicher Unterhaltung und den Ubrigen Erhaltungs- und AusbaumaRnahmen treffen.
Auch ist es nicht mdglich, festzustellen, welche Mittel konkret dem l|andlichen Wege
auRerhalb der Ortslagen zugute gekommen ist.
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Ausgaben der Wegeunterhaltungsverbande

Die Wegeunterhaltungsverbande des Landes wurden im Rahmen der Studie gebeten, ihre
Ausgaben fur das Haushaltsjahr 2006 anzugeben, um einen Uberblick Gber die Ausgaben
der dort organisierten Gemeinden zu erhalten:

Ausgaben der Wegeunterhaltungsverbande 2006

WUV HEI | WUVPI | SUVPLO | SUVSL- | SUVSL- | WUVIZ NF
Siid Nord
Gesamtausgaben 504.445| 858330 602058| 1.057.000| 1.337.000| 1.164.531| 1.745.000
Gemeindeanteil 354.561 708330 | 445.051 k.A. kA| 1.065938| 1.285.900
FAG-Mittel 149.904| 150.000| 157.007 k.A k.A 98593| 441.100
Landl. Wegebau 0 0 0 0 0 0 18.000

Quelle: eigene Befragung der Wegeunterhaltungsverbande 2007

Die Gesamtausgaben der Gemeinden, die in Wegeunterhaltungsverbanden organisiert sind,
beliefen sich 2006 auf 7,3 Mio €. Ca. 85% der Ausgaben wurden von den Gemeinden uber
ihren Beitrag an den jeweiligen Unterhaltungsverband erbracht. Lediglich ca. 15% wurden
von FAG-Mitteln gedeckt. Mittel aus dem landlichen Wegebau standen nur in sehr geringem
Umfang zur Verflgung und wurden daher auch kaum eingesetzt.

Der Unterschied zwischen diesen Zahlen und den Zahlen der Gemeindefinanzstatistik |asst
sich daraus erklaren, dass ...

e ... die Wegeunterhaltungsverbande nur ca. 60% der Gemeinden im Land betreuen. Die
Ausgaben der Ubrigen 40% Gemeinden sind nicht erfasst.

e ... die Wegeunterhaltungsverbande in der Regel nur Teile des gemeindlichen
Wegenetzes wie z.B. die Schwarzdecken betreuen. Fir die Ubrigen Wege liegt die
Erhaltung und Ausbau allein bei der Gemeinde.

e ... in der Gemeindefinanzstatistik bei den Ausgaben im Verwaltungshaushalt
Aufwendungen u.a. fur Schneerdumen und Gehdlzpflege enthalten sind, die bei den
Wegeunterhaltungsverbanden keine Rolle spielen.

3  Zukunftsfahige landliche Wege

Analyse und Bewertung

Wesentliche Bestandteil der Studie und damit Grundlage fur die Erarbeitung von
Empfehlungen fur die Weiterentwicklung des landlichen Wegenetzes ist die Analyse und
Bewertung der Ist-Situation. Um die landlichen Wege zukunftsfahig zu machen, sind
grundliche Kenntnisse Uber Wegezustand und Wegefunktionen, geeignete Wegebau-
verfahren, optimale Organisationsbedingungen und Entwicklungsziele fur zukunftige
Wegenetze notwendig.

3.1 Wegefunktionen und -netze

Das léandliche Wegenetz ist unverzichtbare Voraussetzung fur die Entwicklung des
landlichen Raumes und tragt unmittelbar zu angemessenen Lebensverhéltnisse bei. Es
verbindet Gemeinden und Ortsteile miteinander und garantiert eine ganzjdhrige
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Erreichbarkeit der Wohn- und Arbeitsstandorte. Es gewahrleistet die ErschlieBung land- und
forstwirtschaftlicher Flachen und hat inzwischen erhebliche Bedeutung fur Erholung und
Tourismus. Die gesamte Bevdlkerung profitiert von einem intakten, bedarfsgerecht
ausgebauten landlichen Wegenetz. Daher mussen landliche StraRen und Wege so geplant
und ausgebaut werden, dass sie den Anforderungen, die die verschiedenen Nutzer an sie
stellen, gerecht werden.

Grundlage hierfur ist die Ermittlung der Wegefunktionen und der damit verbundenen
Belastungen. Das klassifizierte StraRennetz wird regelmaBigen Verkehrszéhlungen
unterzogen, um Fahrzeuge und Verkehrsfrequenzen zu ermitteln. Im Vergleich zum
klassifizierten StraRennetz schwankt die Nutzung des landlichen Wegenetzes im Verlauf des
Jahres erheblich starker z.B. aufgrund der Hauptbewirtschaftungszeiten der
landwirtschaftlichen Flachen. Verkehrszahlungen sind fur das landliche Wegenetz bisher
nicht durchgefihrt worden und zukinftig sicherlich, wenn Uberhaupt nur fir stark
frequentierte Streckenabschnitte sinnvoll.

Im Rahmen dieser Studie wurde in den Beispielgemeinden eine Erfassung der
Wegefunktionen und Fahrzeugfrequenzen durch Befragung der gemeindlichen Vertreter
erprobt. Dazu wurde fur jeden offentlichen Weg die nachfolgende Funktionsmatrix
ausgefullt. Zu Beginn der Untersuchung wurde eine vierstufige Einteilung getestet:
0 = kommt nicht / selten vor, 1 = kommt vor, 2 = kommt regelmagig vor, 3 = kommt haufig
vor.

Es stellte sich jedoch heraus, dass bereits die Unterscheidung zwischen den Stufen 2 und 3
Probleme bereiteten, so dass die Einteilung zu Gunsten einer Dreistufigkeit reduziert wurde:

0 = kommt nicht / selten vor

1 =kommt vor

2 = kommt hadufig vor

Dieses Verfahren birgt den Nachteil, dass es subjektiv beeinflusst ist und keinen objektiven
Vergleich der Gemeinden untereinander ermdglicht. So werden in Gemeinden mit einer
insgesamt geringen Verkehrsbelastung wie z.B. Welt (NF) schon Strecken mit 2 bewertet,

die in einer Gemeinde mit einer deutlich hoheren Verkehrsbelastung wie z.B. Lehmkuhlen
(PLO) ggf. erst mit Stufe 1 angegeben werden.
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Matrix zur Erfassung der Funktionen landlicher Wege

Wegenutzung (Bewertung: 0 = kommt selten vor 1 = kommt vor, 2 = kommt haufig vor)

Belastung landw. | landw. | forstw. Sonstige
Lkw Lkw Fahrz.- | Fahrz.- | Fahr- | Rad- | FuB- (z.B.
Funktion Pkw | <75t | >7,5t | Bus | <10t | >10t | zeug | fahrer | gdnger | Reiter | Skater)
Ortsverbindung
Gemeindeverbindung

Sonderweg (z.B. Deichvert.)

"Schleichweg"

Schulweg

Wohnplatze

Gewerbe u.a.

landw. Betriebstatte

landw. Flachen

Biogasanlage

(forstw. Betriebstatte

ErschlieBung von ...

iforstw. Flachen

touristisches Ziel

lokale Freizeitroute

regionale Route *

*E

landesweite Route

Gemeint sind: * GemaR ErlaR beschildertes Kreisnetz, ** Landesweites Radverkehrsnetz
(ggf. bei zustandiger Kreisverwaltung erfragen)

Fur die Beurteilung der Belastung mit landwirtschaftlichen Schwerlastverkehr ist daher
eine erganzende Verkehrsabschatzung notwendig. Diese kann anhand der erschlossenen
Flache und der Lage der landwirtschaftlichen Betriebe erfolgen.

Aufgrund des Strukturwandels in der Landwirtschaft mit einer verringerten Zahl
landwirtschaftlicher Betriebe und damit zunehmender Entfernungen zwischen dem ein-
zelnen Betrieb und seinen Flachen, sind die eingesetzten Fahrzeuge und deren Achslasten
immer schwerer geworden und die gefahrenen Geschwindigkeiten angestiegen. Zur Zeit ist
keine Anderung dieser Entwicklung abzusehen.

Mafgebend fur die Bemessung oder Wahl einer Bauweise bzw. Ausbaunotwendigkeit ist
u.a. die Haufigkeit der Uberrollungen mit hohen Achslasten und die gefahrene
Geschwindigkeit. Die Zunahme der Achslasten wirkt sich in einem exponentiellen Anstieg in
der Wegebeanspruchung aus. So entspricht z.B. eine einzige Uberrollung mit einer 10 t-
Achse 50 Uberfahrten mit einer 4 t Achse bzw. 10.000 Uberfahrten mit einer 1 t-Achse.

Eine Abschitzung der Haufigkeit der Uberrollungen ist iiber die GréBe der
erschlossenen landwirtschaftlichen Flichen und der Lage der landwirtschaftlichen
Betriebe moglich. Dieses Verfahren wurde im Rahmen der Studie an den Beispiel-
gemeinden erprobt. Dadurch Iasst sich der Ist-Zustand hinsichtlich der Wegebeanspruchung
durch die Landwirtschaft ermitteln. Eine genaue Prognose der klnftigen Beanspruchung ist
aus folgenden Grinden schwierig:

o Die Aufgabe einer landwirtschaftlichen Betriebsstatte kann zu einer deutlichen
Veranderung der Verkehrsstrome fuhren.
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o Eine Veranderung der Produktionsrichtung kann Art und Haufigkeit der Transporte nach
sich ziehen. Dieses ist besonders z.B. beim Bau von Biogasanlagen zu bericksichtigen

e Die VergroRerung der Betriebsflache flhrt zu langeren Fahrstrecken.

Die Einteilung der Wege hinsichtlich ihrer ErschlieBungskapazitaten erfolgte entsprechend
der in Schleswig-Holstein typischen Schlagstruktur in funf Stufen. Sie sind farblich markiert:

Stufe 1: erschlossene Flache < 25 ha

Stufe 2: erschlossene Flache 25 bis < 50 ha,
Stufe 3: erschlossene Flache 50 bis < 75 ha,
Stufe 4: erschlossene Flache 75 bis < 100 ha,
Stufe 5: erschlossene Flache > 100 ha

Einteilung der Wege hinsichtlich ihrer ErschlieRungskapazitaten
am Beispiel der Gemeinde Gribbohm (I1Z)

L e T
Z T L

Legende

<25ha
25-50 ha
50-75ha
75-100 ha
>100 ha

T TR

Weg mit Verbindungsfunktion

landw. Betrieb

;-

Quelle: eigene Berechnungen, Kartengrundlage: TOP 25 LVA SH

Diesen Stufen kdnnen je nach vorherrschender Bewirtschaftungsform Verkehrsfrequenzen
entsprechend nachfolgender Tabelle zugeordnet werden:
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Richtwerte fiir die Hof-Feld-Fahrten (einfache Fahrt) bei den verschiedenen
Bewirtschaftungsformen fiir jeweils 5 ha

Tatigkeit Getreide / Raps Silomais Grassilage
Einf. Fahrten Zeitraum Einf. Fahrten Zeitraum einf. Fahrten Zeitraum
Saatbett/ Einsaat 2 Spéatsommer 2 Fruhjahr 2 Frihjahr
bis Friihjahr
Diingung 3 Herbst bis 2 Frihjahr bis 3 Frihjahr bis
Frihsommer Sommer Sommer
Giille* 15 Herbst / 15 Frihjahr 15 Frlhjahr bis
Frihjahr Sommer
Pflanzenschutz 3 Herbst bis 2 Frihjahr bis - -
Fruhsommer Sommer
Ernte 1 Sommer 1 Herbst 9 einschl. Frihjahr bis
Wenden Sommer
Ernte-Abfuhr* 5 Sommer 15 Herbst 20 Frihjahr bis
Sommer
Stoppelbearb. 1 Spéatsommer 1 Frihjahr 2 (Walzen, | Frlhjahr bis
Schleppen) Sommer
Pfliigen 1 Herbst 1 Frahjahr 0,3 -
Gesamt 29 39 51,3

Quelle: Flurbereinigung Wolmersdorf, ALR Husum, verandert durch eigene Ermittlungen
* besonders gewichtstrachtige Fahrten

Beispiel: Eine Stralle, die 100 ha Uberwiegend mit Mais bestellte Flache erschlief3t, ist
somit pro Jahr mit ca. 1.560 Fahrten belastet, von denen ca. 600 Fahrten mit Fahrzeugen
von 30 bis 40 t Gesamtgewicht durchgefuhrt werden.

Fazit / Handlungsempfehlung

e Zur Klarung der Frage, ob das landliche Wegenetz bedarfsgerecht ausgebaut ist oder ob
Veranderungen der Bauausfuihrung vorgenommen werden mussen, ist eine
Funktionsermittlung und eine Abschéatzung der Beanspruchung durch die Landwirtschaft

notwendig.

o Die Funktionsermittiung kann die Gemeinde fur jeden Weg selber vornehmen. Bei
gemeindeUbergreifenden Wegeverbindungen ist die Funktionsermittlung mit der
Nachbargemeinde abzustimmen.

e Die Beanspruchung der Wege durch die Landwirtschaft |&sst sich Uber die erschlossene
Flache und die vorherrschende Flachennutzung abschéatzen.

Bei touristisch genutzten Strecken sind die spezifischen Anforderungen dieser

Nutzer und die Erhohung der Anforderungen an die Verkehrssicherungspflicht zu

bedenken.
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3.2 Methoden zur Erfassung und Bewertung des baulichen
Zustandes landlicher Wege

Der Aufbau der Wege wird unterteilt in

- Oberbau Wegeaufbau
- Unterbau
- Untergrund
Der Untergrund ist der unmittelbar ”lrjgdecksch‘cm
unter dem Oberbau oder unter dem | Plasterdecke
Unterbau vorhandene Boden. I R

) ) Oberbau
Der Unterbau ist die unter dem Ober- ;__jﬁ ________ w Planum
bau liegende Dammschuttung und liegt - | Unterbau
zwischen Untergrund und Oberbau. Der ! ______________
Unterbau schlieBt nach oben mit der [ I Untergrund
Sauberkeitsschicht ab. Die Oberflache | Deckschicht
der Sauberkeitsschicht ist das Planum. —__ 2 Tragschicht

1. Tragschicht

Das Planum ist die unmittelbar unter
dem Oberbau liegende und plangerecht
bearbeitete Oberflache des Untergrun- Quelle: Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien zur Befestigung
des oder Unterbaus. landlicher Wege 99/01 (ZTV LW 99/01).

Der Oberbau ist die unmittelbar auf dem Planum liegende Wegebefestigung. Sie besteht
aus dem ungebundenen und dem gebundenen Oberbau. Der ungebundenen Oberbau wird
umgangssprachlich haufig als Unterbau bezeichnet. Der Unterbau ist aber nach den
geltenden Richtlinien die Dammschittung (s. oben).

Die Tragschichten sind der untere Teil des Oberbaues. Sie liegen zwischen der Deck-
schicht bzw. Tragdeckschicht und dem Planum und wirken im wesentlichen last-verteilend.

Die Deckschicht ist die widerstandsfahige und verkehrssichere obere Schicht des
Oberbaus. Tragdeckschichten und Pflasterdecke sind Teile des Oberbaus, die sowohl die
Funktionen der Deckschicht als auch ganz oder teilweise die der Tragschicht erfullen.

Die Unterlage ist der Bereich unter der jeweils herzustellenden Schicht.

3.2.1 Typische Schadensbilder und ihre Behebung

Landliche Wege zeigen aufgrund ihrer Bauweise und Beanspruchung typische
Schadensbilder. Die nachfolgende Darstellung soll helfen, die Schaden zu erkennen und
durch Hinweise, mit welchen MaRBnahmen sie beseitigt werden kdnnen, die
ErhaltungsmaRnahmen in den Gemeinden zu optimieren.

Grundsatzlich gilt die Regel, dass die Durchfihrung friher ErhaltungsmaRnahmen die
Lebensdauer der Wege verlangert und die Gesamtkosten fur die Erhaltung des Weges
reduziert. Das bedeutet aber auch, dass die erste Prioritdt darauf liegen muss, die
Wegeschaden fruhzeitig zu beseitigen und die Nebenanlagen wie Bankette und Grében
rechtzeitig und ordnungsgemaR zu unterhalten. Gerade die Entwasserung des Straen-
kdrpers wird fur den Substanzerhalt von den Gemeinden haufig unterschéatzt.
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3.2.1.1 Bankette / Seitenstreifen

Der Erhaltung der Nebenanlagen wie der Bankette / Seitenstreifen und Graben wird bei
landlichen Wegen in der Regel zu wenig Beachtung geschenkt. Dabei ist eine ordnungs-
gemaRe Unterhaltung wesentlich fur die Entwasserung des StraBenkdrpers und damit fur
die Erhaltung des gesamten Wegeaufbaus.

Typische Schadensbilder: Bankette / Seitenstreifen

el

Schaden Uberhdhte Bankette /
Seitenstreifen
Beschreibung Der bewachsene Seitenstreifen ist hdher
als die Deckschicht des Weges.
Betroffene M befestigt (Asphalt)
Bauweise M teilbefestigt (Beton-, Asphaltbahnen)

M wassergebundene Bauweise

"~ Schadensbild

Ursachen Das Hochwachsen der Bankette wird geférdert durch Eintrage und Verbleiben von
pflanzlichem Material, Boden, Baustoffen und landwirtschaftlichen Produktresten. Bei
wassergebundenen Wegen kommt der seitliche Austrag des Tragdeckschichtmaterials
hinzu.

Auswirkungen Niederschlagswasser kann nicht in den Seitenraum und zum ggf. vorhandenen Graben
hin abflieBen und versickert stattdessen im ungebundenen Oberbau. Der durchfeuchtete
Oberbau hat eine verminderte Tragfahigkeit gegentber einem trockenen Oberbau. In
Folge kommt es zu Schaden an der Deck- und Tragschicht.

Bauliche Die Bankette wird durch Abschieben oder Abfrasen, Verladen und Abfahren des
MaBnahmen anfallenden Materials tiefergesetzt.

Bei ungebundenen Deckschichten empfiehlt sich der Einsatz eines Graders (vgl.
Abschn. wassergebundene Befestigungen), um den Ubergang von der Fahrbahn zum
Seitenraum besonders flieRend zu gestalten.

Handlung_s- ™ sofort beseitigen
erfordernis O innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand
hinzuziehen

Optimal unterhaltene Bankette
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Typische Schadensbilder: Bankette / Seitenstreifen

Schaden Absenkungen, Verdriickungen,
Beschadigungen der Bankette

Beschreibung Der Seitenstreifen ist ausgefahren und
bildet eine Rinne / Mulde zwischen
Befestigung und Seitenraum.

Betroffene M befestigt (Asphalt)
Bauweise M teilbefestigt (Beton-, Asphaltbahnen)
[0 wassergebundene Bauweise

Schadensbild

Ursachen - Befahren der Bankette mit Fahrzeugen z.B. durch Ausweichen, schnelles Fahren,
Be- und Entladen oder Abstellen

- zu geringe Tragfahigkeit insbesondere bei Nasse

- mangelnde Wasserableitung

- unsachgeméafe Ackerbewirtschaftung z.B. durch Wegpfliigen

Auswirkungen Das Niederschlagswasser kann nicht in den Seitenraum und zum ggf. vorhandenen
Graben hin abflieRen und versickert stattdessen im ungebundenen Oberbau. Der
durchfeuchtete Oberbau hat eine verminderte Tragfahigkeit gegenuber einem trockenen
Oberbau. In Folge kommt es zu Sch&den an der Deck- und Tragschicht.

Bei Ausweichmanévern in den Seitenraum kann es bei stark ausgefahrenen Banketten
zu Lenkfehlern und Ausbrechen der Fahrzeuge kommen. Damit ist die Verkehrssicher-

heit gefahrdet.
Bauliche Planieren unter profilgerechter Angleichung der Bankette an die Fahrbahn. Bei Bedarf
MaRnahmen miissen Bankettstoffe eingebaut und verdichtet werden.
Seitenrdume, die aus betrieblichen Griinden befahren werden miissen, sind ebenfalls zu
verdichten.
Handlungs- M sofort beseitigen

erfordernis O innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand
hinzuziehen

Optimal unterhaltene Bankette
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Typische Schadensbilder: Bankette / Seitenstreifen

Schaden

Fehlende Bankette T . h/

Beschreibung

Der Seitenraum neben der befestigten
Fahrbahnkante fehlt und geht ohne
Ubergang direkt in die Grabenbéschung
Uber oder wird landwirtschaftlich genutzt.

Betroffene
Bauweise

M befestigt (Asphalt)
M teilbefestigt (Beton-, Asphaltbahnen)
O wassergebundene Bauweise

Schadensbild fehlende Bankette

Ursachen

Die an die Wegeparzelle angrenzende Nutzung bzw. Grabenrdumung hat im Verlauf der
Jahre zunehmend den Seitenraum des Weges eingenommen.

Auswirkungen

Bei einer fehlenden Bankette bestehen keine Mdglichkeiten dem Gegenverkehr
auszuweichen. Die Verkehrssicherheit ist gefahrdet.

Bei Beanspruchung der Fahrbahnkante insbesondere durch Schwerlastverkehr bricht die
befestigte Fahrbahnkante, da die auftretenden Scherkrafte nicht in den ungebundenen
Oberbau abgeleitet werden kénnen.

Bauliche
MaRnahmen

Bei vorhandener Flache: Die Bankette ist durch Planieren unter profilgerechter
Angleichung der Bankette an die Fahrbahn wiederherzustellen. Bei Bedarf missen
Bankettstoffe eingebaut und verdichtet werden.

Bei angrenzenden Graben: Verlegen des Grabens, Faschinen zur Sicherung des
Bdschungsfulles einbauen

Handlungs-
erfordernis

O sofort beseitigen
O innerhalb von 12 Monaten beseitigen
M technischen Sachverstand hinzuziehen

3.2.1.2 Asphaltbefestigungen

Asphaltbefestigungen haben eine begrenzte Lebensdauer, da das Bitumen unter
Witterungseinflussen aufgrund von Oxidationsvorgédngen spréde und rissig wird. Wasser
beschleunigt den biologischen und chemischen Abbau des Bitumens. Physikalisch schadet
das stehen gebliebene Wasser durch Nass-Trockenzonen im Sommer und Eisbildung im
Winter. Die Aufgaben der einzelnen Asphaltschichten zeigt die Graphik (Quelle: Deutscher
Asphaltverband e.v.).

WP 4 & & VerschleiBfestigkeit
Deckschicht flIES Dichtigkeit
Binderschicht Schubfestigkeit
A 4

Tragfahigkeit

Verlauf der Schubspannungen
auf rollendem Verkehr

iy

Bei Asphaltbefestigungen bestehen viele verschiedene Méglichkeiten, auftretende Schaden
fachgerecht zu beseitigen.

- Studie ,Wege mit Aussichten* — Abschlussbericht




Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen

Schaden Schlaglécher | Ausbriiche

Beschreibung Schlaglécher sind eng umgrenzte bis
in die Tragschicht hineinreichende
Vertiefungen.

Wasser und Verkehr flihren zu
Erweiterung und Vertiefung der
Schlagldcher.

Schadensbild

Ursachen - Einbaufehler

- mechanische Uberbeanspruchung

- mangelhafter Schichtenverbund

- unterlassene Ausbesserung von Netzrissstellen

Auswirkungen Schlaglécher gefahrden die Verkehrssicherheit und mindern die Befahrbarkeit.
Durch die Schlaglécher kann Wasser ungehindert in den ungebundenen Oberbau
eindringen und ihn zerstéren bzw. durchfeuchten.

Bauliche Schlaglocher an den Randern schrag abkanten, griindlich reinigen und auf der Sohle
MaRnahmen und an den Randern mit Bitumenemulsion anspritzen. Alternativ kénnen die
Schlaglécher auch ausgefrast werden. Je nach Tiefe des Schlagloches Mischgut
passender Kérnung einbauen und mit einer Vibrationswalze verdichten.

Das bei kleinflachigen Schlagléchern praktizierte Verfillen mit kalt verarbeitbaren
Asphaltmischgut ist nicht zweckmaRig und hat keine nachhaltige Haltbarkeit. Heil®
verarbeitbares Asphaltmischgut ist die bessere Lésung, wird aber in der Regel erst bei
gréRerem Schadensumfang mit entsprechend gréfRerem Mischgutbedarf angewendet.

Rhinopatch ©-Verfahren: Bei diesem neuen Verfahren wird die beschadigte Stelle auf
ca. 160 Grad erhitzt. Der alte Strallenbelag wird mit einem Rechen gelockert und mit
heiRem Spezial-Naturasphalt angereichert. AnschlieRend gléttet eine Walze die

Reparaturstelle. Dieses Verfahren ist zur Zeit deutlich teurer als das herkémmiliche.

Handlungs- M sofort beseitigen

erfordernis O innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand
hinzuziehen

Ausgebessertes Schlagloch
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Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen
Schaden Einzelrisse (Langs-, Querrisse)
und Netzrisse
Beschreibung Die Fahrbahndecke weist Einzelrisse in
Langs- und / oder Querrichtung in der
Oberflache auf.
Netzrisse sind netzartig ausgebildete,
meist feinere Risshaufungen.
Schadensbild Netzzrisse
Ursachen - unzureichende Tragfahigkeit der Unterlage z.B. in der Frost-/Tauperiode
- Risse und Fugen in der Unterlage, die sich in die Asphaltschicht fortsetzen
- Baustoffeigenschaften, Mischgutzusammensetzung z.B. zu wenig und zu hartes
Bindemittel
- fehlerhafte Einbautechnik z.B. zu lange Einbauunterbrechung oder Einbau von
erkaltetem Material
- unzweckmafige Walztechnik
- Unterdimensionierung z.B. zu geringe Dicke der Asphaltschichten
- unzureichende Entwasserung
- Uberbeanspruchung z.B. durch Schwerlastfahrzeuge
- Uberalterung der Asphaltschicht
Auswirkungen Risse sind Schaden, die andere Schaden nach sich ziehen und die Nutzungsdauer
verkilrzen. Durchgehende Risse lassen das Niederschlagswasser in den ungebundenen
Oberbau, so dass die Tragfahigkeit herabgesetzt wird.
Bauliche Das VergieRBen von Einzelrissen ist nur bei klaffenden Rissen sinnvoll. Dazu miissen die
MaRnahmen Risse ausgefrést oder mit Hochdruck ausgepustet und mit einer Fugenvergussmasse
verflllt werden. Die Haltbarkeit ist aber erfahrungsgemal gering.
Feine Risse kénnen flachenhaft mit einer Oberflachenbehandlung (Bitumen - Split-
Walzen) unter Verwendung spezieller Bindemittel abgedeckt werden.
Eine weitere Methode bei feinen Rissen ist das Aufbringen diinner Schichten im Kalt-
oder HeiBeinbau. Dabei wird eine diinne Deckschicht aus Gesteinskdrnung, Wasser
und Bitumenemulsion und spezifischen Zusétzen auf die gereinigte und ggf. gefraste
Oberflache in zwei Arbeitsgangen aufgebracht.
Handlunqs- O sofort beseitigen
erfordernis M innerhalb von 12 Monaten beseitigen
M technischen Sachverstand
hinzuziehen
Oberflichenbehandlung zur Abdeckung
von Rissen
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Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen

Schaden Verdriickungen, Kantenabbriiche, . ..?,.’ _
Spurrinnen Y
Beschreibung Bei Verdriickungen und Kantenabbriichen
ist die Fahrbahndecke am Fahrbahnrand
verformt bis hin zum Abbrechen der
AufRenrander der Wegebefestigung mit
entsprechend breiter Rissbildung.
Spurrinnen sind Verformungen in
Langsrichtung in der Fahrspur.
Schadensbild Kantenabbruch
Ursachen - unzureichende und ungleichmafige Verdichtung und Tragfahigkeit der Unterlage
- Nachsetzungen im ungebundenen Oberbau
- unzureichende Entwasserung, Untersplilungen
- Unterdimensionierung bzw. Uberlastung, d.h. ungeniigende Tragfahigkeit der
Unterlage
- bei Kantenabriichen: Uberlastung der Randzonen z.B. durch iiberbreite schwere
Fahrzeuge
Auswirkungen Spurrinnen auf landlichen Wegen haben nur eine untergeordnete Bedeutung, da diese
Wege nicht fir hohe Geschwindigkeiten gebaut sind und dementsprechend die
Verkehrsgeféhrdung bei Nasse durch Aquaplaning kaum eine Rolle spielt.
Durch Kantensch&den wird die nutzbare Breite der Wegebefestigung eingeengt. In die
Risse der Abbriiche eindringendes Wasser kann die Tragfahigkeit der Unterlage in den
Randbereichen herabsetzen und weitere Schéden einleiten.
Bauliche Aufbringen einer Deckschicht oder Tragdeckschicht nach vorheriger Profilierung
MaRnhahmen (Aufschultern)
Handlungs- O sofort beseitigen
erfordernis

M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

M technischen Sachverstand
hinzuziehen

Durchgefiihrte Kantensanierung
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Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen
Schaden Oberflaichenschaden
Beschreibung Oberflachenschaden kénnen in Form
rauher, ausgemagerter Oberflachen
auftreten, die nach Regenfallen langer
feucht bleiben. Bei Ausmagerungen sind
die Splittkérner nicht mehr ausreichend vom
Bindemittel gebunden.
Weitere Oberflachenschaden kénnen durch
Abrieb oder mechanische Einwirkungen ..
auftreten. Schadensbild
Ursachen - ungeeignete Baustoffe z.B. Mineralstoffe ungentigender Frostbestandigkeit und
Festigkeit
- fehlerhafte Mischgutzusammensetzung z.B. zu wenig Bindemittel
- fehlerhafte Mischgutherstellung z.B. Uberhitzung
- fehlerhafte Einbautechnik z.B. zu kaltes Mischgut infolge Arbeitsunterbrechung,
Entmischung beim Handeinbau
- unzureichende Verdichtung z.B. durch zu geringe Schichtdicke, Walzen bei zu
niedriger Temperatur
- Ausmagerung durch Verwitterung
Auswirkungen In der Regel ist keine Verminderung der Befahrbarkeit festzustellen. Die Nutzungsdauer
kann sich verkilrzen und der Instandsetzungsaufwand erhéhen.
Bauliche Eine Méglichkeit stellt die Oberflichenbehandlung mit Bitumenemulsion U 60 K oder U
MaRnahmen 70 K und staubfreiem Edelsplitt 2/5 bzw. 5/8 dar (Bitumen — Split — Walzen).
Eine weitere Methode bei feinen Rissen ist das Aufbringen diinner Schichten im Kalt-
oder HeiReinbau. Dabei wird eine diinne Deckschicht aus Gesteinskérnung, Wasser
und Bitumenemulsion und spezifischen Zuséatzen auf die gereinigte und ggf. gefraste
Oberflache in zwei Arbeitsgangen aufgebracht.
Das aufwandigste Verfahren ist das Aufbringen von Asphaltdeckschichten ggf. nach
vorheriger Profilverbesserung mit 50 kg /gm bis 100 kg/gm
Handlungs- O sofort beseitigen
erfordernis M innerhalb von 12 Monaten beseitigen
M technischen Sachverstand hinzuziehen
Neu eingebaute Deckschicht
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3.2.1.3 Betonbefestigungen (vollflachig oder teilbefestigt)

Die Moglichkeiten Betonbefestigungen zu unterhalten oder instand zu setzen, sind
sehr begrenzt. Viele in der Praxis durchgefuhrte MalRnahmen wie z.B. der Ausgleich
von Unebenheiten durch Asphalt, das Aufbringen von Asphaltschichten auf
abgangige Betonspurbahnen oder das Abdecken mit Recyclingmaterial gehéren nicht zu
den empfehlenswerten baulichen MalRnahmen. Sie bringen lediglich kurzfristig eine
Verbesserung.

Eine nachhaltige Verbesserung bei stark beschadigten Betonspurbahnen kann nur ein Neu-
oder Umbau der Betonbefestigung bringen. Als Mdglichkeiten stehen dazu neben dem Bau
einer neuen Betonspurbahn auf verstarktem ungebundenen Oberbau und ggf. Einbau von
Geogitter der Umbau in wassergebundene Bauweise ggf. mit Trankdecke zur Minimierung
der UnterhaltungsmaRnahmen zur Verfugung (vgl. Kap. 3.2.3 wassergebundene

Befestigungen).
Typische Schadensbilder: Betonbefestigungen
Schaden Kantenschaden
Beschreibung Kantenschaden sind Abbriiche an Fugen,
Rissen und AuRenréndern.
Ursachen - ungentigende Betonfestigkeit im
Kantenbereich
- mangelhafte Fugenherstellung
- zu groRe Horizontal- und/oder
Vertikalbewegungen der Platten als
Folge einer ungeeigneten Unterlage , _
und sich daraus ergebenden Schadensbild
Uberbelastung des Betons
Auswirkungen Starke Kantenabbrtiche kénnen den Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit gefahrden.
Bauliche Ausbesserungen sind nur notwendig, wenn es die Verkehrssicherheit erfordert. Dann
MaRnahmen kann dafiir Reaktionsharzmértel auf sorgféltig gereinigte Untergriinde aufgebracht
werden.
Handlungs- O sofort beseitigen
erfordernis O innerhalb von 12 Monaten beseitigen
O technischen Sachverstand hinzuziehen
M Beseitigung i.d.R. nicht notwendig
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Typische Schadensbilder: Betonbefestigungen
Schaden Langs- und Querrisse
Beschreibung Durchgehende Risse in der gesamten
Plattenstarke kénnen linienartig oder
verzweigend verlaufen und bei instabilen
Untergriinden sehr grolRe Breiten
erreichen.
Schadensbild
Ursachen - Verformung, Erosion oder Zerstérung der Unterlage und /oder mangelhafte
Tragfahigkeit des Untergrundes z.B. als Folge einer unzureichenden Verdichtung
und/oder Entwasserung der Unterlage
- zu geringe Dicke der Betonplatte z.B. als Folge einer unebenen Unterlage
- zu spates Schneiden der Scheinfugen (Sollbruchstelle)
- zu geringe Betonfestigkeit
- Nachsetzungen im Oberbau
Auswirkungen Durch Risse kann Wasser in die Unterlage eindringen und die Tragfahigkeit des
Untergrundes vermindert.
Bauliche Die Notwendigkeit, Risse zu behandeln, richtet sich nach der Entstehungsursache und
MaRnahmen ob sie verkehrsgeféhrdend z.B. auf Radfahrer und FuRgénger wirken.
Wird der Untergrund gut entwéssert und sind die Risse nicht sehr breit, ist ein Verguss
der Risse in der Regel nicht notwendig.
Bei breiten Rissen, die zu einer Durchfeuchtung des Untergrundes beitragen oder
verkehrsgefahrdend wirken, sollten diese aufgefrast und mit Vergussmasse gefillt
werden.
Ist ein Ausbessern aufgrund der Breite und der Haufigkeit sowie ggf. weiterer Schaden
nicht mehr sinnvoll, kann eine Erneuerung der Betonbefestigung erfolgen oder aber die
Betonbauweise in eine andere Oberflachenbefestigung umgebaut werden.
Handlung_s- O sofort beseitigen 5
erfordernis O innerhalb von 12 Monaten beseitigen
M technischen Sachverstand
hinzuziehen
M Beseitigung ggf. nicht notwendig
Beispiel fiir RissverguB und
erneute Rissbildung

- Studie ,Wege mit Aussichten* — Abschlussbericht




Typische Schadensbilder: Betonbefestigungen

Schaden Langs- und Querunebenheiten,
Plattenbewegung,
Abwandern von Platten

Beschreibung Veranderungen der Wegebefestigung
im Quer- und / oder L&ngsprofil in
Form von Stufen, Verkantungen oder

der Platten als auch der Betonbahnen in
den Seitenraum.

Schadensbild
Ursachen - Verformungen, Erosion oder Zerstérung der Unterlage z.B. als Folge unzureichender
Verdichtung und / oder Entw&sserung der Unterlage

- Unterdimensionierung bzw. Uberlastung, d.h. ungeniigende Tragfahigkeit der
Unterlage

- zu geringe Breite und Tragfahigkeit der Spurbahn fiir die heutigen Fahrzeuge

Auswirkungen Starke Langs- und Querunebenheiten, Plattenbewegung und das Abwandern von Platten
beeintrachtigt den Fahrkomfort und geféhrdet die Verkehrssicherheit insbesondere von
Radfahrern und FulRgangern.

Bei abgewanderten Platten wird nicht mehr die erforderliche Fahrbahnbefestigung
gewahrleistet. Es kommt zu verminderter Tragfahigkeit und weiter fortschreitender
Gefahrdung der Verkehrssicherheit.

Bauliche Bei fortgeschrittenem Schadensbild insbesondere auf Moor- und Marschstandorten ist
MaRnahmen nur das Aufnehmen der Betonplatten und deren Neuverlegung sinnvoll. Diesem
aufwendigen Verfahren steht als alternative Méglichkeit das Aufnhehmen und Brechen der
Betondecke und der Wiedereinbau des Betonrecyclingmaterials als Tragschicht
gegenuber. Um die aktuellen Verlegemafie von 100-100-100 zu erreichen, missen dann
Verbreiterungen der Wegeparzelle durch Grabenverlegung oder bei Dammbauweise
Tieferlegen des Weges vorgenommen werden.

Bei instabilen Untergriinden ist der Einbau von stabilisierenden Materialien wie z.B.
Geogitter sinnvoll. Als Deckschicht sollte auf instabilen Untergriinden wassergebundene
Befestigungen oder eine Trankdecke eingebaut werden. Es kann auch wieder eine neue
Betonspur mit verstarktem ungebundenen Oberbau und Geogitter gebaut werden (vgl.
Kap. 3.2.3).

Handlungs- O sofort beseitigen

erfordernis M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

M technischen Sachverstand
hinzuziehen

7

Neu gebaute Betonspurbahn
in der Marsch
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3.2.1.4 \Wassergebundene Befestigungen

Wassergebundene Befestigungsarten missen konsequenter unterhalten werden als andere
Bauweisen. Insbesondere die Oberflaiche der Wegebefestigung ist sowohl durch Wasser-
und Winderosion als auch durch Einwirkungen schnellen Verkehrs geféhrdet. Gerade aber
wassergebundene Befestigungen werden haufig bei der Unterhaltung vernachl&ssigt.

Typische Schadensbilder: Wassergebundene Befestigungen

Schaden Spurrinnen und Aufh6hungen
(Querneigung)
Beschreibung Vertiefungen im Bereich der Fahrspuren

und Mineralstoffansammliungen bzw.
Aufhéhungen (Walle) aus
Deckenbaustoffen neben den
Fahrspuren, insbesondere am
Wegerand und in der Mitte

Schadensbild Spurrinne

Ursachen - Spurrinnen aus Nachverdichtung durch Verkehr und durch seitliches Wegdriicken
von Deckenbaustoffen durch Verkehr bei Nasse

- Spurrinnen durch Materialaustrag im wesentlichen durch schnellen Verkehr
insbesondere bei langerer Trockenheit oder Nasse

- nachfolgende Vertiefung der Spurrinnen im Langsgefalle durch Wassererosion

- Aufhéhungen durch aus Fahrspuren seitlich ausgetragenem Material

Auswirkungen Es kommt zu unerwiinschter Wasseranreicherung in den Spurrinnen und damit verbun-
den zu fortschreitender Decken- und Tragschichtzerstérung durch Erosion und Verkehr.

Bauliche Aufhéhungen an den Randern und in der Mitte des Weges werden unter Verwendung

MaBnahmen eines Grader oder Wegehobels profilgerecht iiber den gesamten Weg verteilt. Diese

maschinelle Unterhaltungsmalnahme ist entscheidend flir den Bestand einer
ungebundenen Deckschicht und sollte mindestens einmal jahrlich bei anhaltend feuchter
Witterung durchgefilhrt werden. Bei Bedarf sind Mineralstoffe fehlender Korngruppen
zuzusetzen, maschinell zu mischen, zu profilieren und zu verdichten. In solchen Fallen ist
ein Grader einzusetzen.

Handlungs- O sofort beseitigen
erfordernis M innerhalb von 12 Monaten beseitigen
O technischen Sachverstand
hinzuziehen

Optimal profilierte Wegstrecke
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Typische Schadensbilder: Wassergebundene Befestigungen

Schaden Schlaglécher

Beschreibung Schlaglécher sind eng umgrenzte, die
Deckschichtdicke erfassende, auch in
die Tragschicht hineinreichende
Vertiefungen.

Schadensbild

Ursachen - Materialaustrag aus zun&chst geringfiigigen Vertiefungen (Pfitzen) in der
Deckschicht, die insbesondere durch dynamische Fahrbahnbeanspruchung bei
N&sse entstanden sind

- mechanische Schaden

- Stellen geringerer Tragfahigkeit im Untergrund / Unterbau / Oberbau

- Fremdmaterial, das in Trag-/Deckschicht mit eingebaut wurde

- mangelhafte Materialzusammensetzung und Verdichtung

- fehlende Querneigung und dadurch verminderter Wasserabfluss

Auswirkungen Wasser und Verkehr fihren zu Erweiterung und Vertiefung der Schlaglcher bis zum
vélligen Auflésen bzw. Durchbrechen der Befestigung.

Bauliche Das Verfiillen der Schlaglécher bringt nur sehr kurzfristig eine Verbesserung. Da sich

MaRnahmen das vorhandene und das neue Material an den Ubergangen nicht miteinander verbindet,

wird das Schlagloch sehr schnell wieder ausgefahren.

Zur nachhaltigen Beseitigung von Schlagldchern ist der Einsatz eines Graders mit
Zusatz von Deckschichtmaterial die einzig sinnvolle bauliche Manahme. Wesentlich
dabei ist, die Herstellung eines Querprofils, das die Entwésserung der Wegeoberflache
gewahrleistet. Der Grader lockert die oberste Schicht, verteilt das Material profilgerecht
und verdichtet es wieder. Dadurch verbindet sich neues und altes Material und bewahrt
den Wege langer vor dem Wiedererscheinen der Schlaglécher.

Handlung_s- O sofort beseitigen
erfordernis M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand
hinzuziehen

Optimal profilierte Wegstrecke
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3.2.2 Zustandserfassung und -bewertung

Far das klassifizierte Wegenetz wird seit Jahren regelmaRig der Zustand der Strecken nach
festgelegten Kriterien erfasst, bewertet und dokumentiert. FUr das landliche Wegenetz gibt
es kein eigenes, an die Verhéltnisse angepasstes Bewertungsraster. Die Wege-
unterhaltungsverbande in Schleswig-Holstein haben sich daher in der Regel eigene
Erhebungs- und Bewertungsverfahren gegeben. Bei Gemeinden ohne Wegeunterhaltungs-
verband ist eine systematische Schadensdokumentation haufig unterblieben. Dieses war der
Grund, warum sich die Studie mit Verfahren und Merkmalen zur Zustandserfassung beim
landlichen Wegenetz auseinandergesetzt hat und in den Beispielgemeinden zur praktischen
Anwendung gebracht hat. Dabei ist in Verfahren zur Bewertung der WWegeoberflache und in
Methoden zur Beurteilung des Wegeaufbaus und der Tragfahigkeit zu unterscheiden.

3.2.2.1 Verfahren zur Zustandserfassung der Wegeoberflache

Die Zustandserfassung der Wegeoberflache ist notwendig, um Unterhaltungs- und
Instandsetzungsmafinahmen zu planen und festzulegen. Sie kann auf zwei Arten erfolgen:

o Visuell-sensitiv durch Zustandsbeobachtungen bzw. sinnliche Wahrnehmungen wéahrend
einer StraRenbefahrung und/oder -begehung

e Messtechnisch-visuell unter Verwendung entsprechender Mess-Gerate bzw.
Einrichtungen und auf video- oder fototechnischem Weg.
Letztere wird in der Regel fur die Zustandserfassung klassifizierter StraRen verwendet,
da hier mdglichst alle Zustandsmerkmale bertcksichtigt werden mussen und einige
Merkmale wie z.B. Griffigkeit nur messtechnisch erfasst werden kdnnen (FGSV
Arbeitspapier Nr.9/V zur ZEB, 2001).

Im Rahmen der Studie praktizierte Vorgehensweise zur Ermittlung geeigneter
Zustandsmerkmale fiir landliche Wege

1. Bearbeitungsstufe

detaillierte visuelle Erfassung eines breiten
Spektrums von Zustandsmerkmalen bei
Referenzstrecken in jeder Beispielgemeinde

(Begehung von 4 km unterteilt in
8 bis 10 Streckenabschnitte)

Auswahl geeigneter Zustandsmerkmale zur Beurteilung
des Zustandes landlicher \Wege

2. Bearbeitungsstufe

vereinfachte visuelle Zustandserfassung der geeigneten Zustandsmerkmale
durch Befahren des gesamten o6ffentlichen Wegenetzes der Beispielgemeinden
(Ausnahme: bei Lehmkuhlen ca. 65% des \Wegenetzes erfasst s. Kap. 1.2)
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In den untersuchten Beispielgemeinden wurde das visuell-sensitive Verfahren ange-
wendet. Dabei wurde im Rahmen der Studie zweistufig vorgegangen, um ein Verfahren zu
entwickeln, dass an die Verhéltnisse der l&ndlichen Wege angepasst ist:

Durch dieses Verfahren wurden die in der nachfolgend zusammengestellten Tabelle
Zustandsmerkmale identifiziert:

Fiir die visuell-sensitive Beurteilung des Zustandes landlicher Wege
geeignete Zustandsmerkmale

Zustandsmerkmal Befestigte | Spurbahn | Wasserge- Merkmals Aufnahme bei
Bauweise bundene | einheit bei De | vereinfachter
Bauweise | tailerfassung | Erfassung
Flickstellen ° ° ° % der Flache 1 (sehr gut) -
5 (sehr schlecht)
Risse % der Flache* 1 (sehr gut) -
(Netzrisse, Querrisse, ° ° 5 (sehr schlecht)
Langsrisse)
Ausmagerung / ° 1 (sehr gut) - 1 (sehr gut) -
Splittverlust 5 (sehr schlecht) | 5 (sehr schlecht)
Ausbriiche /Schlagloch ° ° 1 (sehr gut) — 1 (sehr gut) -
5 (sehr schlecht) |5 (sehr schlecht)
Querneigung ° ° 1 (sehr gut) — 1 (sehr gut) -
5 (sehr schlecht) |5 (sehr schlecht)
Kantenabbriiche / ° o % der Lange 1 (sehr gut) -
Verdriickung 5 (sehr schlecht)
Allg. o o 1 (sehr gut) — 1 (sehr gut) —
Langsunebenheiten 5 (sehr schlecht) |5 (sehr schlecht)
Plattenbewegung Wahrnehmbar | Wahrnehmbar
o nicht nicht
wahrnehmbar wahrnehmbar
Abwandern von Platten ° % der Lange 1 (sehr gut) —
5 (sehr schlecht)
Plattenversatz im o VersatzhGhe in | 1 (sehr gut) -
Querprofil mm 5 (sehr schlecht)
Funktion der 1 (sehr gut) - 1 (sehr gut) —
Entwasserungseinrich- ° ° ° 5 (sehr schlecht) |5 (sehr schlecht)
tungen / Bankette
Geholzpflege / ausreichend ausreichend
Lichtraumprofil ® L L nicht ausreichend nicht
ausreichend
Summe der 8 9 6

Zustandsmerkmale

* bei Langs- und Querrissen geht man davon aus, dass die Gesamtlange der Risse in Meter gleich der beeinflussten Flache in gm ist
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Im Rahmen der Studie wurden bei der Detailerfassung die Zustandsmerkmale nach den
oben genannten Erfassungseinheiten aufgenommen. Aus den erfassten ZustandsgroRen
lassen sich anhand von Formeln dimensionslose Zustandswerte (Noten) ableiten (siehe
FGSV 2001 ,Zustandsbewertung®).

Die im Anschluss durchgefliihrte vereinfachte visuellen Zustandserfassung hat direkt vor Ort
Zustandswerte von 1-5 vergeben (Ausnahme: Zustandsmerkmal Plattenbewegung und
Gehdlzpflege — hier gab es keine Noten). Das ist mit erfahrenen Fachleuten vor Ort méglich.
Die visuell-sensitive Zustandserfassung ist nicht zur Durchfihrung von baufachlich
ungeschulten Personal geeignet. Eine fachliche Begleitung und regelmaRige Schulung ist
unbedingt notwendig.

Vorbereitung und Durchfiihrung der Zustandserfassung

Zur Vorbereitung der Zustandserfassung ist die Beschaffung von geeignetem Kartenmaterial
(i.d.R. im MaRstab 1:25.000) und die Bereitstellung von Erfassungsbégen bzw. Erfassungs-
raster notwendig.

Weitere Arbeitsschritte sind:

e Nummerierung der StralRen und Einteilung in Erfassungsabschnitte
e Vorbereitung der Karte und der Erfassungsbdgen

e Schulung des Erfassungspersonals

Die Durchfihrung der Zustandserfassung soll moglichst bei trockener oder leicht feuchter
Fahrbahnoberflache erfolgen. Die Funktionsfahigkeit der Entwasserungseinrichtungen kann
jedoch besser bei Regen beurteilt werden. Bei Unsicherheiten ist daher eine zweite
Befahrung sinnvoll.

Die Zustandserfassung von landlichen Wegen erfolgt durch einmaliges Befahren. Das
Beobachterteam besteht in der Regel aus Fahrer und Beifahrer. Die untersuchte Strecke
wird dabei langsam mit ca. 5-10 km/h abgefahren. Zur Erfassung von Oberflachenschaden
wie Rissen und Flickstellen ist gelegentlich anzuhalten und auszusteigen. Die zwischen
Fahrer und Beifahrer abgestimmten Beobachtungen zu den Zustandsmerkmalen werden am
Ende jeden Abschnitts im Erfassungsbogen aufgeschrieben oder gleich in einen Computer
eingegeben.

Das Erfassungspersonal muss grundlich und wiederholt geschult sein und am besten uber
mehrjahrige Erfahrungen bei der Zustandserfassung verfugen. Um eine Vergleichbarkeit von
Beobachtungen zu gewahrleisten, sollte die Zahl der Erfassungspersonen maoglichst klein
gehalten werden und nicht innerhalb einer Gemeinde wechseln. Es wird davor gewarnt,
Personen ohne baufachliche Ausbildung mit dieser Erfassung zu betrauen.

Durch Zustandserfassungen, die in periodischen Zeitabstanden (z.B. alle 3 Jahre) mdglichst
im Fruhjahr wiederholt werden, kdnnen Zustandsverdnderungen erkannt werden. Dabei
sollte moéglichst auf die personelle Kontinuitdt geachtet werden, um Abweichungen bei der
Erfassung durch gedndertes Erfassungspersonal zu minimieren.

Zustandsbewertung

Aus den flr die oben genannten Zustandsmerkmale erfassten ZustandsgroRen lassen sich
anhand von Formeln dimensionslose Zustandswerte von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht)
ableiten. Durch Verknupfung der Zustandswerte kann dann ein Gesamtwert oder eine
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Zustandsklasse ermittelt werden. Bei den dimensionslosen Zustandswerten sind auf der
Werteskala drei Festpunkte vorgegeben:

e Zustandswert 1,5: Dieser Wert entspricht der maximal zuldssigen Toleranzen fur die
Abnahme einer neugebauten Stralie.

e Zustandswert 3,5 wird als Warnwert bezeichnet. Er beschreibt den Zustand, dessen
Erreichen Anlass zu intensiver Beobachtung und zur Analyse der Ursachen des
schlechten Zustandes und ggf. zur Planung von geeigneten MalRnahmen gibt.

e Zustandswert 4,5 wird als Schwellenwert bezeichnet. Er beschreibt den Zustand, bei
dessen Erreichen die Einleitung von baulichen oder verkehrsbeschréankenden
MalRnahmen geprift werden muss.

Im Rahmen der Studie wurde das weitere Bewertungsverfahren vereinfacht und auf die
wesentlichen Zustandsmerkmale fur die l&ndlichen Wege reduziert. Bei der Bestimmung der
Zustandsklasse wird flr das landliche Wegenetz nicht in die Teilziele ,Gebrauchswert* und
L~Substanzwert” unterschieden. Der Ablauf flr die Zustandsbewertung bei landlichen Wegen
wird wie folgt empfohlen:

Arbeitsschritte von der Zustandserfassung zur Zustandsbewertung fiir Iandliche Wege

Zustandsmerkmale, die als
ZustandsgroRen erfasst werden:
Risse, Flickstellen, Kantenabbriiche /
Verdriickungen, Abwandern von

Platten, Plattenversatz im Querprofil J L

Genormte Formeln (Graphiken) als
Hilfsmittel zur Uberfiihrung

Visuell erfasste Zustandsgrofen
fUr die relevanten Zustandsmerkmale

direkte Vergabe von Zu —

standswerten (Noten) vor Ort
Zustandsmerkmale, die direkt als

Zustandswerte erfasst werden:
Ausmagerung, Ausbriiche / Zustandswerte
Schlagloch, Querneigung, V'OL:] -5
Langsunebenheiten, Funktion
Entwasserung J |7
Zustandsmerkmale ohne .

Zustandswert: Plattenbewegung, Verkniipfung der Zustandswerte
Geholzpflege mit Gewichtung
Erfahrenes J L

Erfassungspersonal erfasst
alle Zustan;ilssml\fggwale direkt Gesamtzustandswert
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Fiur die Uberfilhrung von ZustandsgréRBen in Zustandswerte wird auf die einschlagige
Literatur der FGSV zur Zustandsbewertung (2001) verwiesen. Am Beispiel ,Risse” wird das

Verfahren erlautert:

Uberfiihrung von ZustandsgroBen in Zustandswerte (Note) am Beispiel des Merkmals ,Risse*

Zustandswert Risse ZWRIS

50

4,5

4.0

3,5

3.0 /

4

2,0 /A
15

10 +——T—— —rr T T
[1] 5 10 15

20 25
betroffene Fliiche mit Rissen RIS in %

30

Beispiel:

Ein Weg mit einer von Rissen
betroffenen Flache von 15%
erhalt den Zustandwert 3,5.
Dieses Merkmal erreicht
bereits den Warnwert.

(Quelle; FGSV Arbeitspapier
Nr. 9/A 1.2 zur ZEB, 2001)

Um einen Gesamtzustandswert zu erhalten, mussen die Einzelwerte gewichtet und
zusammengefuhrt werden. Hier gibt es fur das klassifizierte Stralennetz entwickelte
Verfahren. Da aber bei den landlichen Wegen eine Reihe von Zustandsmerkmalen, die flr
das klassifizierte Netz von Bedeutung sind, keine ausschlaggebende Rolle spielen wie z.B.
Griffigkeit und Spurrinnen, wurde ein vereinfachtes Gewichtungsverfahren entwickelt und im
Rahmen der Studie in den Beispielgemeinden angewendet.

Gutachterliche Empfehlung fiir die Gewichtung (in %) der Zustandswerte
zur Ermittlung des Gesamtzustandswerts fiir landliche Wege

Zustandsmerkmal

Gewichtung bei ...

... Asphalt- Bauweise

... Beton-Bauweise | ... wassergebun-

dener Bauweise

Geest, Marsch
Hiigelland
Funktion Entwasserungs- 20 20 10 20
einrichtungen / Bankette
Ausbriiche / Schlagloch 15 15 - 15
Risse 35 10 15 -
Flickstellen 10 10 5 10
Kantenabbriiche / Verdriickung 10 35 15 -
Ausmagerung /Splittverlust 5 5 - -
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Gutachterliche Empfehlung fiir die Gewichtung (in %) der Zustandswerte
zur Ermittlung des Gesamtzustandswerts fiir landliche Wege

Zustandsmerkmal Gewichtung bei ...
... Asphalt- Bauweise | ... Beton-Bauweise | ... wassergebun-
dener Bauweise
Geest, Marsch
Hiigelland

Querneigung / Spurrinnen 5 5 - 45
Langsunebenheiten - - 10 10
Abwandern von Platten - - 25 -
Plattenversatz im Querprofil - - 20 -
Summe 100 100 100 100
Plattenbewegung - ,ja* oder ,nein‘ -
Gehdlzpflege ,plus* oder ,minus" ,plus* oder ,minus" ,plus* oder ,minus"

Quelle: Eigenentwicklung

Der Gewichtung liegt der Gedanke zugrunde, dass bestimmte Zustandsmerkmale wichtiger
fur die Bewertung eines Zustandes sind als andere. Besondere Bedeutung kommt den
Zustandsmerkmalen ,Risse“ und ,Kantenabbrliche / Verdrickungen® zu. Allerdings hat sich
bei der Diskussion mit den Unterhaltungsverbdnden und der Untersuchung der
Beispielgemeinden herausgestellt, dass die Kantenabbriche / Verdrickungen ein grofies
Problem in der marsch und in Moorgebieten darstellt. Auf der Geest und im Hugelland
hingegen treten ,Risse” stark in den Vordergrund. Daher wurde entschieden, bei der
Bewertung von Asphaltoberflachen die beiden Naturrdume zu unterscheiden.
Bei Betonspurbahnen dominiert das ,Abwandern der Platten”, und bei wassergebundenen
Wegen die ,Querneigung®. Als Ergebnis erhdlt man fiur jeden Weg einen dimensionslosen
Zustandswert, der die Basis fUr die weitere Auswertung bildet.

=>» Die im Rahmen der Studie ermittelten Zustandwerte
fiir die Beispielgemeinden befinden sich in Teil B

3.2.2.2 Beurteilung des Wegeaufbaus und der Tragfahigkeit

Die visuelle Zustandserfassung und -bewertung liefert vor allem Hinweise, in welchem
Zustand sich die Wegeoberflache befindet und welche MaRnahmen zur Erhaltung des
Weges ergriffen werden mussen. Fur die Planung von geeigneten MalRnahmen zur
Verstarkung und zum Aus- oder Umbau eines Weges sind Daten zum Aufbau des Weges
und seiner Tragfahigkeit notwendig. Diese Daten liegen in der Regel nicht in Form von
Bauakten vor, so dass der konkrete Aufbau eines bestimmten [andlichen Weges weitgehend
unbekannt ist.

Zur Ermittlung dieser Daten stehen verschiedene Verfahren zur Verflgung, von denen hier
die Wichtigsten genannt werden:
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o Entnahme von Asphaltbohrkernen und ungebundenen Oberbau-/ Bodenmaterial
bis 50 cm Tiefe einschlieBlich Schichtdickenmessung und optischer Beurteilung der
Bohrkerne durch Fachingenieur

e Abschitzung der rechnerischen Restnutzungsdauer mit Benkelman-Balken-
Messung, Bohrkernentnahme an der schwéachsten Stelle, Ermittlung von
Schichtenaufbau und Materialkennwerten und in Verbindung u.a. mit Daten zum
Untergrund und der Verkehrsbelastung

o Rammkernsondierungen zur Klarung problematischer Untergrundverhéaltnisse

Das erstgenannte Verfahren ist in der Praxis eingefuhrt, wird allerdings beim l&ndlichen
Wegenetz erst in den letzten Jahren eingesetzt.

Die Abschatzung der Restnutzungsdauer wird zur Zeit Gberwiegend flr klassifizierte StraRen
insbesondere Autobahnen angewendet und hat sich dort bewdhrt. Um zu klaren, ob dieses
Verfahren auch fur die Beurteilung des Wegeaufbaus sowie zur Ableitung geeigneter
Ausbaumalnahmen fur das landliche Wegenetz geeignet und wirtschaftlich ist, wurde im
Rahmen der Studie an drei Wegen in der Gemeinde Gribbohm das Verfahren durch die
Fa. Nordlabor erprobt und die Ergebnisse in der Arbeitsgruppe diskutiert.

Fazit aus den Ergebnissen und der Diskussion

e Die visuell-sensitive Zustandserfassung und -bewertung ist nicht ausreichend, um den
Gesamtzustand des Weges und seines Aufbaus zu beurteilen und daraus Ruckschlisse
fir den Ausbau und die Prioritdtenbildung innerhalb der Gemeinde zu ziehen.

Beispiel Gribbohm: Der Weg mit der schlechtesten visuellen Zustandsbewertung schnitt
bei der Errechnung der Restnutzungsdauer und bei der Beurteilung des Wegeaufbaus
am besten ab.

¢ In die Berechnung der Restnutzungsdauer gehen sowohl eindeutig messbare Parameter
wie z.B. der Schichtenaufbau und die Schichtdicken, Materialarten und
Materialkennwerte als auch Schatzwerte zur Verkehrsbelastung (Achslast und u.a.
tagliche Verkehrsstarke) und zur Tragfahigkeit Ey, des Planums ein. Bei der Annahme
der Schatzwerte setzt jedoch die deutliche Kritik an, wie folgendes Beispiel zeigt.

Beispiel Gribbohm: Bei der Berechnung der Restnutzungsdauer wurde eine Achslast von
3 t angenommen. Tatséchlich werden die Wege aber von landwirtschaftlichen Fahr-
zeugen mit 10 t Achslast befahren. Schon bei einer Erhéhung der Achslast auf 4 t hat
auch derjenige Weg mit der ldngsten Restnutzungsdauer (bei 3 t Achslast) nur noch eine
Restnutzungsdauer von 1 Jahr und die anderen erreichen schon bei 3-3,5 t den 0-Wert
bei der Restnutzungsdauer.

Kritikpunkte am Verfahren sind:

- Unter realistischen Annahmen fur die Achslasten sind keine Unterschiede zwischen
den Wegen abzuleiten, da alle untersuchten Wege die Restnutzungsdauer von ,0*
aufweisen.

- Es gibt keine verlasslichen Daten zur taglichen Verkehrsstarke. Hier wird mit
Annahmen gerechnet.

- Die Berechnung berlcksichtigt nicht, dass landliche Wege anders als klassifizierte
StralRen periodisch wechselnden Beanspruchungen unterliegen und diese zum Teil
zu Zeiten, in denen aufgrund der Witterung die Tragfahigkeit der Wege herabgesetzt
ist (wie z.B. bei der Maisabfuhr im Herbst).
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- Der bei der Berechnung fir das Planum eingesetzte Tragfahigkeitswert Ey, mit 45
N/mm? entspricht wahrscheinlich nicht den tatsdchlichen Verhaltnissen. Die
Feststellung der tatsachlichen Tragfahigkeit des Planums ist aber sehr aufwendig
(Plattendruckversuch).

- Die Untersuchung der Restnutzungsdauer ist im Vergleich mit einer ,herkdmmlichen
Bohrkernuntersuchung® eine kostenintensivere Untersuchungsmethode.

Handlungsempfehlung fiir zukiinftige Untersuchungen landlicher Wege

Aus diesen Ergebnissen und den bereits bekannten anderen Untersuchungsmethoden
wurden Handlungsempfehlungen fir zuklnftige Untersuchungen l&ndlicher Wege entwickelt:

Fur qualifizierte und anforderungsgerechte Ausbauentscheidungen sowie eine den
Notwendigkeiten angepasste Prioritdtenbildung in den Gemeinden sind Untersuchungen
des Wegeaufbaus und bei kritischen Untergrundverhiltnissen auch des Untergrundes
unbedingt Voraussetzung. Die Untersuchung des Wegeaufbaus muss fur die Gemeinden
(und magliche Férdermittelgeber) folgende Ergebnisse erbringen:

Fiir alle Bauweisen:
e Tragfahigkeit des Untergrundes
o Vorhandene Tragfahigkeit des ungebundenen Oberbaus / Tragschichten

Nur bei Asphaltbauweise:
o Stéarke und Zustand der Asphalttrag- und -deckschichten

Auf dieser Basis kann der Fachingenieur der Gemeinde qualifizierte Lé6sungsvorschléage
zum Aus-/ Umbau des jeweiligen Weges einschlieRlich Kostenschatzungen fur die
Investition und die nachfolgende Erhaltung machen.

Die Abschatzung der rechnerischen Restnutzungsdauer bringt flr die Bewertung des
landlichen Wegenetzes zur Zeit keinen Vorteil gegentiber dem Verfahren der
Bohrkernentnahme und visueller Beurteilung mit Ingenieursachverstand. Es ist zudem im
direkten Vergleich deutlich teurer.

Da im Rahmen der Studie Uber die Abschatzung der Restnutzungsdauer hinaus keine
weitere Untersuchungsmethode zur Anwendung gekommen ist, wurde das nachfolgend
vorgeschlagene Verfahren zur Untersuchung des Wegeaufbaus nach einem
Diskussionsprozess mit der Arbeitsgruppe und den Unterhaltungsverbadnden abgestimmt.
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Gutachterliche Empfehlung fiir ein Verfahren zur Untersuchung des Wegeaufbaus
und der Tragfahigkeit bei Iandlichen Wegen

Vorauswahl der Bohrstellen und
Einweisung des Bohrpersonals durch
Fachingenieur

L

Bohrkernenthahme: . .
3-5 Bohrkerne / km Wegstrecke Bei problematischen
mit Bodenentnahme bis 50 cm einschl. Untergrundverhaltnissen:
Schichtdickenmessung und optischer Rammkernsondierung
Beurteilung des Bohrkerns

! !

Auswertung und Erstellung von Ausbauvorschlagen ggf. mit Alternativen
einschlieBlich Kostenschatzungen flir Investition und Erhaltung

3.2.3 Wegebau der Zukunft
3.2.3.1 Ausgangslage

Das ca. 25.000 bis 30.000 km lange Iandliche Wegenetz in Schleswig-Holstein setzt sich zur
Zeit Uberwiegend aus drei Bauweisen zusammen (Quelle: eigene Schéatzungen auf Basis
der Auswertung der Beispielgemeinden und allg. Kenntnis der Landesstruktur der AG-
Mitglieder):

Gliederung des landlichen Wegenetzes nach Bauweisen

Bauweise Ausfiihrungsarten Geschatzter geschatzte km
Anteil am
Gesamtnetz in %

befestigt Asphalt, Betonvollbahnen 65% 16.250 - 19.500
Spurbahnen Betonspur-, Betonplatten- und 20% 5.000 - 6.000
Asphaltspurbahnen
wassergebunden | Kies-, Schotter-, Asphaltrecycling- und 15% 3.750 - 4500
Betonrecyclingmaterial
Gesamt 100 25.000 - 30.000

Quelle: eigene Schatzungen auf Basis der Auswertung der Beispielgemeinden und allg. Kenntnis der Landesstruktur der AG-Mitglieder
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Die Ausbaubreiten fur die Fahrbahnen schwanken zwischen 2,10 m bei alten
Betonplattenwegen und bis zu 5,50 m und mehr bei zu Gemeindewegen zurlickgestuften
klassifizierten Strallen. Der groRte Teil der Wege (geschatzt 50%) liegt bei ca. 3 m
Fahrbahnbreite.

Zwischen den Naturrdumen in Schleswig-Holstein sind auffallige Unterschiede sowohl bei
den angewendeten Bauweisen als auch bei den Ausbaubreiten: So sind z.B. in Nord-
friesland fast alle Wege in Asphaltbauweise ausgefuhrt, wahrend die Kreise Plén und
Ostholstein noch erhebliche Anteile der Wege in wassergebundener Ausfihrung haben. In
der Geest sind viele Wirtschaftswege als Spurbahnen errichtet worden.

Das landliche Wegenetz ist im wesentlichen zwischen Ende der 50er und Anfang der 80er
Jahre fur die damaligen Anforderungen hinsichtlich der Beanspruchung aus der Land-
wirtschaft von ca. 3 t Achslast bzw. 10 t Gesamtgewicht ausgebaut worden.

3.2.3.2 Heutige Anforderungen an das landliche Wegenetz

Die Anforderungen an Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen auf 6ffentlichen StraRen und
Wegen sind in der StraBenverkehrsordnung (StVO) und in der Stralen-Verkehrs-
Zulassungsordnung geregelt. Dabei gilt fir land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge:

Hochstzuldssige Fahrzeugbreiten: Fahrzeuge, die fur land- und forstwirtschaftliche
Zwecke eingesetzt werden, durfen samt Ladung mit land- und forstwirtschaftlichen Erzeug-
nissen nicht breiter als 3 m sein. Die Fahrspurbreiten heutiger landwirtschaftlicher Schlepper
betragen Uberwiegend bis zu 2,25 m, diejenigen landwirtschaftlicher Anh&nger, Glllewagen
etc. bis 2,00 m und mehr und diejenigen gezogener und selbstfahrender Erntemaschinen
Uberschreiten in der Regel 2,00 m, in Einzelféllen auch 2,50 m (DWA 2005).

Hochstzuldssige Fahrzeuglingen: Einzelfahrzeuge wie z.B. Schlepper mit Anbaugerat
diurfen bis zu 12 m lang sein. Zlge, d.h. Schlepper mit bis zu zwei Anhéangern durfen bis
18 m Lange haben. Zug und Ladung durfen 20 m nicht Uberschreiten (DWA 2005).

Hochstzuldssige Fahrzeughdhen: Fahrzeuge, die fur land- und forstwirtschaftliche
Zwecke eingesetzt werden, durfen, wenn sie mit land- und forstwirtschaftlichen Erzeug-
nissen beladen sind, samt Ladung hdher als die eigentlich zuldssige Gesamthdhe von 4,0 m
sein, ausgenommen auf Autobahnen und KraftfahrtstraRen (DWA 2005).

Zuldssige Achslasten: Die zuldssigen Achslasten durfen folgende Werte nicht Ubersteigen:
Einzelachsen: 10 t

Einzelachse angetrieben: 11,51

Doppelachse mit Achsabstand von 1,8 m oder mehr: 20 t

Dreifachachse mit Achsabstand 1,3 —-1,4 m: 24 t

Die zulassigen Achslasten und das zuléssige Gesamtgewicht durfen in keinem Ausristungs-
zustand Uberschritten werden.

Zulissiges Gesamtgewicht: Die hdchsten Gesamtgewichte sind fur Fahrzeug-

kombinationen mit 4 und mehr Achsen auf 40 t beschrankt (DWA 2005). Dieses
Gesamtgewicht wird inzwischen regelmaRig bei der Ernteabfuhr erreicht und Uberschritten.
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Fahrgeschwindigkeiten: Heutige Schlepper kénnen bis zu 60 km/h fahren.

Wahrend die land- und forstwirtschaftichen Fahrzeuge in der Regel durch die
Fahrzeugabmessungen und Achslasten die héchsten Anforderungen an die Tragfahigkeit
des landlichen Wegenetzes stellen, stehen bei den Ubrigen Nutzern andere
Qualitatskriterien im Vordergrund:

Personenkraftfahrzeuge (Pkw) bendtigen einen Verkehrsraum von 2,25 m (vgl. nach-
folgende Abb.). Die Wegeoberflache soll mdglichst eben und nicht zu rauh sein. Fur den
Begegnungsverkehr mit anderen Pkw wird bei gefahrenen Geschwindigkeiten von 50 km/h
eine Fahrbahnbreite von 4,75 m bendtigt. Bei 4,00 m breiten Stralen kann die Begegnung
mit weniger als 40 km / h erfolgen, ohne das ein Fahrzeug die Fahrbahn verlassen muss
(DWA 2005). Fur Pkw-Nutzung ist die voll befestigte Bauweise optimal.

Radfahrer bendtigen einen Verkehrsraum von 1,00 m bis 1,30 m bei Fahrrddern mit
Anhanger. Fur den Begegnungsverkehr mit anderen Radfahrern wird eine Fahrbahnbreite
von 2,0 m, fur die Begegnung mit Pkw bei niedrigen Geschwindigkeiten eine Fahrbahnbreite
von 3,25 m und fur die Begegnung mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen von 4 m bendtigt
(DWA 2005). Radwege sollen einen geringen Rollwiderstand, eine hohe Griffigkeit und
Ebenheit aufweisen. Mangelhafte Oberflachenqualitdt mindert den Fahrkomfort. Asphalt ist
der bevorzugte Wegebelag zum Radfahren. Vorhandene Beton- und Betonspurwege eignen
sich nur bei gutem Zustand flr die Ausweisung von Radrouten. \Wassergebundene
Befestigungen kénnen trotz des gréReren Rollwiderstandes bei jahrlicher Uberarbeitung
einen akzeptablen Fahrkomfort bieten. Bei einer Mehrfachnutzung insbesondere durch
LKW, landwirtschaftliche Fahrzeuge und/oder Reiter leidet der Fahrkomfort fir die Radfahrer
bereits betrachtlich (ADFC 2000).

FuBRganger bendtigen als einen Verkehrsraum von 0,75 m bis 1,0 m. Wenn zwei FuRgénger
nebeneinander laufen, bendtigen sie eine Mindestbreite von 1,5 bis 2,0 m (DWA 2005).
Innerorts bevorzugen FuBgéanger befestigte Beldge wie z.B. Pflasterungen und Asphalt. Fir
Spaziergange und Wanderungen werden naturbelassene Wege oder wassergebundene
Bauweisen bevorzugt, da sie Uber eine hdhere Elastizitat als befestigte Bauweisen verfugen.
Gleichzeitig wird Wert auf Ebenheit und Trockenheit sowie gute Begehbarkeit gelegt.

Reiter bendtigen einen Verkehrsraum von 1,0 m und treten dabei in einem Hufschlag von
ca. 0,50 m. Fur den Begegnungsfall Reiter — Reiter werden 2,0 bis 2,5 m bendétigt. Fur die
Begegnung mit Kraftfahrzeugen muss ein Sicherheitsabstand von mindestens 1,0 m
vorhanden sein, da das Pferd unvorhersehbar reagieren kann. Auch Radfahrer und
FuBgénger winschen einen Sicherheitsabstand zum Pferd von 1,0 m. Reiter bevorzugen
ahnlich wie FuRgénger wassergebundene oder naturbelassene Wege, die mdglichst zu
jeder Jahreszeit bereitbar sind und nicht nass und tiefgrindig werden. Hierfur sind insbe-
sondere sandige Untergriinde besonders geeignet.

Anforderungen bei multifunktionaler Nutzung landlicher Wege: An den oben genannten
Anforderungen wird deutlich, dass es zwischen den verschiedenen Nutzergruppen durchaus
zu Konflikten kommen kann und nur unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen
Bedlrfnissen eine multifunktionale Nutzung optimal gewahrleistet werden kann. Daher
sollten bei Aus- / Umbauvorhaben die jeweiligen Anforderungen bertcksichtigt werden.
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Verkehrsraume der verschiedenen Nutzer des landlichen Wegenetzes

N rey | PR i T L
! ,_ n ) i Lo

I i 1 ! ! ! : i

s ! RN R

@ BT S )

A SB S T YN s
S0 H—o—H  Hosmd Hosod

o 0% a2 220 020 020 O0W 010

(010)(060)(010) {010} (140) (010}  (010){030)(010)

Bus

PKW

===}

Klammerwerte gelten bei eingeschréankten Bewegungsspielraumen

Quelle: DWA 2005

Raumbedarf von Fahrzeugen bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h
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3.2.3.3 Entwicklungsziele flir zukunftsfahige Wege

Fahrbahnbreite und bauliche Ausfiihrung eines Weges sollen von der Verkehrsbedeutung,
insbesondere der Regelbreite der sie benutzenden Fahrzeuge und der sonstigen Funktionen
abhéangig sein. Folgende Tabelle empfiehlt Entwicklungsziele fir zukunftsfahige Wege:
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Durch die Studie empfohlene Entwicklungsziele fiir zukunftsfahige landliche Wege

Wege Mogl. Zielsetzung Ziel-Querschnitt Ziel-Ausfiihrung
kategorie Funktionen /
Nutzer
1. Feldweg ohne | Erschlieung | Ausreichenden 3 m breite Fahrbahn | Erhalt wie vorhanden, ggf.
Vernetzung zu | landwirtsch. Zustand erhalten, beidseitig 0,5 m Umbau in wassergebundene
anderen Wegen | Flachen eingeschrankte Seitenstreifen Bauweise
(Stichwege) Anforderungen an
Verkehrssicherheit
und Befahrbarkeit
2. Feld- (Wald-) | ErschlieBung | befriedigenden >3 m breite Asphalt:
weg mit von landw. Zustand erhalten, Fahrbahn Bauklasse VI ggf. als TDS
Vernetzung zu | Flachen nutzerorientierte beidseitig 1,25 m Beton:
anderen Wegen | Freizeitroute | Verkehrssicherheit | oiuonctraifen bei befriedigendem Zustand
-Radfahrer ~ |und Befahrbarkeit | 4000 05 m ’ Erhalt
- FuRgénger | sicherstellen, befestigte Bankette | Bei schlechtem Zustand und
- Reiter Um-/Ausbau erst bei

schlechtem Wegezu-
stand

Bei krit. Untergrund
Umbau in angepas-
ster Bauweise

Beim Umbau
nutzungsspezifische
Anforderungen
beriicksichtigen

bei Nutzung durch
Reiter Erganzung
der Bankette durch
1,5 m breiten, i.d.R.
unbefestigten
Seitenstreifen

Problem-Untergrund: Umbau
zu wassergebunden, Trank-
decke, Beton-, Asphaltspur

Wassergebunden:

bei befriedigendem Zustand
Erhalt oder Umbau zu
Trankdecke zur Minimierung
der Unterhaltung

3. Verbindungs-
weg

Erschlieung
von landw.
Betr.statten u.
Flachen,
Wohnplatzen
u.a.
Ortsverbind.
Schulweg
Schleichweg
Freizeitroute
- Radfahrer

- FuRgénger
- Reiter

Gof. weiteres

Bei geringem Verkehrsaufkommen und niedriger bis mittlerer
Beanspruchung durch Schwerlastverkehr: wie 2.

Bei hohem Verkehrsaufkommen und hoher Beanspruchung durch
Schwerlastverkehr:

Ausbau flir hohe
Beanspruchung
durch saisonalen und
regelméatigen
Schwerlastverkehr

Asphalt;

4 bis 4,75 m breite Fahrbahn,
alternativ 3-3,5 m Breite mit Ausweichstellen

Beidseitig 1,5 m Seitenstreifen, davon >0,5m

befestigte Bankette
Bauklasse IV
Beton:

Ausbau auf Ma? 100 — 100 — 100
Beidseitig 1,5 m Seitenstreifen, davon >0,5m

befestigte Bankette

bei Nutzung durch Reiter Ergénzung Bankette durch
1,5 m breiten, i.d.R. unbefestigten Seitenstreifen

4. Gemeindever-
bindungswege

Gemeindever-
bindung
Ortsverbind.
ErschlieBung
von landw.
Betr.statten u.

In der Regel Erhalt
oder Ausbau fir
hohe Beanspruchung

Asphalt:.

4 bis 5 m breite Fahrbahn
alternativ 3-3,5 m Breite mit Ausweichstellen

Beidseitig 1,5 m Seitenstreifen, davon >0,5m

befestigte Bankette
Bauklasse IV
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Durch die Studie empfohlene Entwicklungsziele fiir zukunftsfahige landliche Wege

Wege Méogl. Zielsetzung Ziel-Querschnitt Ziel-Ausfiihrung
kategorie Funktionen /
Nutzer
Flachen, durch saisonalen und | Beton:
Wohnplatzen | regelmaRigen Ausbau auf Maf? 100 - 100 — 100
u.a. Schwerlastverkehr | Beidseitig 1,5 m Seitenstreifen, davon > 0,5 m
Schulweg befestigte Bankette
Schleichweg bei Nutzung durch Reiter u./o. FuRganger Erganzung
Freizeitroute Bankette durch 1,5 m breiten, i.d.R. unbefestigten
- Radfahrer Seitenstreifen
- FuRganger
- Reiter
Ggf. weiteres

Quelle: Diskussionsergebnisse der Arbeitsgruppe , Wege mit Aussichten” und der Wegeunterhaltungsverbande

3.2.3.5 Neue und

bewahrte Bauausfiihrungen

Die fiir den einzelnen Weg im Iandlichen Wegenetz geeignete Bauweise, Ausbaubreite und
Belastbarkeit sind von den jeweiligen Nutzungsanspriichen, dem Verkehrsaufkommen, der
Beanspruchung durch Schwerlastverkehr und den Untergrundverhaltnissen abhéngig. Diese
mussen vor der Erneuerungs-, Aus- oder Umbauplanung definiert werden, damit dann eine
Entscheidung fir die jeweils zu ergreifende nachhaltige MaRnahme getroffen werden kann.

Ausbau von Wegebefestigungen mit Asphalt

Begriffsbestimmung Asphaltbefestigungen werden im
HeiReinbau hergestellt und bestehen aus
Mineralstoffgemischen abgestufter
Kérnungen und Strallenbaubitumen. Man
unterscheidet:

Tragdeckschichten und
Trag- und Deckschichten

Anwendungsgebiet Asphaltbefestigungen sind fir alle auf 1andlichen Wegen auftretenden
Verkehrsheanspruchungen geeignet. Sie sind besonders geeignet bei hohen
Achslasten, schnellem Verkehr und fir Radfahrer. Wanderer und Reiter
bevorzugen Asphaltbefestigungen nicht.

Vorteile -

hoher Fahrkomfort

Kann sofort nach dem Erkalten des eingebauten und verdichteten Mischgutes
befahren werden.

Passt sich langsamen Bewegungen der Unterlage in begrenztem Umfang an
eine spatere Verstarkung ist jederzeit méglich

ist bestandig gegen Erosion

lange Haltbarkeit bei geringem Erhaltungsbedarf

geringer Rollwiderstand fiir Radfahrer
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Ausbau von Wegebefestigungen mit Asphalt

Nachteile

- wenig naturnahes Erscheinungsbild, Stérung des Landschaftsbildes

- Versiegelung des Untergrundes und damit Verminderung der
Versickerungsflache

- ErhaltungsmalRnahmen kénnen in der Regel nicht in Form von Eigenleistungen
erbracht werden

- auf instabilen Untergrinden missen aufwendige Malinahmen zur Stabilisierung
des ungebundenen Oberbaus ergriffen werden

Wegeaufbau fiir
hohe Beanspruchungen

Bauklasse IV (gem. RStO 01): Zuunterst kommt je
nach értlichen Gegebenheiten eine
Frostschutzschicht. Darauf werden 20 cm Kiesgeréll

oder 15 cm Schotter als ungebundene Tragschichten 4
aufgebaut. Dariiber wird eine 10 cm starke v 150 10
bituminése Tragschicht, gefolgt von einer 4 cm ) 0 C"
starken bituminésen Deckschicht eingebaut. Das ol 20
Mischgut ist mit einem StralRenfertiger in v 120’ qu:}
gleichmaRiger Dicke mit angepasster Vorverdichtung >c0 | 34
einzubauen und mit Walzen zu verdichten. 0Ly
Bei der Verstarkung vorhandener Asphaltbe- 20,0
festigungen konnen die bituminésen Schichten v 45 ,QQ@’O,
gefrést und als ungebundene Tragschichten wieder -
eingebaut werden. Darauf werden dann die
bituminésen Trag- und Deckschichten eingebaut.
Dieses ist besonders bei wenig tragfahigen
Untergriinden sinnvoll.

Wegeaufbau fiir Bauklasse VI fiir geringere Beanspruchungen von

mittlere bis leichte landlichen Wegen (gem. RStO 01): Der

Beanspruchungen ungebundene Tragschichtaufbau wird aus 25 cm OO
Kiesgerdll oder Schotter hergestellt. Darauf wird eine v 120054 10
bituminése Tragdeckschicht mit 10 cm Starke ) g
eingebaut. 0’ Q120
Alternativ kann auch eine bitumindse Tragschicht von vy 100 "o C RY -
8 ¢cm und eine bitumindse Deckschicht von 4 cm U ©°| 30
analog Bauklasse V verwendet werden. ‘é’; 0,
Bei vorhandenem, aber nicht ausreichend tragfahigem . 00000
ungebundenen Oberbau kann das Frasen der v 45| -0
vorhandenen Asphaltschichten und deren Einbau als A
ungebundene Tragschicht sinnvoll sein.

Trénkdecken

MaRnahmen zur
Kostenminimierung

Alternativ zum Aufbau von Asphaltschichten kann auf die ungebundene, profilierte
und verdichtete Tragschicht auch eine Trénkdecke aufgebracht werden. Vgl. dazu
Trankdecken bei wassergebundenen Befestigungen.

Nach Einbau einer bituminésen Tragschicht kann anstelle einer Deckschicht die
Abdeckung auch mit einer Oberflachenbehandlung erfolgen.

Weiterfiihrende Literatur

Hinsichtlich der Verwendung der Baustoffe sei auf die Zusatzlichen technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir die Befestigung landlicher Wege verwie-
sen (ZTV LW 99/01) (FGSV 2001). Die Bauklassenbemessung erfolgte gemaR der
Richtlinien flir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen RStO 01
(FGSV 2001)
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Ausbau von Spurbahnen (Beton, Asphalt)

Begriffsbestimmung Spurbahnen sind zweistreifige
Wegebefestigungen aus Beton oder
Asphalt, die zugleich als Deck- und
Tragschicht dienen.

Anwendungsgebiet Beton- und Asphaltspurbahnen sind
fr mittlere Beanspruchungen mit
saisonalen Uberfahrten geeignet. Sie
kdnnen hohe Achslasten vertragen,
lassen aber keinen schnellen Verkehr
zu. Wanderer und Reiter nutzen die
wassergebundenen Mittel- und Rand-
streifen. Radfahrer fahren auf den
Betonspuren.

Neu hergestellte Betonspurbahn

Vorteile - ist verformungsstabil und besitzt eine gute lastverteilende Wirkung

- ist unempfindlich gegen hohe und tiefe Temperaturen (nur Beton)

- Betonspurbahnen haben eine besonders lange Lebensdauer

- geringere Stérung des Landschaftshildes als bei Asphaltbefestigungen

- geringerer Versiegelungsgrad

- hohe Multifunktionalitét

- sehr geringer Unterhaltungsaufwand (nur Beton)

- Asphaltspurbahnen kénnen sofort nach Erkalten befahren werden

Nachteile - nicht flr schnellen Verkehr geeignet

- Betonspurbahnen nach der Herstellung erst nach bis zu vier Wochen befahrbar
- Instandsetzung verformter, unebener Spurbahnen sehr aufwendig (nur Beton)

Wegeaufbau Die Betonspur wird auf einer Tragschicht aus Kies oder Schotter von ca. 20 cm

Betonspurbahn Starke in der aktuellen Breite von 100 — 100 - 100 eingebaut, die in voller Breite
einschliellich Bankette hergestellt werden muss. Die Betonspuren erhalten eine
Starke von 14 cm. Zur Vermeidung von Rissen und zum Ausgleich von Langen-
anderungen ist die Spurbahn durch Fugen in Platten zu unterteilen.

Der Beton kann mit einem Gleitschalungsfertiger oder zwischen feststehender
Schalung eingebaut werden. Der Beton ist gleichmaRig und vollstandig zu verdich-
ten. Unmittelbar nach Herstellen der Spurbahn ist die Oberflache mindestens 3
Tage gegen Austrocknen und ggf. gegen Frost zu schiitzen. Die fertiggestellte
Betonspur darf erst nach ausreichender Aushartung des Betons befahren werden.

Wegeaufbau Der Bau einer Asphaltspurbahn erfolgt als Tragdeckschicht analog zur Asphalt-
Asphaltspurbahn bauweise mit der Abweichung, dass nur Spuren befestigt werden. Der Bau ist in der
Regel kostenglinstiger als der einer Betonspurbahn.

Weiterfilthrende Literatur | Hinsichtlich der Verwendung der Baustoffe sei auf die Zusatzlichen technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir die Befestigung landlicher Wege verwiesen
(ZTV LW 99/01) (FGSV 2001). Die Bauklassenbemessung erfolgte gemal der
Richtlinien fiir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen RStO 01
(FGSV 2001)
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Ausbau von oder Umbau in wassergebundene Befestigungen

Begriffsbestimmung

Als wassergebunden bezeichnet man
Bauweisen, bei denen die
Deckschicht ohne Bindemittel
hergestellt wird.

Anwendungsgebiet

Wassergebundene Wege sind fir
hohe Achslasten, aber nicht fir
schnellen Verkehr geeignet. Sie
werden von Wanderern und Reitern
aufgrund ihrer Elastizitat besonders
bevorzugt. Fir Radfahrer sind
wassergebundene Strecken aufgrund
des héheren Rollwiderstandes und

Neu hergestellter

der Unebenheiten nicht so gut wassergebundener Weg
geeignet.
Vorteile - gerade flr instabile Untergriinde geeignet durch einfachere Instandhaltung
- besonders lange Lebensdauer bei optimaler Unterhaltung
- geringe Stérung des Landschaftsbildes
- geringer Versiegelungsgrad
- hohe Multifunktionalitat
- vergleichsweise niedrige Herstellungskosten
Nachteile - nicht fur viel und schnellen Verkehr geeignet
- sehr hoher Unterhaltungsaufwand
Wegeaufbau Ein wassergebundener Weg besteht aus einer ungebundenen Tragschicht aus
wassergebundener Kiesgerdll, Schotter, unsortiertem Gestein oder Betonrecycling. Die Starke der
Befestigung Tragschicht richtet sich nach der Tragfahigkeit des Untergrundes und der
Beanspruchung des Weges und kann zwischen 20 und 45 cm liegen. Darauf wird
eine 5 cm starke Deckschicht aus Sand, Kies-Sand oder Splitt-Sand-Gemischen
eingebaut.
Wegebefestigung mit Wassergebundene Befestigungen haben den Nachteil, dass sie sehr unterhaltungs-
Asphaltrecycling intensiv sind und bei fehlender Unterhaltung schnell Qualitatsverluste bei der

Befahrbarkeit eintreten. Um diesen Nachteil zu vermeiden, wird ein Wegeaufbau
aus 20 cm Asphaltfrasgut als Tragschicht und 5 cm Asphaltgranulat als Deckschicht
eingebaut. Das Asphaltfrasgut verklebt unter Warmeeinwirkung, staubt nicht beim
Befahren und ist vergleichsweise unterhaltungsarm.

Spezialmischungen fiir
die Deckschicht

Eine weitere Mdglichkeit, den Nachteil der hohen Unterhaltungskosten
auszugleichen, sind spezielle Kiesmischungen zum Einbau als Deckschicht. Eine
davon wird als ,Hanse Grand Robust* bezeichnet und besteht ausschlieflich aus
gebrochenem Korn, das nach Einbau eine sehr stabile Oberflache schafft, die
deutlich weniger unterhaltungsaufwendig sein soll. In Schleswig-Holstein sind erst
wenige landliche Wegstrecken mit diesem Material gebaut worden. Nachteilig sind
die héheren Investitionskosten als bei einer herkdmmlichen Deckschicht.

Erfahrungen mit diesem Material kdnnen beim Kreis Nordfriesland, Tiefbauamt,
Bernd Pieper oder bei der Gemeinde Oldenswort erfragt werden, da dort einer der
ersten Wirtschaftswege in SH mit ,Hanse Grand Robust* gebaut wurde.
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Ausbau von oder Umbau in wassergebundene Befestigungen

Wegeaufbau von
Trénkdecken

Eine weitere Méglichkeit zur Verfestigung der Oberflache und dadurch zur
Reduzierung des Unterhaltungsaufwandes stellen die Trankdecken dar: Eine
Trankdecke besteht aus einer profilierten und verdichteten Schotter- (0/32) oder
Frasguttragschicht, die durch zweimaliges Tranken mit Bitumenemulsion gebunden
und durch Aufstreuen und Einwalzen von Edelsplitt in ihrem oberen Teil
geschlossen wird. Das Anwendungsgebiet dieser Decke liegt im Bereich fir leichten
bis mittleren Verkehr. Es ist eine kostengiinstige Alternative zur Asphaltbefestigung.

Erfahrungen mit diesem Material kdnnen beim Kreis Steinburg, Tiefbauamt,
Thorsten Grap erfragt werden.

Umbau von
Betonspurbahnen zu
wassergebundenen
Befestigungen

In Moor- und Marschgebieten sind viele Betonspurbahnen durch das Abwandern der
Platten und Langs- und Querunebenheiten nicht mehr verkehrssicher und halten
den Beanspruchungen aus der Landwirtschaft nicht mehr stand. Zur Sanierung
dieser Strecken bietet sich der Umbau in einen wassergebundenen Weg an. Dazu
missen die Betonplatten aufgenommen und gebrochen werden. Das Beton -
Recyclingmaterial wird anschlieRend wieder als Tragschicht eingebaut und
verdichtet. Darauf kénnen dann Deckschichten aus Kies oder Recyclingmaterialien
aufgebracht und ggf. auch mit einer Trankdecke versehen werden.

Malnahmen zur Stabilisierung des Untergrundes vgl. Wegebau auf Moor- und
Marschbdden.

Weiterfiihrende Literatur

Hinsichtlich der Verwendung der Baustoffe sei auf die Zuséatzlichen technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir die Befestigung landlicher Wege verwiesen
(ZTV LW 99/01) (FGSV 2001). Die Bauklassenbemessung erfolgte gemaRk der
Richtlinien flir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen RStO 01
(FGSV 2001)

Wegebau auf Moor- und Marschbéden

Der Wegebau in Moor und Marsch ist aufgrund der geringen Tragfahigkeit des
Untergrundes besonders schwierig. Um den Wegeaufbau zu stabilisieren und die
Lebensdauer zu verlangern, kommen verschiedene Verfahren zur Anwendung

Sandwichbauweise
mit Vlies

Verbundstoff aus Gitter und Vlies z.B. Duogrid 30/30/B15 oder Tensar SS20 wird
mit beidseitig ca. 2 m Uberstand auf das Planum verlegt, mit der Tragschicht
abgedeckt und dann der Uberstand zur Mitte eingeschlagen. Zum AbschluB wird die
Deckschicht eingebaut.

Geogitter Verbundstoff aus Gitter und Vlies z.B. Duogrid 30/30/B15 oder Tensar SS20 wird
auf das Planum verlegt, in die Bankette eingebunden und mit Trag- und Deckschicht
Uberbaut.

Geozellen Dieses 20 cm hohe wabenférmige Kunststoffmaterial ist fiir besonders schwierige

Untergrundverhaltnisse und bei Verbreiterung vorhandener Wege geeignet. Es wird
mit Kies-, oder Schottertragschicht verfiillt. Darauf kommt dann der gewiinschte
Oberbau.
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3.2.4 Wegeinformationskataster

Fir das klassifizierte StraRennetz in Schleswig-Holstein hat die StraRenbauverwaltung ein
computerunterstutztes StraReninformationssystem mit einer digitalen StraReninfor-
mationsbank (SH SIB) eingerichtet. In ihr sind alle wichtigen Informationen von rund 9.950
km Uberortlichen StraBen gespeichert. Der SH SIB liegt das bundeseinheitliche
Ordnungssystem der Netzknoten und Abschnitte zugrunde. Diesem Ordnungssystem sind
StraBennetz- und StraReneinzeldaten (Bestandsdaten) zugeordnet. Durch Erhebung und
Speicherung nach bundeseinheitlichen Vorschriften wie der Anweisung StraReninfor-
mationsbank (ASB) kénnen alle Daten mit anderen Bundeslandern ausgetauscht werden
(LBV Kiel 2005).

Fur das landliche Wegenetz einschlieRlich der GemeindeverbindungsstralRen wird weder
zentral noch dezentral ein derartiges Informationssystem geflhrt. Gemeinden, die keinem
Wegeunterhaltungsverband angehoéren, haben nur in Ausnahmeféllen ein analog oder
digital gefuhrtes Wegeinformationskataster (Quelle: Stichprobenbefragung). Etwas anders
sieht es bei den Gemeinden aus, die einem Wegeunterhaltungsverband angehoéren. Die
jeweiligen Unterhaltungsverbdnde haben fur die im Verband gemeldeten Wege ein
Bestandsverzeichnis, entweder in analoger Form z.B. als Karteikarten oder Formbl&tter oder
haben erste digitale Lésungen z.B. auf Basis von Tabellenkalkulations- oder Daten-
bankprogrammen gefunden. Vielfach wird der hohe zeitliche Aufwand zur Zusammen-
fihrung der vorhandenen Daten und das daflr fehlende Personal bzw. die dafur fehlenden
Finanzmittel als Hindernis fur die Umsetzung angefuhrt. Mittelfristig wird aber bei allen
Wegeunterhaltungsverbadnden die Notwendigkeit gesehen, in ein Informationssystem
einzusteigen.

Folgende Vorteile werden durch das Fuhren eines Wegeinformationskatasters gesehen:

o Bessere Transparenz sowohl fir die Gemeinden als auch fur mogliche Férdermittelgeber
und dadurch bessere Entscheidungsgrundlagen

e Schnellerer Zugriff auf relevante Daten, z.B. durch externe Abfrage durch Blrgermeister
o Nach Erstellungsphase Arbeitsersparnis bei Abfragen und Berechnungen
Die Anforderungen an ein Wegeinformationskataster sind:

o Nur soviel Information wie zur Beurteilung I&andlicher Wege notwendig, Aufwand-Nutzen-
Relation muss stimmen

o Daten missen in Ubersichtlicher und schnell abrufbarer Form zur Verfugung stehen

o Keine Vorgaben hinsichtlich der digitalen Umsetzung, da diese individuell auf die jeweils
vorhandenen digitalen Strukturen zugeschnitten werden missen

o Vergleichbare, miteinander abgestimmte Inhalte, die in verschiedenen Ausbaustufen
eingearbeitet werden kdnnen.

Im Rahmen der Beteiligung der Wegeunterhaltungsverbdnde am Diskussionsprozess der
Studie wurde vom Wegeunterhaltungsverband Pinneberg deren Datenbank-Lésung
vorgestellt und die Inhalte des Wegeinformationskatasters diskutiert. Dabei wurde
weitgehende Ubereinstimmung Uber die notwendigen und langfristig wiinschenswerten
Inhalte erzielt:
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Empfehlungen fiir Inhalte eines Wegeinformationskatasters fiir landliche Wege

Inhalt Mindest-Angaben Optionale Angaben
Wegebeschreibung - Gemeinde, Postleitzahl - Baujahr (oft schwierig zu ermitteln)
- StraRennamen, Strallennummer, - Fahrbahnprofil (Bankette,
Lage Randbefestigung, Hochbord, Tiefbord, 1
- Eintrittsjahr in Verband* oder 2 Wasserlauf)
Anfangs- und Endpunkt des Weges |- Wegbegleitende Strukturen (Knicks,
mit Koordinaten B&ume, Graben, Bebauung) mit

Stationierung

- Leitungen (Lage, Tiefe) mit
Stationierung

- Bauwerke im StralRenverlauf (Brucke,
Durchlass, Kanalisation) mit
Stationierung

- Stationierungsrichtung

- Koordinaten der Strallenabschnitte
- Bauweise / Oberflachenart

- Strallenlange, -breite, -flache

- Auffahrten mit GréRe

- Fotos - StralRenausstattung (StralRenablaufe,
- Bemerkungen Schachte, Schieber, etc.)
- Querprofile
- Langsprofile
Wegefunktion - Klassifizierung (s. Kap. 2.1)

- Funktionen und Nutzer

- Nutzungshaufigkeit durch landwirt-
schaftlichen Schwerlastverkehr

Zustandsbewertung - Visuelle Zustandsbewertung der - Bohrkernauswertung mit Aufbau der
relevanten Zustandsmerkmale und ungebundenen Schichten und
Gesamtbewertung mit Datum Koordinaten
- Pechanteil
Erhaltungs- / Aus- und |- Durchgefiihrte - Zukunftige Mallnahmen mit Zeitraum,
UmbaumaRnahmen Erhaltungsmainahmen mit Datum, Flache und geschétzte Kosten
Flache, Kosten - Diverse Parameter fiir die Abrechnung,
Firmenverzeichnis,Preistabellen,
Buchungskonten®

* Spezifische Informationen fiir Unterhaltungsverbande

Fazit

Unabhéngig von der jeweiligen digitalen Umsetzung gibt es Ubereinstimmung Uber die
Mindest-Inhalte eines Wegeinformationskatasters fur das landliche Wegenetz. Mit einer
Umsetzung kann bei den Wegeunterhaltungsverb&nden kurz- bis mittelfristig gerechnet
werden. Gemeinden ohne Anschluss an einen Unterhaltungsverband sollten vergleichbare
Lésungen finden z.B. auf Ebene der Kommunalverwaltung.

Der zeitliche Aufwand flr die Erstellung eines Wegeinformationskatasters ist von den
vorliegenden Grunddaten und deren digitalen Aufbereitung abhéngig. Daher kann keine
generelle Aussage zu den Kosten gemacht werden. Der \Wegeunterhaltungsverband
Pinneberg hat fur die Erstellung ca. 6.000 € aufgewendet. Ausgangslage waren aber bereits
bestehende digitale Daten, die weiterverwendet werden konnten.
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3.3 Prioritatenabschatzung

Sowohl bei den Gemeinden als Trager der StraBenbaulast und Trager der Haupt-
finanzierungslast bei Erhaltung, Aus- und Umbau als auch bei Bund, Land und EU als
mogliche Foérdermittelgeber sind die zur Verfugung stehenden Mittel begrenzt und mussen
sparsam und sinnvoll verwendet werden. Daher ist eine Prioritdtenbildung fir Malnahmen
am landlichen Wegenetz sowohl auf gemeindlicher als auch auf Landes-Ebene notwendig.

Hinsichtlich der Erhaltung gilt der Grundsatz, dass aufgeschobene ErhaltungsmaRnahmen
zu steigenden Sanierungskosten durch fortschreitenden Verfall der Substanz fihren. Das
bedeutet aber auch, dass die erste Prioritat darauf liegen muss, die Wegeschaden frihzeitig
zu beseitigen und die Nebenanlagen wie Bankette und Gréaben rechtzeitig und ordnungs-
gemal zu unterhalten. Gerade die Bedeutung der ordnungsgemafRen Unterhaltung von
Bankette und Graben und damit die Sicherstellung der Entwésserung des Wegekdrpers wird
far den Erhalt der Wegesubstanz haufig von den Gemeinden unterschéatzt.

Schwierigkeiten bereitet in den Gemeinden jedoch die Erstellung einer Prioritatenliste fur
Aus- und Umbau- und ggf. NeubaumaRRnahmen. Da hierbei haufig auf die Unterstltzung der
Investition durch Fordermittel gesetzt wird, werden die dort angewendeten Kriterien auch fir
die gemeindliche Prioritdtenbildung herangezogen. Im Rahmen der Studie wurden
verschiedene Moglichkeiten zur Prioritatenbildung ausprobiert und im Arbeitskreis diskutiert.
Dabei wurde die Erarbeitung einer aufwendigen rechnerischen Methode verworfen, da nur
ein einfach anzuwendendes Verfahren in den Gemeinden zur Anwendung kommen wurde.

Modell zur Klarung des Soll-Zustandes landlicher Wege

Ist - Zustand
* Bauweise
* Breite
« vis. Zustands- Soll - Zustand

bewertung Wie soll der Weg beschaffen
* Bohrkerne sein, damit er zukunftsfihig

ist?
Nutzung * Erhaltung wie Bestand

« Funktionen * Ausbau / Verstarkung - y——
« Fahrzeuge . U[nbau landere Bauweise argumentative
* Frequenzen * Riickbau / Aufhebung Prioritaten-
> * Neubau abwagung
Anforderungen
Ausbaustandard

Zur Klarung der Wichtigkeit von Aus- und Umbaumafinahmen ist zunachst eine Betrachtung
des Ist-Zustandes der Wege hinsichtlich ihres Zustandes und ihrer Funktionen bzw. Nutzer
sowie der derzeitigen und absehbaren Beanspruchung durch den landwirtschaftlichen
Schwerlastverkehr notwendig. Dann ist fur jeden Weg die Frage zu beantworten, wie der
Weg beschaffen sein muss, damit er diese Funktionen und Beanspruchungen auch zukin-
ftig erflllen kann. Als Ergebnis erhdlt man dann eine Liste von Wegen, fir die Aus- und
Umbaumafinahmen ergriffen werden mussten.

Nachfolgend wird die verbal-argumentative Prioritatenbildung grundsatzlich erlautert:
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Vorgehensweise bei der verbal-argumentativen Priorititenabwagung auf Gemeindeebene

Grundsatzliches Vorgehen

Beispiel Gribbohm (IZ)

Ist-Zustand aller gemeindlicher Wege

26 km Wegenetz, 35 Wegstrecken

v

Prioritatenkriterium 1:
visuelle Zustandsbewertung

_._> Prioritatenkriterium 1:

+ Prioritatenkriterium 2:
Kernwegenetz mit viel landw.

Schwerlastverkehr > 10 t Achslast
|

+ Prioritatenkriterium 3:
frei wahlbar in Abhangigkeit der
jeweiligen Entwicklungsschwer-

punkte der Gemeinde*
1

——» |

+ Prioritatenkriterium 4:
frei wahlbar in Abhangigkeit der
jeweiligen Entwicklungsschwer-

punkte der IGemeinde*

‘> der

+ Prioritatenkriterium 5:
Anzahl weiterer Funktionen

Individuelle Priorititenabwégung mit
Einteilung in

kurzfristiger Handlungsbedarf
(bis 5 Jahre),

mittelfristiger Handlungsbedarf
(6 bis 15 Jahre),

langfristiger Handlungsbedarf
(16 bis 25 Jahre)

Hierarchiebildung entsprechend der
visuellen Zustandsbewertung

+ Prioritatenkriterium 2:
Kernwege erhalten bei gleichem
Zustand eine héhere Prioritat

+ Prioritétenkriterium 3:
Wege mit Bedeutung als
,2Landesweite Radroute” steigen in

+ Prioritatenkriterium 4:
Wege mit Bedeutung als ,regionale
Radroute” steigen in der Prioritat

+ Prioritatenkriterium 5
je mehr weitere Funktionen der Weg
erfiillt, desto h6her steigt er in der
Prioritatenabwéagung

Kurzfristiger Handlungsbedarf bei Wegen
mit Zustand > 4,5 und /oder bei Kernwegen
mit Zustand > 4

Mittelfristiger Handlungsbedarf bei Wegen
mit Zustand > 3,5 und / oder bei Kernwegen
mit Zustand > 2,5

Langfristiger Handlungsbedarf bei Wegen
mit Zustand < 3,5

* Auswahl von Kriterium 3 und 4 aus- Funktionserfassung vgl. Kap. 1.2.3
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Die hier vorgeschlagene Prioritdtenbildung begriindet sich auf drei wichtigen
Entscheidungsfaktoren:

e Die Gemeinde hat die Verkehrssicherungspflicht. Stralen und Wege mit einem
visuellen Zustandswert von 4,5 und schlechter (Erreichen des Schwellenwertes) weisen
kurzfristig Handlungsbedarf auf.

¢ Die vorhandenen landlichen Wege sind nicht flr die heutige Beanspruchung durch die
Landwirtschaft und deren Achslasten ausgelegt. Eine hohe Beanspruchung durch den
landwirtschaftlichen Schwerlastverkehr verkirzt die Lebensdauer und erhéht die
regelmaRig notwendigen Erhaltungskosten. Daher besteht hier ebenfalls kurz- oder
mittelfristig Handlungsbedarf.

e Je mehr Funktionen ein Weg Ubernimmt, desto wichtiger ist die Wiederherstellung bzw.
der Erhalt der Verkehrssicherheit und der Befahrbarkeit. Wege, die ausschlieRBlich von
landwirtschaftlichen Fahrzeugen genutzt werden haben deutlich geringere Anforderungen
hinsichtlich eines verkehrssicheren Zustandes, als bei einem Weg, der auch noch als
Radroute und zur ErschlieBung von Wohnplatzen genutzt wird (Hierarchie innerhalb der
drei Handlungsbedarfe).

Bei jedem Untersuchungsgebiet ist die Prioritdtenabwagung individuell vorzunehmen und
die entscheidenden Faktoren zur Zuordnung der Wege in kurz-, mittel- und langfristigen
Handlungsbedarf zu definieren.

=> Priorititenabwagung in den Beispielgemeinden s. Teil B
Kap.2.3 (Welt), 3.3 (Gribbohm), 4.3 (Lehmkuhlen)

3.4 \Wegekonzepte

Ausgangssituation

Die begrenzt zur Verfiugung stehenden Finanzmittel fur den |andlichen Wegebau und die
geénderten Forderkriterien, nach denen besonderer Wert auf die Multifunktionalitat der
geforderten Wege gelegt wird, hat dazu gefuhrt, dass verschiedene Regionen in Schleswig-
Holstein sogenannte Wegekonzepte aufgestellt haben. Das erste dieser Art war das
Modelkonzept Integrierte Wegenetz fir das Amt Eggebek (stadt & land/BfL 2002). IThm
folgten weitere wie z.B. das Wegekonzept der LSE II-Region Eiderstedt (Region Nord 20086),
das Integrierte Wegenetz Insel Pellworm ((stadt & land/BfL 2006) und im Rahmen von
LSE'n und DEP’en durchgefuhrte Wegekonzepte z.B. im Amt Buchen. Weiterhin haben die
Kreise Nordfriesland und Dithmarschen (muandl. Mitteilungen) fur Wegekonzepte mit
Prioritatenbildung erstellt.

Die Herangehensweise ist von der jeweiligen Fragestellung in der einzelnen Region gepragt.
Im Amt Eggebek ging es im Wesentlichen darum, den Ausbaubedarf in Bezug auf die
Verbesserung der Radwegesituation festzustellen, auf Amtsebene eine Prioritatenliste zu
erstellen und abzustimmen. Dabei wurde Wert darauf gelegt, Streckenfuhrungen flr
neuanzulegende straRenbegleitende Rad- und Gehwege daraufhin zu prufen, ob auch
weitere Nutzungen integriert werden kénnen. Das angewendete Punktesystem wurde
speziell fur diese Fragestellung entwickelt. Daher war auch kein Bestandteil des Konzeptes
die Betrachtung des Wegezustandes. Eine vergleichbare Vorgehensweise kennzeichnen die
Konzepte der Insel Pellworm und des Amtes Blchen.

Die Kreise Nordfriesland und Dithmarschen haben 2006 fur die Strecken mit anstehen-

den AusbaumalBnahmen eine Stralenart- und Funktionsbewertung mittels eines Punkt-
erasters durchgefuhrt, um so eine Rangfolge zu bilden. Die Abstimmung wurde mit den
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jeweiligen Burgermeistern vorgenommen. Ziel war es, eine Prioritatenliste von MalRnahmen
zu haben, die dann beim Amt fur |&ndliche Rdume Husum zur Férderung angemeldet
werden kdénnen.

Das Wegekonzept der LSE-Region Eiderstedt baut auf dem Punktesystem des Kreises
Nordfriesland auf, ist in einzelnen Details deutlich komplexer. Hier findet auch der
Wegezustand Uber einen Schadensfaktor Eingang. Nach dem verwendeten Bewertungs-
schema haben Uberregionale Wege mit touristischer Bedeutung hdchste Prioritat.
AusschlieBlich von der Landwirtschaft genutzte Wirtschaftswege weisen dagegen eine
geringere Punktzahl auf und liegen im Vergleich untereinander etwa auf gleichem Niveau.

Einen anderen Weg schlagen verschiedene Gemeinden ein, die Lésungen fur die dran-
genden Fragen der Erhaltung und des Ausbaus ihres landlichen Wegenetzes bei gleichzeitig
knappen Haushaltsmitteln suchen. Als Beispiel ist hier die Gemeinde Bosau zu nennen, die
eine Konzeption zur Wegeerneuerung aufgestellt hat (Warnick und Viebrock 2007). Hier
wird im wesentlichen die Zustandsbewertung als Kriterium zur Prioritdtenfindung heran-
gezogen.

Der aktuelle Entwurf zur Richtlinie fur die Férderung des Iandlichen Wegebaus (MLUR Jan.
2008) macht das Aufstellen eines regionalen \Wegekonzeptes zur Zuwendungsvoraus-
setzung fur die Férderung der MaRnahmen. Als Inhalte werden genannt:

Aussagen uber das vorhandene Wegenetz

Die erwartete Mehrfachnutzung der vorgesehenen WegebaumalRnahme

Zukunftige qualitative und quantitative Belastung

Daraus abgeleitete Befestigungsart

Fazit

Die bisher vorgelegten Wegekonzepte zeigen gute Anséatze, sich gemeindeubergreifend auf
Prioritdten zum Ausbau des landlichen Wegenetzes oder von Teilaspekten wie z.B. dem
Radwegebau zu verstandigen. Da Wegezustandsuntersuchungen und die Beanspruchungs-
betrachtung im damaligen Kontext nicht erforderlich waren, sind sie fur diese Studie in
diesem Punkt nicht weiterfuhrend.

Vorschlag zur Erstellung von Wegeentwicklungskonzepten

Da es sich bei den landlichen Wegen um eine sehr wichtige Infrastruktur mit einem nicht zu
unterschatzenden Wert fur die Gesellschaft handelt, sollte ihre Erhaltung und Weiterent-
wicklung von den Gemeinden aus Basis systematischer Konzepte geplant und durchgefuhrt
werden. Das Konzept sollte so viel Information wie flr die Entscheidungsfindung nétig en-
halten und so wenig Aufwand wie mdglich bereiten. Folgende Bausteine werden als not-
wendig angesehen:

e Beschreibung des Wegenetzes durch die wesentlichen Daten der einzelnen \Wege
(Lange, Breite, Flache, Bauweise, Bauwerke)

e Visuelle Zustandserhebung des gesamten O6ffentlichen Wegenetzes des Untersuch-
ungsgebietes

¢ Funktions- und Nutzeranalyse fur jeden Weg sowie Abschéatzung des landwirtschaftlichen
und ggf. auBerlandwirtschaftlichen Schwerlastverkehrs

o Prioritatenbildung (Strecken mit kurz- bis mittelfristigen Handlungsbedarf, Strecken mit
langfristigem Handlungsbedarf) mit Begrindung
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e Bohrkernuntersuchung mit Schichtenaufbau der ungebundenen Schichten und Bewer-
tung fur die Asphaltstrecken mit kurzfristigen Handlungsbedarf

o Bei problematischen Untergrinden Rammkernsondierung

o Erstellung eines Investitionsplanes mit Zeitplan und Kostenschéatzungen fur die kurzfristig
notwendigen Investitionen einschliel3lich Alternativen sowie Kostenschéatzungen fur die
laufende Unterhaltung nach der Investition

Als Gebietskulisse sollte das Gemeindegebiet nicht unterschritten werden. Wege-
entwicklungskonzepte auf Gemeindeebene sind bei den gemeindeubergreifenden \Wegen
mit den Nachbargemeinden abzustimmen. Eine breite Beteiligung der Bevdlkerung sorgt fur
Transparenz und Information.

= Beispiele fiir Wegekonzepte siehe Beispielgemeinden im Teil B

3.5 Organisationsstrukturen und -optionen der Wegeerhaltung

Starken und Schwichen der bestehenden Situation

Die jetzige Situation in Schleswig-Holstein sieht wie folgt aus: In sieben von elf Kreisen ist
die Wegeunterhaltung zentral entweder Uber Wegeunterhaltungsverbande oder Uber ver-
tragliche Vereinbarungen mit den Kreis geregelt. In den vier Ubrigen Kreisen mussen die
Gemeinden ihre Wegeerhaltung selbst organisieren, zum Teil mit Unterstutzung durch
technisches Personal in der Gemeinde- oder Amtsverwaltung.

=>» detaillierte Ausfithrungen vgl. Kap. 2.4

Bewertung der jetzigen Organisationsstrukturen

Starken Schwichen

Gemeinsame Organisationsstruktur auf Kreisebene
(z.B. Wegeunterhaltungsverband, Betreuung durch Kreis)

o RegelmaRige fachliche Betreuung und Beratung o Abhangigkeit von fachlichem Know-How und

der Gemeinden gesichert Erhaltungsstrategie des fachlichen Betreuers
o RegelmaRige Erinnerung der Gemeinden an o Umsetzung der bei den Gemeinden verbliebenen
Defizite bei deren Unterhaltung Aufgaben nicht gesichert wie z.B. Banketten-/
Grabenpflege
e MindestmaR an Bestandserfassung und e Bestandserfassung nur fir gemeldete Strecken,
Dokumentation gewahrleistet Ubrige Wege ohne Erfassung und Dokumentation

o Qualitat der Erfassung / Dokumentation von Know-
How u. verflgbarem Zeit-/Finanzrahmen abhangig

o RegelmaRige und zeitnahe Durchfiihrung der o Optimale Schadensmeldung durch Gemeinden
ErhaltungsmalRnahmen im Bereich der nicht immer gewahrleistet
StraRendecken

e Enger Kontakt zu Férdermittelgebern, Ubernahme
der Antragstellung und Abrechnung
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Bewertung der jetzigen Organisationsstrukturen

Starken

Schwichen

o Hohere Wirtschaftlichkeit durch gemeinsames
Personal und Organisation sowie bessere Preise
durch gemeinsame Ausschreibung

Veranderungen bei Aufgaben und Organisation nur
durch Mehrheitsbeschliisse mdglich -
Abhangigkeit von der Einsicht der anderen
Gemeinden

Gemeinden ohne zentrale Organisation und ohne Fachbetreuung auf Amtsebene

o Unabhangigkeit von bestimmten
Erhaltungsstrategien in einer zentralen
Organisation

fachliche Betreuung und Beratung der Gemeinden
nur auf Anforderung eines externen Fachingenieur

Abhangigkeit von fachlichem Know-How des
fachlichen Betreuers

keine regelmaRige Erinnerung an die
Erhaltungsaufgaben mit der Folge, dass eine
Vernachlassigung eintreten kann

o Keine Belastung des Gemeindehaushalts durch
feste Umlagebetrége, mehr Flexibilitat bei der
Mittelverteilung

o Direkter Kontakt zu Férdermittelgebern

Mindestmal} an Bestandserfassung und
Dokumentation i.d.R. nicht gewahrleistet

Durchfiihrung und Qualitét der notwendigen
ErhaltungsmalRnahmen erheblich von
ehrenamtlicher Struktur und Schwerpunktsetzung
abhéangig

Kein ,Anspareffekt* durch regelmaiige Einzahlung
von Umlagebeitrége, groRere Unsicherheit flir
Gemeindehaushalt

Hoherer Aufwand, um bei Férdermitteln auf dem
Laufenden zu bleiben

Kosten fiir gréRere Malinahmen in der Regel héher,
da aufgrund der geringen Ausschreibungsmengen
héhere Preise bezahlt werden miissen

Die Darstellung der Starken und Schwachen zwischen den beiden Systemen ,Gemeinden
im Wegeunterhaltungsverband“ und ,Gemeinden ohne zentrale Betreuung“ zeigen, dass die
Schwéachen bei Gemeinden ohne zentrale Organisationsstruktur deutlich gegenuiber den
Starken Uberwiegen. Aber auch eine zentrale Organisationsstruktur ist nicht frei von
Schwachen. Diese sind in der Regel von den jeweils Ubertragenen Aufgaben und den
handelnden Personen abhangig. Dabei kann es Schwierigkeiten bzw. Unstimmigkeiten
geben, wenn zum Beispiel Veradnderungen bei der Aufgabenubernahme und Personal- und
Organisationsstruktur gewtnscht werden. Hier ist die einzelne Gemeinde dann von den

Mehrheitsentscheidungen aller abhéngig.
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Voraussetzungen fiir eine optimale Wegeerhaltung

Die Studie beabsichtigt nicht, bestimmte Organisationsformen fir die Wegeerhaltung vorzu-
geben. Sie hat aber Faktoren identifiziert, die zur Optimierung der Wegeerhaltung fuhren.
Auf welchem Weg die Gemeinden dieses erreichen, bleibt ihnen Uberlassen. Folgende
Faktoren sind notwendig:

1. Hohes Niveau der fachlichen Beratung und regelmiaRigen Betreuung von der
Zustands- und Schadenserfassung bis zur Durchfiihrung der MaRnahmen mit Kontinuitat
Uber einen langeren Zeitraum durch den oder die selbe/n technische/n Betreuer/in

2. Bestandserfassung mit Dokumentation aller durchgefihrten ErhaltungsmaRnahmen,
auch der Unterhaltung der Nebenanlagen (Bankette, Graben)

3. RegelmiaBige und zeitnahe Durchfiihrung aller notwendigen ErhaltungsmaRnahmen,
insbesondere der Unterhaltung der Entwasserungseinrichtungen (Bankette, Graben)

4. Zusammenschluss mehrerer Gemeinden mit Betreuung durch einen Fachingenieur/in
senkt Personalkosten und erhéht die Wirtschaftlichkeit, GroRenordnung pro Betreuer
ca. 40 Gemeinden mit zusammen ca. 700 km?

5. Empfehlung: gemeinsame Ausschreibung mehrerer Gemeinden, da durch die
groéReren Massen bessere Preise erzielt werden kdnnen

6. aktuelle Information Uber Forderprogramme und Fordervoraussetzungen,

7. mittelfristige Zusagen Ulber die Gewdhrung von Férdermitteln bei Vorlage von
Investitionskonzepten

Um diese Voraussetzungen zu gewahrleisten bieten sich verschiedene Lé6sungsméglich-
keiten an:

1. Gemeinsame Organisation der Gemeinden einer Region in einem Wegeunter-
haltungsverband
- mit Solidarprinzip bei der Umlageverwendung oder Fuhrung von Einzelkonten

- mit eigenem Personal oder Nutzung von externen Personal (z.B. aus Kreis- oder
Amtsverwaltung oder lUber Beratervertrag)

- mit eigenem Bauhof bzw. Kooperation mit Kreisbauhdfen oder Vergabe aller
MaRnahmen

2. Fachliche Betreuung der Gemeinden durch Kreisverwaltung (Beispiel NF)
- Abschluss von Vertragen zwischen Kreis und Gemeinde
- Fuhrung von Einzelkonten
- Nutzung von kreiseigenem Personal und ggf. vorhandenen Bauhofen

- Bei Neuschaffung muss ausreichendes Interesse der Gemeinden vorliegen, damit
sich die Einstellung von Personal lohnt

3. Kooperation von Gemeinden auf regionaler Ebene z.B. bei ausreichender GroRe auf
Amtebene, oder Kooperationen mehrerer Amter

- mit eigenem Personal oder Nutzung von externen Personal (z.B. aus Kreis- oder
Amtsverwaltung oder lUber Beratervertrag)

- Entscheidung Uber Solidarprinzip oder Einzelkonten
- Gemeinsamer Bauhof zur Durchflihrung oder Vergabe aller MaRnahmen
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3.6 Kosten und Finanzierung des landlichen Wegenetzes

Das Landliche Wegenetz ist im Wesentlichen zwischen 1960 und 1980 so ausgebaut
worden, wie wir es jetzt vorfinden. Das bedeutet, dass die meisten Wege zwischen
uberwiegend 30 und 50 Jahre alt sind, und in der Regel ihre maximale Lebensdauer erreicht
oder Uberschritten haben. Daher hat der ndchste Erneuerungs- bzw. Ausbauzyklus bereits
begonnen. Erschwerend kommt hinzu, dass die Wege in der Regel fur Achslasten von 3 t
gebaut wurden, seit Anfang der 90er Jahre aber zunehmend mit landwirtschaftlichen
Fahrzeugen von 10 t Achslast befahren werden. Dadurch wird die Lebensdauer zuséatzlich
verkurzt und das ist bereits deutlich zu erkennen. Gleichzeitig hat sich die Finanzlage der
landlichen Gemeinden verschlechtert, wodurch der gestiegenen Erhaltungsaufwand nicht
mehr ausreichend aufgebracht wurde und werden konnte.

Hochrechnung des Finanzbedarfs zum Erhalt und Ausbau des ldndlichen Wegenetzes

Um die Kosten fir die Erhaltung der Wege und den Investitionsbedarf zum Aus- und Umbau
zu schatzen, wurde eine Gegenuberstellung der Lebensdauer, Abschreibung und
Erhaltungskosten sowohl fur die ,alten®, fir 3 t Achslast gebauten Wege als auch fur Wege,
die auf 10 t ausgebaut sind, vorgenommen:

Gegeniiberstellung der durchschnittlichen Entwicklung von Wegen in Schleswig-Holstein
in Bezug auf Lebensdauer, Abschreibung und Erhaltungsaufwand

...fiir Wege, die fiir 3 t Achslast gebaut sind ...fiir Wege, die fiir 10 t Achslast gebaut sind
Jahie Jahre
s e 100 Fm~=—w Betonspur und wassor-
] Y N | - ~. N gebundense Bauweise
y  gebundene Bauwelse N ™

T
a1 A 101 Achslast

D Lebensdauer der Wege bei unterschiedlichen Belastungen
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Gegeniiberstellung der durchschnittlichen Entwicklung von Wegen in Schleswig-Holstein
in Bezug auf Lebensdauer, Abschreibung und Erhaltungsaufwand

...fiir Wege, die fiir 3 t Achslast gebaut sind

...fiir Wege, die fiir 10 t Achslast gebaut sind
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...fiir Wege, die fiir 3 t Achslast gebaut sind
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@ Erhaltungsaufwand in € / Jahr und km bei unterschiedlichen Belastungen

Quelle: eigene Berechnungen

Studie ,Wege mit Aussichten“ — Abschlussbericht




Gliederung des landlichen Wegenetzes nach Bauweisen

Bauweise Ausfiihrungsarten Geschatzte geschatzte km*
Anteile am
Gesamtnetz in %
& Gesamt alle 100 27.500
2 Befestigt Asphalt, Betonvollbahnen 65 17.875
& Spurbahnen Betonspur-, Betonplatten- und 20 5.500
Asphaltspurbahnen

& Wasser- Kies-, Schotter-, Asphaltrecycling- und 15 4125
gebunden Betonrecyclingmaterial

* Mittelwert aus der Annahme, dass das landliche Wegenetz zwischen 25.000 und 30.000 km lang ist vgl. Kap. 2.2
Quelle: eigene Schatzungen auf Basis der Auswertung der Beispielgemeinden und allg. Kenntnis der Landesstruktur

Anhand der Graphiken und der oben getroffenen Annahmen zur Gliederung des landlichen
Wegenetzes lassen sich folgende Schatzungen fur die Entwicklung der Abschreibung und
des Erhaltungsaufwandes in Schleswig-Holsteins vornehmen:

Entwicklung der Abschreibung und des Erhaltungsaufwandes
fiir das gesamte léndliche Wegenetz Schleswig-Holsteins (in €)
bei Beanspruchung durch Fahrzeuge mit 10 t Achslast

... bei Erhaltung des jetzigen ...bei vollstindigem Ausbau auf die
Ausbaustandards jetzige Beanspruchung
Erhaltungskosten | Abschreibung | Erhaltungskosten | Abschreibung
in €/ Jahr in € [ Jahr in €/ Jahr in € [ Jahr
Asphaltbefestigung 42.900.000 268.125.000 16.087.500 131.077.375
Spurbahnen 5.500.000 44,000.000 825.000 10.081.500
Wassergebundene Wege 14.437.500 18.562.500 6.187.500 4.467.375
Summe 62.837.500 330.687.000 23.100.000 145.626.250
=2.285€ /Jahr+km |in 30 Jahren: =840 €/ Jahr+km in 30 Jahren:
=0,65€/Jahr«gm |9.920.610.000 € |=0,21€/ Jahr+qm 4.368.787.500 €
(bei 23,5 m Breite) (bei &4 m Breite)

Quelle: eigene Berechnungen

Die oben durchgefiihrte Abschdtzung zeigt, dass es langfristig kostenglinstiger ist,
das Wegenetz fir die jetzigen und zukiinftigen Beanspruchungen auszubauen, als
den jetzt vorhandenen Ausbauzustand zu erhalten. In letztem Fall kommen auf die
Gemeinden erheblich steigende Erhaltungskosten pro Jahr zu. Es ist jedoch erheblich
sinnvoller diese Mittel in den Ausbau und die Verstarkung der Wege zu stecken, statt in den
immer schwieriger werdenden Erhalt, da dadurch die Erhaltungskosten deutlich gesenkt
werden. Werden aber, wie in den letzten Jahren geschehen, die ErhaltungsmalRnahmen
auch noch aufgeschoben und keine Ausbaumalnahmen durchgefuhrt, wird es vermehrt zu
Sperrungen von Wegen kommen mussen, da die Verkehrssicherheit und Befahrbarkeit nicht
mehr gegeben sein wird.

=>» vgl. Empfehlungen in Kap. 4.2“Landliches Kernwegenetz*
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Wenn das gesamte landliche Wegenetz in den nachsten 30 Jahren ausbaut werden soll,
mussen jahrlich rund 900 km mit einen finanziellen Einsatz von rund 150 Millionen €
Investitionssumme (ohne jahrliche Preissteigerungsrate) umgesetzt werden. Zuséatzlich
mussen jahrlich durchschnittlich ca. 40 Millionen € fur die Erhaltung aufgebracht werden.
Diese Summe wird in den ersten Jahren sehr hoch liegen und mit zunehmenden Ausbau
deutlich sinken. Das bedeutet einen finanziellen Kraftakt von rund 190 Mio € / Jahr. Das ist
fast das funffache dessen, was die Gemeinden statistisch belegt durchschnittlich 1990 bis
2005 pro Jahr fur Baumanahmen an Gemeindewegen ausgegeben haben.

Méglichkeiten zur Finanzierung der Erhaltung und des Ausbaus des ldndlichen

Wegenetzes

Die bisherige Finanzierung des landlichen Wegenetzes stellt sich wie folgt dar:

Aktuelle Férdermdglichkeiten fiir das landliche Wegenetz (Stand: Jan. 2008)

Mittelherkunft verwendet fiir... MaRnahmen |Férderquote | Aktuelle Férdermittel
in €/ Jahr
Finanzausgleichgesetz | Gemeindeverbin- Erhaltung, Aus- |60 bis 75% | 3,6 Mio (2007) zuziigl.
§ 24 FAG dungswege und Umbau Zusatzmittel aus SH-
Fond fur 2007 — 2009

Richtlinie f.d. Férderung | Landliche Wege und Aus-, Um-und |40 bis 55% | 2,57 Mio (&2 2000-2004)
des landlicher Wege- Verbindungswege Neubau der Netto- Zusatzmittel aus SH-
baus (z.Zt. in baukosten | Fond fiir 2007 — 2009
Uberarbeitung)
Landlicher Wegebau AuRerbrtliches, Aus-, Um-und | ca. 50% Nicht mehr ermittelbar
innerhalb der l&ndliches Wegenetz Neubau

Flurbereinigung

GVFG-Mittel

Gemeindeverb.wege
mit hohen Verkehrs-
mengen, vgl.bar
Kreisstralen

Bau- und Ausbau

60 bis 75%

Ist fur das landl.
Wegenetz zu
vernachldssigen
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In Anbetracht des erheblichen Finanzbedarfs fur die l&ndlichen Wege stellt sich die Frage
nach den Finanzierungsmdglichkeiten. Im Rahmen der Studie wurden verschiedene Mog-
lichkeiten betrachtet und ihre Umsetzbarkeit aus Sicht der betroffenen Gemeinden bewertet:

Finanzierungsoptionen aus Steuermitteln

Position

Vorteile

Nachteile

Umsetzbarkeit

Grundsteuer A

(jahrl. Aufkommen
in SH ca. 19 Mio)

Beitrag der Landwirtschaft

Hebesatz durch Ge-
meinde beeinflussbar

Keine Zweckbindung

Aufkommen nicht
identisch mit Bedarf

Kurzfristig evtl. noch Finanzie-
rungsreserven mobilisierbar,
Umfang aber begrenzt

Allgemeine Steuern stehen in Zusam- | Diesel-Verbrauch der. | Erhebung und Verteilung abhangig
Steuermittel z.B. | menhang mit der Nutzung | Landwirtschaft erfolgt | von politischen Entscheidungen auf
1. Abbau der | der Wege nicht nur bei StraBen- | Gemeinde-, Landes- und
\I\;Iirrnerg:‘ésltsiteuu:r- Bei Punkt 1 und 2 Beitrag fahrten, soqdern uberl- Bundesebene
ﬂ; Ls\? 9918 | der Landwirtschaft wiegend bei Feldarbei- | iderstand gegen Punkt 1 und 2 von
2. Einfahrung ten Seiten der Landwirtschaft
:f"if"”mscham' Punkt 1 und 2 nicht von | ger Wettbewerbsfahigkeit der
anreetioe Gemeinden deutschen Landwirtschaft im
3 Erhohung beeinflussbar -
Hebesatzen fiir europaischen Vergleich
Gewerbesteuer
Verédnderung Verbesserung der finan- | Von einzelner Veranderung im Finanzausgleich von

Finanzausgleich

ziellen Ausstattung der

Gemeinde nicht

polit. Entscheidungen auf

Gemeinden fiir Wegeer- | beeinflussbar Landesebene abhéangig
haltung / Wegebau Widerstand von ,Mittel-Verlierern®
Verringerter birokrat. Keine kurzfristige Option
Aufwand

Férderung des | Bedarfsorientierte Abhangigkeit von Politische Entscheidung zur

landlichen Verteilung an landliche verfligbaren Mitteln Umverteilung von Mitteln zu Gunsten
Wegebaus Gemeinden Relativ hoher biiro- des Forderprogramms notwendig
Kurzfristig umsetzbar kratischer Aufwand zur | Kurzfristig umsetzbare Option

Verteilung der Mittel

Kofinanzierung bei

finanzschwachen Gem.

nicht gesichert
Kommunaler Zinsvergunstigte Darlehen | Nur bei ausreichend Zur Finanzierung von Straen- und
Investitionsfond | fiir Gemeinden fiir Haushaltsmitteln far Wegebaumalinahmen kurz- bis
(KIF) Strallenbaumalnahmen | Zinsen und Tilgung mittelfristig verfligbare Mittel

Mittel sind planbar

Verschuldung der
Gemeinde geht zu
Lasten spéaterer
Generationen

Mittel sind begrenzt

Kurzfristig umsetzbare Option
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Neben den Finanzierungsmdglichkeiten aus Steuermitteln wurde auch die Beteiligung der
Nutzer / Verursacher bewertet:

Finanzierungsoptionen aus direkter Beteiligung der Nutzer / Verursacher

Position Vorteile Nachteile Umsetzbarkeit
Ausbaubeitrige | Beitrag der Landwirtschaft | bei Durchfahrtstr. nur | Umsetzbarkeit auch fir
Erstellung der Satzung Erfassung direkter Auferortsstralien machbar
erfolgt durch Gemeinde | Anlieger, nicht aller Satzungsmuster aus Gemeinden des
tatsachlichen Nutzer Amtes Ostholstein-Mitte liegen vor
fiir das Verfahren ist und sind juristisch gepriift
Verwaltungs-Know-How | Widerstand bei den Anliegern
notwendig Einzige kurzfristige Option fiir die
Widerstand bei den Gemeinde
Anliegern
Maut Beitrag der Nutzer Nicht von Gemeinden | Abh&ngig von politischen
(Vignette oder Bei elektronischer beeinflussbar Entscheidungen auf Bundesebene
elektronische Erfassung und Z.Zt. noch zu hoher Widerstand von Seiten der
Erfassung) Abrechnung nach Aufwand fiir Erhebung | Betroffenen
tatsachlicher Nutzung und Kontrolle Bei anhaltender gesellschaftlicher
relativ gerechtes System Tendenz zum Verursacherprinzip
langfristig vorstellbare Option,
aber keine kurzfristige Perspektive
Sondernutzungs- | Direkte Heranziehung Relativ hoher Aufwand | Kurzfristig umsetzbar

vereinbarungen

besonders verkehrs-
trachtiger Betriebe /
Vorhaben

Bei Windkraft und
Kiesabbau bereits
praktiziertes Verfahren
Sperrung von nicht
tragfahigen Wegen fir
hohe Achslasten denkbar

fir alle Beteiligten

Klarungsbedarf, ob eine
,ourchfahrpauschale / ha“ erhoben
werden kann.

Privatisierung

Netzreduzierung: fur

Nicht gegen den Wider-

Option ausschlieBlich fir Wege, die

(Entwidmung, Gemeinde entfallt die stand der Weganlieger | ausschlieBlich von der Landwirtschaft

Ubergabe an StraRenbaulast und machbar genutzt werden wie z.B. Stichwege

Landwirte oder Verkehrssicherungspflicht | Gemeinde gibt Optionen | Erhaltung der Stichwege auch ohne

Eigentimergem., | Privateigentimer fiir zukiinftige Wege- | Privatisierung in Absprache und

bis Aufhebung) entscheidet iber Zustand | nutzung aus der Hand durch MitWirkung der Landwirtschaft
kurzfristig machbar

Freiwillige Beitrag der Nutzer auf Nicht einforderbar Bei guten Zusammenwirken

MaRnahmen (z.B.
Bereitstellung von
Flachen, Hand- u.
Spanndienste bei
Wegeerhaltung,
Verzicht auf
Befahren kritischer
Wegeabschnitte)

freiwilliger Basis

Fordert den sozialen
Zusammenhalt

Reduziert Baraufwen-
dungen der Gemeinde,
starkt Eigenverantwortung
der Nutzer

Gemeinde ist verkehrs-
sicherungspflichtig

zwischen Gemeinde und Landwirt-
schaft Kostenreduzierungen machbar

Voraussichtlich nur ein kleiner
Beitrag zur Lésung des
Gesamtfinanzierungsproblems
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Bewertung und Fazit

Der errechnete Finanzbedarf fur Erhaltung und Ausbau geht deutlich Uber das von den
Gemeinden allein leistbare hinaus. Es muissen daher auf allen Ebenen Méglichkeiten
gefunden werden, die Finanzmittel bereit zu stellen, um das l&ndliche Wegenetz zielgerecht
auszubauen, problematische Strecken umzubauen und Stichwege mit nur einer Nutzer-
gruppe dieser zur Erhaltung zu Ubertragen.

Gleichzeitig sind die Finanzierungsmdglichkeiten sowohl kurz- als auch langfristig so zu ge-
stalten, dass die notwendigen Mittel aufgebracht werden kdnnen. Dazu gehdrt neben der
Beteiligung der gesamten Gesellschaft, da diese von dem landlichen Wegenetz in vielfaltiger
Weise profitiert, eine Beteiligung der Landwirtschaft als HauptnutznieRer von bedarfsgerecht
ausgebauten Wegen.

Der Gemeinde als Trager der StraRenbaulast bleiben zur Zeit nur wenige Optionen, zur
Finanzierung von Erneuerungs- und Ausbaumafnahmen. Die beiden Saulen der Foérderung
- Mittel nach dem Finanzausgleichsgesetz (FAG) und Mittel gemaR der Richtlinie fur die
Foérderung des landlichen Wegebaus — sind zu gering ausgestattet, um die Gemeinden
ernsthaft zu entlasten. Sie sind nach dem jetzigen Stand eher ,ein Tropfen auf den hei3en
Stein® und mussten mindestens auf das Niveau der 90er Jahre angehoben werden, um
einen wirksamen Beitrag zu leisten.

Folgende Mdoglichkeiten kann die Gemeinde selbst gestalten, um Finanzmittel zur Ergan-
zung ihrer eigenen Haushaltsmittel einzuwerben:

1. Erhdhung der Grundsteuer A: Jede Gemeinde sollte priifen, ob sie bei der Festsetzung
der Hebeséatze bereits ihre Spielrdume ausgeschdpft hat. Wenn nicht, hat die Gemeinde
die Mdglichkeit, die Hebeséatze anzuheben. Dadurch verbessert sich die jéhrliche Ein-
nahmeseite allerdings nur in begrenztem Umfang. Die zusé&tzlichen Mittel werden in der
Regel nicht ausreichen, um Ausbauvorhaben zu realisieren. Aber sie unterstitzt ggf. die
Finanzierung kleinerer Erhaltungsmafnahmen.

2. Ausbaubeitrage: Die Erhebung von Ausbaubeitragen ist zur Zeit die einzige Mdglichkeit
der Gemeinde, kurzfristig nennenswerte zuséatzliche Mittel zum Ausbau der Wege zu
erhalten. Zur Erhebung von Ausbaubeitrdgen muss die Gemeinde eine entsprechende
Ausbaubeitragssatzung beschlieRen, die sowohl Straen im Innen- als auch im
AuBenbereich erfasst. Ausbaubeitrdge kénnen erhoben werden, wenn es sich bei der
MaRnahme um Herstellung, Aus- oder Umbau sowie Erneuerung handelt. Erhaltungs-
mafRnahmen sind nicht umlagefahig. Ausbaubeitrdge im AuRenbereich sind in einigen
Gemeinden Schleswig-Holsteins inzwischen eingefuhrt (z.B. in den Gemeinden des
Amtes Osthistein- Mitte, Westerronfeld) und durch entsprechende Rechtsurteile abge-
sichert. Es wird beim Anteil der Anliegerbeteiligung nach Bedeutung der Stralden
unterschieden. Bei reinen Anliegerstraf3en ist die Beteiligung der Anlieger hoch (ca. 75%)
und bei Gemeindeverbindungswegen niedrig (ca. 20%).

3. Sondernutzungsvereinbarungen: Sondernutzungsvereinbarungen sind bei der
Errichtung von Windkraftanlagen und Kiesabbauflachen eingefiuihrt. Zunehmend werden
sie auch bei der Errichtung von Biogasanlagen angewendet. Hier allerdings in der Regel
nur im Bereich der direkten Verkehrsanbindung der Anlage. Schwierigkeiten bestehen
noch darin die Transportwege von den Flachen zur Anlage in eine Vereinbarung aufzu-
nehmen, da die Flachen jahrlich wechseln und haufig mehrere Gemeinden betroffen sind.
Denkbar sind hier pauschale Abgeltungsbetréage, die dann den betroffenen Gemeinden
zugeordnet werden.
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4. Die Privatisierung offentlicher Stichwege, die ausschlieBlich der ErschlieBung land-
wirtschaftlicher Flachen dienen, lasst sich nur im Einverstdndnis mit den angrenzenden
Eigentimern vollziehen. Wenn die Eigentimer den Weg nicht Ubernehmen wollen,
kénnen sie dazu auch nicht gezwungen werden. Die Gemeinde kann lediglich sanften
Druck ausiben, indem sie auf ErhaltungsmalRnahmen, so weit wie es die Verkehrs-
sicherungspflicht erlaubt, verzichtet und dadurch den Komfort der Befahrbarkeit reduziert.

5. Freiwillige MaBnahmen wie z.B. Instandhaltung wassergebundener Wege, Graben-
raumungen und Bankettemahen kénnen ebenfalls nicht eingefordert werden, stellen aber
fur die LOsung der regelmafRig anfallenden Unterhaltungsaufgaben eine praktikable
Lésung dar, die die Gemeinde entlasten kann, um dadurch Mittel fir notwendige Ausbau-
maRnahmen bereitzustellen.

3.7 Forderung

Wie bereits in Kap. 2.5 und 3.6 erldutert, sind fur das landliche Wegenetz im wesentlichen
die Férderung nach dem Finanzausgleichsgesetz (FAG) fur die Gemeindeverbindungswege
und die Forderrichtlinie flr den landlichen Wegebau relevant. Bei Gemeinden, in denen ein
Flurneuordnungsverfahren durchgefuhrt wird, gibt es dariber noch Fdrdermdglichkeiten
Uber.

Das Finanzausgleichsgesetz in der Fassung vom 05.09.2007 sieht vor, dass aus der
Finanzausgleichsmasse die kreisangehdérigen Gemeinden als Tréager der StraRenbaulast fur
GemeindestraBen Zuweisungen in Héhe von 3,6 Mio € fur die Unterhaltung und Instand-
setzung sowie Um- und Ausbau von GemeindestraRen erhalten. Die Zuweisungen werden
nach einem 1997 auf Basis des damaligen Netzes der Gemeindestralen 1. Klasse (G1K)
erstellten Verteilers schlisselmaRig an die Kreise verteilt. Die Verwendung wurde auf die
GemeindeverbindungsstraRen beschrénkt. Die Kreise entscheiden Uber die Verteilung an
die Gemeinden. Fur die Jahre 2007 bis 2009 gibt es noch Zusatzmittel von 2,8 Mio €, 2,7
Mio € und 3,3 Mio € aus dem Schleswig-Holstein-Fond. Diese Mittel flieRen ausschlieRlich
den Gemeindeverbindungswegen mit ca. 3.900 km Gesamtldnge zu. Die Foérderquoten
liegen bei 50%. Rein rechnerisch wurden danach fur pro km Gemeindeverbindungsweg und
Jahr 923 € zur Verfugung stehen. Damit lieRe sich bei einem beanspruchungsgerechten
Ausbauzustand die laufende Erhaltung bei Asphaltbefestigungen realisieren.

Der deutlich groRere Teil des landlichen Wegenetzes erhélt durch das Finanzaus-
gleichsgesetz keine Fordermittel und kann nur auf Mittel aus der Richtlinie fir die
Forderung des lindlichen Wegebaus als Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der
Agrarstruktur und des Kiistenschutzes* zurtckgreifen. Diese Richtlinie férdert nicht nur
Wirtschaftswege sondern auch Gemeindeverbindungswege, so dass fur diese Wege-
kategorie zwei Fordermdglichkeiten bestehen, die aber nicht kombiniert werden kénnen.

Die Forderrichtlinie landlicher Wegebau wird zur Zeit gerade Uberarbeitet. Der Entwurf von
Januar 2008 (MLUR unveréff.) sieht vor, dass die Zuwendungen fur den Neubau landlicher
Wege sowie Verbindungswege oder die Verstarkung bisher nicht ausreichend befestigter
landlicher Wege sowie Verbindungswege einschliellich der dazugehdrigen Bricken und
notwendigen Anlagen gewahrt werden sollen. Unterhaltung ist nicht forderfahig. Wege, die
ausschlieBlich einer Nutzergruppe dienen, sowie Stichwege unter 500 m L&nge zur
ErschlieRung land- und forstwirtschaftlicher Flachen werden nicht geférdert.
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Als Voraussetzung fur die Férderung benennt die Richtlinie in der Regel die Vorlage eines
regionalen Wegekonzeptes. GemaR Richtlinie sollen hierin Aussagen Uuber die zu
erwartende Mehrfachnutzung sowie die zuklnftige qualitative und quantitative Belastung
und die daraus abgeleitete Befestigungsart enthalten sein. Vorgesehen sind Férderquoten
von 45% z.B. bei Neubau, bei Verstarkung vorhandener Wege mit gleichartiger Befestigung
bis zu 40% und bei Férderung in einer AktivRegion bis 55% betragen.

Die fur die laufende EU-Fdrderperiode fur den landlichen Wegebau vorgesehenen Mittel
belaufen sich auf rund 1 Mio € fur den Zeitraum 2007 bis 2013. Fur die Jahre 2007 bis 2009
werden zusétzliche Fdrdermittel aus dem Schleswig-Holstein-Fond eingesetzt. Damit bleibt
der Fordermittelansatz deutlich unter dem der letzten 15 Jahre. Wie diese Studie zeigt, wird
der Ausbaubedarf weiter steigen, wahrend die daflr notwendigen Fdérdermdglichkeiten
drastisch reduziert worden sind. Nur wenn es gelingt, die Fordermittelansatze fur die
kommenden Jahre deutlich zu erhéhen, machen die oben zitierten Voraussetzungen zur
Gewahrung von Foérderung Sinn. Keine Gemeinde wird ein regionales \Wegekonzept
aufstellen, wenn sie damit nicht die Gewissheit hat, auch eine Reihe von notwendigen
Ausbauvorhaben umgesetzt und gefdrdert zu bekommen. Die Férderung des landlichen
Wegebaus stellt eine der wenigen Méglichkeiten dar, kurzfristig einen Teil der bendtigten
Finanzmittel bereitzustellen.

Im Rahmen dieser Studie wurde die Strategie der Forderrichtlinie und ihre Grundziige
kritisch hinterfragt und diskutiert. Die Gutachter gelangen zu folgender Einschatzung:

In der Praxis wird fast jeder landliche Weg mit Ausnahme von Stichwegen, die nur
landwirtschaftliche Flachen erschlieRen, mehrfach genutzt. Die Ausbaunotwendigkeit jedoch
wird Uberwiegend durch den gestiegenen landwirtschaftlichen Schwerlastverkehr
(Achslasten und Uberrollungen, héhere Geschwindigkeit) verursacht. Die tibrigen Nutzer wie
z.B. Radfahrer und FuRgénger kdénnen die vorhandenen Wege bei Erhalt eines befrie-
digenden Zustandes in der Regel ohne Ausbau nutzen. Die Multifunktionalitat |16st somit in
den meisten Fallen nicht die Ausbaunotwendigkeit aus. Durch die Uberbeanspruchung aus
dem landwirtschaftlichen Verkehr kann sich allerdings der Wegezustand derart
verschlechtern, das der Weg nicht mehr fur die sonstigen Nutzern verkehrssicher ist. Die
Gutachter sehen zwischen dieser Erkenntnis und der in der Richtlinie hervorgehobenen
Bedeutung der Mehrfachnutzung als Bedingung fiir Férderung einen Widerspruch. \Weitere
Grunde, warum landliche Wege ausgebaut werden mussen, sind:

o (Gestiegener auRerlandwirtschaftlicher Schwerlastverkehr
o (Gestiegene Anforderungen an Zustand z.B. durch Radfahrer
o Konflikte zwischen Nutzern

e Erhdhtes Verkehrsaufkommen durch Pendler, damit einhergehend verringerte
Verkehrssicherheit auf schmalen Wegen

e Fehlende Lickenschliusse

Eine zukunftsfahige Landwirtschaft zur Erzeugung von Nahrungsmitteln und Energie flr die
gesamte Gesellschaft bendtigt auch ein entsprechend ausgebautes Wegenetz.

Diese sollte auch durch Formulierungen in der Richtlinie zum Ausdruck kommen. Um der
Kritik des Landesrechnungshofes an der Forderpraxis der vergangenen Jahre Rechnung zu
tragen (LRH 2006), sind bei der Auswahl der zu férdernden MaRnahmen folgende Kriterien
anzulegen:

Bei Um-/AusbaumaBnahmen:
o visuelle Erfassung und Bewertung des Wegezustandes
o Kritische Untergrundverhéltnisse
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¢ Gemeindliche Wirtschaftskraft (wie z.B. beim GVFG, dort werden ,reiche* Gemeinden
schlechter geférdert als ,arme®)

¢ Nachweis des bisherigen Erhaltungsaufwandes und -art

e Frequenz und Beanspruchung durch landwirtschaftlichen Schwerlastverkehr

e Frequenz und Beanspruchung durch tbrigen Schwerlastverkehr

o Landesweite und regionale Freizeitrouten sowie touristische Ziele

o Berlcksichtigung spezieller Nutzeranforderungen und deren Kompatibilitat

e Prioritdtenbildung fur den Untersuchungsraum des regionalen Wegekonzeptes

o Darstellung von Ausbauvarianten mit Gegenuberstellung von Erst-Investitionskosten,
Lebensdauer und Kosten fur laufende Unterhaltung

e Bei Asphalt vor Entscheidung Uber Um-/Ausbau Ziehen von Bohrkernen, um die
Nachhaltigkeit der geplanten MaRnahme abzusichern

o Bei kritischen Untergrundverh&ltnissen: Rammkernsondierungen

Bei Neubau:

o Multifunktionalitdt und Verbindungsfunktion

e Verkehrssicherheit fur ,schwache” Verkehrsteilnehmer

o Entscharfung verkehrsgefahrdender Situationen

o Beriicksichtigung spezieller Nutzeranforderungen und deren Kompatibilitat

o Darstellung von Ausbauvarianten mit Gegenuberstellung von Erst-Investitionskosten,
Lebensdauer und Kosten fur laufende Unterhaltung

o Bei kritischen Untergrundverh&ltnissen Rammkernsondierungen

Die Vorlage eines Wegeentwicklungskonzeptes fir ein definiertes
Untersuchungsgebiet ist dazu ein geeignetes Mittel, die oben genannten Punkte
abzuarbeiten und nachvollziehbar aufzubereiten.

Die Gutachter schlagen auRerdem vor, die Férderquoten zu staffeln, um Besonderheiten
Rechnung tragen zu kénnen. So ist beispielsweise der Ausbau in der Marsch dreimal teurer
als im Hugelland. Marsch und Moorstandorte befinden sich auf ca. 25% der Landesflache.
Hier sollte eine hohere Forderquote gelten als auf Geest- und Hugellandstandorten. In
konsequenter Fortfllhrung dieses Ansatzes lieRen sich Zu- und Abschlage auch fir andere
Kriterien denken.

4 ,Wege mit Aussichten” - Empfehlungen
4.1 Neue Wertschatzung fur die Wege

Die Bedeutung der l&ndlichen Wege als Basisinfrastruktur mit einem mehrfachen Nutzwert
fur die Gesellschaft ist in den Kopfen der Bevélkerung und damit auch auf allen politischen
Ebenen nicht mehr in dem MalRe verankert, wie es noch in den 60er und 70er Jahren der
Fall war. Ihre Wertschatzung hat abgenommen; eine Vielzahl éffentliche Belange sind in den
Vordergrund gertckt .“Die Wege sind ja da und kénnen genutzt werden® - allerdings jetzt
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schon erkennbar mit deutlichen Qualitdtsabstrichen. Gerade auf Gemeindeebene ist oft
nicht bewusst, dass es ohne Anpassung der Wege an die gestiegenen Beanspruchungen
kurz- bis mittelfristig zu einer erheblichen Verschlechterung der Wegezustdnde kommen
wird.

Werden die vorhandenen Wege weiterhin derart Gberbeansprucht wie in den letzten 10-15
Jahren, werden die Erhaltungskosten drastisch auf jahrlich geschatzt 63 Millionen € steigen.
Wenn diese Millionen nicht aufgebracht werden kdnnen, sinkt die Verkehrssicherheit erheb-
lich mit den Folgen:

Zunahme schlechter Wegstrecken, die nur langsam befahren werden kénnen

Steigende Beschéadigungen an Fahrzeugen durch Schlaglécher, Steinschlag u.a.

Fehlende Verkehrssicherheit fur ,schwache” Verkehrsteilnehmer insbesondere sehr
junge und altere Radfahrer und FuBgénger

Zunehmende Sperrungen von Strecken flr den 6ffentlichen Verkehr

Es muss ein Umdenkungs- und Wertschidtzungsprozess auf allen Ebenen und bei allen
Nutzern des landlichen Wegenetzes stattfinden, sonst wird der in den 60er bis 80er Jahren
geschaffene Wert nicht erhalten werden kénnen. Die Missachtung des \Wegenetzes als
offentliches Gut angefangen von dem einzelnen Landwirt, der bis an die StraBenbefestigung
heranpflugt, Uber die Gemeinden, die ihren Unterhaltungspflichten nicht nachkommen bis
hin zu obersten politischen Gremien, die dem landlichen Wegebau zahireiche Forder-
mdglichkeiten entzogen haben, muss verandert werden, wenn in dem Urlaubs- und Agrar-
land Schleswig-Holstein ein intaktes, von vielen Gruppen nutzbares Wegenetz bereitgestellt
werden soll. Ein ,weiter so, wie bisher* ist nicht méglich und wird auf Dauer zu teuer.

Allen Akteuren muss deutlich gemacht werden:

Das vorhandene Wegenetz in seiner jetzigen Ausbauqualitit entspricht nicht mehr
den Anforderungen der jetzigen, aus dem Strukturwandel hervorgegangenen Land-
wirtschaft und verliert durch die Uberbelastung sehr schnell die fiir eine multifunk-
tionale Nutzung notwendige Qualitit.

4.2 Neue ldeen zur Entwicklung des Wegenetzes

,das landliche Kernwegenetz®

Die Hauptursache fir die heutige Uberbeanspruchung der landlichen Wege liegt bei der
veranderten Landwirtschaft. \Wege, die fir Achslasten bis 3 t gebaut worden sind, mussen
heute regelmaRige Uberrollungen von 10 t-Achslasten aufnehmen. Das reduziert ihre
Lebensdauer und erhéht die Erhaltungs- und Abschreibungskostenkosten. Wie in Kap. 3.6
gezeigt, ist das ,Weiter so“ wirtschaftlich betrachtet ein ,Fass ohne Boden®. Die landlichen
Gemeinden sind zu arm, um die aus der Uberbelastung resultierenden, steigenden Erhal-
tungskosten aufzubringen. Um hier gegen zu steuern, sind neue Ideen gefragt. Der Ausbau
der Wege ist wirtschaftlich sinnvoll und wird zu sinkenden Erhaltungs- und
Abschreibungskosten fiihren. Es sind aber folgende Fragen zu stellen.

¢ Mussen alle l&ndlichen Wege auf die jetzigen Beanspruchungen ausgebaut werden?

o Kann der landwirtschaftliche Schwerlastverkehr auf ,Hauptbelastungsstrecken“ konzen-
triert werden?
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e Lasst sich in den Gemeinden zusammen mit der Landwirtschaft ein landliches
Kernwegenetz (LKW) definieren?

Im Rahmen der Studie konnte fiir die drei Beispielgemeinden nachgewiesen werden, dass
es moglich ist, in Gemeinden Kernwege zu definieren, auf die der landwirtschaftliche
Schwerlastverkehr konzentriert gelenkt wird. Das landliche Kernwegenetz wird wie folgt
definiert:

Definition: Das landliche Kernwegenetz (LKW) umfasst diejenigen Strecken in einer
Gemeinde, die zuklnftig starker als die ubrigen Wege den landwirtschaftlichen und
auBerlandwirtschaftlichen Schwerlastverkehr aufnehmen und zu diesem Zweck ausgebaut
werden mussen. Es ist als Ebene unterhalb der KreisstralRenklassifizierung vorstellbar.

Das landliche Kernwegenetz (LKW) soll mit der Landwirtschaft gemeinsam erarbeitet
werden und muss dann innerhalb der Landwirtschaft auch kommuniziert werden. Ziel ist es,
dass sich das Verhalten der Landwirte und Lohnunternehmer bei der Nutzung der Wege
andert. Die Landwirtschaft muss akzeptieren, dass sich die ErschlieBung der einzelnen
landwirtschaftlichen Flache verschlechtern kann, und dass sie langere Fahrwege in Kauf
nehmen muss. Vorteil ist, dass auf den Kernwegen nach ihrem Ausbau schneller mit
schweren Fahrzeugen gefahren werden kann.

Mit der Festlegung eines landlichen Kernwegenetzes entfillt nicht die Unterhaltung des
tbrigen offentlichen Wegenetzes. Der bisherige Aufwand kann aber anhand der
Wegefunktionen Uberdacht werden. In Absprache zwischen Gemeinde und Landwirten sollte
insbesondere bei Wegen, die ausschlieBlich der ErschlieBung landwirtschaftlicher Flachen
dienen, die Eigenverantwortung der landwirtschaftlichen Anlieger wieder eingeflhrt
werden.

Die Erarbeitung des Iandlichen Kernwegenetzes muss in der jeweiligen Gemeinde anhand
des unten genannten Kriterienrasters mit fachlicher Beratung z.B. durch den Unter-
haltungsverband erfolgen. Grundlage bildet wiederum ein Wegeinformationskataster, das
auch die Funktion der Wege enthélt. Nach Festlegung auf gemeindlicher Ebene ist eine
ubergemeindliche Betrachtung des Kernwegenetzes notwendig. Daraufhin kénnen dann die
Ausbaunotwendigkeit mit Prioritdtensetzung und die Erhaltungsaufwendungen abgestimmt
werden.

Folgende Kriterien zur Definition des ldndlichen Kernwegenetzes sind heranzuziehen:

o GroRe der erschlossenen landwirtschaftlichen Flache unter Berlcksichtigung der
Fldchennutzung und der Tierhaltung zur Abschatzung der Uberrollungen

o Verbindungsfunktion des Weges zum Erreichen weiterer landwirtschaftlicher Teilgebiete

e SchlaggroBen beeinflussen die \Wegenetzdichte und damit die Dichte des Kern-
wegenetzes; es besteht demnach auch eine Abhangigkeit vom Naturraum und vom
Untergrund

o Stichwege gehdren nicht zum Kernwegenetz

e (Gemeindeverbindungswege muissen auf ihre tatsachliche Funktion Uberprift werden und
werden in der Regel zum landlichen Kernwegenetz dazugehoéren

o Klassifizierte StraBen mussen hinsichtlich ihrer ErschlieBungsqualitdt bewertet und in die
Netzbildung einbezogen werden

o der Schwerlastverkehr durch Dritte (Gewerbe, Schulbus, ggf. Mill) ist einzubeziehen
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Denkbares Verfahren: Die Erstinformation Uber den Zweck des Kernwegenetzes erfolgt auf
Amtsebene z.B. durch Unterhaltungsverbédnde. Danach erfolgt die Erarbeitung auf
Gemeindeebene und die Zusammenfuhrung auf Amtsebene bzw. Abgleichung mit Nachbar-
amtern. Zum Abschluss Uberpruft eine unabhéngige Stelle das Ergebnis auf SchllUssigkeit.

In diesem Sinne umfasst ein Kernwegenetz etwa 40 % (Spannbreite von 20 bis 60%) aller
landlichen Wege einer Gemeinde. Es besteht aus den funktional Ubergeordneten Strecken,
die ihrerseits alle weiteren flachenerschlieRenden Wege anbinden. Das landliche
Kernwegenetz soll dazu dienen, den Verkehr zu lenken und Sondergenehmigungen z.B. fir
Lohnunternehmer verstarkt auf dieses Netz zu lenken, auch wenn dafir Umwege in Kauf
genommen werden muissen. Die Ubrigen Wege erhalten eine Tonnagebeschréankung und
wenn notwendig Sondernutzungsvereinbarungen mit anliegenden Landwirten. Sie sollen
dann nicht mehr als Verbindungswege, sondern nur noch zum Erreichen der dort angren-
zenden Flachen genutzt werden.

Im Rahmen der Studie wurde fir die drei Beispielgemeinden ein landliches Kernwegenetz
(LKW) definiert. Als Grundlage wurde die gemeindliche Einschatzung zur Haufigkeit des
landwirtschaftlichen Verkehrs und die Einschatzung der durch den jeweiligen Weg
erschlossene landwirtschaftliche Fldche herangezogen.

Die drei Gemeinden zeigen deutlich unterschiedliche Kernwegedichten und -léangen
zwischen 25 und 37% des gesamten \Wegenetzes einschlie3lich der klassifizierten Stral3en.
Bezogen auf das kommunale Wegenetz liegen die Anteile fur das Kernwegenetz bei 31% fur
Gribbohm, 51 % fur Welt und 42% fir Lehmkuhlen.

=> Kernwegenetzbildung in den Beispielgemeinden s. Teil B
Kap.2.2 (Welt), 3.2 (Gribbohm), 4.2 (Lehmkuhlen)

4.3 Neues Denken bei der Wegeerhaltung und Wegebau

MaRnahmen und Investitionen in das Wegenetz durfen nicht als beliebig verschiebbare
Haushaltspositionen betrachtet werden. Aufgeschobene ErhaltungsmaBnahmen fiihren
zu immer hdheren Sanierungskosten durch fortschreitenden Verschlei® der Substanz.
Die Gemeinden mussen der Unterhaltung und Instandsetzung der \Wege mehr Bedeutung
als in der Vergangenheit beimessen.

Die verbreitete Vernachladssigung der Nebenanlagen wie Bankette, Griben und Knicks
muss aufhdéren. lhre Unterhaltung muss zur regelmaRig ca. alle 10 Jahre durchgefihrten
StandardmaBnahme werden, um die StralRenkorper vor unndtigen Schaden aufgrund
mangelnder Entwéasserung zu bewahren.

Auch bei den landlichen Wegen gilt der Satz aus dem Naturschutz, ,,man schiitzt nur, was
man kennt": Daher muss das Know-How zum Erkennen typischer Wegeschaden in den
Gemeinden gestdrkt werden. Dieses gelingt nur durch kontinuierliche Schulung und bei
regelmaRiger fachlicher Begleitung. Diese Studie leistet mit ihrem Handlungsleitfaden (Teil
C der Studie) einen wichtigen Beitrag dazu. Er ersetzt nicht den Ingenieur-Sachverstand,
aber es schult den Blick und hilft bei der Entscheidungsfindung.

=> vgl. Teil C Handlungsleitfaden
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FUr eine systematische Wegeerhaltung und zur Vorbereitung von Entscheidungen fiur den
Aus- und Umbau von Wegen wird ein Bestandsverzeichnis des Wegenetzes bendétigt. Die
Studie empfiehlt den Aufbau eines Wegeinformationskatasters mit Angaben

- zu den Bestandsdaten,

- zur Wegefunktion

- zur Nutzungsfrequenz des landwirtschaftlichen Schwerlastverkehrs,
- zur visuellen Zustandsbewertung und

- zuU durchgefuihrten Erhaltungsmafnahmen

Neben diesen Mindestinhalten sind weitere optionale Angaben in dieser Studie benannt.

=> vgl. Ausfithrungen Kap. 3.2.4

Nur auf der Basis objektiver Daten kénnen bei begrenzten Finanzmitteln die Ausgaben
Zielgerichtet eingesetzt werden. Das gilt insbesondere fUr die Prioritatenabwagung von
Aus-, Um- und Neubauvorhaben im Wegebau. Die Entscheidungen der Gemeinde durfen
nicht von subjektiven Prozessen gesteuert werden. In der Studie wird ein Weg aufgezeigt,
wie man zu einer nachvollziehbaren Reihenfolge gelangt. Wesentliche Kriterien sind dabei
der Wegezustand und die Belastung durch landwirtschaftlichen Schwerlastverkehr.
Hinzukommen weitere Nutzungskriterien, die von der individuellen Situation der Gemeinde
abhangig sind wie z.B. Schilerverkehr oder Uberértliche Routen fur Radfahrer o0.4.. Nach
einer Gegenuberstellung kénnen Prioritdten hinsichtlich des Ausbaus aufgestellt werden.
Das Aus- oder Umbauziel leitet sich dann davon ab, ob der Weg zum Kernwegenetz gehdrt
oder nicht. Die Art und Weise des Aus- oder Umbaus ist sowohl von den Wegefunktionen
und Nutzern als auch von den Untergrundverhaltnissen abhangig.

=>» vgl. Ausfiihrungen Kap. 3.3

Den letzte Schritt stellt die Aufstellung von Wegeentwicklungskonzepten dar. Hiermit wird
eine mittelfristige Planung erarbeitet und dokumentiert, dass die Gemeinde alle notwendigen
Aspekte betrachtet und gegeneinander abgewogen hat. Sie schafft damit die Voraussetzung
fur die Gewahrung von Foérdermitteln, die dann nachweislich sinnvoll eingesetzt werden.
Dazu gehért auch, dass der Wegeaufbau vor der Erstellung einer Ausbauplanung grindlich
voruntersucht wird. Bei Asphaltbefestigungen wird dieses durch 3-5 Bohrkern-
untersuchungen / km mit Bodenentnahme bis 50 cm Tiefe einschlieRBlich Schicht-
dickenmessung und optischer Beurteilung des Bohrkerns erreicht. Bei problematischen
Untergrundverh&ltnissen kommen Rammkernsondierungen hinzu. Eine ,Abschatzung der
rechnerischen Restnutzungsdauer® (s. Kap. 3.2.2) wird nicht empfohlen, da der
Zusatznutzen durch die Berechnung der Restnutzungsdauer nicht die deutlich hdheren
Kosten rechtfertigt.

=> vgl. Ausfiihrungen Kap. 3.4
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= 5. Studie ,,Wege mit Aussichten” Teil A und B

4.4 Neues Lernen von bewahrten Strukturen

,Gemeinsam ist man stark“. Dieser Grundsatz bewahrt sich bei der Organisation der
Wegeerhaltung bereits seit Jahrzehnten bei den Wegeunterhaltungsverbanden. Aber nur
60% der Gemeinden gehdren einer derartigen Organisation an und deren Wege kdnnen von
dem Know-How und der Logistik profitieren. In den vier Kreisen Herzogtum Lauenburg,
Ostholstein, Rendsburg-Eckernférde und Stormarn sind die Gemeinden auf sich selber
angewiesen. Diese mussen prifen, ob auch sie Wege zur Verbesserung ihrer Organisation
finden und wie diese aussehen kdénnen. Im Rahmen dieser Studie wurden Faktoren
identifiziert, die fur eine optimale Wegeerhaltung notwendig sind:

e Hohes Niveau der fachlichen Beratung und regelmidRige Betreuung von der
Zustands- und Schadenserfassung bis zur Durchfuhrung der Manahmen mit Kontinuitat
Uber einen l&dngeren Zeitraum durch den oder die selbe/n technische/n Betreuer/in
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Bestandserfassung mit Dokumentation aller durchgefuhrten Erhaltungsmaflnahmen,
auch der Unterhaltung der Nebenanlagen (Bankette, Graben)

RegelmiaRige und zeitnahe Durchfiihrung aller notwendigen Erhaltungsmaflnahmen,
insbesondere der Unterhaltung der Entwasserungseinrichtungen (Bankette, Graben)

Zusammenschluss mehrerer Gemeinden mit Betreuung durch einen Fachingenieur/in
senkt Personalkosten und erhéht die Wirtschaftlichkeit, GréRenordnung pro Betreuer
ca. 40 Gemeinden mit zusammen ca. 700 km?

aktuelle Information Uber Férderprogramme und Férdervoraussetzungen,

mittelfristige Zusagen Uiber die Gewidhrung von Foérdermitteln bei Vorlage von
Wegeentwicklungskonzepten

Empfehlung: gemeinsame Ausschreibung mehrerer Gemeinden, da durch die
grolReren Massen bessere Preise erzielt werden kénnen

Strukturelle Losungsmoglichkeiten kdnnen sein:

1.

Gemeinsame Organisation der Gemeinden einer Region in einem
Wegeunterhaltungsverband

- mit Solidarprinzip bei der Umlageverwendung oder Fuhrung von Einzelkonten
- mit eigenem Personal oder Nutzung von externen Personal

- mit eigenem Bauhof bzw. Kooperation oder Vergabe aller Mallhahmen

Fachliche Betreuung der Gemeinden durch Kreisverwaltung (Beispiel NF)

- Abschluss von Vertragen zwischen Kreis und Gemeinde

- Fuhrung von Einzelkonten

- Nutzung von kreiseigenem Personal und ggf. vorhandenen Bauhéfen

- Bei Neuschaffung muss ausreichendes Interesse der Gemeinden vorliegen, damit
sich die Einstellung von Personal lohnt

Kooperation von Gemeinden auf regionaler Ebene z.B. bei ausreichender GréRe auf

Amtebene, oder Kooperationen mehrerer Amter

- mit eigenem Personal oder Nutzung von externen Personal)

- Entscheidung Uber Solidarprinzip oder Einzelkonten

- Gemeinsamer Bauhof zur Durchflhrung oder Vergabe aller MaRnahmen

4.5 Neue Wege beim Aus- und Umbau

Die Idee des Aufbaus eines landlichen Kernwegenetzes (LKW) beinhaltet, dass das
landliche Wegenetz in unterschiedliche Ausbauqualititsstufen gegliedert wird und dass
sich die Funktionen und Nutzer entsprechend zuordnen lassen. Wer diesen Weg gehen will,
muss akzeptieren, dass nicht jeder Weg im landlichen Wegenetz auf hohen Zustandsniveau
erhalten wird. Es wird ein Netz von Strecken geschaffen, das problemlos den
landwirtschaftlichen und auRerlandwirtschaftlichen Schwerlastverkehr aufnehmen kann und
von dieser Nutzergruppe als Verbindungsstrecken zwischen Hof und Bewirtschaftungs-
bereich genutzt wird. Die ,Nicht-Kernwege“ sollen der Landwirtschaft dann nur noch zum
Erreichen der direkt angrenzenden Flachen dienen und nicht mehr als Verbindungsstrecken.
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Bei Stichwegen, die ausschlieBlich der ErschlieRung landwirtschaftlicher Fldchen dienen,
wird den Gemeinden empfohlen, die Anlieger in die Pflicht zu nehmen. Sie kénnen durch
ihre Fahrweise und durch Eigenleistung selbst die Qualitdt der Wege bestimmen und sie
auch erhalten. Die Eigenverantwortung wird gestarkt.

Feldwege und Verbindungswege mit geringer Schwerlastbeanspruchung mussen so
lange wie mdglich in einem befriedigenden Zustand erhalten bleiben. Erst bei schlechtem
Zustand und regelmaRig hohen Erhaltungsaufwendungen ist ein Ausbau / Umbau vorzu-
sehen. Die Ausbauqualitdt soll aber deutlich unter dem Niveau des landlichen Kern-
wegenetzes liegen. Der Weg wird in der Regel schmaler ausgefihrt und ggf. auch eine
andere Bauweise gewahlt. Bei Asphaltbefestigungen in einer niedrigeren Bauklasse
ausgefuhrt.

Das landliche Kernwegenetz wird hingegen so weit ausgebaut, dass es seiner
Ubergeordnete Funktion gerecht wird. Beim Asphalt wird die Bauklasse IV gem. RStO 01
empfohlen, da erst diese Bauklasse ausreichend dimensioniert ist, um die saisonalen
Beanspruchungen auch zu unginstigen Jahreszeiten wie im Herbst zur Maisernte und im
Fruhjahr zum Gullefahren auszuhalten.

Nachfolgende Tabelle empfiehlt Entwicklungsziele fur zukunftsfahige landliche Wege. Die
darin enthaltenen Angaben wurden in Zusammenarbeit mit der Arbeitsgruppe ,Wege mit
Aussichten” und Vertretern der Wegeunterhaltungsverbande erarbeitet.
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Im Rahmen der Studie empfohlene Entwicklungsziele fiir zukunftsfahige landliche Wege

Wege Mégl. Zielsetzung Ziel-Querschnitt Ziel-Ausfiihrung
kategorie Funktionen
1. Feldweg ohne | Erschlieung | Ausreichenden 3 m breite Fahrbahn | Erhalt wie vorhanden, ggf.
Vernetzung zu | von landw. Zustand erhalten, beidseitig <0,5m | Umbau in wassergebundene
anderen Wegen | Flachen eingeschrankte Seitenstreifen Bauweise
(Stichwege) Anforderungen an Abgabe der Wegeerhaltung
(ca. 10% des Verkehrssicherheit u. an Anlieger
Wegenetzes) Befahrbarkeit
2. Feld- (Wald-) | ErschlieBung | befriedigenden >3 m breite Asphalt:
weg mit von landw. Zustand erhalten, Fahrbahn Bauklasse VI ggf. als TDS
Vernetzung zu | Flachen, nutzerorientierte beidseitig 1,25 m gem. RStO 01
anderen Wegen | Wohnplatzen | Verkehrssicherheit | Sgitenstreifen, Beton:
sowie Freizeitroute | und Befahrbarkeit davon 0,5 m bei befriedigendem Zustand
Verbindungs- - Radfahrer sicherstellen, befestigte Bankette | Erhalt
wege mit - FuBganger | Um-/Ausbau erstbei | Nutzung durch Bei schlechtem Zustand und
geringer - Reiter schlechtem Wegezu- | Raiter Erganzung Problem-Untergrund: Umbau
Verkehrs- stand der Bankette durch | 2u wassergebunden, Trénk-
belastung Bei krit. Untergrund | 1 5 m breiten, i.d.R. |decke, Beton-, Asphaltspur
(ca. 50% des Umbau in ange- unbefestigten Wassergebunden:
Wegenetzes) passter Bauweise | Sitenstreifen bei befriedigendem Zustand
Beim Umbau Erhalt oder Umbau zu
Bertlicksichtigung Trankdecke zur Minimierung
nutzungsspezifischer der Unterhaltung
Anforderungen
3. Kernwegenetz | ErschlieBung | Ausbau fiir hohe 4 bis 5 m breite Asphalt:
(Verbindungs- | von landw. Beanspruchung Fahrbahn, Bauklasse IV gem. RStO 01
weg, Gemeinde | Betr.stétten u. |durch saisonalen alternativ 3-35m
verb.weg) Flachen., und regelmétigen Breite mit
(ca. 40% des Wohnplatzen. | Schwerlastverkehr | Ausweichstellen
Wegenetzes) u.a. Beidseitig 1,5 m
Orts-/ Seitenstreifen,
Gem.verbind. davon. >05m Beton:
Schulweg befestigte Bankette | ahay auf Maf 100 - 100 -
Freizeitroute bei Nutzung durch | 100
: Ejg;e;r;]rge;r Reﬂgr u.fo. Fursgan- Beidseitig 1,6 m
Reltor ger trganziing Ban- | Seitenstreifen, davon > 0,5 m
, kette durch 1,5m | pefestigte Bankette
Ggf. weiteres breiten, i.d.R.
unbefestigten
Seitenstreifen
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4.6 Neue Einsichten zu Kosten und Finanzierung

Ein Ausbau aller landlicher Wege wurde geschéatzt 4,4 Milliarden € (ohne Bauwerke) kosten,
eine Summe, die verteilt auf 30 Jahre eine jahrliche Investition von 146 Millionen € bedeuten
wirde (ohne Preissteigerungsrate). Das sind aber noch geringe Summen im Vergleich mit
den Betragen, die bei Erhaltung des jetzigen Ausbaustandards aufgrund der Uberbe-
anspruchung aufgebracht werden miissten. Einen Uberblick gibt die nachfolgende Tabelle:

Entwicklung der Abschreibung und des Erhaltungsaufwandes fiir das
gesamte lédndliche Wegenetz Schleswig-Holsteins (in €) bei Beanspruchung
durch Fahrzeuge mit 10 t Achslast

... bei Erhaltung des jetzigen ...bei vollstindigem Ausbau auf die
Ausbaustandards jetzige Beanspruchung
Erhaltungskosten | Abschreibung | Erhaltungskosten | Abschreibung
in €/ Jahr in € [ Jahr in€/ Jahr in € [ Jahr
Asphaltbefestigung 42.900.000 268.125.000 16.088.000 131.077.000
Spurbahnen 5.500.000 44,000.000 825.000 10.082.000
Wassergebundene Wege 14.438.000 18.563.000 6.188.000 4.467.000
Summe 62.838.000 330.688.000 23.101.000 145.626.000
=2.285 € [Jahr+m |in 30 Jahren: =840 €/ Jahr+km in30 Jahren:
=0,65€/Jahr«gm |9.920.610.000 € |=0,21 €/ Jahr+gm 4.368.788.000 €
(bei & 3,5 m Breite) (bei &4 m Breite)

Quelle: eigene Berechnungen

Anhand dieser Zahlen wird deutlich, dass ein kompletter Ausbau des landlichen Wege-
netzes finanziell nicht machbar ist. Wie wirde es nun im Vergleich damit bei der Umsetzung
des landlichen Kernwegenetzes aussehen? Dazu wurde im Rahmen dieser Studie eine
Kostenschéatzung auf der Basis derzeitiger Baukosten vorgenommen. Auch hier sind keine
Preissteigerungsraten enthalten.

Bei der Schatzung der Kosten wurde davon ausgegangen, dass ca. 40% des Wegenetzes
zum Kernwegenetz gehdren werden (Durchschnittswert der drei Beispielgemeinden) und die
daflr in Frage kommenden Strecken jetzt schon Uberwiegend mit Asphalt befestigt sind. Da
dieser Ausbau nicht innerhalb weniger Jahre bewerkstelligt werden kann, wurde ein
Ausbauzeitraum von 30 Jahren zugrunde gelegt®. Innerhalb dieser 30 Jahre wird es aber
auch notwendig werden sonstige Multifunktionswege (,Nichtkernwegenetzstrecken®) zu
Uberarbeiten. Da kaputte Betonspurbahnen nicht mit einfachen ErhaltungsmafRnahmen
instandgesetzt werden kdnnen, wurde angenommen, dass in Abhangigkeit vom Untergrund
ein gewisser Teil aus- oder umgebaut werden muss. Bei asphaltierten Wegen verhélt es
sich &hnlich, da es ab einem gewissen Punkt unwirtschaftlich ist, immer hohere
Erhaltungskosten zu tragen.

*Anmerkung: Nach dem derzeitigen Kenntnisstand ist der Zeitraum von 30 Jahren fur den
Umbau des Wegenetzes zum landlichen Kernwegenetz zu lang, um die sich jetzt bereits
abzeichnenden Probleme bei der Wegeerhaltung aufzuhalten.
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Schatzung der Kosten fiir den Ausbau / Erhalt des Landlichen Wegenetzes
in Schleswig-Holstein bei Umsetzung des landlichen Kernwegenetzes

Wegekategorie u. km Berechnungsgrundlage & Kosten Gesamtsumme
jahrl. Summe bei
30 Jahren (auf
1.000 gerundet)

11.000 km asphaltiertes Baukl. IV, 4-5 m breit &220.000 € / km bei 2.420.000.000 €
Kernwegenetz (40% des 75% Geest, Hiigelland | = jahrl. 80.700.000 €
Gesamtnetzes) u. 25% Marsch, Moor
5.156 km asphaltierte sonst. | 50% neue Trag- und Deckschicht | 20 € / gm 206.240.000 €
Multifunktionswege auf Baukl. V/VI, 4 m breit =jahrl. 6.875.000 €
Geest/Hugelland (75%) 50% nur Erhaltung
1.719 km asphaltierte sonst. | 33% nur Erhaltung 24 €/gm 81.687.000 €
Multifunktionswege auf 33% Fréasen, Trag-u.Deckschicht =jahrl. 2.723.000 €
Moor/Marsch (25%) 33% Frasen u. Trankdecke
4.125 km Betonspurbahnen | 70% nur Erhaltung
sonst. Multifunktionswege | 30% Ausbauen auf 100-100-100 | &80€/ m 99.000.000 €
auf Geest/Hiigelland (75%) =jahrl. 3.300.000 €
1.375 km Betonspurbahnen | 50% Umbau in wassergebunden | @330 €/m 20.625.000 €
sonst. Multifunktionswege 30% neue Betonspurbahn G130€/m 53.625.000 €
auf Moor/Marsch (25%) 20% ohne Malinahmen x74.250.000 €
=jahrl. 2.475.000 €
4,125 km wassergebundene | 100% Verstarkung Trag- und D11€/m 136.125.000 €
sonstige Multifunktionswege | Deckschicht =jahrl. 4538.000 €
Summe 3.017.302.000 €

= jahrl. 100.577.000 €

Die Kosten reduzieren sich gegenuber einem Gesamtausbau um rund 1,3 Milliarden € und
wilrden jahrlich bei ca. 100 Millionen € liegen. Die Statistischen Aufwendungen fur
BaumaRnahmen an GemeindestraBen bei den Gemeinden < 3.000 Einwohner lagen im
Schnitt zwischen 1990 und 2005 bei 40 Millionen. Selbst bei einer Steigerung der Ausgaben
auf die Hochstwerte von 1995 und 2000 auf rund 50 Millionen € fehlt zur Finanzierung noch
immer mindestens die Halfte.

Optionen zur Finanzierung

Die Finanzierung der Anpassung des landlichen Wegenetzes an jetzige und zuklnftige
Anforderungen und Belastungen ist eine ,Herkulesaufgabe“. Sie kann nur gelingen, wenn
Land, Gemeinden und die Landwirtschaft als Hauptnutzer eine gemeinsame Strategie
finden. Dabei wird aus gutachterlicher Sicht kurz- bis mittelfristig kein Weg daran
vorbeifihren, die Landwirtschaft zur Mitfinanzierung heranzuziehen, da sie einerseits
Hauptverursacher der Wegeschaden sind und andererseits auch den gréten Nutzen aus
gut und schnell befahrbaren landlichen Wegen ziehen. Der Gemeinwohlanteil wird
entsprechend der Wegefunktionen durch Mittel der Gemeinden und des Landes bzw. der
EU zu decken sein. Nachfolgende Graphik zeigt die Dreierkonstellation:
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Finanzierungsmdéglichkeiten fiir Wegeerhaltung und Wegeausbau

Nutzer Gemeinden
» Sondernutzungs- * Erh6hung der
vereinbarungen Haushaltsansatze
* Maut » Erh6hung gemeind-
= licher Abgaben
= Verdnderung
Agrarférderung = Kommunaler

* Ausbaubeitrage Investitionsfond

Férderung
* La&ndlicher Wegebau

* Finanzausgleich (FAG)

Da es nachgewiesener MaRen wirtschaftlicher ist, kurz- mittelfristig mehr Geld fur den
sinnvollen Ausbau des Kernwegenetzes zur Verfugung zu stellen, als Geld in die
andauernde Konservierung eines uberbeanspruchten Wegenetzes zu stecken, muss das
Land Schleswig-Holstein daran arbeiten, Mittel sowohl fiir den landlichen Wegebau als
auch aus dem Finanzausgleichsgesetz zu diesem Zweck freizumachen. Gleichzeitig
muss daran gearbeitet werden, die Finanzierung des landlichen Wegenetzes langfristig auf
eine stabile Grundlage zu stellen. Hierzu gehdren politische Entscheidungen, wer die
langfristig notwendigen Mittel auf welchem Weg aufbringen soll (Diskussion
LVerursacherprinzip® oder ,gesamtgesellschaftliche Aufgabe®). In Abhangigkeit der Entschei-
dungen ist dann auf Entscheidungsgremien auf hoherer Ebene Einfluss zu nehmen.

Bei der Priufung der Finanzierungsoptionen schnitt die ,Maut” als relativ gerechtes System
ab, vorausgesetzt die Fahrten werden elektronisch erfasst, abgerechnet und seine Einhal-
tung wird kontrolliert. Bei der Tendenz zur allgemeinen Anwendung des Verursacherprinzips
scheint diese Mdglichkeit langfristig nicht unwahrscheinlich. Nach der jetzigen Rechtslage
liegt die Entscheidungskompetenz auf Bundesebene. Hier ware dann auch Uber weitere
Optionen zu beraten, wie z.B. der Abschaffung von Mineraldlsteuer- und Kfz-Steuer-
Verglnstigungen. Auch eine Initiative zur Umgestaltung der Agrarforderung wére denkbar:
Reduzierung der einzelbetrieblichen Férderung und Einsatz in wettbewerbssichernde
Infrastruktur.

Aufgrund der kritischen Situation der Wege in vielen Gemeinden, werden diese kurz- bis
mittelfristig handeln mussen. Folgende Optionen kann die Gemeinde selbst gestalten, um
Finanzmittel zur Ergadnzung ihrer eigenen Haushaltsmittel einzuwerben:

e Erhéhung der Grundsteuer A: Jede Gemeinde sollte prufen, ob sie bei der Festsetzung
der Hebeséatze bereits ihre Spielrdume ausgeschopft hat. Die zusatzlichen Mittel werden
in der Regel nicht ausreichen, um Ausbauvorhaben zu realisieren. Aber sie unterstitzt
ggf. die Finanzierung kleinerer Erhaltungsmafnahmen.

e Ausbaubeitrage: Die Erhebung von Ausbaubeitrdgen ist zur Zeit die einzige Moglichkeit
der Gemeinde, kurzfristig nennenswerte zuséatzliche Mittel zum Ausbau der Wege zu
erhalten.
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o Sondernutzungsvereinbarungen: Sondernutzungsvereinbarungen sind bei der
Errichtung von Windkraftanlagen und Kiesabbauflachen eingefuhrt. Zunehmend werden
sie auch bei der Errichtung von Biogasanlagen angewendet. Schwierigkeiten bestehen
noch darin, die Transportwege von den Flachen zur Anlage in eine Vereinbarung
aufzunehmen. Denkbar sind hier pauschale Abgeltungsbetrage, die dann den betroffenen
Gemeinden zugeordnet werden.

o Die Privatisierung offentlicher Stichwege, die ausschlieRBlich der ErschlieBung land-
wirtschaftlicher Fldchen dienen, lasst sich nur im Einvernehmen mit den angrenzenden
Eigentimern vollziehen.

¢ Freiwillige MaBnahmen koénnen nicht eingefordert werden, stellen aber flr die Lésung
der regelmaRig anfallenden Unterhaltungsaufgaben eine praktikable Lésung dar, die die
Gemeinde entlasten kann, um dadurch Mittel fir notwendige Ausbaumanahmen bereit-
zustellen.

Alle funf Optionen zielen auf eine Beteiligung der Landwirtschaft an den Aufwendungen fir
das landliche Wegenetz. Wesentliche Grundlage ist, dass Gemeinde und Landwirte ins
Gesprach miteinander kommen und es als gemeinsame Aufgabe betrachten, das l&ndliche
Wegenetz u.a. als Wirtschaftsgrundlage fiir die Land- (und Energie-) wirtschaft zu erhalten
und an die Anforderungen anzupassen. Danach Entscheidungen getroffen werden, in
welcher Weise sich die Landwirtschaft an der Wegeerhaltung und -ausbau beteiligt.

Es wird angeregt, dass sich Vertreter der drei Hauptakteure (Schleswig-Holsteinischer
Gemeindetag, Bauernverband SH und MLUR ) zusammensetzen und gemeinsam eine
Finanzierungsempfehlung erarbeiten.

Schaffung einer stabilen Grundlage zur Finanzierung des landlichen Wegenetzes

Kurzfristig Gemeinden:

¢ \orhandene Haushaltsmittel erhdhen

e Grundsteuer A erhdhen

o Ausbaubeitrage erheben

e Sondernutzungsvereinbarungen abschliefien
o Freiwillige Leistungen der Landwirtschaft

Land Schleswig-Holstein:

o Deutliche Erhéhung der Férdermittelanséatze fiir den landlichen
Wegebau und aus dem Finanzausgleichsgesetz

o Anstossen einer Bundesinitiative zur Sicherung der Finanzierung
des landlichen Wegenetzes

Bundesrepublik Deutschland
Bundesinitiative zur Sicherung der Finanzierung des landlichen Wegenetzes
Langfristig o Einflhrung einer allgemeinen Maut fir alle Stral3en,
o Veranderungen bei Mineraldl- und Kfz-Steuer-Befreiungen

o Anstolien auf EU-Ebene: Veranderung der Agrarférderkulisse, weniger
einzelbetriebliche Férderung, mehr Férderung von wettbewerbssichernder Infrastruktur
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4.7 Ausblick

Die Studie ,WWege mit Aussichten hat viele Aspekte des landlichen Wegenetzes, seiner
Erhaltung und seiner Weiterentwicklung zu einer zukunftsfahigen Infrastruktur aufgegriffen
und bearbeitet. Einige Fragen mussten aufgrund des begrenzten Zeit- und Finanzbudgets
offen bleiben. In folgenden Bereichen wird von gutachterlicher Seite weiterer Unter
suchungsbedarf gesehen:

Monitoring von Musterwegstrecken

Die Erfahrungen aus der Vergangenheit mit den dort angewendeten Bauweisen haben
gezeigt, dass die seinerzeit gewahlten Befestigungen nicht die Lebensdauer hatten, die
erwartet wurde und jetzt bei der Sanierung erhebliche Kosten verursachen. Gerade auf
problematischen Untergrinden sind in den Gemeinden kreative Ideen gefragt, wie man
kostengunstig und nachhaltig zugleich bauen kann. Der Erfolg einer Malknahme zeigt sich
allerdings erst nach mehreren Jahren. Daher wird empfohlen, Uber das gesamte Land
verteilt Musterwegstrecken auszuwahlen oder auch welche zu bauen und deren Zustand
und die Erfahrungen der Gemeinde mit der MaRnahme regelmaRig zu dokumentieren.

Ziel ist es, empfehlenswerte Bauweisen zu sammeln und diese Erfahrungen dann den
Gemeinden zur Verfugung zu stellen.

Entwicklung eine Modellregion

Die Ideen und Empfehlungen der Studie mussen ,gelebt* und weiter verfeinert werden. Die
drei Beispielgemeinden dienten im wesentlichen der Erprobung der Verfahren. Zu kurz
gekommen ist der Aspekt der Kommunikation zwischen Gemeinde und Landwirtschaft.
Damit ist auch noch nicht geklart, ob es tatsachlich gelingen kann, dass auf drtlicher Ebene
,Bundnisse flr das landliche Wegenetz“ geschlossen werden kdénnen und die Ent-
wicklungsvorschldage dann auch umgesetzt werden. Die Einleitung eines derartigen
Kommunikations- und Entwicklungsprozesses sollte an mindestens einer Region (Verbund
von Gemeinden) in Schleswig-Holstein erprobt werden.

Auswirkungen des neuen Energieeinspeisungsgesetzes (EEG) auf die Wegeinfra-
struktur

Zunehmend groRRe Probleme bereiten den Gemeinden die Transporte von und zu
Biogasanlagen. Hie entwickeln sich aufgrund wechselnder Liefervertrage und Anbauflachen
zum Teil kaum vorhersehbare Verkehrsstrome. Das neue EEG férdert zudem noch den
Einsatz von Gulle. Dieses wird mdglicherweise weitere Transportfahrten nach sich ziehen.
Zu den Auswirkungen auf das gemeindliche Wegenetz sollte kurzfristig anhand weniger
Beispiele eine Kurzstudie durchgefuhrt werden.
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5 Zusammenfassung

Seit Mitte der 50er Jahre wurde das landliche Wegenetz Schleswig-Holsteins mit
erheblichen Férdermitteln flr die damaligen Bedurfnisse sowohl der ansdssigen Bevol-
kerung als auch der Landwirtschaft ausgebaut. Dadurch ist im landlichen Raum ein
attraktives Wegenetz von geschéatzt ca. 27.500 km entstanden, das inzwischen auch flr
Freizeit und Tourismus wie z.B. Radfahren, Reiten und Wandern und als Verbindungswege
im landlichen Raum groRe Bedeutung hat.

Die heutigen Anforderungen an die Wege haben sich aufgrund des Strukturwandels und des
technischen Fortschritts der Landwirtschaft sowie der Multifunktionalitat erheblich verandert,
so dass die Gemeinden als Tréger der Stralenbaulast fir die Erhaltung der Wege immer
hdéhere Aufwendungen haben. Die Forderung des landlichen Wegebaus ist hingegen im
letzten Jahrzehnt rlcklaufig.

Vor diesem Hintergrund haben sich auf Initiative des Ministeriums fur Landwirtschaft,
Umwelt und l&ndliche Rdume SH (MLUR) die Akademie fur die l&ndlichen Rdume SH e.V.,
der Schleswig-Holsteinische Gemeindetag und der Bauernverband SH entschieden, in
gemeinsamer Tréagerschaft eine Studie zur Zukunft des landlichen Wegenetzes in Auftrag zu
geben. Ziel der Studie ist es, die unterschiedlichen Aspekte einer Wegeerhaltung ein-
schlieBlich Aus-, Um-, und Neubau unter den Gesichtspunkten Bestandserfassung und -be-
wertung, Kosten und Finanzierung, Organisation und Prioritdtenfestlegung fur wegebauliche
MaBnahmen zu analysieren sowie zu bewerten und daraus Empfehlungen zur Sicherung
der Zukunftsfahigkeit des Iandlichen Wegenetzes abzuleiten.

Als konkretes Ergebnis wurde fur die Gemeinden ein Handlungsleitfaden fur die praktische
Arbeit entwickelt. Um den Praxisbezug sicherzustellen, wurden im Rahmen der Studie drei
Gemeinden aus Schleswig-Holstein: Welt (Kreis Nordfriesland), Gribbohm (Kreis Steinburg)
und Lehmkuhlen (Kreis Pl16n) beispielhaft zu untersucht.

Begleitet wurde die Studie durch eine Arbeitsgruppe mit Vertretern des MLUR und der drei
Auftraggeber sowie des Verkehrsministeriums, der Tiefbauabteilung des Kreises Nord-
friesland, des Wegeunterhaltungsverbandes Steinburg und des Amtes fur I[andliche Rdume
Husum.

Aus dem Analyse- und Bewertungsteil der Studie werden sechs Empfehlungen zur
Sicherung der Zukunftsfahigkeit des landlichen Wegenetzes abgeleitet:

1. Neue Wertschatzung fir die ldndlichen Wege

Es muss ein Umdenkungs- und Wertschatzungsprozess auf allen Ebenen und bei allen
Nutzern des landlichen Wegenetzes stattfinden. Allen Akteuren muss deutlich werden, dass
das vorhandene Wegenetz in seinem jetzigem Ausbaustandard und Zustand nicht mehr
den Anforderungen der jetzigen Landwirtschaft entspricht und dadurch verursachte Uber-
belastung sehr schnell die fir eine multifunktionale Nutzung notwendige Qualitat verliert.

2. Neue Ideen zur Entwicklung des Wegenetzes — ,,das ldndliche Kernwegenetz“

Die Hauptursache fur die heutige Uberbelastung der léndlichen Wege liegt bei der
veranderten Landwirtschaft und den deutlich gestiegenen Achslasten und Fahrge-
schwindigkeiten, fur die die landlichen Wege nicht ausgelegt sind. Ein Ausbau des
gesamten Wegenetzes an die gestiegenen Anforderungen ist voraussichtlich nicht finan-
zierbar und daher sind neue ldeen gefragt. Eine Idee, die im Rahmen der Studie entwickelt
wurde, ist die Entwicklung eines landlichen Kernwegenetzes. Das landliche Kernwegenetz
(LKW) umfasst diejenigen Strecken in einer Gemeinde, die zuklnftig starker als die Ubrigen
Wege den landwirtschaftlichen und auRerlandwirtschaftlichen Schwerlastverkehr aufnehmen
und zu diesem Zweck ausgebaut werden.
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Es ist als funktionale Ebene unterhalb der Kreisstralenklassifizierung vorstellbar und wird
voraussichtlich ca. 40% des Gesamtwegenetzes umfassen.

Das landliche Kernwegenetz soll den Schwerlastverkehr auf sich ziehen und andere Wege
dadurch entlasten. Die Studie hat Kriterien zur Definition des landlichen Kernwegenetzes
entwickelt und anhand der drei Beispielgemeinden nachgewiesen, dass dort eine
entsprechende Zuordnung von Strecken zum Kernwegenetz mdglich ist.

3. Neues Denken bei Wegeerhaltung und Wegebau

Aufgeschobene ErhaltungsmaRnahmen flhren zu immer héheren Sanierungskosten durch
fortschreitenden Verschleil? der Substanz. Die Gemeinden missen der Unterhaltung und
Instandsetzung der Wege mehr Bedeutung als in der Vergangenheit beimessen. Dazu
gehort:

o RegelmaRige Unterhaltung der StraBennebenanlagen wie Bankette, Graben, Knicks, um
den Stralenkdrper vor unnétigen Schéden aufgrund mangelnder Entwésserung zu
bewahren

o Besseres Know-How beim Erkennen typischer Wegeschaden

o Aufbau eines Wegeinformationskatasters flr eine systematische Wegeerhaltung und
Vorbereitung von Aus-/Umbauentscheidungen

e Bildung einer Prioritdtenreihe bei anstehenden Investitionen aufgrund objektiver Kriterien
wie Wegezustand, Zugehdrigkeit zum Kernwegenetz, Belastung durch die Landwirt-
schaft, Multifunktionalitat

o Aufstellung von Wegeentwicklungskonzepten als mittelfristige Investitionsplanung

4. Neues Lernen von bewihrten Strukturen

Eine gemeinsame Organisation der Wegeerhaltung bewahrt sich schon seit Jahrzehnten bei
den Wegeunterhaltungsverbénden, die allerdings nur in sechs von elf Kreisen existieren. In
vier Kreisen gibt es keine zentrale Zustandigkeit. Hier wird empfohlen, auf Basis der flr eine
optimale Wegeerhaltung identifizierten Anforderungen eigene Organisationsstrukturen zu
entwickeln. Ldsungsmdglichkeiten kdénnen neben der Grundung eines Wegeunter-
haltungsverbandes bzw. den Anschluss an einen vorhandenen Verband, die fachliche
Betreuung durch den Kreis oder die Kooperation von Gemeinden auf regionaler Ebene z.B.
auf Ebene der Amtsverwaltung sein.

5. Neue Wege beim Aus- und Umbau

Die ldee des Aufbaus eines landlichen Kernwegenetzes beinhaltet, dass das landliche
Wegenetz in unterschiedliche Ausbauqualitdtsstufen gegliedert wird und dass nicht jeder
Weg auf hohem Zustandsniveau erhalten wird. Die ,Nicht-Kernwege“ sollen der Land-
wirtschaft nur noch zum Erreichen der direkt angrenzenden Flachen dienen. Flr Stichwege
wird eine Ruckfuhrung in die Eigenverantwortung der Anlieger empfohlen. Feldwege und
Verbindungswege mit geringem Schwerlastverkehr missen moglichst lange in einem
befriedigenden Zustand erhalten bleiben. Ein Aus-/Umbau erfolgt erst bei schlechtem
Zustand und regelmaRig hohen Erhaltungsaufwendungen. Das Landliche Kernwegenetz
wird hingegen so weit ausgebaut, dass es seiner Ubergeordneten Funktion gerecht wird.

Zu Ausbaubreiten und Bauklassen werden in der Studie entsprechende Empfehlungen
gegeben.

6. Neue Einsichten in Kosten und Finanzierung

Im Rahmen der Studie wurden fUr die geschéatzten 27.500 km landliches Wegenetz drei
Szenarien zur Erhaltung dieses Wegenetzes hochgerechnet.
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1. BelieRe man das Wegenetz in seinem jetzigen Ausbaustandard und wirde es weiterhin
wie bisher durch den Schwerlastverkehr Uberbelasten, mussten die Gemeinden jahrlich
rund 63 Millionen € allein fur die Erhaltung aufwenden. Die Abschreibungskosten fur die
Wege wurden sich in 30 Jahren auf 9,9 Milliarden € summieren.

2. Ein kompletter Ausbau des gesamten landlichen Wegenetzes wirde geschéatzt 4,4
Milliarden € kosten. Darin sind noch nicht notwendige Bauwerke wie Brucken enthalten.
Dadurch lieBen sich dann die jahrlichen Erhaltungsaufwendungen auf 23 Millionen €
senken.

3. Bei Umsetzung des Kernwegenetzeswlrden sich die Kosten fur den Ausbau auf 3
Milliarden € belaufen. Die Erhaltungskosten wiirden dann bei ca. 30 Millionen € jahrlich
liegen.

Fazit: An diesen Hochrechnungen wird deutlich, dass sich die Gemeinden ein ,\Weiter so wie
bisher” nicht leisten kdnnen und es gesamtwirtschaftlich am guinstigsten ist, das Wegenetz
zu einem Kernwegenetz auszubauen. Nur so kdnnen die steigenden Erhaltungsauf-
wendungen auf ein fur die Gemeinden tragfahiges MaR gesenkt werden.

Die Finanzierung dieser ,Herkulesaufgabe“ kann nur gelingen, wenn Land, Gemeinden und
die Landwirtschaft als Hauptnutzer eine gemeinsame Strategie finden. Dazu wollen
Gemeindetag und Bauernverband eine Handlungsempfehlung erarbeiten. Aus gutachter-
licher Sicht wird kurz- bis mittelfristig kein Weg daran vorbeifihren, die Landwirtschaft
angemessen an den Kosten zu beteiligen, sei es finanziell oder in Form von eigener
Arbeitsleistung, da sie einerseits Hauptverursacher der Wegeschaden ist und andererseits
auch den gréBten Nutzen aus gut und schnell befahrbaren landlichen Wegen zieht. Dabei
sollte jeweils die wirtschaftliche Belastungsfahigkeit der Betriebe in der Region beachtet
werden. Der Gemeinwohlanteil wird entsprechend der Wegefunktionen durch Mittel der
Gemeinden und des Landes bzw. der EU zu decken sein. Dazu zeigt die Studie ver-
schiedenen Finanzierungsoptionen, Férdermdglichkeiten und deren Grenzen auf.

Die Studie gibt weiterhin Hinweise, wie die Inhalte der Studie kommuniziert und umgesetzt

werden kdnnen und wo weiterer Untersuchungsbedarf besteht wie z.B. im Spannungsfeld
,Biogas — Landliche Wegeinfrastruktur®.
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Anhang
 Ubersicht der Befragungsergebnisse der Wegeunterhaltungsverbande

« Ubersicht der Befragungsergebnisse der befragten Amter und Gemeinden
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Kontaktdaten

Akademie fur die Landlichen Raume
Schleswig-Holsteins e.V.
Hamburger Chaussee 25

24220 Flintbek

Tel.: 04347/704-800
Fax: 04347/704-809
Internet: www.alr-sh.de
E-Mail: info@alr-sh.de

Bauernverband
Schleswig-Holstein e.V.
Jungfernstieg 25
24768 Rendsburg

Tel.: 04331/1277-0
Fax: 04331/26105
Internet: www.bauernverbandsh.de
E-Mail: bvsh@bauernverbandsh.de
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Schleswig-Holsteinischer Gemeindetag
Haus der kommunalen Selbstverwaltung
Reventlouallee 6

24105 Kiel

Tel.: 0431/57 00 50-50
Fax: 0431/57 00 50-54
Internet: www.shgt.de
E-Mail: info@shgt.de
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