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Vorwort

Gemeinsam auf dem Weg

Seit Mitte der 50er Jahre wurde das landliche
Wegenetz Schleswig-Holsteins mit erheblichen
Fordermitteln fir die damaligen Bedurfnisse sowohl
der anséssigen Bevolkerung als auch der Landwirt-
schaft ausgebaut. Dadurch ist im landlichen Raum
ein attraktives Wegenetz von geschétzt ca. 27.500
km entstanden, das vorrangig von der Landwirt-
schaft genutzt wird und inzwischen auch fur Frei-
zeit und Tourismus wie z.B. Radfahren, Reiten und
Wandern und als Verbindungswege im I&ndlichen
Raum groBBe Bedeutung hat.

Die heutigen Anforderungen an die Wege
haben sich aufgrund des Strukturwandels und des
technischen Fortschritts der Landwirtschaft sowie
der Multifunktionalitat wesentlich erhéht. Die Ge-
meinden als Trager der StraBenbaulast kdnnen
die fUr die Erhaltung der Wege gestiegenen Auf-
wendungen nicht alleine tragen, zumal die Forde-
rung des landlichen Wegebaus ricklaufig ist.

Vor diesem Hintergrund haben auf Initiative
und mit finanzieller Unterstltzung des Ministeri-
ums fir Landwirtschaft, Umwelt und landliche
Raume SH (MLUR) die Akademie fur die landli-
chen Raume SH e.V., der Schleswig-Holsteinische
Gemeindetag und der Bauernverband Schleswig-
Holstein e.V. in gemeinsamer Tragerschaft die vor-
liegende Studie zur Zukunftsfahigkeit des landlichen
Wegenetzes in Auftrag gegeben. Erstmalig wer-
den damit die unterschiedlichen Aspekte der We-
geerhaltung wie z.B. Bestandserfassung und
-bewertung, Aus-, Um- und Neubau von l&ndlichen
Wegen, Kosten und Finanzierung wegebaulicher
MaBnahmen, Organisationsformen der Wegeun-

A

Akademie fir die Landlichen
R&ume Schleswig-Holsteins e.V.

- Studie ,Wege mit Aussichten“ — Handlungsleitfaden

L. §dnwam

Bauernverband
Schleswig-Holstein e.V.

terhaltung und Prioritatenfestlegung fir wegebau-
liche MaBnahmen analysiert und bewertet.

Anliegen der drei Tréager war es von Anfang an,
nach einer neutralen Aufarbeitung der Ausgangs-
situation Lésungswege aufzuzeigen und auch
Handreichungen fur die Praxis zu entwickeln. Es
ist uns gelungen. Sie halten den Handlungsleit-
faden fiir Kommunen (Teil C der Studie) in Handen.
Er wendet sich an ehrenamtliche Blrgermeister,
Gemeindevertreterinnen und Gemeindevertreter,
insbesondere die Vorsitzenden der Bau- und
Wege- ausschisse, sowie an die wesentlichen
Nutzer des Wegenetzes. Der Handlungsleitfaden
hilft beim Erkennen typischer Wegeschaden und
vermittelt Wissen um ihre Entstehung und welche
GegenmafBnahmen ergriffen werden missen. Es
wird somit der Blick geschult und die Entschei-
dungsfindung unterstutzt.

Die Akademie fur die Landlichen Rdume, der
Bauernverband Schleswig-Holstein und der
Schleswig-Holsteinische Gemeindetag werden ge-
meinsam und einzeln auf Grundlage der vorliegen-
den Ergebnisse die Zukunftsfahigkeit des Landlichen
Wegenetzes auf Landesebene zum Thema ma-
chen und weiter voranbringen. Wir wirden uns
freuen und rufen Sie dazu auf, mit Hilfe des vorlie-
genden Handlungsleitfadens, lhre Moglichkeiten
auf kommunaler Ebene zu nutzen, um auch dort
dem ,Neuen Denken“ und der ,neuen Wertschéat-
zung* fur die landlichen Wege — sei es im Zuge der
Wegeerhaltung oder im Wegebau — den Weg zu
bereiten.

oot

Scﬁleswig-HoIsteinischer
Gemeindetag




1 Was will der Handlungsleitfaden?

EinfGhrung

Seit Mitte der 50er Jahre wurde in den landlichen
Gemeinden Schleswig-Holsteins das Wegenetz
mit erheblichen Férdermitteln fir die damaligen
Bedurfnisse sowohl der anséssigen Bevdlkerung
als auch fir die Landwirtschaft ausgebaut. Da-
durch ist im landlichen Raum ein attraktives Wege-
netz entstanden, das inzwischen auch fur Freizeit
und Tourismus wie z.B. Radfahren, Reiten und
Wandern erhebliche Bedeutung hat.

Die heutigen Anforderungen an die inzwischen
Uberalterten Wege haben sich aufgrund des Struk-
turwandels und des technischen Fortschritts der
Landwirtschaft sowie der Multifunktionalitét erheb-
lich verandert, so dass die Gemeinden als Trager
der StraBenbaulast vor steigenden Aufwendungen
fur die Erhaltung der Wege stehen. Vielfach ist ein
Erhalt der fur den jetzigen Schwerlastverkehr nicht
ausgelegten Wege ohne gezielte AusbaumaBnah-
men nicht mehr méglich. Es bedarf erheblicher An-
strengungen, das landliche Wegenetz zukunftsfahig
zu machen. Vor diesem Hintergrund haben sich
auf Initiative des Ministereriums fir Landwirtschaft,
Umwelt und Landliche Raume Schleswig-Holsteins
(MLUR) die Akademie fir die landlichen Raume
Schleswig-Holsteins e.V., der Bauernverband
Schleswig-Holstein und der Gemeindetag Schleswig-
Holstein entschieden, in gemeinsamer Trager-
schaft eine Studie zur Zukunft des landlichen
Wegenetzes in Auftrag zu geben. Bestandteil der
Studie ist u.a. ein Handlungsleitfaden fir die Ge-
meinden.

Die Erhaltung des &ffentlichen Iandlichen Wege-
netzes obliegt den Gemeinden als Trager der Stra-
Benbaulast und wird von gemeindlichen Gremien
betreut. Von ehrenamtlich Tatigen kann nicht er-
wartet werden, dass sie detaillierte Fachkennt-

nisse fur das gesamte Spektrum kommunaler
Handlungsfelder aufweisen. Aber gerade in dem
kostenintensiven Bereich der Wegeerhaltung und
des Wegebaus sind Grundkenntnisse dringend er-
forderlich. Daher muss das Know-how zu diesem
Handlungsfeld in den Gemeinden gestarkt werden.
Allen Handelnden muss bewusst sein, dass ...

e ... aufgeschobene ErhaltungsmaBnahmen zu
steigenden Sanierungskosten fihren und ...

e ... die Gemeinden ,zu arm“ sind, um die Uber-
proportional steigenden Erhaltungskosten zu
tragen, die durch die Uberbeanspruchung des
fur den heutigen Schwerlastverkehr aus der
Landwirtschaft und Gewerbe nicht ausreichend
ausgebauten Wegenetzes entstehen.

Der Handlungsleitfaden dieser Studie wendet sich
an ehrenamtliche Blrgermeister, Gemeindevertre-
terinnen und Gemeindevertreter insbesondere die
Vorsitzenden der Bau- und Wegeausschisse
sowie an die wesentlichen Nutzer des Wegenet-
zes. Der Handlungsleitfaden hilft beim Erkennen
typischer Wegesché&den und vermittelt Wissen um
ihre Entstehung und welche GegenmaBnahmen
ergriffen werden mussen. Es wird somit der Blick
geschult und die Entscheidungsfindung unter-
stitzt. Wahrend sich die Gemeinde um die Erhal-
tung und Erneuerung der Wege kimmert, sollten
die Nutzer insbesondere aus der Landwirtschaft
durch einen schonenderen und angepassten Um-
gang mit dem Weg zur Verldngerung seiner Le-
bensdauer beitragen.

Fir den Handlungsleitfaden wurde ein einfacher
Erhebungs- und Bewertungsbogen fur Personen
ohne bautechnische Fachkenntnisse entwickelt,
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mit denen die Gemeinden in die Lage versetzt wer-
den, eine erste Einschatzung des Wegezustandes
vorzunehmen. Ziel ist es, dadurch die Sicht fir die
Wegeschéaden zu schéarfen und die Meldung der
Wegeschéaden z.B. an den Wegeunterhaltungsver-
band zu professionalisieren und zu verbessern.
Weiterhin wird durch eine regelméaBige Zustands-
dokumentation erreicht, dass die Entwicklung der
Wegeschaden nachvollziehbar wird und schneller
auf gravierende Veranderungen reagiert werden
kann. Die Gemeinde hat somit die Mdglichkeit, not-
wendige einfache ErhaltungsmaBnahmen selber
festzulegen.

Der Handlungsleitfaden ersetzt nicht die Beratung
durch einen Fachingenieur oder Tiefbautechniker.
Im Gegenteil: Ziel ist ein Vorgehen Hand in Hand.
Im Anschluss an die Zustandsabschéatzung durch
die Gemeinde wird empfohlen, technischen und
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planerischen Sachverstand heranzuziehen, um
Prioritaten bei der Entwicklung eines zukunftsfahi-
gen Wegenetzes zu bilden und Wegeentwicklungs-
konzepte aufzustellen. Letztere werden nach jetzigem
Sachstand Voraussetzung fur die Gewahrung von
Fordermitteln werden.

Die Ausgangs- und Beratungssituation der landlichen
Gemeinden Schleswig-Holsteins ist sehr unter-
schiedlich, je nachdem, ob die jeweilige Gemeinde
Zugriff auf technisches Personal haben oder nicht.
Der Handlungsleitfaden richtet sich an alle Ge-
meinden und ist so angelegt, dass auch Gemein-
den ohne ubergeordnete Organisationsstruktur fur
die Wegeerhaltung damit arbeiten kénnen. Jede
Gemeinde kann fir sich entscheiden, welche Bau-
steine sie flr die zuklnftige Arbeit bendtigt und
welche gegebenenfalls schon vorhanden sind.




2 Wie gehe ich vor?
Ablaufplan

Ablaufplan zur Ableitung notwendiger Handlungserfordernisse
fiir Wegenetzes landlicher Gemeinden

Grundkenntnisse erwerben
+ Aus-, Um- und Neubauverfahren = Kap. 3
+ Typische Wegeschiden
+ Kostenbeispiel
piele T
| o
=
Bestandsabschétzung durchfiihren %
+ Vorbereitung =]
. PKap.4 G
+ Funktionsbetrachtung 3
+ vereinfachte Zustandsabschatzung &
Q
Q
(]
=
= Kap. 5
S c
cz
Erstellen eines Wegeentwicklungskonzeptes 3 ]
« visuelle Zustandserfassung und -bewertung 2 ,’_2‘
» Funktions- und Nutzungsanalyse g‘ g
» Entwicklung uns Abstimmung des landlichen Kernwegenetzes Q@ (‘-gh
* Priorititenbildung T o
— T =
* Bohrkernuntersuchung und ggf. Rammkernsondierung E: 3
+ Auswahl geeigneter Aus-, Um- und Neubauverfahren oo
» Investitionsplan mit Alternativen
» Finanzierungskonzept
= 5. Studie ,,Wege mit Aussichten” Teil A und B
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3 Was muss ich zur Wegeerhaltung / Wegebau wissen?

Baufachliche Grundkenntnisse

Begriffsbestimmungen

Der Aufbau der Wege wird unterteilt in
- Oberbau

- Unterbau

- Untergrund

Der Untergrund ist der unmittelbar unter dem
Oberbau oder unter dem Unterbau vorhandene
Boden.

Der Unterbau ist die unter dem Oberbau liegende
Dammschittung und liegt zwischen Untergrund
und Oberbau. Der Unterbau schlieBt nach oben
mit der Sauberkeitsschicht ab. Die Oberflache der
Sauberkeitsschicht ist dann das Planum.

Das Planum ist die unmittelbar unter dem Ober-
bau liegende und plangerecht bearbeitete Oberfla-
che des Untergrundes oder Unterbaus.

Der Oberbau ist die unmittelbar auf dem Planum
liegende Wegebefestigung. Sie besteht aus dem
ungebundenen und dem gebundenen Oberbau.
Der ungebundenen Oberbau wird umgangs-
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Wegeaufbau

Tragdeckschicht
oder
Pflasterdecke

T
t I Untergrund
Deckschicht

2_ Tragschicht
1. Tragschicht

Quelle: Zusétzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien

zur Befestigung landlicher Wege 99/01 (ZTV LW 99/01).

sprachlich haufig als Unterbau bezeichnet. Der
Unterbau ist aber nach den geltenden Richtlinien
die Dammschittung (s. oben).

Die Tragschichten sind der untere Teil des Ober-
baues. Sie liegen zwischen der Deckschicht bzw.
Tragdeckschicht und dem Planum und wirken im
wesentlichen lastverteilend.

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 erfillen.

Die Unterlage ist der Bereich unter der jeweils
herzustellenden Schicht.




3.1 Welche Um-, Aus- und Neubauverfahren sind empfehlenswert?

Zukunftsfahiger Wegebau

Die Anforderungen an Fahrzeuge und Fahrzeug-
kombinationen auf 6&ffentlichen StraBen und
Wegen sind in der StraBenverkehrsordnung
(StVO) und in der StraBen-Verkehrs-Zulassungs-
ordnung geregelt. Dabei gilt fir land- und forst-
wirtschaftliche Fahrzeuge:

Hoéchstzuldssige Fahrzeugbreiten:

Fahrzeuge, die fur land- und forstwirtschaftliche
Zwecke eingesetzt werden, dirfen samt Ladung
mit land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen
nicht breiter als 3 m sein. Die Fahrspurbreiten heu-
tiger landwirtschaftlicher Schlepper betragen tber-
wiegend bis zu 2,25 m, diejenigen landwirtschaftlicher
Anhéanger, Gullewagen etc. bis 2,00 m und mehr
und diejenigen gezogener und selbstfahrender
Erntemaschinen Uberschreiten in der Regel 2,00
m, in Einzelfallen auch 2,50 m (DWA 2005).

Hoéchstzulassige Fahrzeuglangen:
Einzelfahrzeuge wie z.B. Schlepper mit Anbauge-
rat durfen bis zu 12 m lang sein. Zuge, d.h. Schlep-
per mit bis zu zwei Anhangern dirfen bis 18 m
Lange haben. Zug und Ladung dirfen 20 m nicht
Uberschreiten (DWA 2005).

Hoéchstzulassige Fahrzeughéhen:

Fahrzeuge, die fur land- und forstwirtschaftliche
Zwecke eingesetzt werden, dirfen, wenn sie mit
land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen bela-
den sind, samt Ladung hdher als die eigentlich zu-
lassige Gesamthdhe von 4,0 m sein, ausgenommen
auf Autobahnen und KraftfahrtstraBen (DWA 2005).

Zulassige Achslasten:

Die zulassigen Achslasten durfen folgende Werte
nicht Gbersteigen:

- Einzelachsen: 10 t

- Einzelachse angetrieben: 11,5t

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

Dreifachachse mit Achsabstand 1,3 - 1,4 m:

24 t

Die zuléssigen Achslasten und das zuléassige Ge-
samtgewicht dirfen in keinem Ausristungszu-

stand Uberschritten werden.

Zulassiges Gesamtgewicht:

Die héchsten Gesamtgewichte sind fir Fahrzeug-
kombinationen mit 4 und mehr Achsen auf 40 t be-
schrankt (DWA 2005). Dieses Gesamtgewicht wird
inzwischen regelméaBig bei der Ernteabfuhr er-
reicht und Uberschritten.

Fahrgeschwindigkeiten:
Heutige Schlepper kénnen bis zu 60 km/h fahren.

Wahrend die land- und forstwirtschaftlichen Fahr-
zeuge in der Regel durch die Fahrzeugabmessun-
gen und Achslasten die hochsten Anforderungen
an die Tragféhigkeit des landlichen Wegenetzes
stellen, stehen bei den librigen Nutzern andere
Qualitatskriterien im Vordergrund:

Personenkraftfahrzeuge (Pkw) bendtigen einen
Verkehrsraum von 2,25 m (vgl. nachfolgende
Abb.). Die Wegeoberflache soll méglichst eben
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und nicht zu rauh sein. Fir den Begegnungsver-
kehr mit anderen Pkw wird bei gefahrenen Ge-
schwindigkeiten von 50 km / h eine Fahrbahnbreite
von 4,75 m benétigt. Bei 4,00 m breiten StraBen
kann die Begegnung mit weniger als 40 km / h er-
folgen, ohne das ein Fahrzeug die Fahrbahn ver-
lassen 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.
Fir den Begegnungsverkehr mit anderen Radfah-
rern wird eine Fahrbahnbreite von 2,0 m, fur die
Begegnung mit Pkw bei niedrigen Geschwindig-
keiten eine Fahrbahnbreite von 3,25 m und fir die
Begegnung mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen
von 4 m bendtigt (DWA 2005). Radwege sollen
einen geringen Rollwiderstand, eine hohe Griffigkeit
und Ebenheit aufweisen. Mangelhafte Oberflachen-
qualitdt mindert den Fahrkomfort. Asphalt ist der
bevorzugte Wegebelag zum Radfahren. Vorhan-
dene Beton- und Betonspurwege eignen sich nur
bei gutem Zustand fur die Ausweisung von Rad-
routen. Wassergebundene Befestigungen kdnnen
trotz des gréBeren Rollwiderstandes bei jahrlicher
Uberarbeitung einen akzeptablen Fahrkomfort bie-
ten. Bei einer Mehrfachnutzung insbesondere
durch LKW, landwirtschaftliche Fahrzeuge und/oder
Reiter leidet der Fahrkomfort fir die Radfahrer be-
reits betrachtlich (ADFC 2000).

FuBganger bendtigen als einen Verkehrsraum von
0,75 m bis 1,0 m. Wenn zwei FuBgénger nebenein-
ander gehen, bendtigen sie eine Mindestbreite von
1,5 bis 2,0 m (DWA 2005).

- Studie ,Wege mit Aussichten“ — Handlungsleitfaden

Innerorts bevorzugen FuBganger befestigte Be-
lage wie z.B. Pflasterungen und Asphalt. Fir Spa-
ziergange und Wanderungen werden naturbelassene
Wege oder wassergebundene Bauweisen bevor-
zugt, da sie Uber eine hdhere Elastizitat als befe-
stigte Bauweisen verfigen. Gleichzeitig wird Wert
auf Ebenheit und Trockenheit sowie gute Begeh-
barkeit 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 bengtigt. Fir 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 Sicherheitsab-
stand zum Pferd von 1,0 m. Reiter bevorzugen
ahnlich wie FuBganger wassergebundene oder
naturbelassene Wege, die méglichst zu jeder Jah-
reszeit bereitbar sind und nicht nass und/oder tief-
grundig werden. Hierfir sind insbesondere sandige
Untergriinde besonders geeignet.

Anforderungen bei multifunktionaler Nutzung
landlicher Wege:

An den oben genannten Anforderungen wird deut-
lich, dass es zwischen den verschiedenen Nutzer-
gruppen durchaus zu Konflikten kommen kann
und nur unter Bertcksichtigung der unterschiedli-
chen Bedurfnissen eine multifunktionale Nutzung
optimal gewahrleistet werden kann. Daher sollten
bei Aus- / Umbauvorhaben die jeweiligen Anforde-
rungen berucksichtigt werden.




Verkehrsraume der verschiedenen Nutzer des landlichen Wegenetzes
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Fahrbahnbreite und bauliche Ausfiihrung eines
Weges sollen von der Verkehrsbedeutung, insbe-
sondere der Regelbreite der sie benutzenden

Fahrzeuge und der sonstigen Funktionen abhéan-
gig sein. Folgende Tabelle empfiehlt Entwicklungs-
ziele fUr zukunftsféhige landliche Wege:

Durch die Studie empfohlene Entwicklungsziele fiir zukunftsfahige landliche Wege

ohne Vernet-

zung zu ande-

landwirtsch.

Flachen

erhalten, eingeschrankte

Anforderungen an Ver-

beidseitig 0,5 m Seiten-

streifen

Wegekategorie |Mogl. Funktionen Zielsetzung Ziel-Querschnitt Ziel-Ausfiihrung
/ Nutzer
1. Feldweg ErschlieBung Ausreichenden Zustand | 3 m breite Fahrbahn Erhalt wie vorhanden,

ggf. Umbau in wasserge-

bundene Bauweise

ren Wegen kehrssicherheit und Be-

(Stichwege) fahrbarkeit

2. Feld- (Wald-) | ErschlieBung Befriedigenden Zustand | =3 m breite Fahrbahn Asphalt: Bauklasse VI
weg mit landwirtsch. erhalten, nutzerorien- ggof. als TDS
Vernetzung zu | Flachen tierte Verkehrssicherheit | beidseitig 1,25 m Seiten- | Beton: bei befriedigen-

Betr.stétten u.
Flachen, Wohn-
platzen u.a.
Ortsverbind.
Schulweg
Schleichweg
Freizeitroute

- Radfahrer

- FuBgéanger

- Reiter

Gdf. weiteres

anderen und Befahrbarkeit sicher- | streifen, davon 0,5 m be- | dem Zustand Erhalt.
Wegen Freizeitroute stellen, Um-/Ausbau erst | festigte Bankette Bei schlechtem Zustand
- Radfahrer bei schlechtem Wegezu- und Problem-Untergrund:
- FuBganger stand bei Nutzung durch Reiter | Umbau zu wassergebun-
- Reiter Ergéanzung der Bankette |den, Trankdecke, Beton-,
Bei krit. Untergrund durch 1, 5 m breiten, Asphaltspur
Umbau in angepasster i.d.R. unbefestigten Sei- | Wassergebunden: bei
Bauweise tenstreifen befriedigendem Zustand
Erhalt oder Umbau zu
Beim Umbau nutzungs- Trankdecke zur Minimie-
spezifische Anforderun- rung der Unterhaltung
gen beriicksichtigen
3. Verbin- ErschlieBung Bei geringem Verkehrsaufkommen und niedriger bis mittlerer Beanspruchung
dungsweg von landw. durch Schwerlastverkehr: wie 2.

Bei hohem Verkehrsaufkommen und hoher Beanspruchung durch

Schwerlastverkehr:

Ausbau fir hohe Bean-
spruchung durch saison-
alen und regelméBigen

Schwerlastverkehr

Asphalt: 4 bis 4,75 m breite Fahrbahn, alternativ

3-3,5 m Breite mit AusweichstellenBeidseitig 1,5 m

Seitenstreifen, davon = 0,5 m befestigte Bankette

Bauklasse IV

Beton: Ausbau auf MaB 100 - 100 - 100

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

befestigte Bankette

bei Nutzung durch Reiter Ergédnzung Bankette durch

1,5 m breiten, i.d.R. unbefestigten Seitenstreifen
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Durch die Studie empfohlene Entwicklungsziele fiir zukunftsfahige landliche Wege

Wegekategorie |Mogl. Funktionen Zielsetzung Ziel-Querschnitt Ziel-Ausfiihrung
/ Nutzer
4. Gemeinde- | Gemeindever- In der Regel Erhalt oder | Asphalt: 4 bis 5 m breite Fahrbahn
verbindungs- | bindung Ausbau fir hohe Bean- alternativ 3-3,5 m Breite mit Ausweichstellen
wege Ortsverbind. spruchung durch saison- | Beidseitig 1,5 m Seitenstreifen, davon = 0,5 m befe-
ErschlieBung alen und regelmaBigen stigte Bankette
von landw. Schwerlastverkehr Bauklasse IV

Betr.statten u.
Flachen, Wohn-
platzen u.a.
Schulweg
Schleichweg
Freizeitroute

- Radfahrer

- FuBgéanger

- Reiter

Gdf. weiteres

Beton: Ausbau auf MaB3 100 - 100 - 100
Beidseitig 1,5 m Seitenstreifen, davon = 0,5 m befe-

stigte Bankette

bei Nutzung durch Reiter u./o. FuBganger Ergén-
zung Bankette durch 1,5 m breiten, i.d.R. unbefe-

stigten Seitenstreifen

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

Die fur den einzelnen Weg im landlichen Wegenetz
geeignete Bauweise, Ausbaubreite und Belastbar-
keit sind von den jeweiligen Nutzungsanspriichen,
dem Verkehrsaufkommen, der Beanspruchung durch
Schwerlastverkehr und den Untergrundverhaltnissen

abhangig. Diese mussen vor der Erneuerungs-
Aus- oder Umbauplanung definiert werden, damit
dann eine Entscheidung fur die jeweils zu ergreifende
nachhaltige MaBnahme getroffen werden kann.
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Ausbau mit Wegebefestigung mit Asphalt

Begriffsbestimmung Asphaltbefestigungen werden im HeiBein- | =

bau hergestellt und bestehen aus Mineral-

stoffgemischen abgestufter Kérnungen und :
StraBenbaubitumen. Man unterscheidet:
- Tragdeckschichten und

- Trag- und Deckschichten

Anwendungsgebiet Asphaltbefestigungen sind flr alle auf landlichen Wegen auftretenden Verkehrsbeanspru-
chungen geeignet. Sie sind besonders geeignet bei hohen Achslasten, schnellem Verkehr

und fur 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 bestéandig gegen
Erosion

- lange Haltbarkeit bei geringem Erhaltungsbedarf

- geringer Rollwiderstand fur Radfahrer

Nachteile - wenig naturnahes Erscheinungsbild, Stérung des Landschaftsbildes

- Versiegelung des Untergrundes und damit Verminderung der
Versickerungsflache

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

- auf instabilen Untergriinden missen aufwendige MaBnahmen zur

Stabilisierung des ungebundenen Oberbaus ergriffen werden

Wegeaufbau fiir Bauklasse IV (gem. RStO 01): Zuunterst kommt je nach Ortli-

hohe Beanspruchungen chen Gegebenheiten eine Frostschutzschicht. Darauf werden 20 4
cm Kiesgerdll oder 15 cm Schotter als ungebundene Tragschich- | X 150 o 10
ten aufgebaut. Dartber wird eine 10 cm starke bitumindse Trag- ) 510 | 20
schicht, gefolgt von einer 4 cm starken bitumindsen Deckschicht v 120 ° 3 C . 0
eingebaut. Das Mischgut ist mit einem StraBenfertiger in gleich- OO | 34
maBiger Dicke mit angepasster Vorverdichtung einzubauen und Oot? 0°
mit Walzen zu verdichten. vy 45 ;;DO"OD
Bei der Verstarkung vorhandener Asphaltbefestigungen kon- ===
nen die bituminésen Schichten gefrast und als ungebundene Schichtprofil
Tragschichten wieder eingebaut werden. Darauf werden dann
die bitumindsen Trag- und Deckschichten eingebaut. Dieses ist
besonders bei wenig tragfahigen Untergriinden sinnvoll.
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Ausbau mit Wegebefestigung mit Asphalt

Wegeaufbau fiir Bauklasse VI fiir geringere Beanspruchungen von léndlichen
mittlere bis leichte Wegen (gem. RStO 01): Der ungebundene Tragschichtaufbau wird v 120 ¥ ::: 10
Beanspruchungen aus 20 cm Kiesgerdll oder Schotter hergestellt. Darauf wird eine bi- ) :J C° 20
tumindse Tragdeckschicht mit 10 cm Stérke eingebaut. Wlo C
Alternativ kann auch eine bitumindse Tragschicht von 8 cm und eine v 100 [o[Vo i N
bitumindse Deckschicht von 4 cm analog Bauklasse V verwendet Qyo 30
werden. o ﬂo Oe
) ) . " ‘°(.o
Bei vorhandenem, aber nicht ausreichend tragfahigem ungebunde- v 45 CZ°> N o
nen Oberbau kann das Fréasen der vorhandenen Asphaltschichten ==
und deren Einbau als ungebundene Tragschicht sinnvoll sein. Schichtprofil
Trankdecken Alternativ zum Aufbau von Asphaltschichten kann auf die ungebundene, profilierte und

verdichtete Tragschicht auch eine Trankdecke aufgebracht werden. Vgl. dazu Trankdek-

ken bei wassergebundenen Befestigungen.

MaBnahmen zur Nach Einbau einer bituminésen Tragschicht kann anstelle einer Deckschicht die Abdek-

Kostenminimierung kung auch mit einer Oberflachenbehandlung erfolgen.

Weiterfiihrende Literatur | Hinsichtlich der Verwendung der Baustoffe sei auf die Zusatzlichen technischen Vertragsbe-
dingungen und Richtlinien fiir die Befestigung landlicher Wege verwiesen (ZTV LW 99/01)
(FGSV 2001). Die Bauklassenbemessung erfolgte gemé&B der Richtlinien fir die Standardi-
sierung des Oberbaus von Verkehrsflachen RStO 01 (FGSV 2001)
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Ausbau von Spurbahnen (Beton, Asphalt)

Begriffsbestimmung

Spurbahnen sind zweistreifige Wegebefesti-
gungen aus Beton oder Asphalt, die zugleich

als Deck- und Tragschicht dienen.

Anwendungsgebiet

Beton- und Asphaltspurbahnen sind fir mitt-

lere Beanspruchungen mit saisonalen Uber- .
fahrten geeignet. Sie kénnen hohe Achslasten
vertragen, lassen aber keinen schnellen Ver-

kehr zu. Wanderer und Reiter nutzen die was- '

sergebundenen Mittel- und Randstreifen.

Radfahrer fahren auf den Betonspuren. Neu hergestellte Betonspurbahn

Vorteile

- Beton 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 Landschaftsbildes als bei Asphaltbefestigungen

- geringerer Versiegelungsgrad

- hohe Multifunktionalitét

- sehr geringer Unterhaltungsaufwand (nur Beton)

- Asphaltspurbahnen kénnen sofort nach Erkalten befahren werden

Nachteile

- nicht fur schnellen Verkehr geeignet
- Betonspurbahnen nach der Herstellung erst nach bis zu 4 Woche befahrbar

- Instandsetzung verformter, unebener Spurbahnen sehr aufwendig (nur Beton)

Wegeaufbau

Betonspurbahn

Die Betonspur wird auf einer Tragschicht aus Kies oder Schotter von ca. 20 cm Stérke in der
aktuellen Breite von 100 - 100 - 100 eingebaut, die in voller Breite einschlieBlich Bankette her-
gestellt werden muss. Die Betonspuren erhalten eine Starke von 14 cm. Zur Vermeidung von
Rissen und zum Ausgleich von Langenanderungen ist die Spurbahn durch Fugen in Platten zu
unterteilen.Der Beton kann mit einem Gleitschalungsfertiger oder zwischen feststehender Scha-
lung eingebaut werden. Der Beton ist gleichmé&Big und vollstandig zu verdichten. Unmittelbar
nach Herstellen der Spurbahn ist die Oberflache mindestens 3 Tage gegen Austrocknen und
ggf. gegen Frost zu schitzen. Die fertiggestellte Betonspur darf erst nach ausreichender Aus-

hartung des Betons befahren werden.

Wegeaufbau
Asphaltspurbahn

Der Bau einer Asphaltspurbahn erfolgt als Tragdeckschicht analog zur Asphaltbauweise
mit der Abweichung, dass nur Spuren befestigt werden. Der Bau ist in der Regel kosten-

gunstiger als der einer Betonspurbahn.

Weiterfiihrende Literatur

Hinsichtlich der Verwendung der Baustoffe sei auf die Zusétzlichen technischen Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien fur die Befestigung landlicher Wege verwiesen (ZTV LW 99/01) (FGSV
2001). Die Bauklassenbemessung erfolgte gemaB der Richtlinien flr 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 Bauw
eisen, bei denen die Deckschicht ohne Bin- :

demittel hergestellt wird.

Anwendungsgebiet

Wassergebundene Wege sind fur hohe Achs-
lasten, aber nicht fir schnellen Verkehr geeig
net. Sie werden von Wanderern und Reitern
aufgrund ihrer Elastizitat besonders bevorzugt. §

Fur Radfahrer sind wassergebundene Strek-

ken aufgrund des héheren Rollwiderstandes

und der Unebenheiten bedingt geeignet.

Neu hergestellter wassergebundener Weg

Vorteile

- gerade fir 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
wassergebundener

Befestigung

Ein wassergebundener Weg besteht aus einer ungebundenen Tragschicht aus Kiesgerdll,
Schotter, unsortiertem Gestein oder Betonrecycling. Die Stérke richtet sich nach der Tragféhig-
keit 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 Asphaltrecycling

Wassergebundene Befestigungen haben den Nachteil, dass sie sehr unterhaltungsinten-
siv sind und bei fehlender Unterhaltung schnell Qualittsverluste bei der Befahrbarkeit
eintreten. Um diesen Nachteil zu vermeiden, kann ein Wegeaufbau aus 20 cm Asphalt-
frasgut als Tragschicht und 5 cm Asphaltgranulat als Deckschicht eingebaut werden. Das
Asphaltfréasgut verklebt unter Warmeeinwirkung, staubt nicht beim Befahren und ist ver-

gleichsweise unterhaltungsarm.

Spezialmischung

fiir die Deckschicht

Eine weitere Moglichkeit, den Nachteil der hohen Unterhaltungskosten auszugleichen, sind
spezielle Kiesmischungen zum Einbau als Deckschicht. Eine davon wird als ,Hanse Grand
Robust® bezeichnet und besteht ausschlieBlich aus gebrochenem Korn, das nach Einbau eine
stabile Oberflache schafft, die deutlich weniger unterhaltungsaufwendig sein soll. In Schles-
wig-Holstein sind erst wenige landliche Wegstrecken mit diesem Material gebaut worden. Nach-
teilig sind die hdheren Investitionskosten als bei einer herkdémmlichen Deckschicht.Erfahrungen
mit diesem Material kénnen beim Kreis Nordfriesland, Tiefoauamt, 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

Trankdecken

Eine weitere Mdglichkeit zur Verfestigung der Oberflache und dadurch zur Reduzierung
des Unterhaltungsaufwandes stellen die Trankdecken dar: Eine Trénkdecke besteht aus
einer profilierten und verdichteten Schottertragschicht (0/32), die durch zweimaliges Tran-
ken mit Bitumenemulsion gebunden und durch Aufstreuen und Einwalzen von Edelsplitt
in ihrem oberen Teil geschlossen wird. Das Anwendungsgebiet dieser Decke liegt im Be-
reich fir leichten bis mittleren Verkehr. Es ist eine kostenglinstige Alternative zur Asphalt-
befestigung.

Erfahrungen mit diesem Material kdnnen beim Kreis Steinburg, Tiefbauamt, Thorsten Grap er-

fragt werden.

Umbau von
Betonspurbahnen zu
wassergebundenen

Befestigungen

In Moor- und Marschgebieten sind viele Betonspurbahnen durch das Abwandern der Platten,
das seitliche Wegkippen der Betonbahnen und/oder durch 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 mussen die Betonplatten aufgenommen und gebrochen werden. Das Beton-Recy-
clingmaterial wird anschlieBend wieder als Tragschicht eingebaut, ggf. verstérkt und verdichtet.
Darauf kénnen dann Deckschichten aus Kies oder Recyclingmaterialien aufgebracht und ggf.
auch mit einer Trankdecke versehen werden.

MaBnahmen zur Stabilisierung des Untergrundes vgl. Wegebau auf Moor- und Marschbédden.

Weiterfiihrende Literatur

Hinsichtlich der Verwendung der Baustoffe sei auf die Zusétzlichen technischen Vertragsbedin-
gungen und Richtlinien fur die Befestigung landlicher Wege verwiesen (ZTV LW 99/01) (FGSV
2001). Die Bauklassenbemessung erfolgte gemaB der Richtlinien flr die Standardisierung des
Oberbaus von Verkehrsflachen RStO 01 (FGSV 2001)

Wegebau auf Moor- und Marschbdéden

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

Verbundstoff aus Gitter und Vlies z.B. Duogrid 30/30/B15 oder Tensar SS20 wird mit beid-

mit Vlies seitig 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 Pla-
num verlegt, in die Bankette eingebunden und mit Trag- und Deckschicht Uberbaut.

Geozellen Dieses 20 cm hohe wabenférmige Kunssttoffmaterial ist flir besonders schwierige Unter-

grundverhaltnisse und bei Verbreiterung vorhandener Wege geeignet. Es wird mit Kies-,

oder Schottertragschicht verfillt. Darauf kommt dann der gewiinschte Oberbau.
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3.2 Wie sehen Wegeschaden aus? Wie werden sie behoben?

Schadensbilder

Seit Mitte der 50er Jahre wurde in den landlichen Ge-
meinden Schleswig-Holsteins das Wegenetz mit erheb-
lichen FérdermitteinGrundsétzlich gilt die Regel, dass
die Durchflihrung friher ErhaltungsmaBnahmen die
Lebensdauer der Wege verlangert und die Gesamtko-
sten fur die Erhaltung des Weges reduziert. Das be-

3.2.1 Bankette / Seitenstreifen

Der Erhaltung der Nebenanlagen wie Bankette / Sei-
tenstreifen und Graben wird bei landlichen Wegen in
der Regel zu wenig Beachtung geschenkt. Dabei ist

deutet aber auch, dass die erste Prioritat darauf liegen
muss, die Wegeschaden frihzeitig zu beseitigen und
die Nebenanlagen wie Bankette und Graben rechtzeitig
und ordnungsgeman zu unterhalten. Gerade die Ent-
wasserung des StraBenkorpers wird fir den Substanz-
erhalt von den Gemeinden haufig unterschétzt.

eine ordnungsgemaBe Unterhaltung wesentlich fir
die Entwasserung des StraBenkdrpers und damit fir
die Erhaltung des gesamten Wegeaufbaus.

Typische Schadensbilder:

Bankette / Seitenstreifen

Schaden S1

Uberh6hte Bankette /

Seitenstreifen

Beschreibung

Der bewachsene Seitenstreifen ist héher

als die Deckschicht des Weges.

Betroffene Bauweise M befestigt (Asphalt)

M teilbefestigt (Beton-, Asphaltbahnen)

M wassergebundene Bauweise

Schadensbild

Ursachen Das Hochwachsen der Bankette wird geférdert durch Eintréage 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 gegenliber einem trockenen Oberbau. In Folge kommt es

zu Schéaden an der Deck- und Tragschicht.

Bauliche MaBnahmen Die Bankette wird durch Abschieben oder Abfrasen, Verladen und Abfahren des anfal-
lenden Materials tiefergesetzt. Bei ungebundenen Deckschichten empfiehlt sich der Ein-

satz eines Graders (vgl. Abschn. wassergebundene Befestigungen), um den Ubergang

von der Fahrbahn zum Seitenraum besonders flieBend zu gestalten

Handlungserfordernis M sofort beseitigen
O innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand hinzuziehen

Optimal unterhaltene Bankette
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Typische Schadensbilder: Bankette / Seitenstreifen

Schaden

S2 Absenkungen, Ver-

driickungen, Beschadi-

gungen der Bankette

Beschreibung

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

Seitenraum.

Betroffene Bauweise

M befestigt (Asphalt)
M teilbefestigt (Beton-, Asphaltbahnen) Schadensbild

O wassergebundene Bauweise

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

- unsachgeméBe Ackerbewirtschaftung z.B. durch Wegpfligen

Auswirkungen

Das 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 gegentiber einem trockenen Oberbau. In Folge kommt es
zu Schaden an der Deck- und Tragschicht.Bei Ausweichmandvern in den Seitenraum kann es
bei stark ausgefahrenen Banketten zu Lenkfehlern und Ausbrechen der Fahrzeuge kommen.

Damit ist die Verkehrssicherheit gefahrdet.

Bauliche MaBnahmen

Planieren unter profilgerechter Angleichung der Bankette an die Fahrbahn. Bei Bedarf

missen Bankettstoffe eingebaut und verdichtet werden. Seitenrdume, die aus betriebli-

chen Griinden befahren werden missen, sind ebenfalls zu verdichten.

Handlungserfordernis

M sofort beseitigen
O innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand hinzuziehen

Optimal unterhaltene Bankette
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Typische Schadensbilder: Bankette / Seitenstreifen
Schaden S3 Fehlende Bankette

Beschreibung Der Seitenraum neben der befestigten Fahr-
bahnkante fehlt und geht ohne Ubergang di-
rekt in die Grabenbdschung uber oder wird

landwirtschaftlich genutzt.

Betroffene Bauweise M befestigt (Asphalt)
M teilbefestigt (Beton-, Asphaltbahnen) Schadensbild fehlende Bankette

O wassergebundene Bauweise

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 geféahrdet. Bei Beanspruchung der Fahrbahnkante insbesondere
durch Schwerlastverkehr bricht die befestigte Fahrbahnkante, da die auftretenden Scherkrafte

nicht nach unten abgeleitet werden kénnen.

Bauliche MaBnahmen Bei vorhandener Flache: Die Bankette ist durch Planieren unter profilgerechter Anglei-
chung der Bankette an die Fahrbahn wiederherzustellen. Bei Bedarf missen Bankettstoffe
eingebaut und verdichtet werden.Bei angrenzenden Graben: Verlegen des Grabens, Fa-

schinen zur Sicherung des BéschungsfuBes einbauen

Handlungserfordernis O sofort beseitigen

O innerhalb von 12 Monaten beseitigen

M technischen Sachverstand hinzuziehen

3.2.2 Asphaltbefestigungen

Asphaltbefestigungen haben eine begrenzte Le- dene Mdglichkeiten, auftretende Schaden fachge-
bensdauer, da das Bitumen unter Witterungseinflis-  recht zu beseitigen.

sen aufgrund von Oxidationsvorgangen spréde und
rissig wird. Wasser beschleunigt den biologischen
und chemischen Abbau des Bitumens. Physikalisch

Ax : VerschleiBfestigkeit
Dichtigkeit

Schubfestigkeit

schadet das stehen gebliebene Wasser durch Nass-
Trockenzonen im Sommer und Eisbildung im Winter.
Die Aufgaben der einzelnen Asphaltschichten zeigt
die Graphik.

Tragfahigkeit

Verlauf der Schubspannungen
auf rollendem Verkehr

11/

Bei Asphaltbefestigungen bestehen viele verschie-

Quelle: Deutscher Asphaltverband e.v.
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Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen

Schaden A1 Schlaglécher / »
Ausbriiche
Beschreibung Schlagldécher sind eng umgrenzte bis in die

Tragschicht hineinreichende Vertiefungen. :
Wasser und Verkehr flhren zu Erweiterung &

und Vertiefung der Schlaglécher.

Schadensbild

Ursachen - Einbaufehler
- mechanische Uberbeanspruchung
- mangelhafter Schichtenverbund

- unterlassene Ausbesserung von Netzrissstellen

Auswirkungen Schlaglécher geféhrden die Verkehrssicherheit und mindern die Befahrbarkeit. Durch die
Schlaglécher kann Wasser ungehindert in den ungebundenen Oberbau eindringen und ihn

zerstéren bzw. durchfeuchten.

Bauliche MaBnahmen Schlaglécher an den Réndern schrag abkanten, griindlich reinigen und auf der Sohle und an
den Randern mit Bitumenemulsion anspritzen. Alternativ kdnnen die Schlaglécher auch aus-
gefrast werden. Je nach Tiefe des Schlagloches Mischgut passender Kérnung einbauen und
mit einer Vibrationswalze verdichten.

Das bei Kleinflachigen Schlagléchern praktizierte Verfiillen mit kalt verarbeitbaren Asphaltmisch-
gut ist nicht zweckmaBig und hat keine nachhaltige Haltbarkeit. HeiB verarbeitbares Asphalt-
mischgut ist die bessere Losung, wird aber in der Regel erst bei gréBerem Schadensumfang
mit entsprechend gréBerem Mischgutbedarf angewendet.

Rhinopatch©-Verfahren: Bei diesem neuen Verfahren wird die beschadigte Stelle auf ca. 160
Grad erhitzt. Der alte StraBenbelag wird mit einem Rechen gelockert und mit heiBem Spezial-
Naturasphalt angereichert. AnschlieBend glattet eine Walze die Reparaturstelle. Dieses Verfah-

ren ist zur Zeit deutlich teurer als das herkdémmliche.

Handlungserfordernis M sofort beseitigen
O innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand hinzuziehen

Ausgebessertes Schlagloch
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Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen
3 =PAT

Schaden A2 Einzelrisse (Ldngs-,

Querrisse) und Netzrisse

Beschreibung Die Fahrbahndecke weist Einzelrisse in|.
Langs- und / oder Querrichtung in der Ober-
flache auf. Netzrisse sind netzartig ausgebil- £

dete, 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

- unzweckmaBige 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 verkiirzen.
Durchgehende Risse lassen das Niederschlagswasser in den ungebundenen Oberbau, so

dass die Tragfahigkeit herabgesetzt wird.

Bauliche MaBnahmen Das VergieBen von Einzelrissen ist nur bei klaffenden Rissen sinnvoll. Dazu mussen die Risse
ausgefrast oder mit Hochdruck ausgepustet und mit einer Fugenvergussmasse verfllt werden.
Die Haltbarkeit ist aber erfahrungsgeméas gering.

Feine Risse kdnnen 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 Gesteinskérnung, Wasser und Bi-

tumenemulsion und spezifischen Zusétzen auf die gereinigte und ggf. gefraste Oberfléche in

zwei Arbeitsgangen aufgebracht.

Handlungserfordernis O sofort beseitigen
M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

™ technischen Sachverstand hinzuziehen §

Oberflachenbehandlung zur Abdeckung von Rissen

Studie ,Wege mit Aussichten“ — Handlungsleitfaden _



Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen

Schaden A3 Verdriickungen, Kanten-

abbriiche, Spurrinnen

Beschreibung Bei Verdriickungen und Kantenabbrlcheniist |
die Fahrbahndecke am Fahrbahnrand ver-
formt bis hin zum Abbrechen der AuBenran-
der der Wegebefestigung mit entsprechend |3
breiter Rissbildung.Spurrinnen sind Verfor-

mungen in Langsrichtung in der Fahrspur. Schadensbild Kantenabbruch

Ursachen - unzureichende und ungleichmaBige Verdichtung und Tragféhigkeit der Unterlage

- Nachsetzungen im Unterbau oder ungebundenem Oberbau

- unzureichende Entwésserung, Unterspllungen

- Unterdimensionierung bzw. Uberlastung, d.h. ungeniigende Tragfahigkeit der Unterlage
- bei Kantenabriichen: Uberlastung der Randzonen z.B. durch (iberbreite schwere

Fahrzeuge

Auswirkungen Spurrinnen auf landlichen Wegen haben nur eine untergeordnete Bedeutung, da diese
Wege nicht fiir hohe Geschwindigkeiten gebaut sind und dementsprechend die Verkehrs-
geféhrdung bei Nasse durch Aquaplaning kaum eine Rolle spielt.

Durch Kantenschaden 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 Schaden einleiten.

Bauliche MaBnahmen Aufbringen einer Deckschicht oder Tragdeckschicht nach vorheriger Profilierung (Aufschultern)

Handlungserfordernis O sofort beseitigen

M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

M technischen Sachverstand hinzuziehen B

Durchgefiihrte Kantensanierung

- Studie ,Wege mit Aussichten“ — Handlungsleitfaden



Typische Schadensbilder: Asphaltbefestigungen

Schaden A4 Oberflachenschéden,
Ausmagerung
Beschreibung Oberflachenschaden kénnen in Form rauher, §

ausgemagerter Oberflachen auftreten, die g
nach Regenféllen l&nger feucht bleiben. Be
Ausmagerungen sind die Splittkdrner nich
mehr ausreichend vom Bindemittel gebun- {
den. Weitere Oberflachenschaden kénnen Ausgemagerte Asphaltfliche
durch Abrieb oder mechanische Einwirkun-

gen auftreten.

Ursachen - ungeeignete Baustoffe z.B. Mineralstoffe ungeniigender 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 verkirzen und der Instandsetzungsaufwand erhéhen.

Bauliche MaBnahmen Eine Mdglichkeit stellt die Oberflachenbehandlung mit Bitumenemulsion U 60 K oder U 70 K
und staubfreiem Edelsplitt 2/5 bzw. 5/8 dar (Bitumen - Split - Walzen).

Eine weitere Methode ist das Aufbringen diinner Schichten im Kalt- oder HeiBeinbau. Dabei
wird eine diinne Deckschicht aus Gesteinskérnung, Wasser und Bitumenemulsion und spezi-
fischen Zusatzen auf die gereinigte und ggf. gefraste Oberflache in zwei Arbeitsgangen aufge-
bracht.

Das aufwéndigste Verfahren ist das Aufbringen von Asphaltdeckschichten ggf. nach vorhe-

riger Profilverbesserung mit 50 kg /gm bis 100 kg/gm

Handlungserfordernis O sofort beseitigen

M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

M technischen Sachverstand hinzuziehen

Neu eingebaute Deckschicht
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3.1.3 Betonbefestigungen (vollflachig oder teilbefestigt)

Die Méglichkeiten Betonbefestigungen zu unterhal-
ten oder instand zu setzen, sind begrenzt. Viele in
der Praxis durchgefiihrte MaBnahmen wie z.B. der
Ausgleich von Unebenheiten durch Asphalt, das Auf-
bringen von Asphaltschichten auf abwandernde Be-
Abdecken  mit
Recyclingmaterial gehéren nicht zu den empfehlens-
werten baulichen MaBnahmen. Sie bringen lediglich
kurzfristig Verbesserung.

tonspurbahnen  oder das

Eine nachhaltige Verbesserung bei stark beschadig-
ten Betonspurbahnen kann nur ein Neu- oder
Umbau der Betonbefestigung bringen. Als Mdglich-
keiten stehen dazu neben dem Bau einer neuen Be-
tonspurbahn auf verstarktem ungebundenem
Oberbau und ggf. Einbau von Geogitter der Umbau
in wassergebundene Bauweise ggf. mit Trankdecke
zur Minimierung der UnterhaltungsmaBnahmen zur

Verflgung.

Typische Schadensbilder: Betonbefestigungen

Schaden B1

Kantenschaden

Beschreibung

Rissen und AuBenrandern.

Kantenschaden sind Abbriche an Fugen,

Ursachen -

Kantenbereich

- zu groBe Horizontal

ungenligende Betonfestigkeit im

- mangelhafte Fugenherstellung

- und/oder Vertikalbewegungen der
Platten als Folge einer ungeeigneten
Unterlage und sich daraus ergebenden

Uberbelastung des Betons

Schadensbild

Auswirkungen

Starke Kantenabbriche kdnnen den Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit gefahrden.

Bauliche MaBnahmen

Ausbesserungen sind nur notwendig, wenn es die Verkehrssicherheit erfordert. Dann kann

dafir Reaktionsharzmértel auf sorgféltig gereinigte Untergriinde aufgebracht werden.

Handlungserfordernis O sofort beseitigen

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 B2 Langs- und Querrisse

Beschreibung Durchgehende Risse in der gesamten Plat-
tenstérke koénnen linienartig oder verzwei-

gend verlaufen und bei instabilen Unter-

grunden sehr groBe 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 Unterbau und ungebundenen Oberbau

Auswirkungen Durch Risse kann Wasser in die Unterlage eindringen und die Tragfahigkeit des Unter-

grundes vermindert.

Bauliche MaBnahmen Die Notwendigkeit, Risse zu behandeln, richtet sich nach der Entstehungsursache und ob sie
verkehrsgefahrdend z.B. auf Radfahrer und FuBgéanger 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 Un-
tergrundes beitragen oder verkehrsgefahrdend wirken, sollten diese aufgefrast und mit Ver-
gussmasse gefullt 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 Betonbau-

weise in eine andere Oberflachenbefestigung umgebaut werden.

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

M Beseitigung ggf. nicht notwendig

Beispiel fiir RissverguB und erneute Rissbildung

Studie ,Wege mit Aussichten“ — Handlungsleitfaden



Typische Schadensbilder: Betonbefestigungen

Schaden B3 Langs- und Queruneben-
heiten, Plattenbewegung, gt

Abwandern von Platten

Beschreibung Veranderungen der Wegebefestigung im
Quer- und / oder Langsprofil in Form von |
Stufen, Verkantungen oder Verdriickungen
sowie Abwandern sowohl 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 Entwésserung der Unterlage
- Unterdimensionierung bzw. Uberlastung, d.h. ungeniigende Tragfahigkeit der Unterlage

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

Auswirkungen Starke Langs- und Querunebenheiten, Plattenbewegung und das Abwandern von Platten
beeintrachtigt den Fahrkomfort und gefahrdet die Verkehrssicherheit insbesondere von
Radfahrern und FuBgangern.Bei abgewanderten Platten wird nicht mehr die erforderliche
Fahrbahnbefestigung gewahrleistet. Es kommt zu verminderter Tragfahigkeit und weiter

fortschreitender Gefahrdung der Verkehrssicherheit.

Bauliche MaBnahmen Bei fortgeschrittenem Schadensbild insbesondere auf Moor- und Marschstandorten ist nur das
Aufnehmen der Betonplatten und deren Neuverlegung sinnvoll. Diesem aufwendigen Verfahren
steht als alternative Moglichkeit das Aufnehmen und Brechen der Betondecke und der Wieder-
einbau des Betonrecyclingmaterials als Tragschicht gegentiber. Um die aktuellen VerlegemaBe
von 100-100-100 zu erreichen, missen dann Verbreiterungen der Wegeparzelle durch Graben-
verlegung oder bei Dammbauweise Tieferlegen des Weges vorgenommen werden.Bei insta-
bilen Untergriinden ist der Einbau von stabilisierenden Materialien wie z.B. Geogitter sinnvoll.
Als Deckschicht sollte auf instabilen Untergrinden wassergebundene Befestigungen oder eine
Trankdecke eingebaut werden. Es kann auch wieder eine neue Betonspur mit verstarktem un-

gebundenen Oberbau und Geogitter gebaut werden.

Handlungserfordernis O sofort beseitigen
M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

M technischen Sachverstand hinzuziehen

Neu gebaute Betonspurbahn in der Marsch

‘ Studie ,Wege mit Aussichten“ — Handlungsleitfaden



3.1.4 Wassergebundene Befestigungen

Wassergebundene Befestigungsarten missen kon-  als auch durch Einwirkungen schnellen Verkehrs
sequenter unterhalten werden als andere Bauwei- gefahrdet. Gerade aber wassergebundene Befe-
sen. Insbesondere die Oberflache der Wegebe- stigungen werden haufig bei der Unterhaltung ver-
festigung ist sowohl durch Wasser- und Winderosion  nachlassigt.

Typische Schadensbilder: Wassergebundene Befestigungen

Schaden W1 Spurrinnen und

Aufhdhungen

Beschreibung Vertiefungen im Bereich der Fahrspuren und =
Mineralstoffansammlungen bzw. Aufhéhun- 4
gen (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 verbunden zu

fortschreitender Decken- und Tragschichtzerstérung durch Erosion und Verkehr.

Bauliche MaBnahmen Aufhdhungen an den Réndern und in der Mitte des Weges werden unter Verwendung eines
Grader oder Wegehobels profilgerecht iber den gesamten Weg verteilt. Diese maschinelle
UnterhaltungsmaBnahme ist entscheidend fur den Bestand einer ungebundenen Deckschicht
und sollte mindestens einmal jahrlich bei anhaltend feuchter Witterung durchgefiihrt werden. Bei
Bedarf sind Mineralstoffe fehlender Korngruppen zuzusetzen, maschinell zu mischen, zu pro-

filieren und zu verdichten. In solchen Fallen ist ein Grader einzusetzen.

Handlungserfordernis O sofort beseitigen
™ innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand hinzuziehen

Optimal profilierte Wegstrecke
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Typische Schadensbilder: Wassergebundene Befestigungen

Schaden

w2 Schlaglécher

Beschreibung

Schlaglécher sind eng umgrenzte, die Deck-
schichtdicke erfassende, auch in die Trag-

schicht hineinreichende Vertiefungen.

Schadensbild

Ursachen

- Materialaustrag aus zunéchst geringfligigen Vertiefungen (Pflitzen) in der Deckschicht,
die insbesondere durch dynamische Fahrbahnbeanspruchung bei Nésse entstanden
sind - mechanische Schéaden

- 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 flhren zu Erweiterung und Vertiefung der Schlaglécher bis zum vél-

ligen Auflésen bzw. Durchbrechen der Befestigung.

Bauliche MaBnahmen

Das Verfiillen der Schlaglécher bringt nur sehr kurzfristig eine Verbesserung. Da sich das
vorhandene und das neue Material an den Ubergangen kaum miteinander verbindet, wird
das Schlagloch sehr schnell wieder ausgefahren.

Zur nachhaltigen Beseitigung von Schlagléchern ist der Einsatz eines Graders mit Zusatz
von Deckschichtmaterial die einzig sinnvolle bauliche MaBnahme. Wesentlich dabei ist, die
Herstellung eines Querprofils, das die Entwésserung der Wegeoberflache gewéhrleistet.
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.

Handlungserfordernis

O sofort beseitigen
M innerhalb von 12 Monaten beseitigen

O technischen Sachverstand hinzuziehen

Optimal profilierte Wegstrecke
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3.3 Was kosten Wegeerhaltung und Wegebau?

Kostenbeispiele

Far gemeindliche Haushaltsplanungen ist es wich-
tig, einen Uberblick tiber die anfallenden Kosten
zum einen fur die laufenden Aufwendungen zum
dauerhaften Erhalt der Wege und zum anderen flr
Bauleistungen an einem Weg zu bekommen. Zu
beidem gibt dieses Kapitel Anhaltswerte.

Was kostet die jahrliche Wegeerhaltung?

Das vorhandene landliche Wegenetz stammt
Uberwiegend aus den 60er und 70er Jahren und
hat damit seine vorgesehene Lebensdauer in der
Regel bereits liberschritten. Zudem ist der Wege-
aufbau far deutlich geringere Achslasten als den
heute vorherrschenden gebaut worden. Die seit
den 90er Jahren stattfindende Uberbelastung der
Wege schlagt sich auch in deutlich gestiegenen
Erhaltungsaufwendungen nieder. Instandsetzungs-
und ErneuerungsmaBnahmen mussen in immer
kirzeren Zeitabstédnden erfolgen. Bei Wegen mit

einer hohen Belastung durch den landwirtschaftli-
chen Schwerlastverkehr und einem schlechten
Gesamtzustand ist eine einmalige AusbaumaB-
nahme in der Regel langfristig kostenglinstiger als
standig hohe Erhaltungsaufwendungen zu tatigen.

Nachfolgend werden Pauschalansatze far jahrli-
che Erhaltungskosten fur die drei am h&ufigsten
auftretenden Bauweisen genannt. Dabei wird un-
terschieden zwischen Strecken mit hoher Bela-
stung insbesondere durch landwirtschaftlichen
Schwerlastverkehr und Strecken mit geringer Be-
lastung. Die Pauschalanséatze beruhen auf den
Preisen aus dem Friihjahr 2008. Bei einer Heran-
ziehung der Beispiele in spateren Jahren mussen
die entsprechenden Preissteigerungsraten im
StraBenbau berlcksichtigt werden. Bei Wegen auf
schwierigen Untergrinden wie in der Marsch und
in Moorgebieten liegen die Kosten deutlich héher.

Beispiele fiir jahrliche Erhaltungskosten fiir landliche Wege in € /Jahr und km
geringer hoher Mittelwert
Schwerlastverkehr Schwerlastverkehr
Asphaltbauweise 800 € 2.400 € 1.600 €
Betonspurbahnen 100 € 1.000 € 550 €
Wassergebundene 1.250 € 3.500 € 2375 €
Bauweise

Beispiel: Eine Gemeinde mit 25 km Gesamtwege-
netz und einer Verteilung von 70% Asphalt-, 20%
Beton- und 10% wassergebundener Bauweise
muisste beim Ansatz des Mittelwertes fir die Er-

Quelle: eigene Berechnungen

haltung jahrlich durchschnittlich rund 36.700 € fir
Wegeerhaltung bereitstellen. Das entspricht ca.
0,49 € pro gm Wegeflache und Jahr.
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Was kosten ausgewahlte StraBenbauleistungen?

Die nachfolgende Tabelle zeigt Kostenbeispiele fur ausgewahlte StraBenbauleistungen auf. Bei der An-
wendung ist folgendes zu beachten:

Die Beispiele dienen nur einer groben Annahme.
FUr eine exakte Kostenermittlung muss techni-
scher Sachverstand hinzugezogen werden.

Die Kostenbeispiele beruhen auf Ausschreibungs-
ergebnissen vom Fruhjahr 2008. Bei einer Her-
anziehung der Beispiele in spéateren Jahren
mussen die entsprechenden Preissteigerungs-
raten im StraBenbau berucksichtigt werden.

Die Beispiele sind auf AuBerortsstraBen bezogen.
Bei innerortlichen StraBen kommen eine Reihe
zusatzlicher Nebenarbeiten hinzu, die die Ko-
sten deutlich erhéhen kénnen.

In Moor- und Marschgebieten liegen die Kosten
deutlich Uber den unten genannten Beispielen.

Bei MaBnahmen zur StraBensanierung missen
ca. 8% der Bausumme fiir Ausschreibung und
Bauleitung einkalkuliert werden. Bei einer Neu-
oder AusbaumaBnahme mit héherem planeri-
schem Aufwand liegen die Kosten fir den Fach-
ingenieur bei 13 bis 15% der Bausumme.

Bei groBeren AusbaumaBnahmen von Asphalt-
straBen empfiehlt sich die Voruntersuchung des
Wegeaufbaus mittels Bohrkernen. Ein derartige
Voruntersuchung mit Auswertung kostet fur eine
ca. 2 km lange StraBBe mit sechs Bohrkernen ca.
2.000 € brutto.

Beispiele fiir ausgewdahlite StraBenbauleistungen bei AuBerortsstraBen (Stand: Mai 2008)

MaBnahme Brutto-Kosten / Einheit Asphaltbauweise
1 Bankette abtragen inkl. Materialabfuhr 0,30-0,60€/1lfdm 2.000 m
2 Bankette auffullen ca.5€/Ifdm 1.000 m
3 Schlaglécher ausfrasen, anspritzen, verfillen und ca. 60 €/gm 100 gm
verdichten
4 Schlaglécher reinigen, anspritzen, verfillen und ca.30€/gm 100 gm
verdichten (Patcher)
5 Schlaglochbeseitigung mit Rhinopatch-Verfahren ca.95€/gm 100 gm
6 Auspusten von Rissen und Rissverguss ca.5€/m 500 m
7 Einfache Oberflachenbehandlung (OB) ca.2,60€/gm 10.000 gm
(Bitumen - Split - Walzen) bei voller Fahrbahnbreite
8 Doppelte Oberflachenbehandlung (OB) (Bitumen - Split - ca.5€/gm 10.000 gm
Walzen - Bitumen - Split - Walzen) bei voller Fahrbahnbreite
9 Aufbringen einer Diinnschicht (ca. 35 kg /gm) ca.6€/gm 8.000 gm
10 Aufschultern von Kantenverdriickungen u. -abbriichen ca.12€/m 200 m
11 Asphalt-Deckschicht auf 4 cm Starke frasen ca. 2,50 € /gm 2.000 gm
12 Durchfréasen bis zum ungebundenen Oberbau ca.3,60€/gm 2.000 gm
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Beispiele fiir ausgewahlte StraBenbauleistungen bei AuBerortsstraBen (Stand: Mai 2008)

MaBnahme Brutto-Kosten / Einheit Asphaltbauweise

13 Aufbringen einer Asphaltdeckschicht mit 50 kg / qm ca.7,10€/gm 2.000 gm

14 Aufbringen einer Asphaltdeckschicht mit 75 kg / qm ca. 8,50 €/gm

15 Aufbringen einer Asphaltdeckschicht mit 100 kg / qm ca. 9,50 € /gm

16 Aufbringen einer Tragdeckschicht mit 160 kg / gm ca.14-1550€ /gm 2.000 gm

17 Einbau einer neuen bitumindsen Tragschicht mit 220 kg / gm ca. 21,50 €/gm 2.000 gm

18 aus vorhandenem Frasgut Planum herstellen und verdichten ca.1,80€/gm 2.000 gm

19 Trankdecke auf wassergebundener oder durchgefréster ca.4,80€/gm 2.000 gm
Fahrbahnbefestigung

20 Betondecke /-spurbahnen aufnehmen, brechen und als ca.24 €/Ifd. m 300 m
Tragschicht einbauen

21 Betonspurbahn (100 - 100 - 100) einbauen ca.68€/Ifd. m 300m
(ohne ungebundenem Oberbau)

22 Betonspurbahn (100 - 100 - 100) mit ungebundenem ca.90 €/Ifd. m 300 m
Oberbau einbauen

23 Asphaltspurbahn (100 - 100 - 100) einbauen ca.48€/Ifd. m 300 m
(ohne Ungebundenen Oberbau)

24 Wegeverbreiterung von 3 auf 4 m mit Durchfrasen der bit. ca.42€/gm 2.000 gm
Befestigung und Verstarkung auf Bauklasse IV ohne
Knickverschiebung in Geest / Hugelland

25 Verbreiterung eines Weges von 3 m auf 4 m Breite mit ca.125€/gm 2.000 gm
Grabenverlegung und Untergrundstabilisierung
(in Moor und Marsch)

26 Gradern eines wassergebundenen Weges (Profilieren) ca.1,20€/gm 4.000 gm

27 Gréadern eines wassergebundenen Weges (Profilieren) ca. 1,80 €/gm 4.000 gm
mit Materialzufuhr (ca. 25 kg / gm)

28 Verstéarkung eines wassergebundenen Weges ca. 9,50 € /gm 2.000 gm
(Gradern - 10 cm Gerdllschicht - 2 cm Deckschicht)

29 Umbau Betonspurbahn in wassergebundenen Weg ca.33€/Ifd. m 2.000 m

30 Wegebefestigung mit Asphaltrecycling mit ungebundener ca.18 €/gm 2.000 gm
Tragschicht und Auskofferung

31 Wegebefestigung mit Asphaltrecycling (nur Decke) ca. 8,50 €/gm 2.000 gm

32 Wassergebundene Tragschicht profilieren und Hanse ca.8,50€/gm 2.000 gm

Grand Robust einbauen (3 cm)
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4 Wie sind die Wege meiner Gemeinde zu beurteilen?

Bestandsabschatzung

4.1 Was muss ich vorbereiten?

Zur Erfassung und Bewertung des léandlichen We-
genetzes einer Gemeinde wird zum einen Karten-
material mindestens im MafBstab 1:25.000 (1 cm
auf der Karte = 250 m in Natura) und zum anderen
ein Erhebungsbogen flr jeden Weg bendétigt.

Kartenmaterial kann entweder Gber das Liegen-
schaftskataster in der Amts- oder Gemeindever-
waltung oder Uber das Landesvermessungsamt
Schleswig-Holstein beschafft werden. Wer digital
arbeiten mdchte, kann sich die CD-ROM TOP25
des Landesvermessungsamtes SH beschaffen.
Darin ist die amtliche topographische Karte im
MaBstab 1.25.000 von ganz Schleswig-Holstein
enthalten und ein kleines, relativ einfach zu hand-
habendes Graphik-Programm, mit dem der Benut-
zer selber die Karte bearbeiten und ausdrucken
kann. Die CD ROM kostet ca. 60 € (Stand: 2007)
und ist im Buchhandel erhéltlich. Weitere Informa-
tionen zur Nutzung der Karten kénnen beim Lan-
desvermessungsamt SH eingeholt werden.

Im ersten Arbeitsschritt muss festgestellt werden,
welche Wege der Gemeinde gehoren (6ffentliches
Eigentum) oder dem offentlichen Verkehr gewid-
met sind und von der Gemeinde erhalten werden
mussen. Diese StraBen und Wege sind in der
Karte zu markieren und anschlieBend mit einer
Wege-Nummer zu versehen. Bei der Nummerie-
rung sollten immer mdglichst homogene und lo-
gisch nachvollziehbare Streckenabschnitte gebildet
werden. Bei Kreuzungen oder Einmindungen
empfiehlt sich in der Regel, einen neuen Strecken-
abschnitt mit neuer Nummer einzufihren.

Entsprechend der Anzahl der Wegeabschnitte
werden Erhebungsbdgen bendtigt (zuzuglich Er-
satz-Datenbléatter). Ein Mustererhebungsbogen
zum Kopieren befindet sich im Anhang.

Vor der eigentlichen Gelandeerhebung sollten die
Basis-Wegedaten in das Datenblatt eingetragen
werden. Dazu gehéren:

Basis-Wegedaten

Kreis Gemeinde

Lage / Bezeichnung

Wege-Nr.

Klassifizierung

Bauweise

Bauwerke (z. B. Briicken)

[ OrtsstraBe

O Schwarzdecke

O Gemeindeverbindungsweg

O Betonspurbahn/ -platte

O sonstiger Verbindungsweg

O Betonvollbahn

O Feldweg

O wassergebunden

Bemerkungen

O Waldweg O Lehmkies O Recyclingmaterial

O beschrankt 6ffentlicher Weg | O unbefestigt / Gras

o O

+ Wege-Nr. + Klassifizierung (Gemeindeverbindungsweg, Orts-

+ Lage oder StraBenbezeichnung

+ Bauweise (Schwarzdecke, Betonspurbahn /-
platte, Betonvollbahn, wassergebunden (Lehm
kies, Asphalt-, Betonrecycling), unbefestigt /Gras)
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straBe, sonstiger Verbindungsweg, Feldweg, Wal-
weg, beschrankt 6ffentlicher Weg)

+ Bauwerke z.B. Briicken mit Angabe der Traglast
(wenn bekannt), Durchlasse

+ Besonderheiten wie z.B. Redder, Allee, eingeengt
durch beidseitige Graben




Klassifizierung landlicher Wege

OrtstraBen: GemeindestraBen, die Uberwiegend
dem innerértlichen Verkehr dienen.

Gemeindeverbindungswege: Gemeindestralen,
die dem nachbarlichen Verkehr zwischen den Ge-
meinden oder innerhalb der Gemeinde dienen. In
Schleswig-Holstein sind damit diejenigen Wege ge-
meint, die zum Netz der GemeindestraBen I. Klasse
(G1K) (bis 1997) gehérten und fir die es die For-
derméglichkeit aus dem Finanzausgleichsgesetz
(FAG) gibt.

Sonstige Verbindungswege: Diese schlieBen
einzelne land- und forstwirtschaftliche Betriebs-
und sonstige Wohnstatten an die Gemeindever-
bindungswege und das klassifizierte StraBennetz
an oder verbinden diese untereinander.

4.2 Wer nutzt die Wege?
Funktionsbetrachtung

Das landliche Wegenetz Gbernimmt zahlreiche
Funktionen und wird von vielen Menschen aus un-
terschiedlichen Grinden mit oder ohne Fahrzeuge
genutzt. Es verbindet Gemeinden und Ortsteile
miteinander und garantiert eine ganzjahrige Er-
reichbarkeit der Wohn- und Arbeitsstandorte. Es
gewabhrleistet die ErschlieBung land- und forstwirt-
schaftlicher Flachen und hat inzwischen erhebli-
che Bedeutung fur Erholung und Tourismus.

Feldwege: Feldwege dienen der ErschlieBung und
Bewirtschaftung landwirtschaftlicher Nutzflachen.
Sie dienen in der Regel auch anderen Zwecken wie
z.B. der Erholungsnutzung durch Radfahrer, Reiter
und Wanderer.

Waldwege: diese dienen der WalderschlieBung
zum Holztransport, Ernte, Sortierung, Lagerung und
Verladung sowie der regelméBigen Uberwachung
des Waldes. Sie dienen in der Regel auch anderen
Zwecken wie z.B. der Erholungsnutzung.

Wirtschaftswege fassen sonstige Verbindungs-
wege, Feldwege und Waldwege zusammen.

Beschrénkt 6ffentliche Wege sind Wege, die fur
bestimmter Nutzergruppen vorgesehen sind wie
z.B. FuBwege, Radwege, Reitwege

Quelle: Empfehlung aus der Studie ,,Wege mit Aussichten® (Teil A)

Daher missen landliche StraBen und Wege so ge-
plant und ausgebaut werden, dass sie den Anfor-
derungen, die die verschiedenen Nutzer an sie
stellen, gerecht werden. Jede Gemeinde sollte
daher fiir jeden Wege eine Funktionsbetrachtung
vornehmen. Diese nultzt der Gemeinde und den
Fachleuten bei der Auswahl von Sanierungsmas-
nahmen und Ausbauentscheidungen.
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Grundlage hierfir ist die Ermittlung der Wege-
funktionen und der damit verbundenen Nut-
zungshaufigkeiten. Diese Ermittlung kann am
besten direkt vor Ort erfolgen. Daflr enthalt der Er-
hebungsbogen auf der ersten Seite ein Raster, in

das nur die relevanten Funktionen mit den dazuge-
hoérigen Fahrzeugen eingetragen werden:

0 = kommt nicht / selten vor

1 = kommt vor

2 = kommt haufig vor

Wegenutzung (Bewertung: 0 = kommt selten vor 1 = kommt vor, 2 = kommt h&ufig vor)

Lkw
< 7,5t

Lkw
>7,5t

Wegenutzung | Pkw Bus

Funktion

landw. | landw. |forstw.| Rad- | FuB- | Reiter | Son-
Fahrz.-|Fahrz.-| Fahr- | fahrer ganger stige
<10t | >10t | zeug (2B. Skater)

Ortsverbindung

Gemeindeverbindung

Sonderweg

»Schleichweg*

Schulweg
Wohnplatze

Gewerbe u.a.

landw. Betriebstatte

landw. Flachen

Biogasanlage
forstw. Betriebstétte

forstw. Flachen

ErschlieBung von ...

touristisches Ziel

lokale Freizeitroute

regionale Route

landesweite Route

*%

Gemeint sind: * Gem. Erlass beschildertes Kreisnetz, ** Landesweites Radverkehrsnetz (bei zust. Kreisverwaltung erfragen)

Bei der Funktion ,regionale Route“ sind bei den
Radfahrern die geméB Erlass beschilderten Kreis-
routen einzutragen und bei ,landesweite Route®
sind die Strecken des landesweiten Radverkehrs-
netzes gemeint. Informationen dazu erhéalt man bei
der zustandigen Kreisverwaltung.

Das Ergebnis spiegelt die subjektive Einschatzung
vor Ort wieder und ist fuir diesen Zweck ausreichend.
Es kann daraus kein objektiver Vergleich zwischen
Gemeinden im gesamten Land abgeleitet werden.

Besondere Bedeutung kommt der Beurteilung der
Nutzungsfrequenz durch landwirtschaftlichen Schwer-
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lastverkehr zu, da die gestiegene Belastung durch
die Landwirtschaft eine wesentliche Ursache flr die
schnell fortschreitende Verschlechterung vieler Wege
ist. Bei der Einstufung kann die durch den Weg er-
schlossene landwirtschaftliche Nutzflache wichtige
Anhaltspunkte fur Haufigkeit der Fahrten geben.

Beispiel: Eine StraBBe, die Uber 100 ha Uberwie-
gend mit Mais bestellte Flache erschlieBt, ist pro
Jahr mit ca. 1.600 Fahrten belastet, von denen ca.
die Halfte mit Fahrzeugen von 30 bis 40 t Gesamt-
gewicht durchgefihrt werden.




4.3 Wie erhebe ich den Zustand der Wege?
Vereinfachte Zustandsabschétzung

Die vereinfachte Zustandsabschéatzung erfolgt vor
Ort. Dazu sollte der ausgewahlten Streckenab-
schnitt abgegangen oder mit dem Fahrrad abge-
fahren werden. Erfahrene Personen kénnen auch
durch langsames Befahren mit dem Pkw und mehr-
faches Aussteigen zu einer Zustandsabschatzung
gelangen. Das Erhebungsteam sollte mindestens
zwei Personen umfassen, die ihre Eindriicke mit-
einander abgleichen. Alle Streckenabschnitte einer
Gemeinde sollten von dem gleichen Team bearbei-
tet werden, um die Abschéatzung nicht durch unter-
schiedliche Beurteilungen zu beeinflussen. Es wird
empfohlen, von jedem Streckenabschnitt ein Foto

fir den Gesamteindruck und weitere Fotos von
Schadstellen zu machen.

Zu Beginn der Vor-Ort-Aufnahme ist die ausge-
messene Wegbreite (in m) auf einem geraden
Streckenabschnitt (auBerhalb von Kurven und Ein-
fahrten) zu ermitteln. Die Wegléange kann entweder
durch Ausmessen an der Karte oder durch Abfah-
ren der Strecke mit Km-Zahler festgestellt werden.
Aus den beiden Zahlen lasst sich dann im An-
schluss die befestigte Wegflache errechnen.

Fir die Zustandsabschéatzung sind zunachst fur
alle drei Bauweisen Angaben zum Zustand der
Bankette, Graben und Gehdlzen einzutragen.

Lénge (m) Breite (m)

Flache (gm) Baujahr

Wegezustand

Fiir alle Bauweisen auszufiillen

Zustand straBenbegleitender Graben

Zustand straBenbegleitender Gehdlze

O in Ordnung ‘ O Graben zugewachsen | O in Ordnung ‘ O Lichtraumprofil zugewachsen
Zustand der Bankette (vgl. Kap. 3.1.1)
O in Ordnung \ O hochgewachsen (S1) \ O ausgefahren (S2) \ O zu schmal (S3)

Auf der zweiten Seite des Erhebungsbogens wird
die Zustandsabschatzung der verschiedenen
Bau-weisen vorgenommen. Je nach Bauweise sind
daflr unterschiedliche Zustandsmerkmale wichtig.
Daher sind drei unterschiedliche Bewertungsraster
entwickelt worden. Es ist jeweils nur der entspre-
chende Abschnitt auszuflllen. Dabei gliedert sich
die Zustandseinschatzung bei jedem Zustands-
merkmal in
« wenig, der Schadensanteil ist dann geringer als
5 % der Wegflache bzw. Weglange
« mittel, mit einem Schadensanteil von mehr als
5 % und weniger als 30 % der Wegflache bzw.
Weglénge

« viel, mit einem hohen Schadensanteil von lber
30 % der Wegflache bzw. Weglange

Nur bei der Bewertung der Bankette wird mit ande-
ren Langenanteilen gearbeitet.

Bei der Einschatzung des Zustandsmerkmals ,Risse”
mussen Flachenanteile geschatzt werden. Bei
Langs- und Querrissen muss die geschatzte Lange
in Flache umgerechnet werden. Dafir geht man
davon aus, dass ein Riss jeweils beidseitig 0,5 m
Flache beeintrachtigt.

Die Abkurzungen neben dem jeweiligen Zustands-
merkmal weisen auf die jeweiligen Schadensbilder
in Kap. 3.2 hin.
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Zur Zustandsabschétzung wird wie folgt vorgegangen:

Zunachst wird die gesamte Wegstrecke hinsichtlich
der fUr die Bauweise relevanten Zustandsmerkmale
betrachtet. Am Ende des Weges werden die Scha-
densanteile geschéatzt und im Erhebungsbogen an-

gekreuzt. Parallel zu dem Eintragen in den

Erhebungsbogen sollten gréBere Schaden wie z.B.
Schlaglécher oder Kantenabbriiche in der Karte
markiert werden, um diese Stellen fiir die nachfol-
genden ErhaltungsmaBnahmen zu dokumentieren
und schnell wieder auffindbar zu machen.

Wegezustand

hochgewachsene und/oder ausgefahrene Bankette (vgl. Schadensbild S1 bis S3)

O wenig (< 10% der Lange)

‘ O mittel (>10 bis < 50 % der Lange)

‘ O schlecht (> 50 % d. Lange)

Schlaglécher (vgl. Schadensbild A1)

O wenig (< 5% der Flache)

\ O mittel (> 5 bis < 30 % der Flache)

\ O viele (> 30 % der Flache)

Risse (vgl. Schadensbild A2)

O wenig (< 5% der Flache)

\ O mittel (> 5 bis < 30 % der Flache)

\ O viele (> 30 % der Flache)

Kantenabbriiche, Verdriickungen (vgl. Schadensbild A3)

O wenig (< 5% der Lange)

\ O mittel (> 5 bis < 30 % der Lénge)

‘ O viele (> 30 % der Lénge)

Flickstellen

O wenig (< 5% der Flache)

\ O mittel (> 5 bis < 30 % der Flache)

\ O viele (> 30 % der Flache)

Spurrinnen (Querneigung) (vgl. Schadensbild A3)

O wenig (< 5% der Flache)

\ O mittel (> 5 bis < 30 % der Flache)

\ O viele (> 30 % der Flache)

Nach der Zustandsabschéatzung wird entsprechend
der vorliegenden Schaden das Handlungserforder-
nis fur den Weg festgelegt. Welches Handlungser-
fordernis gegeben ist, kann durch einen Abgleich
mit den Schadensbildern aus Kap. 3.2 ermittelt wer-
den.

Zum Abschluss soll der Weg eine Note von 1 bis 5
bekommen. Eine 1 erhalten sehr gute Wege mit
wenig Schéden. Fur die Vergabe der Note 5 muss
der Weg sehr schlecht sein, und ggf. in Teilen

schon Probleme bei der Verkehrssicherheit aufwei-
sen. Es ist auch die Vergabe von Zwischennoten,
wie 3-4 oder 3+ mdglich, um Unterschiede zwi-
schen den Wegen zu dokumentieren.

Gemeinden ohne technische Unterstiitzung von
Seiten eines Wegeunterhaltungsverbandes oder
von Seiten der Amts- oder Kreisverwaltung sollte
bei Unsicherheiten in der Anfangsphase der Erhe-
bung technischen Sachverstand hinzuziehen und
dadurch den Blick fir die Schaden ,schulen®lassen.

Handlungserfordernis

O sofort beseitigen O innerhalb von

12 Monaten beseitigen

O techn. Sachver- O Beseitigung nicht

stand hinzuziehen notwendig

Zustandseinschatzung (Note 1 bis 5):
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5 Was mache ich nach der Bestandsabschatzung?

Handlungserfordernisse

Die Erhebungsbdgen sollen die Gemeinden in die Lage versetzen, fir jeden Weg Entscheidungen Uber

das weitere Vorgehen fur die Erhaltung des Weges zu treffen. Dazu lassen sich die Wegeschéden in

zwei Gruppen unterteilen:

Unterhaltungs- und InstandsetzungsmaBnahmen,
die die Gemeinde aufgrund der geringen Anfor-
derungen an technischen Sachverstand selbst
veranlassen

Instandsetzungs-, Erneuerungs- oder Aus- und
UmbaumaBnahmen, fir die Unterstiitzung durch
technischen Sachverstand hinzugezogen werden
muss.

Danach muss festgelegt werden, bei welchen
Schaden sofortiger Handlungsbedarf besteht, wie
z.B. bei der Beseitigung von Schlagléchern und
welche MaBnahmen innerhalb der nachsten 12
Monate zu beseitigen sind.

Gemeinden, die einem Wegeunterhaltungsver-
band angehdren, mussen bei den zu ergreifenden
MaBnahmen unterscheiden, welche satzungsge-
méaB vom Verband Gbernommen werden und flr
welche MaBnahmen sie selber verantwortlich sind.
Dieses ist je nach Satzung des Unterhaltungsver-
bandes unterschiedlich. Die eigene Zustandsab-

schatzung unterstitzt die Schadensmeldung an
den Wegeunterhaltungsverband und verbessert
die Eigenkontrolle im Hinblick auf die selbst durch-
zufihrenden Unterhaltungsarbeiten.

Nachfolgend werden diejenigen MaBnahmen her-
vorgehoben, die die Gemeinde selbst veranlassen
muss, es sei denn, sie wird vom Wegeunterhal-
tungsverband Ubernommen. Sie lassen sich in der
Regel ohne Hinzuziehung von technischem Sach-
verstand entweder durch Eigenleistung oder durch
Vergabe an Fachfirmen kurzfristig selber umsetzen.

Unterhaltungs- und InstandsetzungsmaBnahmen, die die Gemeinde selbst veranlassen kann

1. Banketten, Graben und straBenbegleitende Gehoélze

Bankette und Graben lGbernehmen die Entwasserungsfunktion des StraBenkdérpers. Ein guter Zustand
dieser StraBennebenanlagen verlangert die Lebensdauer der Fahrbahnbefestigung. lhre Bedeutung
fur die StraBenerhaltung wird h&ufig unterschéatzt. Diese Unterhaltungsarbeiten missen jedes Jahr
wesentlicher Bestandteil der StraBenunterhaltung sein. Dazu gehéren folgende MaBnahmen:

Raumen der straBenbegleitenden Gréaben zur Gewahrleistung einer ziigigen Entwasserung des
StraBenkérpers und Sicherstellung des Wasserabflusses bei Starkregenereignissen

Freischneiden des Lichtraumprofils bei straBenbegleitenden Gehdlzen (Knicks, Baume, Gehdlz-
streifen) zur Sicherung des Verkehrs und um durch Besonnung des Weges die Austrocknung des
StraBenkérpers zu beschleunigen.

Auffiillen ausgefahrener Bankettabschnitte mit geeignetem Bankettstoffen wie z.B. Kies oder Re-
cyclingmaterial, anschlieBend planieren und verdichten.

Abschieben oder Abfrasen hochgewachsener Bankettabschnitte, Abtransport des angefallenen

Materials. Diese Arbeiten mussen regelmaBig wiederholt werden. In Abhangigkeit vom Verkehr ist das
Bankettfrédsen ca. alle 10 bis 15 Jahre in der trockenen Jahreszeit vorzunehmen.
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Unterhaltungs- und InstandsetzungsmaBnahmen, die die Gemeinde selbst veranlassen kann

2. Asphaltbefestigungen

Asphaltbefestigungen lassen sich in der Regel nur in geringem Umfang selbst unterhalten oder in-
standsetzen. Es wird regelmé&Big die Einschaltung einer Firma oder wenn vorhanden eines Bauhofes
notwendig sein. Folgende Arbeiten kdnnen in der Regel ohne Hinzuziehung von technischem Sach-
verstand selbst veranlasst werden:

Schlaglécher reinigen, mit Bitumenemulsion anspritzen, mit Mischgut verfullen und verdichten
breite Risse mit Hochdruck auspusten und mit Fugenvergussmasse verfiillen — Haltbarkeit ist aller-
dings erfahrungsgemaf geringBei allen weiteren Schadensbildern empfiehlt es sich, technischen
Sachverstand hinzuzuziehen.

3. Betonbefestigungen

Die Moglichkeiten Betonbefestigungen zu unterhalten oder instand zu setzen, sind sehr gering. Viele in
der Praxis durchgefuhrte MaBnahmen wie z.B. der Ausgleich von Unebenheiten durch Asphalt, das Auf-
bringen von Asphaltschichten auf abwandernde Betonspurbahnen oder das Abdecken mit Recyclingma-
terial gehdren nicht zu den empfehlenswerten baulichen MaBnahmen. Sie bringen lediglich kurzfristig
Verbesserung.

Eine nachhaltige Verbesserung bei stark beschéadigten Betonspurbahnen kann nur ein Neu- oder Umbau
der Betonbefestigung bringen. Als Méglichkeiten stehen dazu neben dem Bau einer neuen Betonspurbahn
auf verstarkter Tragschicht der Umbau in wassergebundene Bauweise ggf. mit Trankdecke zur Minimie-
rung der UnterhaltungsmaBnahmen zur Verfligung. Hierzu sollte auf jeden Fall technischer Sachverstand
hinzugezogen werden.

4. Wassergebundene Bauweise

Wassergebundene Befestigungsarten missen konsequenter unterhalten werden als andere Bauweisen.
Insbesondere die Oberflache der Wegebefestigung ist sowohl durch Erosion als auch durch Einwirkungen
schnellen Verkehrs geféhrdet. Gerade aber wassergebundene Befestigungen werden h&ufig bei der Un-
terhaltung vernachlassigt. Dabei sind hier sowohl mégliche Eigenleistungen als auch der Anteil selbst zu
veranlassender MaBnahmen besonders hoch.

Oberflachenprofilierung: Zur einfachen Profilierung von Aufhéhungen und Spurrinnen kann ein Wege-
hobel herangezogen werden. Wichtig ist die Herstellung eines Querprofils, bei dem das Wasser ein- oder
beidseitig abflieBen kann.

Zur nachhaltigen Beseitigung von Schaden bei wassergebundenen Wegen ist der Einsatz eines Graders
mit Zusatz von Deckschichtmaterial die einzig sinnvolle MaBnahme. Der Grader lockert die oberste
Schicht, verteilt das neue Material profilgerecht und verdichtet es wieder. Dadurch verbindet sich neues
und altes Material und bewahrt den Weg langer vor Schaden wie z.B. Schlagléchern.

Um einen wassergebundenen Weg optimal zu unterhalten, ist je nach Verkehrsbelastung eine ein- bis
zweimalige Oberflachenproflierung pro Jahr erforderlich. Dadurch ist die Unterhaltung wassergebundener
Wege im Vergleich mit anderen Bauweisen relativ teuer.

Fir alle anderen Schaden wird dringend empfohlen, technischen Sachverstand hinzu zu ziehen.
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6 Wie mache ich mein Wegenetz zukunftsfahig?

Wegeentwicklungskonzept

Langfristige Aus-, Um und Neubauplanung durch Wegeentwicklungskonzepte

+ Kostenbeispiele

Grundkenntnisse erwerben
+ Aus-, Um- und Neubauverfahren
» Typische Wegeschaden

= Kap. 3

= Vorbereitung
* Funktionshetrachtung

Bestandsabschatzung durchfithren

« vereinfachte Zustandsabschatzung

= Kap. 4

Jahrliche Handlungserfordernisse fiir
Wegeerhaltung festlegen

= Vion Gemeinde selbst zu veranlassende
Unterhaltungs- und InstandsetzungsmaRnahmen

+ Schadensmeldung an Unterhaltungsverband

* Hinzuziehen ven technischem Sachverstand fiir
Instandsetzungs- und Emeuerungsmaknahmen

uapepisjsbunjpueH

= Kap. 5

* Funktions- und Nutzungsanalyse

» Priorititenbildung

* Investitionsplan mit Alternativen
* Finanzierungskonzept

Erstellen eines Wegeentwicklungskonzeptes
s visuelle Zustandserfassung und -bewertung

+ Entwicklung uns Abstimmung des landlichen Kernwegenetzes
= Bohrkermuntersuchung und ggf. Rammkemsondierung

= Auswahl geeigneter Aus-, Um- und Neubauverfahren

= 5. Studie ., Wege mit Aussichten™ Teil A und B

oing-/-Bulyse4/AnMm
awyeuajjiynz 12qun

Da es sich bei den landlichen Wegen um eine sehr
wichtige Infrastruktur mit einem hohen Wert fir die
Gesellschaft handelt, sollte nicht nur ihre Erhaltung
sondern auch ihre Weiterentwicklung von den Ge-
meinden auf Basis systematischer Konzepte ge-
plant und durchgefihrt werden.

Das Konzept sollte so viel Information enthalten wie
fur die Entscheidungsfindung nétig und so wenig
Aufwand wie mdglich bereiten. Es baut auf der Be-
standsabschéatzung der Gemeinden auf. Fir die
Aufstellung qualifizierter Wegeentwicklungskon-
zepte wird die Gemeinde die Unterstutzung durch
den Wegeunterhaltungsverband oder durch den

Fachingenieurs oder das Ingenieurbiiro benétigen.
Die mdglichen Inhalte sind der nachfolgenden Ab-
bildung zu entnehmen. Detaillierte Informationen
dazu geben die Teile A ,Endbericht* und B ,Unter-
suchung der Beispielgemeinden® der Studie ,Wege
mit Aussichten®.

Als Gebietskulisse sollte das Gemeindegebiet nicht
unterschritten werden. Wegeentwicklungskonzepte
auf Gemeindeebene sind bei den gemeindelber-
greifenden Wegen mit den Nachbargemeinden ab-
zustimmen. Eine breite Beteiligung der Bevélkerung
sorgt fir Transparenz und Information.
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7 Was bedeutet das?
Glossar der wichtigsten Begriffe

Glossar der wichtigsten Begriffe

Begriff

Erlauterung

Asphaltbefestigung

Asphaltbefestigungen werden im HeiBeinbau hergestellt und bestehen aus Mineralstoffgemi-
schen abgestufter Kérnungen und StraBenbaubitumen.

Man unterscheidet > Trag- und - Deckschichten sowie - Tragdeckschichten.

Ausbau

MaBnahmen zur Verbesserung der Befestigungssubstanz bei Beibehaltung der Bauweise wie
z.B. Verstarkung. Das bedeutet bei Asphaltbefestigungen eine Erhéhung der Tragfahigkeit
durch Aufbringen gréBerer Materialmengen fur Deck- und bitumindser Tragschicht oder aber
auch durch Erhéhung der Tragfahigkeit durch Verstarkung der nicht bitumindsen Tragschicht.
Weiterhin fallen darunter Verbreiterungen, Verstarkung und Verbreiterung der Bankette und
das Bauen von Ausweichstellen. Bei Betonbauweise ist ein Ausbau der komplett neue Aufbau
einer Betonspurbahn einschlieBlich Verbreiterung und der Bau von Asphaltspurbahnen. Bei
wassergebundenen Wegen ist es der komplett neue Aufbau des Weges einschlieBlich Verbrei-

terung, das Aufbringen einer Trankdecke und die Vermértelung der Oberflache.

Bankette

Die Bankette ist der befestigte Teil des Seitenstreifens.

Bauliche Erhaltung

Die bauliche Erhaltung wird unterteilt in - Instandhaltung (bauliche Unterhaltung), = Instand-

setzung und > Erneuerung.

Bauliche Unterhaltung

- Instandhaltung

Betonbefestigung Beton ist ein Gemisch aus Zement, Gesteinskdrnung bzw. Betonzuschlag (Sand und Kies
oder Splitt) und Anmachwasser. Er kann auBerdem Betonzusatzstoffe und Betonzusatzmittel
enthalten.

Beschrank Dieses sind Wege, die fur bestimmter Nutzergruppen vorgesehen sind wie z.B. FuBwege,

offentliche Wege

Radwege, Reitwege

Betriebliche Erhaltung

Darunter versteht man Kontrolle der Strecken und Baumkontrolle sowie die Wartung (be-

triebliche Unterhaltung) wie z.B. StraBBenreinigung, Geholzpflege und Winterdienst.

Deckschicht

Die Deckschicht ist die widerstandsfahige und verkehrssichere obere Schicht des Oberbaus.

Sie wird auch als gebundener - Oberbau bezeichnet.

Erneuerung

Vollstandige Wiederherstellung der Verkehrsflachenbefestigung oder Teilen, bei der mehr als
die Deckschicht betroffen ist. Bei Asphaltbefestigungen gehéren dazu der Einbau einer neuen
Deck- und Tragschicht, der Einbau einer neuen Tragdeckschicht oder das Aufbringen einer
Trankdecke nach Fréasen, profilieren und verdichten der alten Deckschicht. Bei Betonbau-
weise ist die Aufnahme der vorhandenen Betondecke und Ersatz / Wiedereinbau als Erneue-
rung zu verstehen. Bei wassergebundenen Befestigung erfolgt die Erneuerung durch das

Aufbringen von neuem Material und Einsatz eines Graders.

Feldweg

Feldwege dienen der ErschlieBung und Bewirtschaftung landwirtschaftlicher Nutzflachen. Sie
dienen in der Regel auch anderen Zwecken wie z.B. der Erholungsnutzung durch Radfahrer,

Reiter und Wanderer.

Gemeinde-

verbindungswege

GemeindestraB3e, die dem nachbarlichen Verkehr zwischen den Gemeinden oder innerhalb
der Gemeinde dient. In Schleswig-Holstein sind damit diejenigen Wege gemeint, die zum Netz
der GemeindestraBen I. Klasse (G1K) (bis 1997) gehorten und fur die es die Férdermdglichkeit

aus dem Finanzausgleichsgesetz (FAG) gibt.

- Studie ,Wege mit Aussichten“ — Handlungsleitfaden




Glossar der wichtigsten Begriffe

Begriff

Erlauterung

Instandhaltung
(bauliche Unterhal-
tung)

MaBnahmen kleineren Umfangs zur Substanzerhaltung, die mit geringem Aufwand sofort nach
Auftreten des Schadens und 6rtlich begrenzt durchgefiihrt werden. Dazu gehdren bei allen
Bauweisen: Bankette abschalen, ausgefahrene Bankette aufhdhen, Entwasserungseinrich-
tungen pflegen. Bei Asphaltbefestigungen kommen Risse vergieBen, Schlaglécher und Kan-
tenabbriiche ausbessern, partielle Oberflachenbehandlung bei stark gerissener Decke und
Aufschultern von Verdriickungen hinzu. Bei wassergebundenen Wegen gehort dazu das Ab-

ziehen der Wegeoberflache mit dem Wegehobel.

Instandsetzung

MaBnahmen zur Substanzerhaltung oder Verbesserung der Oberflacheneingenschaften bei
zusammenhangenden Flachen, in der Regel in Fahrstreifenbreite bis max. 4 cm Dicke. Dazu
gehdren bei Asphaltbefestigungen groBflachige Oberflachenbehandlung, Aufbringen diinner
Schichten im Kalt- oder HeiBeinbau, Einbau einer neuen Asphalt-Deckschicht dazu. Bei Be-
tonbauweise zéhlen der Austausch einzelner Betonfelder und das Abdecken der alten Beton-
spurbahn mit Gerdll und Brechsand dazu. Instandsetzung bei wassergebundenen
Befestigungen erfolgt durch die Herstellung einer geneigten Oberflache durch Einsatz eines

Graders.

Landliches

Kernwegenetz

Als Empfehlung dieser Studie umfasst das landliche Kernwegenetz (LKW) diejenigen Strecken
in einer Gemeinde, die zukUnftig stérker als die Gbrigen Wege den landwirtschaftlichen und auBer-
landwirtschaftlichen Schwerlastverkehr aufnehmen und zu diesem Zweck ausgebaut werden

mussen. Es ist als Ebene unterhalb der KreisstraBenklassifizierung vorstellbar.

Neubau

Hiermit ist der Bau neuer Wege auf bisher nicht als Weg genutzten Grundflachen gemeint

Oberbau

Der Oberbau ist die unmittelbar auf dem > Planum liegende Wegebefestigung. Er unterteilt
sich in den ungebundenen und den gebundenen Oberbau. Der ungebundene Oberbau wird
umgangssprachlich haufig als Unterbau bezeichnet. Der - Unterbau im Sinne der Bauricht-

linien meint aber etwas anderes.

OrtstraBe

GemeindestraB3e, die Uberwiegend dem innerértlichen Verkehr dient

Planum

Das Planum ist die unmittelbar unter dem Oberbau liegende und plangerecht bearbeitete

Oberflache des Untergrundes oder Unterbaus.

Sonstiger

Verbindungsweg

Dieser schlieBt einzelne land- und forstwirtschaftliche Betriebs- und sonstige Wohnstatten an
die Gemeindeverbindungswege und das klassifizierte StraBennetz an oder verbindet diese

untereinander.
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Glossar der wichtigsten Begriffe

Begriff

Erlauterung

Tragdeckschicht
(TDS)

Tragdeckschichten und Pflasterdecke sind Teile des - Oberbaus, die sowohl die Funktionen

der Deckschicht als auch ganz oder teilweise die der Tragschicht erfullen.

Tragschicht

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

lend. Sie werden auch als ungebundener Oberbau bezeichnet.

Umbau MaBnahmen zur Verbesserung der Befestigungssubstanz bei Veranderung der Bauweise. Hier-
unter fallen z.B. der Umbau einer Asphaltbefestigung in eine wassergebundene Bauweise durch fré-
sen, profilieren und verdichten.

Unterbau Der Unterbau ist die unter dem Oberbau liegende Dammschuttung und liegt zwischen Unter-
grund und Oberbau. Der Unterbau schlieBt nach oben mit der Sauberkeitsschicht ab. Die
Oberflache der Sauberkeitsschicht ist dann das - Planum.

Untergrund Dies ist der unmittelbar unter dem Oberbau oder unter dem Unterbau vorhandene Boden.

Unterlage Die Unterlage ist der Bereich unter der jeweils herzustellenden Schicht.

Waldweg Diese dienen der WalderschlieBung zum Holztransport, Ernte, Sortierung, Lagerung und Ver-
ladung sowie der regelmaBigen Uberwachung des Waldes. Sie dienen in der Regel auch an-
deren Zwecken wie z.B. der Erholungsnutzung.

Wassergebundene | Als wassergebunden bezeichnet man Bauweisen, bei denen die Deckschicht ohne Bindemittel

Bauweise hergestellt wird.

Wegeerhaltung

MaBnahmen zur Erhaltung des Substanz- und Gebrauchswertes von Verkehrsflachen. Sie
werden unterteilt in > betriebliche Erhaltung und - bauliche Erhaltung und abgegrenzt von
- Aus-, Um- und Neubau.

Wirtschaftswege

Hierunter werden sonstige Verbindungswege, Feldwege und Waldwege zusammengefasst.
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Anhang - Wege-Erhebungsbogen (Kopiervorlage)

Bearbeitungsdatum

| Bearbeiter/in |

Basis-Wegedaten

Kreis

Gemeinde

Lage / Bezeichnung

Wege-Nr.

Klassifizierung

Bauweise

Bauwerke (z. B. Briicken)

O Ortsstrafte

O Gemeindeverbindungsweg

[ sonstiger Verbindungsweg

O Schwarzdecke
[ Betonspurbahn / -platte
[ Betonvollbahn

O Feldweg I wassergebunden Bemerkungen
0 Waldweg [0 Lehmkies [ Recyclingmaterial
O beschrankt dffentlicher Weg | O unbefestigt / Gras
O
Lénge (m) Breite (m) Flache (qm) Baujahr

Wegenutzung (Bewertung: 0 = kommt selten vor 1 = kommt vor, 2 = kemmt héufig 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 | génger | Reiter | Skater)
Ortsverbindung

Gemeindeverbindung

Sonderweg (z.B. Deichvert.)

"Schleichweg"

Schulweg

Wohnplatze

Gewerbe u.a.

landw. Betriebstatte

landw. Flachen

Biogasanlage

forstw. Betriebstéatte

ErschlieBung von ...

forstw. Flachen

touristisches Ziel

lokale Freizeitroute

regionale Rroute

landesweite Route

*%

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

Wegezustand

Fiir alle Bauweisen auszufiillen

O in Ordnung

Zustand straBenbegleitender Graben
[ Graben zugewachsen

O in Ordnung

Zustand straBenbegleitender Geholze

O Lichtraumprofil zugewachsen

O in Ordnung

J hochgewachsen (S1)

Zustand der Bankette (vgl. Kap. 3.1.1)

[ ausgefahren (S2)

0O zu schmal (S3)




Anhang - Wege-Erhebungsbogen (Kopiervorlage)

Wegezustand Wege-Nr.

Nur bei Asphaltbauweise ausfiillen

hochgewachsene und/oder ausgefahrene Bankette (vgl. Schadensbild S1 bis S3)

O wenig (<10% der Lange) O mittel (>10 bis < 50% der Lange) O schlecht (>50% d. Lange)
Schlaglécher (vgl. Schadensbild A1)
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Risse (vgl. Schadensbild A2)
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Kantenabbriiche, Verdriickungen (vgl. Schadensbild A3)
O wenig (< 5% der Lange) O mittel (> 5 bis <30% der Lange) O viele (> 30% der Lange)
Flickstellen
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Spurrinnen (Querneigung) (vgl. Schadensbild A3)
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)

Nur bei Betonbauweise (-spur- und -vollbahnen) ausfiillen

hochgewachsene und/oder ausgefahrene Bankette (vgl. Schadensbild S1 bis S3)

O wenig (<10% der Lange) O mittel (>10 bis < 50% der Lange) O schlecht (>50% d. Lange)
Abwandern von Platten (Verschiebung ab 10 cm Breite) (vgl. Schadensbild B3)
O wenig (< 5% der Lange) O mittel (> 5 bis <30% der Lange) O viel (> 30% der Lange)
Risse (vgl. Schadensbild B2)
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Kantenabbriiche (vgl. Schadensbild B1)
O wenig (< 5% der Lange) O mittel (> 5 bis <30% der Lange) O viele (> 30% der Lange)
Flickstellen
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Unebenheiten in Langs- und Querrichtung (vgl. Schadensbild B3)
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)

Nur bei wassergebundener Bauweise ausfiillen

hochgewachsene und/oder ausgefahrene Bankette (vgl. Schadensbild S1 bis S3)

O wenig (<10% der Lange) O mittel (>10 bis < 50% der Lange) O schlecht (>50% d. Lange)
Schlaglécher (vgl. Schadensbild W2)
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Flickstellen
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Querneigung (Spurrinnen, Aufhdhungen) (vgl. Schadensbild W1)
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Langsunebenheiten
O wenig (< 5% der Flache) O mittel (> 5 bis <30% der Flache) O viele (> 30% der Flache)
Handlungserfordernis
O sofort beseitigen O innerhalb von 12 O techn. Sachverstand O Beseitigung nicht
Monaten beseitigen hinzuziehen notwendig

Zustandseinschétzung (Note 1 bis 5):
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