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Vorbemerkungen

06 | Vorbemerkungen

Das StaatsstraBennetz in Sachsen ist historisch gewachsen und weist unterschied-
liche Ausbaustandards hinsichtlich Trassierung, Querschnitt, Fahrbahnaufbau und
Tragfahigkeit auf.

Nach der Wiedervereinigung wurden insbesondere durch den Neubau in Form von
Ortsumgehungen, Netzergdnzungen und Liickenschliissen sowie AusbaumaBnah-
men die Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Verkehrsqualitdt des StraBennetzes
erheblich verbessert. Kommunen wurden vom Durchgangsverkehr entlastet und
die Anbindung von peripheren und strukturschwachen Raumen an die Mittel- und
Oberzentren verbessert. Bis auf wenige Liickenschliisse ist das sdchsische Staats-
straBennetz bedarfsgerecht fertiggestellt.

Mit dem Landesverkehrsplan 2025 liegt der Schwerpunkt des Handelns auf der
Erhaltung des bestehenden StraBBennetzes und ist als zentrale Zukunftsaufgabe
definiert.

Unser sdchsisches StaatsstraBennetz ist formal - unabhingig vom Zustand der
StraBen - anhand der Verkehrsbedeutung, also der Verbindung von Grund-, Mittel- und
Oberzentren sowie der Verkehrsbelegung, in drei Netzklassen eingeteilt.

Die darauf aufbauende Ausbau- und Erhaltungsstrategie StaatsstraBen 2030 liefert
systematische und objektive Losungsansatze, um Ressourcen wirtschaftlich, nach-
haltig und zielflihrend einzusetzen. Dabei sind uns alle drei Netzklassen wichtig. Kei-
nes dieser Netze wird kiinftig vernachldssigt oder finanziell nicht mehr bedacht.

Der bedarfsgerechte Ausbau in den Netzklassen S1 und S2 stellt auf die zu-
kunftsorientierte Leistungsfahigkeit des Hauptnetzes ab. Parallel wird in allen drei
Netzklassen eine bedarfsgerechte Erhaltung im vorhandenen StraBenraum vorge-
nommen. Somit |dsst sich insbesondere in der Fldche und im landlichen Raum die
Erreichbarkeit der Orte verbessern und langfristig sicherstellen.

Als maBgeblicher Handlungsrahmen fiir die séchsische StraBenbauverwaltung bis
2030 ist die Ausbau- und Erhaltungsstrategie nicht statisch angelegt, sondern be-
darf der regelmaBigen Uberpriifung (z. B. bei Anderung von Verkehrsbelegungen,
Unfallgeschehen, StraBenzustandsentwicklung usw.). Sie richtet sich an Planer,
Baubetreuende und Entscheidungstrdger der sdchsischen Verwaltung und ist bei
allen StaatsstraBen anzuwenden.



1. Leitgedanken

Mobilitdt gehdrt zu den Aufgaben der Daseinsvorsorge. Dem Verkehrstréger StraB3e,
iber welchen rund 56 % des Verkehrsaufkommens abgewickelt werden, kommt
dabei eine besondere Bedeutung zu. Dies gilt insbesondere fiir die Staatsstraen
im landlichen Raum.

Die Ausbau- und Erhaltungsstrategie verfolgt daher das Ziel, die Mobilitat im Frei-
staat Sachsen dauerhaft zu gewdhrleisten. Sie zeigt transparent und nachvollzieh-
bar auf, wie der Zustand der StaatsstraBen langfristig verbessert werden kann.
Dabei werden die Ziele und Grundsdtze des Landesentwicklungsplanes beachtet
bzw. beriicksichtigt.

Der Zustand der StaatsstraBen erfordert dringenden Handlungsbedarf. Bei rund 45 %
des rund 4.600 km langen StaatsstraBennetzes (Baulast des Freistaates Sachsen)
sind aufgrund des schlechten Zustandes bauliche oder verkehrsbeschrénkende
MaBnahmen erforderlich. Weitere rund 20 % des Netzes bediirfen einer intensiven
Beobachtung. An diesen ist mittelfristiger Handlungsbedarf angezeigt. Auch fiir
die Ingenieurbauwerke des StaatsstraBennetzes besteht weiter die Notwendigkeit
einer Verbesserung des Bauwerkszustandes. Gegenwartig befinden sich rund 12 %
aller Briickenbauwerke in einem nicht ausreichenden bis ungeniigenden Zustand.

Um entgegensteuern zu kdnnen, sind bedarfsgerechte, am Bestand und angestrebten

Umsetzungszeitraum ausgerichtete Vorgaben notwendig. Voraussetzungen dafiir sind

B die Klassifizierung des vorhandenen StaatsstraBennetzes (Netzkonzeption),

B die Ermittlung und Priorisierung des Ausbaubedarfs,

B der Aufbau eines systematischen, an objektiven Kriterien ausgerichteten
Erhaltungsmanagements,

B [ebenszyklusbetrachtungen, um optimale Eingreifzeitpunkte zu bestimmen,

W eine Finanzausstattung, die den Vermdgenserhalt gewdahrleistet,

W ecine aufgabengerechte Organisationsstruktur.

Wesentliche Aufgaben einer Ausbau- und Erhaltungsstrategie sind daher

B die Bewertung der Netzqualitat,

B die Bewertung der Zustandsentwicklung,

W die Festlegung der Ausbau- und ErhaltungsmaBnahmen auf Netzklassenebene,
B die Definition von Erhaltungsschwerpunkten,

B die Grundlagenermittlung fiir das mittelfristige Erhaltungsprogramm.

Um die Ziele der Ausbau- und Erhaltungsstrategie zu erreichen, ist eine bedarfs-
gerechte personelle und finanzielle Ausstattung der sachsischen StraBenbauver-
waltung erforderlich. Ein langfristiger strategischer Erhalt der StraBeninfrastruktur
erfordert deshalb nicht nur entsprechende fachliche Aufbereitungen sondern auch
diese aufgreifende (politische) Beschliisse zur Mittel- und Personalbereitstellung
in den einzelnen Haushaltsjahren (bzw. in den ,Doppelhaushalten”). Die vor-
liegende Ausbau- und Erhaltungsstrategie soll als Grundlage fiir langfristige auf
Wirtschaftlichkeit ausgerichtete Beschliisse dienen.
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2. Grundlagen



2.1

Die Definitionen von Ausbau und Erhaltung unterscheiden
sich bislang in der sdchsischen Haushaltssystematik von
denen der technischen Richtlinien. Dies erschwert die ein-
deutige Zuordnung der BaumaBnahmen bei der Projektver-
anschlagung im Haushalt. Im Sinne dieses Strategiepapiers
und vor dem Hintergrund der zukiinftigen, sachgerechten
Projektveranschlagung von MaBnahmen des Ausbaus und der
Erhaltung im StaatsstraBenhaushalt werden folgende Defini-
tionen verwendet:

B AusbaumaBnahmen sind Verdnderungen der vorhandenen
Verkehrsanlage mit oder ohne Kapazitatserh6hung, die zur
Erreichung der Ziele Grunderwerb sowie formliches Bau-
rechtsverfahren erfordern, das hei3t alle MaBnahmen, die
tiber die Erhaltung hinausgehen und keine NeubaumaB-

Abgrenzung der Begriffe Ausbau und Erhaltung

B ErhaltungsmaBnahmen sind Leistungen der baulichen
Unterhaltung, Instandsetzung und Erneuerung sowie jede
Verbesserung des Zustandes der Verkehrsanlage i. d. R.
innerhalb des der StraBBe dienenden Grundstiicks ohne Er-
fordernis eines formlichen Baurechtsverfahrens.

Der Neubau von StaatsstraBen ist nicht Bestandteil der Aus-
bau- und Erhaltungsstrategie.

StraBe

Die grundsatzlichen Begriffsdefinitionen fiir den Ausbau und
die Erhaltung ergeben sich aus den ,Begriffsbestimmungen -
Teil: StraBenbautechnik" (FGSV 2003) sowie den zugeordneten
technischen Regelwerken (z. B. RPE-Stra, ZTV BEA-StB). Eine
Ubersicht iber die Begriffssystematik mit den MaBnahmen-

vollstandige Wieder-

(z. B. Hoch- oder Tiefeinbau der Decke)

nahmen sind. arten der Erhaltung zeigt Abbildung 1 (Synthese aus RPE-Stra,
ZTV BEA-StB, Leistungsheft des Bundes fiir den StraBenbe-
triebsdienst [Entwurf 7/2017] und SachsStrUIVO).
StraBen
Kontrolle
systematische, turnusmaBige visuelle Uberwachung
£ o f;..
S < Wartung =
2= systematische, turnusmaBige Pflege von StraBen/StraBenausstattung %
ko __ Tl
Betriebliche Unterhaltung (StraBenunterhaltung) 3 2
MaBnahmen nicht baulicher Art %
(z. B. Bankett mdhen, Fahrbahn kehren) =
Bauliche Unterhaltung (StraBeninstandhaltung) -
g ortlich-punktuelle oder kleinflachige MaBnahmen
2 (z. B. Risssanierung, kleinflachige Flickarbeiten)
§ StraBeninstandsetzung 11 - auf der Deckschicht
e Wiederherstellen (z. B. Oberflichenbehandlung, Diinnschichtbelag)
schadhafter Verkehrs-
v g’ flichenbefestigungen 12 - an der Deckschicht =2
% £ bis 4cm Dicke (z. B. Hoch-/[Tiefeinbau der Deckschicht) =
&3 g
StraBenerneuerung E1 - an der Decke %
S
]

herstellung von Verkehrs-

flichenbefestigungen und
[oder ihrer Bestandteile

E2 - an Tragschicht(en)/am Oberbau
(z. B. Verstérkung, Tiefeinbau einschlieBlich der
Tragschichten)

Abbildung 1: Schematische Zusammenstellung der Erhaltung an StraBen

! Einzelne Genehmigungen zur Durchfiihrung einer ErhaltungsmaBnahme (z. B. wasserrechtliche Genehmigung) kénnen dennoch erforderlich werden.
Zur Erhaltung zéhlt auch der Ersatz von Ingenieurbauwerken ohne kapazitive Erweiterung, bei denen ein férmliches Baurechtsverfahren erforderlich

ist (z. B. Ersatzneubau im FFH-Gebiet).
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Ingenieurbauwerke

Die grundsitzlichen Begriffsdefinitionen fiir den Ausbau (Erwei-
terung) und die Erhaltung von Ingenieurbauwerken ergeben sich
aus der ASB-ING (Anweisung StraBeninformationsbank, Seg-
ment Bauwerksdaten). Eine Ubersicht iiber die Begriffssystema-
tik mit den MaBnahmenarten der Erhaltung zeigt Abbildung 2
(Synthese aus ASB-ING, Leistungsheft des Bundes fiir den
StraBenbetriebsdienst [Entwurf 7/2017] und SachsStrUIVO).

Gegenliber den in der ASB-ING verwendeten Begriffsdefi-
nitionen fiir die Erhaltung von Ingenieurbauwerken wurden
im Abgrenzungskatalog der SachsStrUIVO abweichende Rege-
lungen getroffen, darin enthaltene Begriffsdefinitionen sind
maBgebend. Die von den Landkreisen durchzufiihrenden Un-
terhaltungs- und Instandsetzungsarbeiten richten sich nach
dem Abgrenzungskatalog. In allen anderen Fallen wird auf die
Begriffsdefinitionen der ASB-ING verwiesen.

Ingenieurbauwerke

Kontrolle

systematische, turnusmaBige visuelle Bauwerksiiberwachung
(z. B. laufende Beobachtung und Besichtigung nach DIN 1076)

Wartung

(z. B. Zuginge, Einbauteile, Beschilderung)

Betriebliche
Erhaltung

systematische, turnusmaBige Pflege der Bauwerke/Bauwerksausstattung

Betriebliche Unterhaltung

Verkehrssicherheit

MaBnahmen nicht baulicher Art zur Sicherung der Substanz, Funktion und

(z. B. Reinigung Briickenentwisserung/Fahrbahniibergénge)

StraBenbetrieb

Landkreise

Bauliche Unterhaltung

ERHALTUNG

Gebrauchswertes

bauliche MaBnahmen kleineren Umfangs ohne nennenswerte Anhebung des

(z. B. Fugenverguss, punktuelle Ausbesserung von Farbanstrichen)

Instandsetzung

Bauliche
Erhaltung

bauliche MaBnahmen gréBeren Umfangs zur Wiederherstellung des
planm3Bigen Zustands des Bauwerks bzw. seiner Bauteile

Erneuerung

Bauwerkserneuerung, Ersatzneubau, Verbreiterung, Uberbauerneuerung,

Verstarkung ohne kapazitive Erweiterung

=)}
c
=3
=
@
ic
=
[}
2]
kY
e
o
=
=
©
=)

Abbildung 2: Schematische Zusammenstellung der Erhaltung im Ingenieurbau

Der Abgrenzungskatalog der SdchsStrUIVO ist nicht Gegen-
stand der Ausbau- und Erhaltungsstrategie. Dort getroffene
Aufgabenzuordnungen und deren Erfiillung werden jedoch
vorausgesetzt und dienen als Grundlage der strategischen

Erhaltungsplanung.
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2.2 Rechtliche Grundlagen, technische Regelwerke, Verbindlichkeiten

2.2.1 Rechtliche Grundlagen

StraBenbaulast

Die Erhaltung von StaatsstraBen im Freistaat Sachsen regelt
grundlegend das StraBengesetz fiir den Freistaat Sachsen
(Sachsisches StraBengesetz - SachsStrG). Der Trager der
StraBenbaulast hat gem3B § 9 Absatz 1 Satz 2 SichsStrG
nach seiner Leistungsfahigkeit die StraBen in einem den re-
gelmiBigen Verkehrsbediirfnissen geniigenden Zustand zu
bauen, zu unterhalten, zu erweitern oder sonst zu verbessern.
Der Begriff der Leistungsfahigkeit ist dabei in finanzieller Hin-
sicht zu verstehen. Die Leistungsfahigkeit hdngt somit davon
ab, welche Ausgaben der StraBenbaulasttrager mit den ihm
zur Verfligung stehenden Mitteln tdtigen will und ist daher
Ergebnis einer Abwédgung zwischen allen 6ffentlichen Aufga-
ben, solange die Verkehrssicherheit gewahrt bleibt.

Der StraBenbaulasttrdger muss bei der Planung, dem Bau so-
wie der Unterhaltung von 6ffentlichen StraBen die Erforder-
nisse der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung, insbesondere
die allgemeinen anerkannten Regeln der Baukunst und Tech-
nik (a. a. R. d. T.), einhalten (vgl. § 10 Absatz 2 Satz 1 Sichs-
StrG). Genehmigungen, Erlaubnisse, Anzeigen oder Ab-nah-
men nach anderen Rechtsvorschriften sind nicht erforderlich,
wenn die Bauwerke unter verantwortlicher Leitung der Stra-
Benbaubehodrde ausgeflinrt und unterhalten werden. Damit
unterliegen BaumaBnahmen an StaatsstraBBen ausschlieBlich
der sicherheitsrechtlichen Generalklausel des & 10 Absatz 2
Satz 2 SdchsStrG und nicht dem Bauordnungsrecht. Die
Einhaltung der Sicherheitsstandards liegt damit beim Frei-
staat Sachsen (Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr, § 47
Absatz 2 Nummer 1 S#chsStrG) im Rahmen seiner Doppel-
funktion als Bauherrund StraBenbaubehdrde. Dem entspricht
die Regelung in der Sichsischen Bauordnung (SichsBO),
nach der Anlagen des dffentlichen Verkehrs von deren Gel-
tungsbereich ausgenommen sind (§ 1 Absatz 2 Nummer 1
SachsB0). Fir die Erhaltung von StaatsstraBen gilt dariiber
hinaus die Verordnung zur Bestimmung der den Landkreisen
und Kreisfreien Stidten obliegenden Unterhaltungs- und In-
standsetzungsaufgaben an Staats- und BundesstraBen im
Freistaat Sachsen (S3chsStrUIVO).

Die StraBenbaulast ist eine lediglich der Allgemeinheit und
der Aufsichtsbehdrde gegeniliber bestehende offentlich-
rechtliche Verpflichtung des StraBenbaulasttrigers. Der ein-
zelne StraBenbenutzer hat deshalb weder einen Anspruch auf

Bau, Verbesserung oder Unterhaltung einer StralBe gegeniiber
dem StraBenbaulasttrdger, noch einen Anspruch gegeniiber
der Aufsichtsbehdrde auf ein Einschreiten. Eine Amtshaftung
nach § 839 BGB i. V. m. Art. 34 GG wegen der Nichterfiillung
von StraBenbaulastaufgaben scheidet daher aus.

StraBenverkehrssicherungspflicht
StraBenverkehrssicherungspflichten bei 6ffentlichen StraBen
ergeben sich aus dem Umstand, dass von der StraBe als Bau-
werk und durch die Zulassung fiir den 6ffentlichen Verkehr
Gefahren ausgehen kdnnen. Inhalt und Umfang von StraBen-
verkehrssicherungspflichten sind nach der stindigen Recht-
sprechung des Bundesgerichtshofes (BGH) eigenstandig und
unabhangig von offentlich-rechtlichen Verhaltensstandards
oder privaten technischen Regelwerken zu beurteilen. Zur Aus-
flillung der konkreten Pflichten zur StraBenverkehrssicherung
konnen nach der Rechtsprechung insbesondere diea.a.R.d.T.
herangezogen werden, denn diese spiegeln wider, was nach
dem Urteil maBgeblicher Fachleute notwendig ist, um eine
StraBe in einen verkehrssicheren Zustand zu versetzen.

Die offentlichen StraBen missen nach der Rechtsprechung
mdglichst gefahrlos gestaltet und erhalten sein. Im Rahmen
des Zumutbaren hat der Trager der StraBenbaulast alles zu
tun, um den Gefahren zu begegnen, die den durchschnittlich
aufmerksamen StraBennutzern sowie Dritten (z. B. Anlieger)
aus einem nicht ordnungsgemaBen Zustand der 6ffentlichen
StraBe drohen. Dariiber hinaus gehort es zur StraBenver-
kehrssicherungspflicht, Vorkehrungen gegen Gefahren fiir die
Benutzer (StraBenlage, StraBenfiihrung, daneben befindlicher
Abgriinde, Vertiefungen, Wasserliufe etc.) zu treffen. Der
StraBenverkehrssicherungspflichtige hat die nicht ohne wei-
teres erkennbaren Gefahrenstellen auszurdumen, zu sichern
oder zumindest vor ihnen zu warnen. Es ist die MaBnahme zu
treffen, die objektiv erforderlich und nach objektiven MaB3-
stdben zumutbar ist, wobei Art und Haufigkeit der Benutzung
des Verkehrsweges und seine Bedeutung zu beriicksichtigen
sind. Lediglich die Auswahl unter fiir diesen Zweck gleich
tauglichen Mitteln unterliegt dem Ermessen des StraBenver-
kehrssicherungspflichtigen. In Frage kommen dabei je nach
Einzelfall vorbeugende MaBnahmen, Gefahrenbeseitigungs-
maBnahmen, GefahrenumgangsmaBnahmen, Kontroll- und
UberwachungsmaBnahmen sowie OrganisationsmaBnahmen.
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Fachaufsicht

Der Bau und die Erhaltung der StaatsstraBen sind gesetzli-
che Aufgaben, die gemaB Sdchsischem StraBengesetz dem
Trager der StraBBenbaulast obliegen. Die Erfiillung aller damit
zusammenhdngenden Aufgaben wird durch die StraBenauf-
sicht liberwacht. Dies gilt auch flir Aufgaben, deren Erledigung
durch dieses Gesetz auf Dritte tibertragen wurden (§ 49 Absatz 1
SachsStrG). Die Fachaufsicht wird in 8 17 des Sachsischen
Verwaltungsorganisationsgesetzes geregelt. Die Fachaufsicht
dient der Recht- und ZweckmaBigkeitskontrolle Gber ande-
re (nachgeordnete) Behérden. Sie priift also nicht nur, ob die
Behdrden Recht und Gesetz im Rahmen ihres Ermessens er-
messensfehlerfrei einhalten (Rechtkontrolle), sondern auch
die Art und Weise der Aufgabenerfiillung (ZweckmaBigkeits-
kontrolle). Hierfiir haben die Aufsichtsbehdrden gesetzlich
festgelegte Eingriffsbefugnisse. Im Rahmen dieser Befug-
nisse kdnnen sie sich liber die Angelegenheiten der nachge-
ordneten Behdrde unterrichten, MaBnahmen beanstanden,
Weisungen erteilen oder MaBBnahmen anstelle und auf deren
Kosten durchfiihren.

Die Ziele der Fachaufsicht leiten sich von ihren Aufgaben ab.
Oberstes Ziel ist das rechtmaBige und zweckmaBige Verwal-
tungshandeln. Dazu zéhlen insbesondere:

B rechts- und ermessensfehlerfreie Rechtsanwendung

B einheitliche Rechtsanwendung

B Beschrankung von Weisungen auf das notwendige Mal3
B Definition der Entscheidungsspielrdume fiir die
nachgeordneten Behorden

hohe Qualitét bei der Erfiillung des gesetzlichen Auftrags
Wirtschaftlichkeit des Verwaltungshandelns

transparente Entscheidungs- und Verwaltungsablaufe
guter Informationsfluss

Stérkung der Eigenverantwortlichkeit des Geschaftsbe-
reichs

Die Fachaufsicht orientiert sich bei der Steuerung ihres Ge-
schiftsbereiches und der Erfiillung ihrer Aufgaben an folgen-
den drei Grundsatzen:
W zielorientierte Erfiillung der Aufgaben
W Erflllung der Aufgaben in eigener Zustandigkeit
B vertrauensvolle Zusammenarbeit der vorgesetzten

mit den nachgeordneten Behorden
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2.2.2 \Verbindlichkeit der Regelwerke

Der Umfang der StraBenbaulast wird maBgeblich durch die
a. a. R. d. T. bestimmt, denn diese spiegeln wider, was nach
dem Urteil maBgeblicher Fachleute notwendig ist, um eine
StraBe in einen verkehrssicheren Zustand zu versetzen. Allge-
mein anerkannte Regeln der Baukunst und Technik sind tiber
die sicherheitsrechtliche Generalklausel des § 10 Absatz 2
SachsStrG fiir den StraBenbaulasttrdger verbindlich. Ob eine
bestimmte Vorschrift zu den a. a. R. d. T. zdhlt oder nicht, ist
nicht immer einfach zu bestimmen, weil es auch ungeschrie-
bene allgemein anerkannte Regeln der Technik gibt. Allgemein
anerkannt ist eine technische Regel, wenn sie von der lber-
wiegenden Ansicht der Wissenschaft als richtig anerkannt
(allgemeine wissenschaftliche Anerkennung) und auch von
der Giberwiegenden Ansicht der Fachleute, die entsprechende
Verfahren in der Praxis anwenden, als richtig und notwendig
anerkannt und praktiziert wird (praktische Bewahrung). Hie-
runter fallt nur ein begrenzter Grundbestand von technischen
Regeln, die zur Gewahrleistung der Sicherheit und Dauerhaf-
tigkeit der Bauwerke unverzichtbar sind.

Sofern ein verbindliches technisches Regelwerk zur Anwen-
dung kommt ist stets zu priifen, welche Bedeutung dessen
Anwendung fiir den konkreten Einzelfall hat. Zunéchst ist der
Anwendungsbereich des Regelwerks eindeutig zu bestimmen,
v. a. dessen Geltung fiir den Neubau, Ausbau oder den Be-
stand von StraBen, da die bestimmungsgemdBe Anwendung
von Regelwerken fiir den Neu- und Ausbau auf den Bestand
zu unwirtschaftlichen Lésungen fiihren kann. Auch ist zu be-
achten, inwieweit das Regelwerk Empfehlungen von Regelld-
sungen, Soll-Vorschriften mit Beurteilungsspielrdumen oder
ausnahmsweise strikte (Muss-) Vorschriften enthilt. Dabei
sind Beurteilungsspielrdume oder Regelungen mit Bandbreiten
zielgerichtet zu nutzen. Aber auch bei strikten Vorschriften in
technischen Regelwerken ist zu priifen, inwieweit die Mdg-
lichkeit einer Abweichung gegeben ist; z. B. durch technisch
gleichwertige Alternativen. Im Rahmen der Priifung sind die
Verkehrsbedeutung der StraBe, die Unfallsituation vor Ort,
die Sicherheitsrelevanz der von dem Regelwerk erfassten Pla-
nungsparameter oder StraBenbestandteile und das Vermei-
dungsgebot bei Eingriffen in Natur und Landschaft zu Grunde
zu legen. Der StraBenbaulasttrager hat dabei seine Abwagun-
gen nachvollziehbar zu dokumentieren, um in Schadensfallen
sein pflichtgemaBes Handeln nachweisen zu konnen.



2.2.3 Technische Regelwerke

Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen

Die durch den Bund fiir die BundesfernstraBen den Landern
im Rahmen der Auftragsverwaltung zur Anwendung vorge-
gebenen technischen Regelwerke werden durch den Freistaat
Sachsen durch die VwV ARS bzw. durch entsprechenden
Erlass im Einzelfall flr seine nachgeordneten Behdrden fiir
die StaatsstraBen eingefiihrt. Die Anwendung des einzelnen
Regelwerks ist damit fiir Bundesfern- und Staatsstraen auf-
grund der Verwaltungshierarchie verbindlich.

Die von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) erarbeiteten technischen Verdffentli-
chungen werden in die Kategorien Regelwerke (R1 und R2)
und Wissensdokumente (W1 und W2) unterschieden.

B |n den R1-Regelwerken werden technische Sachverhalte
geregelt (Richtlinien, Zusatzliche Technische Vertragsbe-
dingungen (ZTV), Technische Priifvorschriften (TP) und
Technische Lieferbedingungen (TL)). Die darin enthaltenen
Regelungen sind auch ohne besondere Erwdhnung oder
Aufforderung einzuhalten. Sie sind als Vertragsbestand-
teil zu vereinbaren. R1-Regelwerke kénnen im Rahmen
der Einflihrung durch den Bund oder die Lander in ihrer
Verbindlichkeit begrenzt werden. Zudem konnen durch die
Lander eigene Vorgaben zu einzelnen Themengebieten ge-
macht werden.

B R2-Regelwerke (Empfehlungen und Merkblitter) enthal-
ten Empfehlungen, die im Rahmen der Planung und Aus-
flihrung Beriicksichtigung finden sollten. Einzelne Inhalte
konnen als Vertragsbestandteil in die Baubeschreibung
aufgenommen werden, miissen aber nicht ohne weitere
Vereinbarung umgesetzt werden. Allerdings sollten die
R2-Regelwerke nicht ohne nachvollziehbaren Grund un-
beachtet bleiben.

B Wissensdokumente (W1-Hinweistexte und W2-Arbeitspa-
piere) erginzen die Regelwerke und erldutern den aktuel-
len Stand des Wissens der FGSV aus Forschung und Praxis.

DIN-Normen

DIN-Normen kénnen in Teilbereichen allgemein anerkann-
te Regeln der Technik enthalten; dies ist aber fiir jedes Re-
gelwerk gesondert zu beurteilen. Ansonsten dienen sie der
Standardisierung und sind als solche unverbindlich. Ent-
sprechendes gilt auch fiir den GrofBteil der technischen Re-
gelwerke des StraBenbaues, die durch bestimmte Standards
die Einheitlichkeit, Wirtschaftlichkeit und ZweckmaBigkeit
des StraBennetzes von Bund und Landern sicherstellen sollen.

Bei Anwendung des Regelwerks kann davon ausgegangen
werden, dass die Planung technisch einwandfrei ist. Die
Regelwerke erdffnen auch Spielrdume, die es zu nutzen gilt.
Dariiber hinaus sind Abweichungen mdéglich und kénnen im
Einzelfall auch sinnvoll und wirtschaftlich geboten sein.
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2.3 Datengrundlagen

2.3.1 Netzkonzeption 2025

Fiir die kiinftige funktions- und bedarfsgerechte Gestaltung
von sichsischen LandstraBen (StraBenkategorie LS nach
RIN) wurde auf Grundlage der Netzkonzeption ,Bundes- und
StaatsstraBen 2010+", aktueller Regelwerke, der Landesver-
kehrsprognose und weiterer Aspekte eine erneute Bewertung
fiir den Planungshorizont 2025 durchgeflihrt. Dabei wurden

Netzklasse S1 (Kernnetz)

B hohe Verkehrsbedeutung B mittlere Verkehrsbedeutung

B Schwerpunkt: B Schwerpunkt:
groBrdumige und lberwiegend
liberregionale Verkehrsbeziehungen

(I bis Il bzw. VFS Il > 5.000 Kfz/24 h)

Netzklasse S2 (Erweitertes Kernnetz)

liberregionale und liberwiegend
regionale Verkehrsbeziehungen
B i.d.R. StraBen mit hoher VFS B i.d.R. StraBen mit VFS Il und IlI
mit niedriger Verkehrsbelastung

fiir alle StraBen der Kategorie LS die entsprechenden Verbin-
dungsfunktionsstufen VFS | bis VFS Ill ermittelt. Auf Grundla-
ge der Verbindungsfunktionsstufen (VFS) und unter Berlick-
sichtigung der Verkehrsbelastung wurden StraBenabschnitte
entsprechend ihrer Funktion im Netz und ihrer Verkehrsbe-
deutung in drei Netzklassen (NKL) eingeteilt:

Netzklasse S3 (Sonstiges Netz)

B geringe Verkehrsbedeutung

B Schwerpunkt:
regionale und liberwiegend
nahraumige Verkehrsbeziehungen

W id.R. StraBen mit VFS Il mit niedriger
Verkehrsbelastung und Verkehrsbe-
lastung unterhalb des Durchschnitts

B StraBen mit VFS = Ill und Verkehrs-
belastung < 3.000 KFZ/24 h

Netzldnge*(km) / Anteil am Gesamtnetz StaatsstraBe (%)

Netzklasse

Prognosenetz 2025

(* einschlieBlich Gemeinden > 30.000 Einwohner)

NKL S3 1.924 km [ 40 %

Tabelle 1: Netzldnge Gesamtnetz StaatsstraBen und Netzklassenanteile (Stand 2013)

Die beschriebenen Netzklassen bilden die Grundlage fiir

B unterschiedliche Losungsansatze bei Erhaltung und Ausbau,
B Mittelverteilung,

W Priorisierung von Planungs- und Personalkapazitaten,

B Festlegungen zum Neu- und Ausbaubedarf.

Auf Basis der Landesverkehrsprognose 2030, des fortgeschrie-
benen Landesverkehrsplanes 2030 und dem im Dezember
2016 beschlossenen Bedarfsplan des Bundes fiir Bundesfern-
straBen wird eine Fortschreibung der Netzkonzeption auf das
Prognosejahr 2030 erforderlich.
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2.3.2 Zustandserfassung und —bewertung an StaatsstraBBen

StraBen

Die Erfassung und Bewertung des Zustandes des Staatsstra-
Bennetzes ist von wesentlicher Bedeutung fiir eine zielfiih-
rende Erhaltungsplanung. Im Freistaat Sachsen erfolgt seit
2005 im vierjahrigen Turnus eine standardisierte Erfassung
und Bewertung der Fahrbahnoberfldche nach den ,Zusétzlichen
Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien zur Zustand-
serfassung und -bewertung von StraBen (ZTV ZEB-StB)". Mit
schnellfahrenden Messsystemen werden dabei die Zustands-
merkmale Griffigkeit, Langs- und Querebenheit sowie ver-
schiedene Substanzmerkmale der Fahrbahnoberflache erfasst.

Das ZEB-Verfahren befindet sich in einer standigen Weiter-
entwicklung beziiglich der Messtechnik und der Bewertungs-
moglichkeiten der Messwerte. Vor diesem Hintergrund wurde
das ZEB-Analyseverfahren hinsichtlich des mathematischen
Ansatzes und unter Berlicksichtigung straBenbautechnischer

Kampagne

Abbildung 3: ZEB-Messfahrzeug

Entwicklungen Gberpriift und im Jahr 2015 ein liberarbeitetes
ZEB-Bewertungssystem eingefiihrt, welches zur eindeutigen
Abgrenzung zum Bewertungssystem friiherer Kampagnen
durch den Index ,_15" gekennzeichnet ist. Es ist zu beachten,
dass eine Gegeniiberstellung alter und neuer Zustandswerte
nicht zuldssig und deren Vergleichbarkeit nicht gegeben ist.
Um den Ubergang von der alten zur neuen Bewertung zu ver-
anschaulichen, wurde die dritte ZEB-Kampagne an Staats-
straBen aus dem Jahr 2013 nachtrdglich nach dem neuen
System bewertet (Glossar).

Tabelle 2 gibt einen Uberblick tiber die ZEB-Kampagnen an
StaatsstraBen mit den zu Grunde liegenden Bewertungs-
systemen.

Bewertungssystem

alt (zTv ZEB-StB 2006) neu (ZEB_1s)

Abbildung 4: SKM-Messfahrzeug
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Abbildung 5: Bauwerkspriifung nach DIN 1076

Ingenieurbauwerke
Die Erfassung und Bewertung des Zustandes von Ingenieurbauwer-
ken erfolgt im Rahmen der Bauwerkspriifung nach DIN 1076.

Mit dem hierfiir zur Verfligung stehenden Programmsystem
SIB-Bauwerke werden die einzelnen Schaden und Méngel
hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Standsicherheit (S),
Verkehrssicherheit (V) und Dauerhaftigkeit (D) bewertet und in
einem Bauwerkspriifbericht zusammengestellt. Uber einen Be-
rechnungsalgorithmus wird vom Programmsystem SIB-Bau-
werke eine Zustandsnote fiir jedes Teilbauwerk ermittelt. Fiir
eine verbale Beschreibung des Bauwerkszustandes erfolgt die
Einordnung der Bauwerke in sechs Zustandsnotenbereiche
(Glossar, Tabelle 13).
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Bei der Bewertung des Bauwerkszustandes wird zwischen

Zustandsnote und Substanzkennzahl unterschieden.

Die Substanzkennzahl entspricht der vorgenannten Zustands-
note - jedoch ohne Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit - und
erfasst somit den eigentlichen Zustand der Bausubstanz. Sie
wird deshalb zur Ermittlung der Erhaltungskosten verwendet.
Die Substanzkennzahl stellt damit die wesentliche GréBe fir
die Ableitung des Finanzbedarfs der Bauwerke dar.



2.3.3 StraBBenverkehrszahlung und Landes-
verkehrsprognose

Bei der Bewertung und Ermittlung des Ausbau- und Erhal-
tungsbedarfs ist die aktuelle und zukiinftige Verkehrsbele-
gung einer StraBe ein maBgebendes Kriterium.

Im Abstand von fiinf Jahren findet bundesweit eine StraBen-
verkehrszdhlung (SVZ) statt. Die Z3hlungen erstrecken sich
neben den BundesfernstraBen (Autobahnen und Bundesstra-
Ben) im Freistaat Sachsen auch auf die StaatsstraBen. Die Er-
gebnisse der Zdhlung kdnnen auf der Webseite des Landesam-
tes fir StraBenbau und Verkehr (LASuV) eingesehen werden.
(http://www.lasuv.sachsen.de/) Die Verkehrsmengenkarten
kdnnen auf der Webseite der LISt GmbH abgerufen werden.
Fiir die Erarbeitung der Ausbau- und Erhaltungsstrategie lag
die SVZ 2010 vor.

Zusatzlich werden an ausgewahlten Standorten mittels auto-
matischer Zahlstellen alle Fahrzeuge permanent gezahlt. Auf
dieser Basis werden durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken
(DTV) berechnet. Die Daten bilden eine wichtige Grundlage
fiir verkehrs- oder bautechnische Entscheidungen und MaB-
nahmen. Die jahrlichen Ergebnisse ab 1994 kdnnen auf der
Webseite der LISt GmbH (http://www.list.sachsen.de/publi-
kationen-4047.html) abgerufen werden.

Die Landesverkehrsprognose ist eine Grundlage fiir Netz-
betrachtungen sowie alle Planungen im (Bundesfern- und)
StaatsstraBBennetz. Fiir die Erarbeitung der Ausbau- und Er-
haltungsstrategie lag die Landesverkehrsprognose 2025 vor.

2.3.4 Unfallgeschehen auf sichsischen
Staatsstral3en

Die Verkehrssicherheit stellt ein wichtigstes Kriterium bei der
Beurteilung des Ausbaubedarfs dar. Mit den ,Empfehlungen
fiir die Sicherheitsanalyse von StraBennetzen (ESN) " steht
ein Verfahren zur Ermittlung der Verkehrssicherheit in ei-
nem betrachteten StraBennetz zur Verfligung. Das Ziel dieser
Methode ist es, anders als bei kleinrdumiger Betrachtung der
ortlichen Unfalluntersuchung, Mangel in

B der StraBenfiihrung,

B der StraBengestaltung sowie

B des StraBenzustandes zu identifizieren.

Grundlage der Bewertung ist das Sicherheitspotential (SIPO)
als Differenz des tatsdchlichen und des akzeptierten Unfall-
geschehens (Abbildung 6). Es beschreibt die auf die Stre-
ckenldnge bezogenen vermeidbaren Unfallkosten. Daraus
abzuleitende konkrete MaBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit sind nicht Bestandteil des ESN-Verfah-
rens, sondern bedirfen einer ndheren Untersuchung des Un-
fallgeschehens sowie der Geometrie der Verkehrsanlage.

Sicherheits-
potenzial

Abbildung 6: Sicherheitspotential

Fiir alle Netzknotenabschnitte des sdchsischen Staatsstra-
Bennetzes wurden im Jahr 2013 auf der Grundlage der ,Emp-
fehlungen fir die Sicherheitsanalyse von StraBennetzen
(ESN)" das Sicherheitspotential und die vermeidbaren Unfall-
kosten berechnet. Die Ergebnisse wurden bei der Erarbeitung
der Ausbau- und Erhaltungsstrategie beriicksichtigt.
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2.3.5 StraBengeometrie und -aufbau

Die geometrischen Daten des gesamten StaatsstraBennetzes
wurden im Grundriss (Kurvenradien, befestigte Fahrbahn-
breiten, StraBenquerschnitte etc.) durch die TU Dresden im
Jahr 2014 erfasst. In Streckenportréats visualisiert lassen sich
hieraus Trassierungsdefizite erkennen, welche in Abhdngigkeit
der Netzklasse in der Objektplanung Beriicksichtigung finden
konnen. Der vorhandenen StraBengeometrie im Grundriss
wurden die Parameter der aktuell giiltigen Entwurfsrichtlinien
.Richtlinien fir die Anlage von LandstraBen (RAL)" gegen-
tbergestellt und Abweichungen aufgezeigt. Die Auswertung
erfolgte nach
B Einzelelementen im Lageplan,
B Linienfiihrung liber die Gesamtldnge des Strecken-
abschnitts und
B Querschnittbreite.

In einer Luftbilddarstellung mit geometrischer Bewertung als
Streckenportrét (Abbildung 7) sind weitere Kenndaten (u. a.
Zustand: Verkehrsstiarke SVZ 2010/LVP 2025; Netz- und Ent-
wurfsklasse; mittlere Fahrbahnbreite; Abschnittslidnge etc.)
zusammengestellt.

Die Auswertung nach den ,Richtlinien fiir den Entwurf von
LandstraBen (RAL)" hatte zum Ergebnis, dass knapp 90 % der
auBerdrtlichen StaatsstraBen (rd. 2.500 km) eines Ausbaus
(Anderung der Linienfiihrung und/oder einer Querschnitts-
verbreiterung) bedirfen wiirden, da diese nicht den Anforde-
rungen der erst seit 2013 geltenden Richtlinien entsprechen.
Die Auswertung beriicksichtigt dabei nicht, dass alle bis dahin
realisierten Neu- und AusbaumaBnahmen an Staatsstraen
i. d. R. die Anforderungen der bis dahin giiltigen Entwurfs-
richtlinien (RAS-Q, RAS-L, RAS-K) erfiillen und somit im
zeitlichen Kontext richtlinienkonform sind.

Allein anhand dieser Auswertung kann der Ausbaubedarf nicht
festgelegt werden. Vielmehr diente die Untersuchung als Hilfs-

mittel bei der Priifung und Festlegung des Ausbaubedarfs.

Die Streckenportrdts haben rein informativen Charakter und
werden nicht fortgeschrieben.
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Weiterhin sind Kenntnisse zum Fahrbahnaufbau (Aufbauda-
ten) erforderlich. Fiir das Kernnetz (Netzklasse S1) wurden
in den Jahren 2011-2014 die Aufbaudaten mittels Geora-
darbefahrung ermittelt und durch Bohrkernentnahmen re-
ferenziert. Fiir das erweiterte Kernnetz (Netzklasse S2) und
das sonstige Netz (Netzklasse S3) liegen keine flichende-
ckenden Aufbaudaten vor.

[Abs-Nr. JVNK_ [NNK__ [vsT [BST _ [Lange |NKL [EKL _ [DTV__ [DTVsv [Bk _ [NL
l2716 [2716 [s2 |3 [2193 [231  [BK1,8 [1471

[8100  [4743044 |4743039 |0

Quelle Luftbild: Staatsbetrieb Geobasisinformation und Vermessung Sachsen ( GeoSN 2014 )

StraBenzustand nach ZTV-StB (2013 )
GW <35 3,5<GW GW> 4,5
92,0% 8,0% ‘ 0,0% GP 18,99 gering

Verkehrssicherheit

Prioritat ESN

Erhaltungsdringlichkeit
DR-Wert

Dringlichkeit

Geometrische Bewertung

Abweichende
Linienfiihrung 454m 73m _ _ 288m

(16,9%) (2,7%) (10,6%)
Bvorh =6,35m

Berf=8m

Querschnitt

Empfehlung: Querschnittsverbreiterung mit elementweiser Anpassung der Linienfiihrung

Abbildung 7: Beispiel Streckenportrat



2.3.6 Vermodgensrechnung

Der Freistaat Sachsen ist gemaB Art. 99 Sachsische Verfas-
sung (SachsVerf) i. V. m. §§ 80 Absatz 2, 86 und 117 der Sich-
sischen Haushaltsordnung (S4HO) seit dem 1. Januar 2007
verpflichtet, jahrlich eine Vermdgensrechnung zu erstellen.

Das StraBeninfrastrukturvermdgen des Freistaates Sachsen
wird im Auftrag der sichsischen StraBenbauverwaltung (SBV)
durch die LISt Gesellschaft fiir Verkehrswesen und ingenieur-
technische Dienstleistungen mbh (LISt GmbH) bewertet
(erstmals zum 31.12.2006) und jihrlich fortgeschrieben.

Bei der Bilanzierung werden die Anderungen des Anlagenbe-
standes erfasst (Zugénge, Abginge) und der Vermdgenswert
aus den Investitionen und Abschreibungen gebildet.

Die Vermdgensrechnung umfasst ausschlieBlich das Staats-
straBennetz in der Baulast des Freistaates Sachsen.

Der Vermdgensrechnung liegen verschiedene Eingangs- und
Erfahrungswerte zugrunde, die erstmalig im Rahmen der Er-
stellung der Erdffnungsbilanz (Stichtag 31.12.2006) bertick-
sichtigt wurden, z. B. Herstellungskosten und Abschreibungs-
zeitrdume, Restnutzungsdauern, Zustandsdaten, Aufbau- und
Konstruktionsdaten usw. Die Annahmen zur Nutzungsdauer
beeinflussen maBgebend die Hohe der Abschreibung.

In der séchsischen Vermdgensrechnung werden fiir die Nut-
zungsdauern von Briicken 60 Jahre und fiir Stlitzbauwerke le-
diglich 30 Jahre angesetzt. Hingegen werden in ABBV, Tabelle 1
(Briickenbauwerke) z. B. fiir Unterbauten aus Mauerwerk/Beton/
Stahlbeton 110 Jahre, fiir Uberbauten aus Beton/Spannbeton
70 Jahre angenommen und in Tabelle 4 fiir Stitzbauwerke bis
110 Jahre. Fiir die Gesamtnutzungsdauer einer StraBe wird in
der sachsischen Vermdgensrechnung ein Zeitraum von 30 Jahren
angesetzt. Eine schichtweise Differenzierung z. B. in Anlehnung
an die RPE Stra erfolgt nicht. Das Anlagevermdgen der StraBen
beinhaltet neben der befestigten Fahrbahn auch die Kosten der
Anlagenbestandteile des StraBenseitenraums sowie der Ver-
kehrsausstattung.

Der Sichsische Rechnungshof (SRH) stellt in seiner Bera-
tenden AuBerung vom April 2016 auf die sichsische Ver-
mogensrechnung ab und hat im Ergebnis festgestellt, dass
das Vermdgen seit der Erstbewertung stetig sinkt (Betrach-
tungszeitraum 2007-2013). Er fiihrt aus, dass der Freistaat
Sachsen den Wertverlust stoppen und die Finanzierungsliicke
zwischen bereitgestellten Mitteln und Wertverlust schlieBen
muss.

Seitens des vom Sachsischen Landtag bestellten Sachver-
standigen Prof. Dr. Thorsten Beckers wird in dessen Stel-
lungnahme zur Beratenden AuBerung des SRH angemerkt,
.dass es grundsatzlich nur in sehr speziellen Konstellationen
sinnvoll ist, anhand ermittelter Abschreibungen die Finanz-
mittelbereitstellung zu planen bzw. durchzufiihren [...]. Dies
ist vor allem nur dann der Fall, wenn insbesondere die bei
der Ermittlung der Abschreibungsbetrdge zugrunde gelegten
Annahmen hinsichtlich der Lebensdauer von Anlagen abso-
lut korrekt sind (also die wirtschaftlichen Lebensdauern den
technischen Lebensdauern entsprechen) und die Altersstruk-
tur des Anlagevermdgens homogen ist. Diese Bedingungen
werden in der Realitdt nicht erfiillt sein und oftmals wird die
reale Situation nicht nur geringfiigig von diesen Bedingungen
entfernt sein." Vor diesem Hintergrund rat er deutlich davon
ab, dass der oben dargestellten Handlungsempfehlung des
SRH gefolgt wird.

Die derzeitige Vermdgensrechnung ist demnach nicht geeignet,

den Finanzierungsbedarf fiir die Erhaltung realistisch auszu-
weisen und bedarf mittelfristig einer Uberpriifung.
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2.4 Datenquellen, -bereitstellung und -aufbereitung

2.4.1 StraBeninformationsbank TT-SIB®,
Bauwerksdatenbank SIB-BW

StraBeninformationsbank TT-SIB®

Die StraBeninformationsbank TT-SIB® ist das Kernsystem der
StraBBeninformationssysteme. Sdmtliche Basisdaten der Stra-
Ben wie Linienflihrung, StraBenquerschnitt, Fahrbahnauf-
bauten, Baulast, geografische Verortung usw. sind in dieser
Datenbank hinterlegt.

Aufgrund der komplexen Datenablage in zumeist alphanu-
merischer Form sind Datenauswertungen direkt aus der Stra-
Bendatenbank zwar mdglich, im Regelfall jedoch dem damit
vertrauten Fachpersonal vorbehalten.

Die StraBeninformationsbank TT-SIB® wird in der Hauptsache
als Datenbasis genutzt, um hierauf aufbauende Informati-
onssysteme und dort implementierte Prdsentations- und
Auswertetools mit den notwendigen Grunddaten zu speisen.

Bauwerksdatenbank SIB- Bauwerke

SIB-Bauwerke (SIB-BW) ist ein Programmsystem zur einheit-
lichen Erfassung, Verwaltung und Auswertung des Bauwerks-
bestandes. Mit Hilfe des Programmsystems erfolgt unter
anderem die Erstellung des Bauwerksbuches auf Grundla-
ge der ASB-ING (Anweisung StraBeninformationsbank, Seg-
ment Bauwerksdaten) und des Bauwerkspriifberichtes nach
den Vorgaben der ,Richtlinie zur einheitlichen Erfassung,
Bewertung, Aufzeichnung und Auswertung von Ergebnissen
der Bauwerkspriifungen nach DIN 1076 (RI-EBW-PRUF)". Auf
Grundlage der Bauwerksdaten und der Priifergebnisse kénnen
mit SIB-Bauwerke zahlreiche Auswertungen und Statistiken
zum Bauwerksbestand erstellt werden.
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2.4.2 Pavement-Management-System (PMS),
Bauwerks-Management-System (BMS)

Der Bund kiindigte bereits mit ARS Nr. 26/2001 mittelfristig
die Einflihrung eines Erhaltungsmanagementsystems fiir Stra-
Benbefestigungen (Pavement-Management-System, PMS) und
fiir Bauwerke (Bauwerks-Management-System, BMS) an. Nach
Vorliegen eines funktionsfahigen PMS/BMS war beabsichtigt,
diese auch fiir StaatsstraBen anzuwenden. Zwischenzeitlich
wurde das ARS Nr. 26/2001 neu gefasst und durch ARS Nr.
22/2016 ersetzt. Darin sind seitens des Bundes keine Bekun-
dungen zum PMS/BMS mehr enthalten.

Pavement-Management-System (PMS)

Das Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr hat einen Testlauf
des PMS fiir die Bundesautobahnen bewertet. Ziel war die Ge-
nerierung eines Erhaltungsprogramms aus den Zustandsdaten
der Fahrbahnoberflache, den Aufbaudaten der Fahrbahnen,
dem Alter und den Verhaltensfunktionen der Schichten, der
monetdren Bewertung von ErhaltungsmaBnahmen und aus
weiteren Daten. Es waren der optimale Eingreifzeitpunkt und
die optimale ErhaltungsmaBnahme zu ermitteln.

Insgesamt konnte festgestellt werden, dass fiir die Aufstel-
lung von Erhaltungsbauprogrammen der Testlauf des PMS
zu praxisfern war. Eine automatische Zusammenfassung der
Erhaltungsabschnitte zu baupraktischen Abschnitten warlist
mit dem PMS nicht realisierbar. Weiterhin werden mdogliche
rasante Schadensentwicklungen nicht beriicksichtigt.

Bauwerks-Management-System (BMS)

Das vom Bund und den Léndern entwickelte BMS besteht aus
drei Modulen, von denen gegenwartig nur fiir das Modul SB
(Szenarienbildung) in absehbarer Zeit eine Anwendung in der
Praxis moglich erscheint. Hierfiir sind aber noch weitere Pro-
grammierleistungen erforderlich. Unabhdngig davon wurden
in Testlaufen fiir ausgewahlte Bauwerke im sdchsischen Stra-
Bennetz mit dem BMS verschiedene Erhaltungsstrategien er-
zeugt und bewertet. Der Vergleich mit der tatsachlichen Aus-
flihrung in der Praxis zeigte nur teilweise Ubereinstimmung.
Derzeit ist eine Praxistauglichkeit des BMS als Instrument der
Erhaltungsplanung nicht gegeben.

Die Anwendung des PMS und BMS auf Bundesfern- und
StaatsstraBBen wird gegenwadrtig als nicht zweckmaBig er-
achtet.



2.4.3 Visualisierung der StraBenzustands-
daten - Online-Auskunftssystem ,0nKo2"

Die internetbasierte Anwendung OnKo2 (Abbildung 8) ist
ein System zur Datenbereitstellung und Datenprdsentation.
Es steht der sdchsischen StraBenbauverwaltung seit Anfang
2014 erganzend als ein weiteres umfassendes Werkzeug fiir
die Zustandsanalyse und —beurteilung der StaatsstraBen zur
Verfligung. In OnKo2 kénnen fiir alle erfassten Netzknoten-

abschnitte StraBendaten visualisiert werden als
W Streckenbander,

B thematische Karten,

W Strecken- und Oberflachenbilder und

B Dokumente.
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Abbildung 8: Bildschirmkopie der Webanwendung OnKo2
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2.4.4 \Visualisierung der StraBendaten -
Websystem ,INFO-SYS" und Geoportal

Das Programmsystem ,INFO-SYS" ist ein anwenderfreundli-
ches Préasentations- und Auswertewerkzeug zur Visualisierung
vorliegender StraBendaten. Als webbasierte Anwendung steht
dieses Modul innerhalb der StraBenbauverwaltung des Frei-
staates Sachsen grundsatzlich an jedem Onlinearbeitsplatz zur
Verfiigung. (http://www.list.smwa.sachsen.de/infosys/client/)

LINFO-SYS" greift insbesondere auf die aktuellen Daten,
Funktionen und Auswertungen der TT-SIB zu. Die hinter-
legten Informationen werden anwenderorientiert aufberei-
tet/visualisiert (Abbildung 9) und zum Teil in fachbezogenen
Reportausgaben zusammengestellt. Eine integrierte Export-
mdoglichkeit bietet die Mdglichkeit zur Weiterverarbeitung
der Informationen in anderen Programmen (z. B. Excel).
Im Vorfeld anstehender Planungen zu Ausbau- oder Erhal-
tungsmaBnahmen bietet dieses Auswertetool eine Vielfalt
an Informationen, um beispielsweise die Historie bislang er-
folgter ErhaltungsmaBnahmen, den bestehenden StraBen-
aufbau, vorhandene Querschnitte, StraBenausstattungen
usw. zu ermitteln.
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Abbildung 9: Auswertebeispiel INFO-SYS zu BaumaBnahmen nach Jahr der Ausfiihrung

Das Geoportal der StraBenbauverwaltung ist der zentrale Zu-
gang fiir die Geoinformationen. Darliber sind weitere Fachin-
formationen abrufbar (z. B. FIS-Baum, PRO-UI, SABIS).
(http://www.list.smwa.sachsen.de/722.htm)
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3. Ausbaubedarf des StaatsstraBennetzes



Fiir einen zielgerichteten Ausbau des StaatsstraBennetzes zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse ist eine systematische
Bewertung des landesweiten Bedarfs nach einheitlichen Kri-
terien erforderlich. Unter Berlicksichtigung der vorhandenen
Kapazitdten ist die Umsetzung des Ausbaubedarfs netzklas-
senabhdngig zu priorisieren. Eine solche landesweite Bedarfs-
ermittlung gab es zuletzt 1997 (,Ausbauplan StaatsstraBen”).
Bei der Ermittlung des Bedarfs ist die jeweilige Funktion der
StaatsstraBe im StraBennetz zu beriicksichtigen.

Wie in Abschnitt 2.3.5 dargestellt, kann allein aus wirt-
schaftlicher Sicht das StaatsstraBennetz nicht dahingehend
definiert werden, die RAL hundertprozentig umzusetzen. Vor
diesem Hintergrund wurde der Ausbaubedarf im Bereich der
StaatsstraBen nach angemessenen Gesichtspunkten neu be-
wertet.

3.1 Analyse des Ausbauzustandes

Anfang der neunziger Jahre entsprachen sowohl der StraBen-
zustand als auch der Ausbauzustand nicht den verkehrlichen
Anforderungen einer modernen, leistungsfahigen Verkehrs-
infrastruktur. Das Autobahnnetz war liickenhaft, Ortsumge-
hungen fehlten und die Erreichbarkeit von Mittel- und Ober-
zentren sowie Autobahnanschlussstellen entsprach nicht
den Anforderungen der Raumordnung. Dem folgend hatte
der Neu- und Ausbau des BundesfernstraBennetzes und der
wichtigsten StaatsstraBen hochste Prioritdt. Im weiteren
Netz wurden h&ufig den Verkehrsbedirfnissen angepasste,
oberflichennahe bauliche MaBnahmen umgesetzt.

Grundlage fiir den Ausbau auBerhalb der Ortslagen bilde-
ten in den vergangenen Jahrzehnten die Entwurfsrichtlinien
RAS-L, RAS-Q und RAS-K. Mit der seit 2013 durch den Bund
eingefiihrten RAL 2012 erfolgte ein Paradigmenwechsel. Die
Auswirkungen auf den Ausbaubedarf sind mit zu betrachten.

Der Ausbauzustand des StaatsstraBennetzes in den jeweiligen
Netzklassen ist unterschiedlich. Im Kernnetz mit der hochs-
ten Verkehrsbedeutung (Netzklasse S1) ist der Anteil bereits
ausgebauter StraBen und Ortsdurchfahrten am hochsten. Der
Anteil nimmt mit sinkender Verkehrsbedeutung der Netzklasse
ab. Im Sonstigen Netz (Netzklasse S3) erfolgten nur sehr wenige
Ausbauvorhaben.
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3.2 Zielstellung/Angestrebter Ausbauzustand

Oberstes Ziel ist, dass die StraBe entsprechend ihrer Funktion
im Netz den Verkehr sicher aufnehmen kann. Der Verkehrs-
teilnehmer muss erkennen kdnnen, mit welcher Geschwindig-
keit die StraBe sicher befahren werden kann und wo sichere
Uberholvorginge maglich sind. Knotenpunkte sollen sichere
Abbiege-, Einbiege- und kreuzende Vorgdnge gewahrleisten
und leistungsfahig sein. In den Ortslagen sollen im Bereich
der Bebauung Gehwege den FuBgéngerverkehr aufnehmen.
AuBerhalb der Ortslagen sind im Rahmen des Ausbaus auch
die nach der ,Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen
2014" (RVK 2014) erforderlichen Radverkehrsanlagen herzu-
stellen.

Der Ausbau von StaatsstraBen soll wirtschaftlich und res-
sourcensparend erfolgen und wird auf die Netzteile mit mitt-
lerer bis hoher Verkehrsbedeutung (Netzklassen S1 und S2)
beschrankt. Des Weiteren soll den bis 2012 angewandten
Entwurfsrichtlinien und der dadurch entstandenen Netzcha-
rakteristik Rechnung getragen werden. Daher sind zu den
RAL abweichende spezifische sichsische Regelungen ndtig.
Auch unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist eine star-
kere Kopplung der Entwurfsparameter (insbesondere Quer-
schnittsbreite) an die vorhandene Verkehrsbedeutung und
—belastung notwendig. Verbesserungen in der Linienfiihrung,
in der Lage der Gradiente sowie Querschnittsverbreiterungen
sind mdglich. Insgesamt sind Querschnitte, Trassierungspa-
rameter usw. netzklassen- und bedarfsabhdngig zu differen-
zieren.

Die Konzentration beim Ausbau der StaatsstraBen soll dabei
auf Ausbauachsen mit hoher Verkehrsbedeutung innerhalb
der Netzklasse S1 bzw. Netzklasse S2, d. h. ldngere Abschnit-
te/Streckenziige mit gleicher Funktion, konzentriert werden.
Damit werden dem StraBennutzer leistungsfahige, verkehrs-
sichere Achsen mit einheitlicher Streckencharakteristik zur
Verfligung gestellt.

Wenn keine sicherheitsrelevanten Aspekte oder Kapazitdts-
probleme entgegenstehen, sollte einer ErhaltungsmaBnahme
anstelle eines Ausbaus mit Querschnitts- und Trassierungs-
anpassung der Vorzug gegeben werden. ErhaltungsmaB-
nahmen zielen darauf ab, die Substanz zu erhalten und die
Gebrauchstauglichkeit der StraBenoberflache sowie die Trag-
fahigkeit des Oberbaus bedarfsgerecht herzustellen. Linien-
flihrung und Fahrbahnbreite bleiben im Bestand.
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Generell gilt folgende Kaskade: Erhaltung vor Ausbau, Ausbau
vor Neubau.

StraBen der Netzklasse S3 sind grundsatzlich nur zu erhalten
(Abschnitt 4.6). Sind die Ziele der StraBenplanung aufgrund
gednderter Randbedingungen in der Netzklasse S3 im Einzel-
fall nur durch einen Ausbau umsetzbar, ist nach den Hinwei-
sen des Abschnitts 4.6.4 zu verfahren.



3.3 Methodik zur Ermittlung des Ausbaubedarfs

Die wesentlichen Aufgaben des StraBenbaulasttragers sind
der Neu- bzw. Ausbau, die Erhaltung sowie die Unterhaltung
des StraBennetzes. Um die vorhandenen Kapazitdten und
Investitionsmittel der StraBenbauverwaltung effektiv ein-
zusetzen, wurde auf Basis einer einheitlichen Methodik das
vorhandene StaatsstraBBennetz daraufhin untersucht, wo ein
Ausbaubedarf besteht. Dabei sind die Anforderungen an den
Ausbauzustand einer StraBe in Abhédngigkeit von deren Netz-
funktion zu betrachten, um einen wirtschaftlichen und res-
sourcensparenden Ausbau des Netzes zu erreichen. Grundla-
ge bildete hierfiir der Entwurf der Netzkonzeption 2025.

Wesentliche Anforderungen an eine Verkehrsanlage sind:
B verkehrssichere Nutzung (angemessene Geschwindig-
keiten, sichere Fahrverldufe, sicheres Begegnen und
Uberholen),
B bedarfsgerechte Anlagen fiir Radfahrer und FuBganger,
Bl einheitliche Fahrbahnbreite entsprechend Verkehrsstarke
und Zusammensetzung des Verkehrs fiir den Streckenzug,
B sichere, leistungsfahige Knotenpunkte
(Kreisverkehr, Linksabbiegestreifen, Lichtsignalanlagen),
B guter Fahrbahnzustand, funktionierende Entwéasserung,
B bedarfsgerechte StraBenausstattung
(Markierung, Schutzeinrichtung, Beschilderung),
B sichere Verkehrsseitenrdume, standfeste Bankette
in ausreichender Breite und
B angemessene Verkehrsqualitdt entsprechend ihrer
Funktion im Netz.

Ausbauvorhaben kommen dann in Betracht, wenn durch
geeignete, wirtschaftliche MaBnahmen ein erheblicher
Nutzen fiir die Verbesserung der Verkehrssicherheit und/
oder des Verkehrsflusses erzielt werden. Trassierungs-
defizite einer vorhandenen StraBe begriinden nicht automa-
tisch ein Ausbauerfordernis, wenn die gefahrlose Benutzung
der StraBBe im Vergleich zu einer richtlinienkonformen StraBe
nicht mit signifikant héheren Risiken verbunden ist. Das heil3t,
dass eine vorhandene, nicht richtlinienkonforme rdumliche
Linienfiihrung dann akzeptabel ist, wenn das Unfallgesche-
hen unbedenklich ist. Nach RAS-Q und/oder RAS-L aus- oder
neugebaute Abschnitte bzw. Streckenziige unterliegen ledig-
lich der Erhaltung, sofern das Unfallgeschehen unauffallig ist.

Der Anbau eines Radweges der Kategorien A und B gemaf
RVK 2014 auf der freien Strecke erfordert nicht zwangslaufig
den Ausbau des zugehorigen StraBenabschnittes.

Die Ermittlung des Ausbaubedarfes fiir die Netzklassen S1
und S2 erfolgte anhand differenzierter Zielvorgaben fiir
Trassierungsparameter und Fahrbahnbreiten durch einen
Soll-Ist-Vergleich. Der Bedarf resultiert aus dem Vergleich der
StraBe im Bestand mit dem fiir diese Netzklasse festgelegten
Zielzustand. Dabei wurde grundsatzlich in Streckenabschnitte
innerhalb und auBerhalb von Ortsdurchfahrten unterschieden,
da sich die Anforderungen beziiglich Verbindungs-, Erschlie-
Bungs-, Aufenthaltsfunktion sowie der gefahrenen Geschwin-
digkeiten grundlegend unterscheiden. Die folgenden fiinf Kri-
terien bildeten dabei die wesentliche Entscheidungsgrundlage:
B Verkehrssicherheit,

B Kapazitat,

B Fahrbahnzustand/-aufbau,

B Trassierung der StraBe (Lageplan/H6henplan/rdumlich),
B Fahrbahnbreite.

Verkehrssicherheit

Ein Streckenabschnitt wurde in den Ausbaubedarf aufgenom-
men, wenn Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien
(Knotenpunkt oder Strecke) vorliegen oder der Netzabschnitt
unfallauffallig ist und die unfallursdchlichen Defizite nur im
Rahmen eines Ausbaus beseitigt werden kénnen. Ein Indiz fiir
unfallauffillige Netzabschnitte ist ein erhdhtes Sicherheits-
potential nach den Empfehlungen fiir Sicherheitsanalyse von
StraBennetzen (ESN). Von einem erhohten Sicherheitspotential
kann ab einem SIPO von > 110 T€/km*a ausgegangen werden.
Weitere Anzeichen fiir einen Ausbaubedarf kdnnen sein:

W befahrene Bankette,

B Unfélle im Langsverkehr,

B Unfallhdufungen in Kurven mit kleinen Radien,

B Unfille bei Uberholvorgangen.

Kurzfristige MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
und Beseitigung von Unfallhdufungsstellen und Unfallhdu-
fungslinien (z. B. Beschilderung, Markierung, Beseitigung/Si-
cherung von Gefahrenstellen im Seitenraum) haben Vorrang.
Erst wenn kurzfristige MaBnahmen nicht zum Erfolg fiihren,
sind langfristige MaBnahmen fiir einen Ausbau in Betracht
zu ziehen.

Kapazitat

Ein Streckenabschnitt oder Knotenpunkt wurde in den Aus-
baubedarf aufgenommen, wenn die Leistungsfahigkeit unzu-
reichend ist. Dies ist der Fall, wenn die vorhandene Verkehrs-
qualitdt des Netzabschnittes oder Knotenpunktes gemaB
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.Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
(HBS)" schlechter als Qualitatsstufe D ist. Auch die Beseiti-
gung eines Bahniibergangs kann eine AusbaumaBnahme er-
fordern. Dabei wurde die Kapazitat der Verkehrsanlagen - so-
weit keine Unterlagen mit Berechnungen nach HBS vorlagen
- anhand von Erfahrungswerten beurteilt.

Fahrbahnzustand/-aufbau

Defizite im Fahrbahnaufbau sowie im -zustand kdnnen im
Rahmen der Erhaltung vollstandig beseitigt werden. Ein nicht
RStO-gerechter Aufbau des Oberbaus allein begriindet kei-
nen Ausbaubedarf. Wurden erhebliche Tragfahigkeitsschaden
festgestellt und ein Eingriff in die Tragschicht(en) damit not-
wendig, wurde vor allem mit Blick auf die Wirtschaftlichkeit
gepriift, inwieweit in dem Netzabschnitt weitere Defizite (z. B.
unstetige Linienflihrung; geringe Fahrbahnbreite) bestehen, die
nur im Rahmen einer AusbaumaBnahme beseitigt werden kén-
nen.

Trassierung (Lageplan/HGhenplan/raumlich)

Bei dem Kriterium Trassierung wurde die Linienfiihrung im
Lage- und Hohenplan sowie in der rdumlichen Wirkung ein-
schlieBlich der Haltesichtweiten beurteilt. Ein Strecken-
abschnitt wurde in den Ausbaubedarf aufgenommen, wenn

unter anderem bei der Trassierung im Lageplan erhebliche

Abweichungen zur Relationstrassierung festgestellt wurden.
Die Unterschreitung von Mindestradien bei Einhaltung der
Relationstrassierung (guter bis brauchbarer Bereich) wurde
toleriert. Unstetigkeitsstellen kdnnen langfristig beseitigt
werden. Zum anderen waren Trassierungsdefizite im Hohen-
plan in der Regel als sicherheitsrelevant einzustufen. Ein be-
sonderes Augenmerk lag dabei auf den StraBenabschnitten,
bei denen die erforderliche Haltesicht und/oder der Mindest-
kuppenhalomesser gemaB den RAL nicht eingehalten sind.

Nicht ausgebaute Einzelabschnitte in lberwiegend ausge-
bauten Streckenziigen sollen an die Charakteristik der Nach-
barabschnitte angepasst werden, auch wenn dies zu Abwei-
chungen von Mindestwerten nach RAL fiihrt.

Trassierungsdefizite allein begriinden kein Ausbauerfordernis.
Sind sie dagegen unfallursdchlich, besteht unter Umstanden
ein Ausbaubedarf (siehe Verkehrssicherheit). Treten zu den
Trassierungsdefiziten weitere Defizite (z. B. Kapazitit, Fahr-
bahnaufbau, Fahrbahnbreite) auf, kann unter Beriicksichti-
gung der Belange Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit und
Umweltvertrdglichkeit auch ohne Vorliegen einer Unfallauf-
falligkeit eine AusbaumaBnahme zweckmaBig sein, insbeson-
dere wenn dadurch eine einheitliche Streckencharakteristik
fiir den Streckenzug erreicht werden kann.

Abbildung 10: S 177 MeiBen-Wilsdruff, NK 4956 059 Station 350, Beispiel fiir eine gelandenahe, raumlich schlechte Linienfiihrung
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StraBenquerschnitt

Der vorhandene StraBenquerschnitt wurde als unzureichend

bewertet

bei fehlendem Geh- und/oder Radweg trotz Erfordernis,
bei zu schmaler Bankettbreite,

bei fehlender oder unzureichender Stra3enentwasserung,
wenn die Ist-Fahrbahnbreite von der Soll-Fahrbahnbreite fir
den Streckenzug abweicht (differierende Querschnittsbreiten
sind unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten bis ca. 50 cm
tolerabel)?

Zusammenfassend wurden insbesondere folgende Fallkon-

stellationen betrachtet, um den Ausbaubedarf zu ermitteln:

Defizite in der Verkehrssicherheit,

Defizite beziiglich der Kapazitat,

fehlende Geh- und Radwege,

Defizite in der Tragfahigkeit infolge nicht RStO-konformen
StraBenaufbaus und Defizite in der Trassierung, Fahrbahn-
breite entspricht nicht der fiir den Streckenzug angestreb-
ten Fahrbahnbreite,

Defizite im StraBenquerschnitt bzgl. Ausstattung, Bankett-
breite, Entwasserungsanlagen lassen sich nicht im Rahmen
einer ErhaltungsmaBnahme beseitigen,

Defizite im StraBenaufbau (nicht RStO-konform, jedoch
ohne Tragfihigkeitsschaden) und Defizite in der Trassie-
rung, Fahrbahnbreite entspricht nicht der fiir Streckenzug
angestrebten Fahrbahnbreite.

Der im Ergebnis festgestellte Ausbaubedarf wurde beziig-

lich der zeitlichen Umsetzung priorisiert und in tabellarischer

Form (Anlage 1) sowie in Karten (Anlage 3) aufbereitet.

2 Bei der Bev_\_/ertung der Differenz ist zu beachten, dass eine fahrdynamisch zufriedenstellende Verziehung der Fahrbahnrinder und eine gute Erkenn-
barkeit des Ubergangsbereiches gewdhrleistet werden soll. Die untere Grenze fiir die Fahrbahnbreite ist die Breite, bei der noch eine Mittelmarkierung
mdglich ist.

Ausbaubedarf des StaatsstraBennetzes | 29



3.4 Ausbau- und Finanzierungsbedarf

Fiir das sdchsische StaatsstraBennetz der Netzklassen S1 und
S2 wurde niederlassungsweise fiir innerdrtliche StraBen (Orts-
durchfahrten OD) und auBerértliche StraBen (Freie Strecke FS)

Netzklasse S1

Niederlassung

Netzldnge
(km)

Ausbaubedarf (km)

der Ausbaubedarf ermittelt (Tabelle 3). Der Ausbaubedarf (FS
und OD) betrdgt 275,6 km (33,3 %) in der Netzklasse S1 und
501,9 km (27,5 %) in der Netzklasse S2.

Netzklasse S2

Netzlinge Ausbaubedarf (km)

(km)

gesamt 828,4 202,9

72,7 1.822,5 352,3 149,6

Tabelle 3: Niederlassungsbezogener Ausbaubedarf, Netzklassen S1 und S2

Fiir 552,8 km (67,7 %) der StaatsstraBen der Netzklasse S1
und 1.320,6 km (72,5 %) der StaatsstraBen der Netzklasse
S2 besteht kein Ausbaubedarf. Diese StraBenabschnitte ent-
sprechen nicht zwingend den Empfehlungen der einschla-
gigen Planungsrichtlinien, jedoch erfiillen sie entsprechend
ihrer Funktion im Netz die an sie gestellten Anforderungen
beziiglich Leistungsfahigkeit und weisen ein fiir die StraBen-
kategorie normales Unfallgeschehen aus. Auf diesen Netzab-
schnitten werden ausschlieBlich Unterhaltungs- und Erhal-
tungsmaBnahmen umgesetzt.

Netzklasse S1

Niederlassung Netzldnge

(km)

Ausbaubedarf (Mio. €)

Unter der Annahme von einem pauschalen Einheitspreis pro
Kilometer Ausbau von 2,0 Mio. € auf der freien Strecke sowie
1,0 Mio. € fiir den Bereich der Ortsdurchfahrten ergibt sich
folgender Finanzierungsbedarf fiir den Ausbau des Staats-
straBennetzes der Netzklassen S1 und S2 (Tabelle 4, Kosten
Freistaat):

Netzklasse S2

Netzlinge Ausbaubedarf (Mio. €)

(km)

gesamt 828,4 405,8

72,7 1.822,5 704,5 149,6

Tabelle 4: Niederlassungsbezogener Investitionsbedarf fiir AusbaumaBnahmen, Netzklassen S1 und S2
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3.5 Strategische Umsetzung des Ausbaubedarfes

Der ermittelte Ausbaubedarf gemaB Abschnitt 3.4 umfasst
ca. 29,3 9% des StaatsstraBennetzes der Netzklassen S1 und
S2. Um die Ressourcen effizient einzusetzen, ist eine Priori-
sierung notwendig.

Der Ausbaubedarf wird in drei Prioritdten eingeteilt:
B Prioritdt 1 ... hohe Dringlichkeit

B Prioritat 2 ... mittlere Dringlichkeit

B Prioritat 3 ... geringe Dringlichkeit

Uber die Priorisierung erfolgt zum einen eine Vorgabe fiir die
angestrebte zeitliche Umsetzung des Ausbaubedarfs und zum
anderen sind unter Berlicksichtigung dieser Priorisierung die
konkreten ErhaltungsmaBnahmen festzulegen. MaBnahmen
der Prioritdt 1 sollen bis 2030 umgesetzt werden bzw. sich in
der baulichen Umsetzung befinden. Die Planungen laufen be-
reits oder werden spatestens in 2019 begonnen. MaBnahmen
der Prioritat 2 diirfen unter der MaBgabe, dass dies dem Ziel
zur Umsetzung der Vorhaben der ersten Prioritdt nicht entge-
gensteht, geplant werden. Uber die bauliche Umsetzung wird
im Rahmen der zur Verfligung stehenden Investitionsmittel
entschieden. MaBnahmen der Prioritdt 3 sollen langfristig
umgesetzt werden. Ein Planungsrecht besteht nicht.

Daraus folgt, dass fiir Abschnitte der Prioritdten 2 und 3 vor
einem Ausbau ErhaltungsmaBnahmen erforderlich werden.
Fiir die Abschnitte der Prioritdt 1 ist dies vom jeweiligen Pla-
nungsstand abhangig und im Einzelfall zu entscheiden.

Die Prioritatsstufen sind durch folgende Kriterien gekenn-
zeichnet:

Prioritdt 1 - kurzfristig und dringend, Planungsbeginn bis
2019, Umsetzung bis 2030
B immer wenn Verkehrssicherheit defizitar
B immer wenn unzureichende Kapazitat
B wenn Kapazitdt vorhanden, Unfallgeschehen
unkritisch jedoch:
e prioritdre Verkehrsachsen (Netzklasse S1) bzw. hohe
bis mittlere Verkehrsstarke und
e Defizite in der Tragfahigkeit infolge nicht RStO-gerech-
tem Fahrbahnaufbau; Defizite in der Trassierung; Fahr-
bahnbreite entspricht nicht der fiir Streckenzug ange-
strebten Fahrbahnbreite
B . d. R. Planung bereits begonnen

Prioritdt 2 — mittelfristig, Planungsrecht vorhanden, Um-
setzung unter Berlicksichtigung vorhandener Finanzmittel
W bisher kein RStO-konformer Fahrbahnaufbau, vorhandene
Tragfahigkeit unzureichend und
e Defizite in der Trassierung; Fahrbahnbreite entspricht
nicht der fiir Streckenzug angestrebten Fahrbahnbreite
oder
e Defizite im StraBenquerschnitt bzgl. Ausstattung, Ban-
kettbreite, Entwésserungsanlagen lassen sich nicht im
Rahmen einer ErhaltungsmaBnahme beseitigen
B . d. R. keine Planung vorhanden oder in noch friiher
Planungsphase

Prioritdt 3 - langfristig, nicht dringlich, weiterer Bedarf,

kein Planungsrecht, Umsetzung nach 2030

W bisher kein RStO-konformer Fahrbahnaufbau, jedoch
Tragfahigkeit vorhanden

W geringe Verkehrsstarke innerhalb der Netzklasse

W Defizite in Trassierung; Fahrbahnbreite entspricht nicht
der fiir Streckenzug angestrebten Fahrbahnbreite oder

B Defizite im StraBenquerschnitt bzgl. Ausstattung, Ban-
kettbreite, Entwdsserungsanlagen lassen sich nicht im
Rahmen einer ErhaltungsmaBnahme beseitigen

B . d. R. ErhaltungsmaBnahme vor Ausbau erforderlich
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Auf Basis dieser Kriterien stellt sich der Ausbaubedarf im Freistaat Sachsen folgendermafBen dar
(Tabelle 5):

Netzklasse S1 Netzklasse S2 S1 und S2

Freistaat Sachsen gesamt gesamt gesamt

[km] [km] [km]

Tabelle 5: Priorisierung Ausbaubedarf Freistaat Sachsen, Netzklassen S1 und S2

Fir den ermittelten Ausbaubedarf der Prioritdten 1 und 2 besteht Planungsrecht (Anlage 7).
Tabelle 6 fasst den erforderlichen Finanzierungsbedarf der Prioritdten 1 und 2 netzklassenbezogen
zusammen.

Netzklasse S1 Netzklasse S2 S1 und S2

S

Prioritat 2 119,3 107.1 176,0 178,8 2953

Tabelle 6: netzklassenbezogener Ausbau- und Finanzierungsbedarf der Prioritdten 1 und 2

Der ermittelte Ausbaubedarf (Prioritaten 1 bis 3) ist den Tabellen der Anlage 1 und den Karten
+Ausbaubedarf" der Anlage 3 zu entnehmen.
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Aufgeschliisselt auf die fiinf LASuV-Niederlassungen verteilt sich der Ausbaubedarf wie folgt (Tabelle 7):

Netzklasse S1 Netzklasse S2 S1 und S2
NL

Plauen gesamt gesamt gesamt

[km] [km] [km]

Netzklasse S1 Netzklasse S2 S1 und S2
gesamt gesamt gesamt

[km] [km] [km]

Prioritat 2

Netzklasse S1 Netzklasse S2 S1 und S2
NL
Leipzig

Prioritat 2

Netzklasse S1 Netzklasse S2
NL

Tt gesamt gesamt gesamt

[km] [km] [km]

Prioritat 2

Netzklasse S1 Netzklasse S2 S1 und S2

Prioritat 2

Tabelle 7: Priorisierung Ausbaubedarf je Niederlassung, Netzklassen S1 und S2
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3.6 Handlungsempfehlungen fiir die Ausbauplanung

Zur Umsetzung des ermittelten Ausbaubedarfs sind bei der
Planung die folgenden Handlungsempfehlungen zu beachten.
Ein wirtschaftliches und ressourcenschonendes Handeln ist
generell anzustreben. Der Bestand ist, sofern mdglich und
vertretbar, beizubehalten.

Auf der Freien Strecke ist bei der Festlegung der Entwurfsklas-
se (EKL) sowie der Ausbauparameter eines Netzabschnittes
der gesamte Streckenzug im Sinne der RAL, Punkt 3.2 (Wahl
einer kleineren EKL bei geringem Verkehrsaufkommen) in die
Betrachtung einzubeziehen. Bei der Festlegung sind das zu-
kiinftige Verkehrsaufkommen, der realisierte oder angestreb-
te Ausbauzustand und die Verbindungsfunktionsstufe gemaB
Netzkonzeption (siehe Abschnitt 2.3.1) zu beriicksichtigen.
Ziel ist es, im Streckenzug eine weitestgehend gleichartige
Charakteristik in Grund- und Aufriss sowie eine mdglichst
einheitliche Querschnittsbreite zu erreichen. Liickenschlisse
sind der Streckenzugcharakteristik anzupassen.

Trassierung nach EKL 3
RQ 9,5 bis SV < 300 Fz/d
RQ 10,5 ab SV > 300 Fz/d ggf. RQ 10

Netzklasse S1
Entwurfsklasse 3

Zu Beginn jeder Ausbauplanung ist eine umfassende Defizit-

analyse des Bestandes vorzunehmen. Anhand dieser Analyse

sind die Ziele fiir den Ausbau abzuleiten. Wesentliche Ge-

sichtspunkte sind:

B Analyse des Unfallgeschehens (UKO, ESN, EUSka)

B Zustandserfassung Oberbau (Tragfihigkeit, Gebrauchs-
tauglichkeit, Aufbaudaten, Schadensbild)

B Sichtweiten

B Entwisserung (abflussschwache Bereiche, Léngs- und
Querneigung, Riickhaltung, Behandlung, wasserrecht-
liche Erlaubnisse)

W Verkehrsbelastung (Bestand/Prognose; Knotenpunktka-
pazitit)

B Baugrundaufschliisse (Boden, Bankette, Oberbau, Was-
serverhiltnisse, Verwertung)

Fiir AusbaumaBnahmen auf der freien Strecke sind im Regel-
fall Querschnitte und Trassierungselemente in Abhédngigkeit
der Netz- und Entwurfsklasse und des Schwerverkehrsanteils
gemal Tabelle 8 anzuwenden.

RQ 11 bei SV > 900 Fz/d

Tabelle 8: Regelquerschnitte/Trassierungselemente in Abhzngigkeit der Netzklasse/Entwurfsklasse
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Die Festlegungen der Tabelle 8 orientieren sich beziiglich
Querschnittsbreiten und Trassierungsparametern an dem vor
den RAL 2012 realisierten Ausbaustandard gemaB RAS-Q und
sorgen so fiir eine Kontinuitat beim weiteren Netzausbau.

Die in den RAL angegebenen MindestmaBe der einzelnen Ent-
wurfselemente sind im Sinne einer gelandenahen Trassierung
im Regelfall auszuschopfen. Unter- und Uberschreitungen
der empfohlenen Entwurfsparameter sind nur in begriinde-
ten Ausnahmefallen zul3ssig. Die Begriindung ist in den Ent-
wurfsunterlagen zu dokumentieren. Trassierungsdefizite (in
Lage und Hohe) sowie Defizite in der rdumlichen Linienfiih-
rung (mindestens fiir Sichtschatten und verdeckte Kurven-
beginne) sollen im Falle des Ausbaus beseitigt werden. Die
Grundsdtze der Relationstrassierung sind dabei zu beriick-
sichtigen.

Die erforderlichen Haltesichtweiten gemaB den RAL sind bei
einem Ausbau einzuhalten. Im begriindeten Ausnahmefall (z. B.
Topographie oder Umwelt) darf davon abgewichen werden. In
Abstimmung mit der zustandigen Verkehrsbehdrde sind dafiir
verkehrsregelnde MaBnahmen (z. B. Geschwindigkeitsredu-
zierung) zu priifen.

Bei Abschnitten mit einem Bedarf fiir eine Radverkehrsanlage
der Kategorie A oder B gemaB RVK 2014 ist immer zu priifen,
ob ein gemeinsamer Ausbau mit der StraBe zweckmaBig ist.

In den Ortslagen besteht das Ziel, grundsatzlich Gehwege im
Bereich der Bebauung herzustellen. Die Fahrbahn-, Gehweg-,
Radwegbreite ist unter Berlicksichtigung der RASt und ERA
und unter Beriicksichtigung des maBgebenden Begegnungs-
falls einzelfallbezogen festzulegen. Engstellen in Ortslagen
sind unter Beachtung von Heft V 208 ,Fahrbahnquerschnitte
in baulichen Engstellen von Ortsdurchfahrten" der Bundes-
anstalt flir StraBenwesen auch in den Netzklassen S1 und S2
moglich.

Sollen in der Netzklasse S3 Ausbauvorhaben erfolgen, sind diese
im Einzelfall durch das Séachsische Staatsministerium fiir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr zu genehmigen (Abschnitt 4.6.4).

Bei der Ausbauplanung sind die Ingenieurbauwerke des je-
weiligen Ausbauabschnittes mit zu betrachten. Grundsatzlich
richtet sich die Gestaltung des Bauwerksquerschnittes nach
dem fiir die freie Strecke vorgesehenen StraBenquerschnitt.
Im Rahmen der Ausbauplanung ist zu priifen, ob eine kapazi-
tive Erweiterung oder ein Ersatz des Bestandsbauwerks unter
Beachtung der Wirtschaftlichkeit zweckmaBig ist. Hierbei
sind insbesondere der Bauwerkszustand, die Tragfahigkeit
und die vorhandene Restnutzungsdauer des Bauwerks zu be-
riicksichtigen.

Wenn an Ingenieurbauwerken auf Grund des Zustandes drin-
gender Handlungsbedarf besteht, welcher iiber den Umfang
von InstandsetzungsmaBnahmen hinausgeht und der Ausbau
des zugehdrigen Streckenabschnittes erst zu einem spateren
Zeitpunkt erfolgen soll, sind vorausblickende Uberlegungen
erforderlich. Der Querschnitt eines Bauwerkes muss den fiir
den Streckenabschnitt gewéhlten (zukiinftigen) StraBenquer-
schnitt aufnehmen kdénnen. Ebenso miissen unter Beriick-
sichtigung der Gradiente und der Linienfiihrung zweckmaBige
Anbindungspunkte fiir das Bauwerk festgelegt werden.

Grundlage einer zuverldssigen Datenbasis ist die korrekte und
zeitnahe Pflege und Ergdnzung der StraBeninformationsbank
TT-SIB®. Auf die Dienstanweisung ,StraBeninformationsbank"
(Nr. 2/ 02/ 09-2015) des LASuV wird verwiesen.
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Die Erhaltung der staatlichen Verkehrsinfrastruktur ist eine
Hauptaufgabe der séchsischen StraBenbauverwaltung. Nach
den vorrangigen Neu- und Ausbauprogrammen der 1990er
und 2000er Jahre riickt die Erhaltung der Infrastruktur in

Sachsen weiter in den Fokus. Das spiegelt sich unter anderem
in den stetig ansteigenden Ausgaben fiir die Erhaltung der
StaatsstraBen in den letzten Jahren wieder (Abbildung 11).

Mio. EUR 70
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60 347
9,47 5,40
50 363 434 B
d 317
3,07 253
40 6,53 740
11,18
30 1,92
1,81
2,64 6,84 47,72
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2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
®Titel 783 75 + 784 75 " Titel 786 75 Titel 781 84 Titel 782 84
Erhaltung StraBen Erhaltung Ingenieurbauwerke Unterhaltung StraBen Instandsetzung StraBen
LASuV LASuVv Landkreise Landkreise

Abbildung 11: Ubersicht der Ist-Ausgaben fiir die Erhaltung der StaatsstraBen seit 2009

Dabei ist zu beachten, dass aus Titel 783 75 entsprechend der
Titeldefinition auch AusbaumaBnahmen finanziert wurden.
Zum Beispiel wurden in den Jahren 2015 und 2016 jahrlich rd.
24 Mio. € bzw. rd. 19 Mio. € fiir die Erhaltung an Staatsstra-
Ben verausgabt. Das entspricht rd. 75 % bzw. rd. 62 % der
Gesamtausgaben der Titel 783 75 und 784 75.

Um eine nachhaltige, messbare Zustandsverbesserung des
StaatsstraBennetzes zu erreichen, sind aus der Gegeniiber-
stellung des Ist-Zustandes mit einem anzustrebenden Soll-
Zustand die erforderlichen Bedarfe abzuleiten. Den Ver-
antwortlichen sind dafiir notwendige Entscheidungshilfen
bereitzustellen, um den Bediirfnissen der Verkehrsteilnehmer,
der StraBenanlieger sowie den umweltfachlichen Rahmen-

bedingungen auf Dauer gerecht zu werden. ZeitgemaBe In-
strumente sollen ermdglichen, anstehende Aufgaben der Er-
haltung zu koordinieren und bedarfsgerecht zu steuern, um
daraus resultierende ErhaltungsbaumaBnahmen planmé&Big
vorbereiten und umsetzen zu kdnnen.

Eine strukturierte Erhaltungsplanung mit methodischen An-
sdtzen zur Bedarfsermittlung ist ein wesentlicher Baustein
flir eine mittelfristige, bedarfsgerechte Haushaltsplanung der
Bau- und Unterhaltungslasttrager.
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4.1

Wesentliche Grundlage fiir die Beurteilung des Zustandes
von Fahrbahnen und Ingenieurbauwerken ist die turnusma-
Bige Zustandserfassung und -bewertung. Diese basiert auf
kalibrierten Messverfahren und Zustandsaufnahmen, einer
stetig verfeinerten Methodik zur Zustandsbewertung und
der objektiven Auswertung der erfassten Zustandsdaten. Die
Bewertungsmethodik mit identischen -ansédtzen stellt eine
netzweite Vergleichbarkeit der StraBen- und Bauwerkszu-
sténde sicher.

StrafB3e

Auf Grundlage der Zustandserfassung und -bewertung (ZEB)
der StaatsstraBen, die erstmals 2005 und seitdem in einem
4-Jahres-Turnus durchgefiihrt wird, lasst sich das Niveau
und die Entwicklungstendenz des Erhaltungszustandes der
StaatsstraBen ableiten (Abbildung 12).

Die Netzldnge der StaatsstraBen in der Baulast des Freistaa-
tes Sachsen hat sich seit der ersten Messkampagne zur Zu-
standserfassung im Jahre 2005 nur unwesentlich durch Neu-
baumaBnahmen oder Umstufungen verandert.
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Analyse des Erhaltungszustands

Waren im Jahre 2005 noch rund 4.470 km des Staatsstra-
Bennetzes in der Baulast des Freistaates Sachsen, so stieg
dieser Anteil bis 2009 auf rund 4.560 km und dnderte sich
bis zum Jahr 2013 nur unwesentlich auf rund 4.550 km
Streckenlange. Im Bundesvergleich entspricht das Staats-
straBennetz im Freistaat Sachsen mit einer Netzdichte von
ca. 0,25 km/km2 in etwa dem Durchschnittswert der bun-
desdeutschen Flichenlander von ca. 0,24 km/km2.?

Auf nahezu unverdndertem Niveau bewegt sich der Anteil
der StaatsstraBen, der sich beim Gesamtwert der ZEB in ei-
nem Zustandsklassenbereich oberhalb des Warnwertes, also
oberhalb einer Zustandsnote von = 3,5 befindet. Seit Beginn
der StraBenzustandserfassung im Jahre 2005 befinden sich
demnach etwa 63 % des StaatsstraBennetzes in einem Erhal-
tungszustand, der das unmittelbare Einleiten von Erhaltungs-
maBnahmen bzw. von verkehrsbeschrankenden MaBnahmen
erfordert oder dem Baulasttrdger mindestens die Planung
mittelfristig vorzusehender MaBnahmen aufgibt.

2005 2009 2013

Gesamtwert

®1,0-149

Abbildung 12: Entwicklung der Zustandswerte (Datenbasis: ZEB-Messkampagnen, alte Wertesynthese)

3 Verkehrswirtschaftliche Untersuchung zur Funktionellen Gestaltung des StaatsstraBennetzes” PTV Group, Bericht vom 21.10.2013, Seite 8
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Der Algorithmus fiir die analytische Ermittlung der ZEB-
Zustandswerte wurde im Jahre 2015 fortgeschrieben und
wird zukiinftig nach neuer Wertesynthese erfolgen. Eine Ver-
gleichbarkeit zwischen alter und neuer Wertesynthese und
somit zwischen zukiinftigen und zuriickliegenden Messkam-
pagnen ist nicht gegeben (siehe Glossar). Vor diesem Hin-
tergrund wurden die Ergebnisse der ZEB-Messkampagne aus
2013 auf Basis der neuen Wertesynthese nachgerechnet, um

einerseits den Unterschied zu den Ergebnissen der ZEB 2013
zu quantifizieren und andererseits liber eine Datengrundlage
zu verfiigen, die eine Vergleichbarkeit kommender Zustands-
bewertungen mit der Ausgangslage zum Zeitpunkt der Ein-
flihrung der Ausbau- und Erhaltungsstrategie zuldsst. Abbil-
dung 13 stellt vergleichend die Bewertung der Zustandswerte
der ZEB 2013 mit der Neubewertung nach der Wertesynthese
2015 gegenliber.

H

2013 2015
Gesamtwert

100% 7

90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

400 +—

300% T—

20% T,

N R

0%

2013 2015 2013 2015
Gebrauchswert Substanzwert
H45-50 35-449 ®15-349 ®10-1,49

Abbildung 13: Vergleich der Zustandswerte nach ZEB 2013 und Neubewertung 2015

Ingenieurbauwerke

Der Zustand der Briickenbauwerke im StaatsstraBennetz hat
sich in den vergangenen Jahren stetig verbessert. Nachfolgend
wird die Zuordnung der Bauwerke (Teilbauwerke [TBW]) in die
einzelnen Zustandsnotenbereiche fiir das StaatsstraBennetz
getrennt nach Briicken- und Stiitzbauwerken (Abbildung 14)
dargestellt.

So verringerte sich der prozentuale Anteil der Briicken der
StaatsstraBBen mit einem nicht ausreichenden bis ungeniigen-
den Bauwerkszustand (Bauzustandsnote 3,0 bis 4,0) seit dem
Jahr 2009 beispielsweise von rund 18 % auf 12 %.
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Abbildung 14: Vergleich der Zustandsnotenbereiche der Ingenieurbauwerke an StaatsstraBen 2009/2017 (bezogen auf Anzahl der Teilbauwerke)
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Der prozentuale Anteil der Briickenbauwerke im angestreb-
ten Zustandsbereich (sehr guter Bauwerkszustand bis befrie-
digender Bauwerkszustand - Bauzustandsnote 1,0 bis 2,4)
erhdhte sich im Zeitraum seit 2009 auf rund 70 % (2009:
58 %). Anhand eines Vergleichs der absoluten Zahlen kann
die Verbesserung der Bauzustandsnoten auf Grund von Erhal-
tungsmaBnahmen am Bestand bilanziert werden und ist nicht
nur auf hinzugekommene Neubauten zurlickzufihren.

Der Anteil der Briickenbauwerke im Ubergangsbereich (,aus-
reichender Zustand" - Bauzustandsnote 2,5 bis 2,9) hat sich
von rund 24 % auf rund 18 % zu Gunsten der angestrebten
Zustandsnotenbereiche (1,0 bis 2,4) verringert.

Bei den Stiitzbauwerken ist eine dhnliche Entwicklungsten-
denz der Zustandsnoten wie bei den Briickenbauwerken zu
verzeichnen. Der prozentuale Anteil der Stiitzbauwerke mit
einem nicht ausreichenden bis ungenligenden Bauwerkszu-
stand (Bauzustandsnote 3,0 bis 4,0) reduzierte sich seit dem
Jahr 2009 bezogen auf die Bauwerksanzahl von rund 20 %
aufrund 11 % und bezogen auf die Stiitzwandflache von rund
21 % auf rund 11 %. Gleichzeitig hat sich die Anzahl Stiitz-
bauwerke mit einem sehr guten bis befriedigenden Zustand
(Bauzustandsnote 1,0 bis 2,4) von 49 % im Jahr 2009 auf 63 %
im Jahr 2017 erhoht (bei Bezug auf die Stiitzwandfl4che von
rund 50 % auf rund 65 %).
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4.2 Zielstellung/Angestrebter Erhaltungszustand

Oberstes Ziel ist, den Zustand der StaatsstraBen nachhaltig
zu verbessern und das Anlagevermdgen der StraBeninfrastruk-
tur zu erhalten. Dafiir ist ein systematisches Erhaltungsma-
nagement erforderlich.

Zur Formulierung zweckmaBiger Zielstellungen fiir die Erhal-
tung der staatlichen Infrastruktur miissen zuséatzlich zu den
Kenntnissen Gber den Zustand der Staatsstraen auch maBge-
bende Rahmenbedingungen (Landesverkehrsplan, Landesent-
wicklungsplan, Netzkonzeption, Haushalt) einschlieBlich der
jeweiligen Aufgaben und Pflichten der sachsischen StraBen-
bauverwaltung als StraBBenbaulasttrager und der Landkreise als
StraBenunterhaltungslasttrager berlicksichtigt werden.

StraBBe

In der Netzkonzeption wird das sdchsische Staatsstra3ennetz
anhand der Verkehrsbedeutung in drei unterschiedliche Netz-
klassen eingeteilt. Diesem Ansatz folgend werden die Erhal-
tungsziele ebenfalls netzklassenbezogen differenziert ohne
dabei eine Netzklasse zu vernachldssigen.

Netzklasse S1

Im Landesverkehrsplan 2025 ist das Ziel formuliert, dass
sich im Hauptnetz (entspricht im wesentlichen Netzklasse
S1) keine Streckenabschnitte mehr in der schlechtesten Zu-
standsklasse befinden. Obwohl die Verkehrsleistung in der
Netzklasse ST am groBten ist, ist eine gewichtete Verteilung
der ErhaltungsbaumaBnahmen uber alle Netzklassen wich-
tig. Eine alleinige Fokussierung auf die Netzklasse S1 ginge
zu Lasten der Funktionsfahigkeit der weiteren Netzklassen.
Zudem miissen verkehrliche und baupraktische Rahmenbe-
dingungen beriicksichtigt werden. Dazu zdhlen z. B. die Ver-
fligbarkeit von leistungsfahigen Umleitungstrecken, Verein-
barungen zu Kostenbeteiligungen usw.

Fiir die Netzklasse S1 wird folgendes Ziel definiert:

Bis 2030 soll in der Netzklasse S1 der Anteil der Staatsstra-
Ben in der schlechtesten Zustandsklasse weniger als 10 % be-
tragen. Basis der Zustandsbewertung bildet der Gesamtwert
der ZEB. Die Zielstellung trdgt zu einer wesentlichen Quali-
tatssteigerung des StraBenzustands in dieser Netzklasse bei
und beriicksichtigt die Randbedingungen eines tatsdchlich
umsetzbaren Realisierungsrahmens.

Netzklasse S2

Das StaatsstraBennetz der Netzklasse S2 weist vor allem fiir
den regionalen Verkehr eine hohe Verbindungsbedeutung auf,
bildet jedoch im Regelfall geringere Verkehrsstarken ab als
Netzklasse S1. Aufgrund der gegebenen Belegung durch den
Schwerlastverkehr ist der Fokus in der Netzklasse S2 vor al-
lem auf die substanzielle Beschaffenheit der Fahrbahn zu le-
gen. Um den Substanzzustand der StaatsstraBen mindestens
auf Status quo zu halten, bedarf es vor allem mehrschichtiger,
bisweilen auch grundhafter ErhaltungsmaBnahmen. Es sind
vor allem substanzverbessernde Manahmen durchzufiihren.
Im Fall eines ldngeren Planungsvorlaufs sind lberbriickende
Instandsetzungen erforderlich. Ziel muss sein, die substan-
ziellen Riickstdnde systematisch zu beseitigen, um nach ei-
ner grundhaften und damit nachhaltigen Erneuerung in eine
sinnvolle turnusmaBige Erhaltung tbergehen zu kdnnen.

Fiir die Netzklasse S2 wird folgendes Ziel definiert:

Bis 2030 soll in der Netzklasse S2 der Substanzwert der
StaatsstraBen mindestens dem Status quo der ZEB 2013
entsprechen. Spatestens ab 2030 soll eine stetige Reduzie-
rung des schlechtesten Erhaltungszustandes in der Netzklasse
S2 einsetzen.

Netzklasse S3

Die StaatsstraBen der Netzklasse S3 dienen der Bereitstellung
einer nahrdumigen Verkehrsinfrastruktur. Die Beanspruchung
durch den Schwerverkehr ist im Vergleich zu den anderen
Netzklassen gering. Die Nutzungsanspriiche der Verkehrs-
teilnehmer werden insbesondere durch die Gebrauchstaug-
lichkeit der Fahrbahn definiert. In der Netzklasse S3 miissen
daher im Regelfall nachhaltige InstandsetzungsmaBnahmen
in Kombination mit ErneuerungsmaBnahmen erfolgen.

Fiir die Netzklasse S3 wird folgendes Ziel definiert:

Bis 2030 soll in der Netzklasse S3 der Gebrauchswert der
StaatsstraBen mindestens dem Status quo der ZEB 2013
entsprechen. Zur Erreichung des Ziels sind auch substanz-
verbessernde ErhaltungsmaBnahmen bis hin zur grundhaften
Erneuerung erforderlich.
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Nach jeder neuen ZEB-Messkampagne wird eine Priifung und
gegebenenfalls Justierung der Zieldefinitionen vorgenommen.
Langfristiges Ziel der Erhaltungsstrategie ist die Verbesse-
rung des StraBenzustandes im gesamten StaatsstraBennetz.
Die bis 2030 gesetzten Ziele sind stark auf die substanzielle
Verbesserung der Fahrbahnen und auf die Beseitigung der
Erhaltungsriickstdnde ausgerichtet. Messbare netzweite Zu-
standsverbesserungen werden sich jedoch eher mittel- bis
langfristig einstellen. Dies liegt insbesondere darin begriin-
det, dass nachhaltig substanzverbessernde MaBnahmen die
Eingreifzeitpunkte nachfolgender ErhaltungsmaBnahmen
verzogern und die sich daraus ergebenden Vorteile in der Zu-
kunft bemerkbar werden.

Ingenieurbauwerke

Im Landesverkehrsplan 2025 ist das Ziel formuliert, dass sich
im Hauptnetz der StaatsstraBen keine Ingenieurbauwerke in
einem ungeniigenden Bauwerkszustand befinden sollen. Im
Zeitraum 2009 bis 2017 konnte der Anteil der Ingenieurbau-
werke in der schlechtesten Zustandskategorie bereits deut-
lich reduziert werden.

Alle Briickenbauwerke in der Netzklasse S1 sollten aufgrund
ihrer Verkehrsbedeutung eine Tragfdhigkeit besitzen, die eine
Abwicklung der Wirtschaftsverkehre in ausreichendem MaBe
gewiahrleistet. Ebenso sollen in dieser Netzklasse zustandsbe-
dingte Verkehrsraumeinschrankungen durch Stiitzbauwerke
vermieden werden.

Fiir die Briickenbauwerke wird folgendes Ziel definiert:

Bis 2030 soll sich mdglichst kein Briickenbauwerk des Staats-
straBennetzes im schlechtesten Zustandsnotenbereich = 3,5
befinden. Weiterhin wird angestrebt, dass alle Briicken in der
Netzklasse S1 eine Tragfahigkeit besitzen, die mindestens der
Briickenklasse 30/304 nach DIN 1072 entspricht.

Fiir die Stlitzbauwerke wird folgendes Ziel definiert:

Bis zum Jahr 2030 soll sich in den Netzklassen S1 und S2
mdglichst kein Stlitzbauwerk mehr im schlechtesten Zu-
standsnotenbereich befinden. In der Netzklasse S3 wird eine
Reduzierung der Stiitzbauwerke im schlechtesten Zustands-
bereich um 50% angestrebt.

4 Entsprechend den ,Regelungen und Richtlinien fiir die Berechnung und Bemessung von Ingenieurbauten -BEM-ING, Teil 3 (Berechnung von StraBenbriicken im
Bestand fiir Schwertransporte) knnen die Lastannahmen nach DIN 1072 fiir die Berechnung von Schwertransporten bei Bestandsbauwerken weiterhin genutzt werden.
Bei der Erneuerung von Briickenbauwerken werden die Verkehrslasten nach Eurocode zu Grunde gelegt.
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4.3 Methodik zur Ermittlung des Erhaltungsbedarfs

Um die Ziele zu erreichen, bedarf es eines systematischen Er-

haltungsmanagements. Dabei muss vor allem sichergestellt

sein, dass

B die Ermittlung des Erhaltungszustands objektiv und
gleichartig erfolgt,

B die Bewertung einheitlich vorgenommen wird und fla-
chendeckend vorliegt,

B vorhandene Daten genutzt werden,

B turnusmaBige Soll-Ist-Abgleiche méglich sind.

StrafB3e

Fiir StraBen werden die beschriebenen Anforderungsparame-
ter im Wesentlichen durch die Zustandserfassung und -be-
wertung (ZEB) erfiillt. Da die StraBenzustandsdaten in einem
wiederkehrenden Turnus von 4 Jahren mit standardisierten
Messverfahren jeweils neu ermittelt werden, besitzen diese
eine hinreichende Aktualitdt. Der methodische Ansatz zur Er-
haltung der StaatsstraBen basiert auf den Daten der Zustand-
serfassung und -bewertung.

1. Schritt - Ermittlung modifizierter Gebrauchs- und
Substanzwerte

Die im Rahmen der ZEB erhobenen Daten und die daraus bei
der Zustandsbewertung ermittelten Kennzahlen bilden die
Grundlage fiir die Berechnung des Gebrauchs- und Substanz-
wertes. Diese wiederum bilden die wesentliche Datengrund-
lage der methodischen Erhaltungsplanung.

Im Vorfeld wurden die Daten und Kennzahlen der ZEB hin-
sichtlich ihrer Eignung und ihrem Einfluss auf den methodi-
schen Ansatz mit folgendem Ergebnis gepriift:

Die Zustandswerte der Griffigkeit (ZWGRI) wiesen in verein-
zelten Streckenbereichen maBgebliche Unstetigkeiten durch
fehlende oder teils unplausible Daten auf.

ZWSPT _15

ZWSPH_15 ZWGRI_15

Formel

Abbildung 15: Modifikation Gebrauchs- und Substanzwert

Die uneingeschrinkte Ubernahme dieser Daten hitte letztlich
den Entfall des Gebrauchswertes des jeweiligen Streckenab-
schnittes und somit eine Auswertellicke zur Folge. Um eine
mdglichst umfassende Netzabdeckung fiir die systematische
Erhaltungsplanung zu erreichen, wird der Gebrauchswert in
diesen Fallen ohne den Zustandswert der Griffigkeit gebildet.

Weiterhin wurde festgestellt, dass der Zustandswert der All-
gemeinen Unebenheiten (ZWAUN), der als Kriterium sowohl
zur Beurteilung der Gebrauchs- als auch der Substanzmerk-
male einflieBt, durch die gegebene Doppelbewertung ampli-
tudenartig bei der Ergebnisbildung durchschlagt. Um in den
Folgebetrachtungen eine groBere Differenzierung des Erhal-
tungsbedarfs zu erreichen, wurde der Zustandswert der All-
gemeinen Unebenheiten bei der Bildung der Substanzwerte
nicht beriicksichtigt. Dieser Ansatz ist plausibel, da allgemei-
ne Unebenheiten in den lberwiegenden Fallen vielmehr einen
Riickschluss auf die Gebrauchseigenschaft denn auf die sub-
stanzielle Beschaffenheit der StraBe zulassen.

Auf Pflasterstrecken bildet die Zustandserfassung und -bewer-
tung keine hinreichenden Ergebnisse zum Substanzwert ab. Um
diese Strecken dennoch der Erhaltungsbewertung unterzie-
hen zu konnen, flieBen die zugehdrigen Substanzwerte unter
der Annahme der schlechtesten Zustandsnote in das weitere
Auswertungsprocedere ein.

Im Ergebnis werden der systematischen Erhaltungsplanung
modifizierte Substanz- und Gebrauchswerte (Abbildung 15)
zugrunde gelegt, die nach der neuen Wertesynthese 2015
ermittelt wurden. Diese Werte werden mit SUBmod_15 (mo-
difizierter Substanzwert) und GEBmod_15 (modifizierter Ge-
brauchswert) bezeichnet.

ZWSPT_15 ZWRFSA 15 ZWRFSA _15

ZWALN_15

Formel

TWELQmod_15

| Formel |
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2. Schritt = Ermittlung von Bedarfsklassen (BK)
Auf der Grundlage der Auswerteabschnitte der Zustandser-

fassung und -bewertung (100 m auBerorts; 20 m innerorts) SUB

erfolgt die Ermittlung des Erhaltungsbedarfs. Dabei wird fiir mod_15

jeden erfassten Auswerteabschnitt die Bedarfsklasse (BK)

liber eine zweidimensionale Matrix ermittelt (Abbildung 16).

Die EingangsgroBen dieser Matrix bilden die modifizierten A 4

Gebrauchs- und Substanzwerte (siehe 1. Schritt). BK 1,0-3,5 3,5-4,5 4,5-5,0
n
T 9 8 4
=)

GEBmod_15 > ;

I 7 6
n
[ae]
Q
w0 5 3
wn
<

Abbildung 16: Matrix zur Bildung der Bedarfsklasse

3. Schritt — Ermittlung von Erhaltungsabschnitten (EA)

Zur Planung geeigneter ErhaltungsbaumaBnahmen werden

in einem weiteren Schritt aneinander liegende Auswerteab-

schnitte mit addquaten Bedarfsklassen zu homogenen Er-
haltungsabschnitten zusammengefasst (Abbildung 17). Die

Bedingungen fiir die automatische Bildung der Erhaltungsab-

schnitte (EA) lassen sich wie folgt zusammenfassen:

B Zusammenfassung von Auswerteabschnitten mit dhnlichem
Zustandswert (Bedarfsklasse) als einzige EingangsgroBe,

B Mindestldnge eines Erhaltungsabschnitts betrdgt 5 ZEB-
Abschnitte (500 m FS, 100 m 0D),

B neuer Erhaltungsabschnitt bei Wechsel der Niederlassung,
Wechsel Ortsdurchfahrt/freie Strecke oder Wechsel der
Deckschichtart,

B kein neuer Erhaltungsabschnitt bei Wechsel des Netzkno-
tenabschnitts.

NK3

Ortslage
NK1 NK2 /
N //

Netzknotenabschnitt 1 | Netzknotenabschnitt 2
freie Strecke (FS Ortsdurchfahrt (OD

W T TR TTTTT] L] |)||||||-||||I|||I||I|||I|||||)||I

EA1 EA 2 EA3 EA 4

Abbildung 17: Bildung homogener Erhaltungsabschnitte
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4. Schritt —= Ermittlung von Dringlichkeitsklassen (DK)

Im néchsten Schritt erfolgt die Zuordnung einer Dringlich-
keitsklasse zu jedem ausgewiesenen Erhaltungsabschnitt. Fiir
jeden Erhaltungsabschnitt wird der gewichtete Mittelwert
des modifizierten Gebrauchs- und Substanzwertes gebildet.
Aus diesen Mittelwerten wird durch erneutes Einspeisen in
die Matrix die Dringlichkeitsklasse des Erhaltungsabschnittes
bestimmt (Abbildung 18).

Netzknotenabschnitt 1 |

Netzknotenabschnitt 2

freie Strecke (FS)

EA3

[TT111 GEBmod 15

Ortsdurchfahrt (OD)

HEEEN [[[1]
LTI T T ] [susmodrs

EA 4

gMW SUBmod_1s

DK | 1,0-35 | 35-45 | 45-50
i 9 8 4
gMW GEBmod_1s N 1 . 6
21 5
<
Netzknotenabschnitt 1 | Netzknotenabschnitt 2
freie Strecke (FS) Ortsdurchfahrt (OD)
DK 4 DK 6
EA1 EA2 EA3 EA 4

Abbildung 18: Matrix zur Bildung der Dringlichkeitsklasse

5. Schritt = Ermittlung der Dringlichkeitsreihung

fiir die Erhaltungsabschnitte

Fiir die zeitliche Einordnung zur Umsetzung der Erhaltungs-

abschnitte ist eine Reihung innerhalb der Dringlichkeitsklas-

sen vorzunehmen. Die Reihung erfolgt ausschlieBlich fiir die

Dringlichkeitsklassen 1 bis 5 entsprechend folgender Kaskade:

W Sortierung der Erhaltungsabschnitte nach Netzklasse

W Sortierung innerhalb der Netzklasse nach Dringlichkeits-
klasse

B Sortierung innerhalb der Dringlichkeitsklasse nach
Verkehrsstarke

Als Ergebnis wird eine netzklassenbezogene Reihung fiir alle
Erhaltungsabschnitte der Dringlichkeitsklassen 1 bis 5 aus-
gewiesen.
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6. Schritt - Ergebnisdarstellung

Die Zusammenstellung der Ergebnisse erfolgt in netzklas-

senbezogenen Dringlichkeitslisten (Abbildung 19) und Kar-

tendarstellungen (Abbildung 20).

Die vollstandigen Unterlagen befinden sich in Anlage 2 und

Anlage 3.
w

>

s 2 [ £ E 2

uﬁ = 2 s < 5 < W v w = f > S

= =] =) 2 ~ ~ | ~ X~ ._l = =n [Eo ZI — =

2 s 2 B R | 5§ [ z g2 |5 z 2 |5 232 E B [
T 652|S 38 A F 4743037 |4743048 0[4743037  |4743048 500] 500 438 498 7422] 727|510 1
L 634|S 38| A 0 4644007 4744047 0/4644007 4744047 180 180 4,94 4.6 6287 354/S1 2
L 796|S 46 A 0 4741020 4741027 620(4741025 4741041 200} 689 4,71 5043 211|S1 3
L 688|S 38 A 0 4741014 4741017 40|14741017 4741019 200 801 4,89 4,53 4983 381(S1 4
L 678|S 38| A F 4741004 4741009 2004741004 4741009 2900 2700| 4,97 451 4428 297|S1 5|
L 383|S 24 A 0 4643059 4643071 20|4643059 4643071 380 360 492 4,97 4089 277|S1 6|
L 386|S 24 A 0 4643059 4643071 33004643071 4543001 620 773 4,66 4,94 4089 277|151 7|
T 3885 24 A F 4643071 |4543001 900|4543001 4543201 000 2042 464 4,76 3277 275|571 3
T 3995 24 A 0 |4543201 |4543016 26804543201 |4543016 3047| 367 48| 452 3277] 27551 9
L 653(S 38| A F 4743037 4743048 500(4743048 4743050 1300 2509| 4,58] 3,75 7422] 727|S1 10
L 635|S 38 A 0 4644007 4744047 180(4644007 4744047 280 100 4,77 4,16 6287 354(S1 11
L 679|S 38| A 0 4741004 4741009 2900|4741015 4741013 220 824 48 3,97 4983 381|S1 12
L 52|S 4 A 0 4440025 4440008 27204440025 4440008 2860 140 4,97 3,65 4632 483(S1 13
L 494(S 29 A F 4644008 4644012 0/4644008 4644012 1700[ 1700 4,5 3,69 4347 266(S1 14
T 2975 29) A F 4644008 |4644012 20004644008 |4644012 2700] 700 5[ 391 2347 266|S1 15
L 396|S 24 A 0 4543201 4543016 20204543201 4543016 2260 240 4,71 4,38] 3277 275|S1 16
L 380|S 24 A 0 4643053 4643204 3404643204 4643058 1300 1323| 4,95 4,27 3168 243(S1 17
L 677|S 38| A 0 4742081 4741010 2300|4741004 4741009 200} 957| 4,39| 4,62 7485 480(S1 18|
L 646S 38 A 0 4743031 4743069 20|4743031 4743069 380 360[ 4,41 4,82 7422 727|151 19
L 55(S 4 A F 4440025 4440008 35004440025 4440008 3594 94| 4,35 4,58 4632 483(S1 20
L 500(S 29 A 0 4644008 4644012 3200(4644012 4644205 100 423| 4,04 4,52 4347 266(S1 21
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L 41|S 4 A F 4540046 4540049 500(4540046 4540049 1300 800 5 3,11 4| 4632 483(S1 27
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L 48|S 4 A F 4440011 4440012 1300(4440025 4440008 3001 1157 4,97 3,26 4 4632 483(S1 30
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Abbildung 19: Dringlichkeitsreihung

46 | Erhaltung des StaatsstraBennetzes



Pokrz’

005

Brewe
New-

weiflendom

steinberg

678677 N
Far.

010

8734760
004 e
<S3 Ramberg)

Grethen

D Kartenblatter

Ld \ *‘;
Y_gnihm
- |
© | ey 724
rA"Q?l ﬁ 72_3&,
Wue 722
Waldgen
Sochserdorf K
Zeichenerklarung === Autobahnen
I:l Orte === Bundesstralen
Staatsstralen
Kreisstraen

Drir

al
ol
il

>=25

Abbildung 20: Kartendarstellung zu den Dringlichkeitsklassen
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Plausibilitatspriifung der Ergebnisse

In Abbildung 21 werden die Ergebnisse der Dringlichkeitsrei-
hung denen der ZEB gegeniibergestellt. Es ist zu beachten,
dass die Dringlichkeitsklassen 1 bis 5 der schlechtesten ZEB-
Zustandsnote 4,5 - 5,0 zuzuordnen sind.

Dabei entspricht die Summe der Dringlichkeitsklassen DK 1
bis DK 5 nicht vollstandig dem Netzanteil der schlechtesten
Zustandsklasse nach ZEB. Dieser Umstand ist auf den Ver-
fahrensschritt zur Bildung homogener Erhaltungsabschnitte
zuriickzufiihren. Einzelne Auswerteabschnitte mit schlechter
Zustandsbewertung, in deren unmittelbaren Umfeld die Fahr-
bahnen ansonsten bessere Zustandswerte aufweisen, werden
nicht den Dringlichkeitsklassen DK 1 bis DK 5 zugeordnet.

Fiir den strategischen Ansatz zur Erhaltungsplanung ist die-
ser Umstand jedoch vernachldssigbar. Um die angestrebten
substanziellen Verbesserungen im StaatsstraBennetz zu
erreichen, sind im Rahmen der Bauprogrammerstellung
vornehmlich ganzziigige, zusammenhdngende Streckenab-
schnitte anzustreben.

Kilometer

2000

Ingenieurbauwerke

Die Ermittlung des Erhaltungsbedarfs fiir die Ingenieurbau-
werke erfolgt getrennt nach Briicken und Stiitzbauwerken
und unabhdngig vom Erhaltungsbedarf fiir die StraBenbe-
festigung des zugehdrigen Streckenabschnittes, da die Zu-
standsbewertung nach verschiedenen Kriterien vorgenom-
men wird und nicht sinnvoll miteinander kombinierbar ist.

Die Dringlichkeit von ErhaltungsmaBnahmen fiir Ingenieur-
bauwerke wird aus der Bauzustandsnote abgeleitet. Grund-
sdtzlich ist bei Ingenieurbauwerken mit einer Bauzustands-
note = 2,5 gemaB RI-EBW-PRUF von der Notwendigkeit einer
kurz- bis mittelfristigen Instandsetzung auszugehen.

Fiir die zeitliche Einordnung zur Umsetzung der Erhaltungs-
maBnahmen ist eine Reihung erforderlich. Neben der Bau-
zustandsnote wird bei den Briickenbauwerken zusatzlich die
Tragfahigkeit beriicksichtigt. Sofern Bauwerke die gleiche
Bauzustandsnote besitzen, wird das Bauwerk mit der gerin-
geren Tragfahigkeit mit einer hdheren Dringlichkeit bewertet.
In Analogie zur farblichen Darstellung der Dringlichkeitsklas-
sen der Streckenabschnitte erfolgt auch fiir die Ingenieur-
bauwerke eine entsprechende farbliche Kennzeichnung. Die
Farben rot, orange und gelb werden gemaB nachfolgenden
Kriterien zugeordnet (Tabelle 9 und 10).
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Abbildung 21: netzklassenbezogene Gegenliberstellung ZEB-Daten mit Dringlichkeitsreihung

(Analysenetz 2013)
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Tragfihigkeit
(Briickenklasse)

Dringlichkeitsreihung Bauzustandsnotenbereich

] 2,5-2,9 bei allen Briickenklassen

Tabelle 9: Kriterien fiir Dringlichkeitsreihung der Briickenbauwerke

Fir die Stlitzbauwerke erfolgt die Dringlichkeitsreihung nur nach dem Bauwerkszustand (Tabelle 10):

Dringlichkeitsreihung Bauzustandsnotenbereich

Il 2,5-2,9

Tabelle 10: Kriterien fiir Dringlichkeitsreihung der Stiitzbauwerke

Im Ergebnis liegt eine niederlassungsbezogene Reihung der Bauwerke mit einer Bauzustandsnote = 2,5 vor,
beispielhaft in Tabelle 11 dargestellt. Die vollstandige Reihung ist Anlage 6 zu entnehmen.

von NK nach NK

int_BW-Nr. Ort Kreis Bauwerksart Baujahr Lange Breite Flache oben oben IN SKZ Tragfahigkeit Netzklasse

S0093 0020 in Bulleritz Bautzen Plattenbriicke 8,74 4650053 4649106 30 3.0 :30/30

50100 0154 in Konigsbriick Bautzen Gewdlbe- bzw. Bogenbriicke 1910 24,1 10 241|4749017 4749028 3,0 3,0 DIN: 30/30 S3
S0111 0090 bei Wurschen Bautzen Plattenbriicke 1934] 3,25 7.95 26|4853013 4853009 30 30 DIN: 30/30 S3
S0115 0050 in Cunewalde Bautzen Plattenbriicke 1937 5| 8,7 4414953029 4853008 3,0 3.0 DIN: 30/30 89 % S3
S0112 0020 in Wasserkretscham | Gorlitz Gewdlbe-/Bogenbriicke mit Lastverte| 1990 10 7.6 76|4854047 4854027 30 30 DIN: 60/30 S3
S0110 0050 bei Nechern Bautzen Briicke als offener Rahmen 1983] 3,24 72 23(4853013 14853004 30 30 DIN: 60/30 100 % S3
S0056 0230 bei LauBnitz Bautzen Briicke als offener Rahmen 1980 2,16} 14 31|4749002 4749003 29 29 DIN: 30/30 S3
50101 0130 in Milkel Bautzen Plattenbriicke 1955 ) 71 4214753028 4752010 29 29 DIN: 30/30 100 % S3
S0131 0050 bei Kringelsdorf Gorlitz Rohr als Briicke, ohne Ummantelung 1981 2,35 35 82|4654004  |4653030 29 29 DIN: 60/30 S3
S0109 0060 bei Guttau Bautzen Gewdlbe- bzw. Bogenbriicke 1953 2,8] 6,5 18|4753009 4753022 29 29 DIN: 60/30 S3
S0101 0140 in Kénigswartha Bautzen Plattenbriicke 1972 49| 9,6 47|4651035 4651031 28 2,8 DIN: 30/30 S3
50155 0050 in Schmélin Bautzen Plattenbriicke 1958 44 88 394851021 4851022 28 2,7 DIN: 30/30 S3
50139 0050 in Mittelherwigsdorf  |Gorlitz Plattenbriicke 1979 19,2] 9,5 182(5054028 5054029 28 28 DIN: 30/30 S3
S0123 0010 in Krauschwitz Gorlitz Plattenbriicke 1963 7 9,2 64|4454105 4454116 2,7 2,7 DIN: 30/30 S3
50144 0040 in Ninive Gorlitz Plattenbriicke 1960 11,25 7.6 86/5054056 5054005 2,7 2,7 DIN: 30/30 S3
50118 0010 in Wilthen Bautzen Plattenbriicke 1937 9.5 12,5 118]4952009 4852052 2,7 2,7 DIN: 30/30 94 % S3
S0122 0050 in Kleinradmeritz Gorlitz Gewdlbe- bzw. Bogenbriicke 1949 22,35 7 160(4854004 4854002 27 27 DIN: 60/30 68 % S3
S0125 0030 in Ebersbach Gorlitz Gewdlbe- bzw. Bogenbriicke 1954 23,15 7.8 181(4855012 4755014 25 25 DIN: 30/30 90 % S3
S0115 0100 in Cunewalde Bautzen Plattenbriicke 1957, 7.5 8,565 65(4852055 14952018 25 25 DIN: 30/30 97 % S3
50107 0020 in Goda Bautzen Gewdlbe- bzw. Bogenbriicke 1946 6,35 6| 384851047 4851038 25 25 DIN: 60 100 % S3

Tabelle 11: Beispiel Dringlichkeitsreihung Briickenbauwerke
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4.4 Erhaltungs- und Finanzierungsbedarf

StraBe

Auf der Grundlage der methodischen Ansdtze lassen sich die
maBgeblichen Erhaltungsschwerpunkte netzbezogen heraus-
stellen (Abbildung 22).
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Abbildung 22: Verteilung der Dringlichkeitsklassen getrennt nach Netzklasse (Analysenetz 2013); Netzldnge in km, Netzanteil in %

Um die StraBenerhaltung entsprechend den Zielstellungen zu
steuern, ist der erforderliche Finanzbedarf zu ermitteln. Hier-
fiir sind folgende Ansédtze denkbar:

B Vermdgensrechnung

Im Freistaat Sachsen wird jdhrlich, stichtagsbezogen eine
Erfassung und Bewertung des Anlagevermdgens der StraBen-
infrastruktur durchgefiihrt. Aus den unter Abschnitt 2.3.6 ge-
nannten Griinden ist der Abschreibungswert der Vermdgens-
rechnung nicht geeignet, den Haushaltsbedarf zur Erhaltung
der StaatsstraBen realitdtsgetreu auszuweisen.

B |ebenszyklusbetrachtung

Die Lebenszyklusbetrachtung ist eine ganzheitliche Analy-
se einer Verkehrsanlage, die, beginnend mit der Errichtung,
die fortwahrende Entwicklung lber die gesamte Lebensdau-
er bis zum Abbruch beriicksichtigt. Sie betrachtet innerhalb
der Biografie der StraBen auch die Phasen, in denen bauliche
MaBnahmen verschiedenen Umfangs durchgefiinrt werden
missen, um die vorausgesetzte Gesamtnutzungsdauer errei-
chen zu kdnnen.

Mit den Ansatzen der Lebenszyklusbetrachtung kénnen die ver-
schiedenen MaBnahmen der baulichen Erhaltung (Instandhal-
tung, Instandsetzung, Erneuerung) differenziert herausgestellt
werden. Bei der Ermittlung des Finanzbedarfs ist dabei zu be-
riicksichtigen, dass im Freistaat Sachsen die Leistungen der
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Unterhaltung und kleinflachiger Instandsetzung der StraBen
von den Landkreisen, die Leistungen groBflachiger Instand-
setzung an der Deckschicht und der Erneuerung hingegen
vom Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr wahrgenommen
werden (Zustindigkeitsabgrenzung ,Instandsetzung” gem.
Anlage 1 zu § 1 SachsStrUIVO).

Die Ermittlung des Finanzbedarfs zur Erhaltung der StraBen
wird an der Lebenszyklusbetrachtung ausgerichtet. Fiir einen
Lebenszyklus wurde vereinfachend folgender MaBnahmen-
umfang angenommen:

B 1x bitumindse Tragschichterneuerung,

B 2x bitumindse Binderschichterneuerung,

B 4x bitumindse Deckschichterneuerung,

B mindestens 2 Instandsetzungen auf der Deckschicht.

Weiterhin sind die wiederkehrenden Eingreifzeitpunkte der
ErhaltungsmaBBnahmen festzulegen, da sie den Finanzbedarf
unmittelbar beeinflussen. Die Grundlage fiir die Festlegung
turnusmaBiger Eingreifzeitpunkte bilden die ,Richtlinien fir
die Planung von ErhaltungsmaBnahmen an StraBenbefesti-
gungen (RPE-Stra)”. In Anlehnung an diese Richtlinien wer-
den in Abhingigkeit der Bauklasse (Belastungsklasse nach
RSt0 2012) netzklassenbezogene Eingreifzeitpunkte abgelei-
tet (Abbildung 23 bis Abbildung 25). Darauf aufbauend wurde
der jahrliche Erhaltungsumfang (Kilometer Strecke) ermittelt.



neue Deck- u. grundhafte
Binderschicht Erneuefung
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Abbildung 23: Lebenszyklus Netzklasse S1
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Abbildung 24: Lebenszyklus Netzklasse S2
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Abbildung 25: Lebenszyklus Netzklasse S3
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Die angenommenen Lebenszyklen stellen eine theoretische
Betrachtung zur Abschatzung des Finanzierungsbedarfs dar.
In der Praxis werden u. a. aufgrund der Inhomogenitét im
StraBenaufbau davon Abweichungen auftreten. Die konkre-
ten Eingreifzeitpunkte und ErhaltungsmaBnahmearten sind
fiir den jeweiligen Einzelfall durch die Fachebene festzulegen.

Die turnusmaBigen ErhaltungsbaumaBnahmen dienen dazu,
den Lebenszyklusgedanken abzubilden. Um jedoch die aus-
gewiesenen Ziele (Abschnitt 4.2) zu erreichen, sind zusétzlich
zur turnusmaBigen Erhaltung die bestehenden Erhaltungs-
riickstande stetig mit aufzuarbeiten.

Fiir die Erhaltung der befestigten Fahrbahnen auf Status quo ist
ein Finanzbedarf von rd. 40 Mio.€/Jahr erforderlich. Zum Abbau
des Erhaltungsriickstandes werden weitere rd. 10 Mio.€/Jahr
bendétigt. Dies entspricht in etwa einer Verdopplung der Er-
haltungsausgaben im Vergleich zu den Ausgaben der Jahre
2015 (rd. 24 Mio.€) bzw. 2016 (rd. 19 Mio. €) fiir die Erhaltung
an StaatsstraBen. Derzeitsind in Titel 783 75 rd. 32 Mio. €/Jahr
veranschlagt. GemaB Titeldefinition im Doppelhaushalt
2017/2018 kénnen daraus auch Ausbauvorhaben finanziert
werden (Abschnitt 4.1).

In Titel 781 84 und 782 84 sind im Doppelhaushalt 2017/2018
6 Mio. €/Jahr veranschlagt. GemiB Anlage 4 werden jedoch

120 TBW +

100 TBW
80 TBW -

60 TBW -
44 46

40 TBW - 29
20 TBW -

19
7
0 TBW _— :

rd. 12 Mio. €/Jahr benétigt, um die von den Landkreisen zu
erbringenden Leistungen der baulichen Unterhaltung und
Instandsetzung abzusichern (Finanzbedarf entspricht einer
Verdopplung der Haushaltsansitze). Die héheren Ansitze
sind erforderlich, um zum einen durch eine ordnungsgemaBe
Unterhaltung/Instandsetzung die Eingreifzeitpunkte zu errei-
chen. Zum anderen sind sie notwendig, um die Befahrbarkeit
und Verkehrssicherheit in vordringlich erneuerungsbedurfti-
gen Netzteilen abzusichern.

Die detaillierten Kostenermittlungen des zyklischen Erhal-
tungsbedarfs und zum Abbau der Erhaltungsriickstande sind
in Anlage 4 aufgefiihrt.

Um die erhdhten Haushaltsansatze realisieren zu kdnnen,
sind die entsprechenden organisatorischen und personellen
Voraussetzungen zu schaffen.

Ingenieurbauwerke

Auf der Grundlage der methodischen Ansatze lassen sich die
maBgeblichen Erhaltungsschwerpunkte netzbezogen her-
ausstellen. In Abbildung 26 und Abbildung 27 wird die Ge-
samtanzahl der Ingenieurbauwerke der Dringlichkeitsklassen
| bis lll fuir die jeweiligen Netzklassen dargestellt. Eine bau-
werkskonkrete, auf die Niederlassung bezogene Dringlich-
keitsreihung wird in Anlage 6 zur Verfiigung gestellt.

109
94

57 59

Netzklasse S1

B DK DK II

Netzklasse S2

Netzklasse S3

DK I

Abbildung 26: Anzahl der Briicken (Teilbauwerke [TBW]) je Dringlichkeitsklasse und Netzklasse
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Abbildung 27: Anzahl der Stiitzbauwerke (Teilbauwerke [TBW]) je Dringlichkeitsklasse und Netzklasse

Unabhdngig vom in der Dringlichkeitsreihung dargestellten
schwerpunktméBigen Handlungsbedarf sind laufend Erhal-
tungsmaBnahmen an allen Ingenieurbauwerken erforderlich.
Der jahrliche Erhaltungsbedarf fiir die Ingenieurbauwerke des
gesamten StaatsstraBennetzes wird Gber fiktive Neubaukosten
unter Berticksichtigung der theoretischen Nutzungsdauer und
des Zustandes der Bausubstanz ermittelt. Entsprechend der
AblGsungsbetrage-Berechnungsverordnung (ABBV) wird den
Briickenbauwerken in Stahl- und Spannbetonbauweise eine
Nutzungsdauer von 70 Jahren und den Briicken in Stahl und
Stahlverbundbauweise eine Nutzungsdauer von 100 Jahren
zugewiesen. Fiir die Stlitzbauwerke wird hiernach eine theo-
retische Nutzungsdauer von 110 Jahren angenommen.

Da der tatsdchliche Umfang der erforderlichen Erhaltungs-
maBnahmen fiir die Bausubstanz nur in geringem MaBe von
der Verkehrssicherheit beeinflusst wird, erfolgt die Kosten-
ermittlung auf Grundlage der Substanzkennzahlen. Bei der
Ermittlung des regelmaBigen jahrlichen Erhaltungsbedarfs
werden nur Ingenieurbauwerke des Substanzkennzahlbe-
reiches von 1,0 bis 3,4 beriicksichtigt. Fiir die regelmaBige
jahrliche Erhaltung ergibt sich gemaB Anlage 5 der folgende
Bedarf:

B Briickenbauwerke rd. 10 Mio. €/Jahr

B Stitzbauwerke rd. 3,5 Mio. €/Jahr

Fir die iibrigen Ingenieurbauwerke (Verkehrszeichenbriicken,
Larmschutzwénde, Tunnel- und Trogbauwerke) wird ein Bedarf

von 0,5 Mio. €/Jahr abgeschitzt. Somit sind fiir Ingenieur-
bauwerke Erhaltungsmittel in Hoéhe von rd. 14 Mio. €/Jahr
erforderlich.

Bauwerke des schlechtesten Substanzkennzahlbereiches (3,5
bis 4,0) werden als ,Erhaltungsriickstand” angesehen und
unterliegen einer separaten Betrachtung. Fiir das Erreichen
des angestrebten Erhaltungszustandes (siehe Abschnitt 4.2)
entsprechend der Zielvorgabe sind weitere Investitionen er-
forderlich.

Die Erhaltungskosten werden iiber Abschldge der Quadrat-
meterkosten fiir Briickenneubauten ermittelt. Dabei werden
folgende EingangsgroBen beriicksichtigt:

B Substanzkennzahl! (Zustand der Bausubstanz),

W Alter,

W Stiitzweiten,

B Bauart (Massiv-/Stahlverbundbriicken),

W Fliche.

Anhand der in Anlage 5 erfolgten Ermittlung wird fiir die Brii-
ckenbauwerke des Substanzkennzahlbereiches 3,5 bis 4,0 ein
zusatzlicher Bedarf in Hohe von rd. 14 Mio. € festgestellt.
Der Erhaltungsriickstand soll innerhalb der ndchsten 12 Jahre
beseitigt werden, sodass sich ein zusatzlicher Mittelbedarf in
Hohe von rd. 1,2 Mio. €/Jahr ergibt.
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Die zusatzlichen Erhaltungskosten fiir die Stiitzbauwerke wer-
den in Analogie zu den Briickenbauwerken ebenfalls lber die
Quadratmeterkosten mit Bezug auf die Neubaukosten ermit-
telt. Dabei werden folgende EingangsgroBen beriicksichtigt:

B Substanzkennzahl (Zustand der Bausubstanz),

W Alter,

B Fliche,

B mittlere Hohe der Stiitzbauwerke.

Fiir die Stlitzbauwerke des Substanzkennzahlbereiches 3,5 bis
4,0 ergibtsich ein zusatzlicher Bedarf in Hohe von rd. 14 Mio. €.
Uber den Betrachtungszeitraum von 12 Jahren ist somit ein
zusatzlicher Mittelbedarf in Héhe von rd. 1,2 Mio. €/Jahr er-
forderlich.

In Summe ist fiir die Ingenieurbauwerke von einem zusatz-
lichen Mittelbedarf in H6he von rund 2,5 Mio. €/Jahr zur
Beseitigung des Erhaltungsriickstandes auszugehen. Bis zum
Jahr 2030 besteht somit fiir die Ingenieurbauwerke im sich-
sischen StaatsstraBennetz insgesamt ein Erhaltungsbedarf in
Héhe von rd. 16,5 Mio. €/Jahr.

Zusammenfassend wird fiir die bauliche Erhaltung der
StaatsstraBeninfrastruktur fiir die sdchsische StraBenbau-
verwaltung ein Gesamtbedarf von rd. 66,5 Mio. €/Jahr bend-
tigt. Darin nicht enthalten sind die erforderlichen Planungs-
mittel (mindestens 10 % der zu verausgabenden Baumittel).
Fiir die von den Landkreisen zu erbringenden Leistungen der
baulichen Unterhaltung und Instandsetzung werden weitere
12 Mio. €/Jahr benétigt.

Generell ist die jahrliche Baupreisentwicklung zu beriicksich-
tigen. Eine Dynamisierung der Mitteleinstellungen in Héhe
von jahrlich 3 % ist bei der Haushaltsveranschlagung vor-
zusehen.
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Notizen
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4.5 Erhaltungsmanagement

Das Erhaltungsmanagement setzt sich aus mehreren Bausteinen

zusammen:

B Finanzierung

W Budgetierung

B Aufstellung mittelfristiger und jéhrlicher
Erhaltungsbauprogramme

B Koordinierung der Erhaltung

B Umsetzung Erhaltungsbauprogramm

H Controlling

5 Aufwendungen fiir StraBen und Ingenieurbauwerke miissen getrennt
auswertbar sein.

6 Aufwendungen fiir StraBen und Ingenieurbauwerke miissen getrennt
auswertbar sein.

7 Fiir das Haushaltsjahr 2018 ist die Schaffung eines auBerplanmdBigen
Titels vorgesehen.
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4.5.1 Finanzierung und Bereitstellung
der Erhaltungsmittel

Die Grundlage zur Erarbeitung jdhrlicher Erhaltungsbau-
programme bilden die Haushaltsansdtze im Doppelhaus-
halt. Die Haushaltsmittel sind zweckgebunden einzusetzen.
Dafiir istim Rahmen der Haushaltsaufstellung Sorge zu tragen.

Die Erhaltung wird im Doppelhaushalt 2017/2018 aus folgen-

den Titeln finanziert:

W 781 84 (Bauliche Unterhaltung; Landkreise),

B 782 84 (Instandsetzung [gem. Anlage zu
§ 1 SachsStrUIVO]; Landkreise),

B 783 75 (ErhaltungsmaBnahmen Fahrbahn; LASuV) und

B 786 75 (ErhaltungsmaBnahmen Ingenieurbauwerke;
LASuV).

Um die Planung und Ausschreibung von ErhaltungsbaumaB-
nahmen Ulberjahrig realisieren und die Bausaison des Folge-
jahrs effektiv ausnutzen zu kdonnen, bedarf es friihzeitiger
Festlegungen zur Mittelbereitstellung, sofern die haushalts-
rechtlichen Voraussetzungen noch nicht abschlieBend vorlie-
gen (Aufstellung Haushalt, Restiibertragung etc.).

Haushalterische und fachliche Definition der Erhaltung sind
derzeit nicht deckungsgleich. Z. B. werden unter bestimmten
Voraussetzungen Ausbauvorhaben aus dem Erhaltungstitel
finanziert. Zukiinftig ist eine einheitliche Begriffsbestim-
mung gemaB Abschnitt 2.1 fir Titelzuordnung und Vorha-
benbezeichnung im Sinne von Wahrheit und Klarheit des
Haushaltsrechts zu verwenden. Es werden zur Aufstellung
des nachsten Doppelhaushaltes in Titelgruppe 75 folgende
Anderungen vorgeschlagen:
B nur EIN Titel fiir alle ErhaltungsmaBnahmen StraBen und
Ingenieurbauwerke (Titeldefinition nach Abschnitt 2.1)°
B nur EIN Titel fuir alle AusbaumaBnahmen Stra3en und
Ingenieurbauwerke (Titeldefinition nach Abschnitt 2.1)®
W nur EIN Titel fiir alle NeubaumaBnahmen gemal Landes-
verkehrsplan

Zur Erreichung der Ziele ist auch erforderlich, die Bausaison
auszunutzen, vorzugsweise unter Vollsperrung zu bauen und
die Baulangen zu maximieren. Dafiir sind die Voraussetzun-
gen zu schaffen, z. B. durch Ubernahme der baustellenbe-
dingten Mehrkosten fiir die Schiilerbefdrderung durch den
Freistaat Sachsen. Im Haushaltsplan ist zur Aussteuerung
dieser Kosten ein gesonderter Titel mit Deckungsfahigkeit zur
Titelgruppe 75 aufzunehmen.”



4.5.2 Budgetierung der Erhaltungsmittel

Die Erhaltungsmittel miissen in der Titelgruppe 75 budge-
tiert werden, um eine bedarfsgerechte Verteilung zu errei-
chen. Dafiir sind folgende Kriterien maBgebend:

B Anlagenbestand (StraBe/Ingenieurbauwerk),

B Zustand (Zustand nach ZEB und SIB-BW®),

B Region (LASuV-Niederlassungsbereich) und

B Netzklasse (S1/S2/S3).

Folgende Budgetierung wird vorgeschlagen.

Haushaltsmittel Erhaltung, TG 84
Erhaltungsbudget Landkreise

Haushaltsmittel Erhaltung, TG 75, Erhaltungsbudget LASuV

(100 %)

\ \ \

\

Instandsetz.

Unterhaltung Fahrbahn (75 %)

Landkreis Landkreis

S1:25% | S2: 40% | S3: 35%

Ingenieurbauwerke (25 %)

\ \ \

\

Verteilung n. Verteilung n.
Dringlichk. 1-5 BW-Zustand
LASuV-NL'en >2,5
LASuV-NL'en
(37,5 %) (12,5 %)

. Sockelbudget

D zustandsabhéngiges Budget

Abbildung 28: Budgetierung der Erhaltungsmittel

Dem Budgetierungsansatz der TG 75 liegt unter Abschnitt 4.4
der ermittelte Finanzbedarf zu Grunde. GemaB Abbildung 28
soll die Gesamtzuweisung der TG 75 zu 75 % der Fahrbah-
nerhaltung und zu 25 % der Erhaltung der Ingenieurbau-
werke dienen. Die weitere Aufteilung erfolgt dabei nieder-
lassungsweise zu gleichen Teilen nach folgenden Kriterien:
B anlagebezogenes Budget

(Netzldnge und Bauwerksflache),
B zystandsabhingiges Budget

(StraBenzustand und Bauwerkszustand).

Dabei gilt als Richtwert fiir eine netzklassenbezogene Auftei-
lung des Budgets fiir den Teil StraBe:

W 25 9% Netzklasse S1,

B 40 % Netzklasse S2,

W 3509 Netzklasse S3.

Des Weiteren ist die netzklassenbezogene Aufteilung des
Niederlassungsbudgets im Verhaltnis von 2:1 zwischen freier
Strecke (FS) und Ortsdurchfahrt (OD) anzustreben.

Die empfohlenen Verteilungen sind fiir das mittelfristige Bau-

programm anzustreben, d. h. in den jahrlichen Bauprogram-
men sind Abweichungen zulassig.
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4.5.3 Aufstellung mittelfristiger und
jahrlicher Erhaltungsbauprogramme

Orientiert am Messkampagnen-Zyklus der ZEB ist fiir den
Zeitraum von 4 Jahren anhand des zur Verfiigung stehenden
Budgets sowie unter Beriicksichtigung der Dringlichkeitsrei-
hung der Erhaltungsabschnitte und Ingenieurbauwerke das
mittelfristige Erhaltungsprogramm von jeder Niederlassung
aufzustellen. Hierfiir ist eine entsprechende Mustervorlage
zu verwenden.

Es ist Aufgabe der Niederlassungen des LASuV aus den ge-
bildeten Erhaltungsabschnitten sinnvolle Baulose zu generie-
ren. Dabei sind baupraktische Rahmenbedingungen, z.B.
Verkehrsfiihrungen, GemeinschaftsmaBnahmen mit Dritten
usw. sowie die drtlichen Gegebenheiten z. B. Schadensfortschritt
in angrenzenden Streckenabschnitten, zu beriicksichtigen.

Bei der mittelfristigen Bauprogrammerstellung erfolgt darii-
ber hinaus eine Einschatzung zur MaBnahmenkategorie (In-
standsetzung/Erneuerung) sowie des baulichen Umfangs in
Bezug auf die sonstigen Anlagenteile (z. B. Bankette, StraBen-
ausstattung, Beschilderung usw.). Innerhalb des mittelfristi-
gen Planungszeitraums besteht grundsétzlich eine Projekt-
flexibilitat. Letztlich zahlt die Umsetzung der vorgesehenen
MaBnahmen zum Ende eines jeden 4-Jahres-Zeitraumes.

Das mittelfristige Erhaltungsbauprogramm wird erstmals
2018 fiir den Geltungszeitraum 2019 bis 2022 aufgestellt.
Das jahrliche Erhaltungsbauprogramm wird daraus abgeleitet
und flieBt in das jahrlich vom Landesamt fiir StraBenbau und
Verkehr aufzustellende Gesamtbauprogramm ein.

Die Abstimmungen des Gesamtbauprogramms fiir das Folge-

jahr zwischen SMWA und LASuV finden jeweils im IV. Quartal
des Vorjahres statt.
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4.5.4 Koordinierung der Erhaltung im
StaatsstraBBennetz

Eine ordnungsgemiBe Unterhaltung/Instandsetzung ist Vor-
aussetzung fiir das Erreichen der vorgesehenen Nutzungszeit
einer StraBe. Daher ist eine enge Abstimmung von MaBnahmen
der Erhaltung zwischen den Landkreisen und dem StraBenbau-
lasttrdger notwendig und im Hinblick auf die jahrlichen und
mittelfristigen Erhaltungsprogramme zu koordinieren.

ErhaltungsbaumaBnahmen sind friihzeitig im Planungsprozess
mit Verkehrsbehorden, betroffenen Baulasttrdgern, Versor-
gungsunternehmen und sonstigen Beteiligten zu koordinieren,
um z. B. Umleitungsstrecken oder Bauzeitfenster abzustimmen
und diese effektiv auszunutzen.



4.5.5 Umsetzung des Erhaltungs-
bauprogramms

Fiir die Umsetzung von ErneuerungsmaBnahmen ist das LASuV
zustandig. Das LASuV wickelt die MaBnahmen des jahrlichen
Erhaltungsbauprogramms ab.

4.5.6 Controlling

Auf Basis der jahrlichen Bauprogramme ist durch das Landes-
amt flir StraBenbau und Verkehr ein Soll-Ist-Vergleich Gber
die ErhaltungsmaBnahmen aufzustellen und mit dem mit-
telfristigen Erhaltungsprogramm abzugleichen. Der Abgleich
dient dazu

B die Aufstellung der ErhaltungsbaumaBnahmen an der
methodischen Reihung auszurichten und begriindete
Abweichungen zu dokumentieren,

B den Einsatz der Erhaltungsmittel nach regionalem Bedarf
und Budgetierungsvorgaben ausgewogen Uber die Netz-
klassen zu steuern,

B die Umsetzung von MaBnahmen der Landkreise an Staats-
straBen zu steuern,

B Mittelabfliisse und -bedarfe in Abgleich mit Haushalts-
planansatzen zu bringen und

B das Personal bedarfsbezogen einzusetzen.

Neben den ErhaltungsmaBnahmen der Niederlassung sind
auch die Unterhaltungs- und InstandsetzungsmaBnahmen
der Landkreise an StaatsstraBen zu beriicksichtigen.

Der jahrliche Abgleich ist als LASuV-internes Aussteuerungs-
instrument zu nutzen, um die Umsetzung des mittelfristigen
Erhaltungsprogramms sicherzustellen. Hierfiir sind Checklis-
ten und andere Hilfsmittel fachiibergreifend zu entwickeln
bzw. zu erarbeiten.

Die Einflihrung des Erhaltungsmanagement fiir StaatsstraBen
ermoglicht dem Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr ein
internes Controlling der Erhaltungsprogramme. Das Control-
ling des SMWA beschrénkt sich in erster Linie auf die strate-
gischen Ziele.

RegelmaBig im Nachgang der ZEB-Messkampagnen ist eine
Bilanz zur Zustandsentwicklung der StraBen und der Inge-
nieurbauwerke zu ziehen. Analysiert wird die Entwicklungs-
tendenz in Bezug auf die gesetzten Erhaltungsziele gemaf
Abschnitt 4.2. Fiir die nachhaltige Steuerung der Zustands-
verbesserung sind bei einem abweichenden Entwicklungs-
trend die Ursachen zu ergriinden, geeignete MaBnahmen vor-
zuschlagen (z. B. Schwerpunktsetzungen im Bauprogramm,
Aussteuerung Finanzbedarf zugunsten der StaatsstraBener-
haltung, ggf. Zielanpassung usw.) und abzustimmen.
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4.6 Handlungsempfehlungen fiir die Erhaltungsplanung

4.6.1 Planungsgrundsatze

Um den Erhaltungsanteil in den jahrlichen Bauprogrammen
zu verstetigen und zu verstarken, sollten die baureifen Pla-
nungen im Vorjahr der Baudurchfiihrung vorliegen. Dafiir
erforderliche Voruntersuchungen und Bestandserkundun-
gen zur Fahrbahnbeschaffenheit, zum Fahrbahnaufbau und
zur Weiterverwendung der anfallenden Ausbaustoffe sind so
friihzeitig durchzufiihren, dass die Ergebnisse zum Zeitpunkt
der Ausschreibungsplanung vorliegen.

Wesentliche Planungsgrundlagen fiir die Erhaltung der
StaatsstraBen bilden die ,Richtlinien fiir die Planung von Er-
haltungsmaBnahmen an StraBenbefestigungen” (RPE-Stra)
und die ,Zuséatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und
Richtlinien fiir die bauliche Erhaltung von Asphalt-/Betonbe-
festigungen" (ZTV BEA-StB/ZTV BEB-StB).

Bei der Erhaltungsplanung sind die fachtechnisch mdglichen
MaBnahmenkategorien der baulichen Erhaltung (Instandset-
zung, Erneuerung) situationsbezogen und unter wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten festzulegen, um nachfolgende Ein-
greifzeitpunkte moglichst weit in die Zukunft zu verlagern.

Der Fokus der Planungen, insbesondere bei Erneuerungs-
maBnahmen, muss darauf ausgerichtet sein, die angestrebte
Nutzungszeit der Fahrbahnen zu erreichen. Dabei sind die
Landkreise einzubeziehen. Eine enge Zusammenarbeit ist
Voraussetzung, um die Verkehrs- und Betriebssicherheit bei
mittel- bis langfristig zur Erneuerung vorgesehenen Fahrbah-
nen durch geeignete InstandsetzungsmaBnahmen aufrecht
zu erhalten und bei bereits erneuerten Fahrbahnen ange-
strebte Nutzungszeitrdume zu erreichen.

Bei der Planung von ErhaltungsbaumaBnahmen sind neben
den vorgegebenen Erhaltungsabschnitten der Dringlichkeits-
reihung auch die angrenzende Abschnitte zu betrachten,
um mdglichst zusammenhangende, wirtschaftlich sinnvolle
Bauabschnitte zu bilden (z. B. Netzknotenabschnitte). So
lassen sich wesentliche Vorteile bei der Organisation der an-
stehenden, erforderlichen Unterhaltungsleistungen und der
planmaBigen Disposition zukiinftiger ErhaltungsmaBnahmen
erreichen.
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Maogliche funktionale Verbesserungen, die innerhalb des
StraBenflurstiicks ohne Baurechtsverfahren umsetzbar sind,
sind bei der Erhaltungsplanung zu beriicksichtigen. Dies be-
trifft beispielsweise die Vorprofilierung zur Verbesserung
von Querneigungsverhéltnissen, die Ausbildung ausreichend
standsicherer Bankette, die Regulierung von Béschungen und
Mulden usw.

Durch ErhaltungsmaBnahmen kann sich trotz verbleibender
Streckenfiihrung unter Umstdnden das Geschwindigkeits-
fahrverhalten der Verkehrsteilnehmer dndern, z. B. bei Ersatz
einer Pflaster- durch eine Asphaltbefestigung. In diesen Fal-
len sind die StraBenverkehrsbehdrden und die Polizei bereits
friihzeitig in den Planungsprozess einzubeziehen, um bei-
spielsweise verkehrsregelnde oder sonstige StraBenausstat-
tungen festzulegen.



4.6.2 Bestandteile des StraBenquerschnitts

Aufbau nach RStO

Die Asphaltdeckschicht soll in den Belastungsklassen Bk0,3
bis Bk10 in der Regel aus Asphaltbeton hergestellt werden
(ZTV Asphalt-StB 07/13, Tabelle 1).

Bei grundhafter Erneuerung ist ein RStO-gerechter Aufbau zu
realisieren. Ein nicht RStO-gerechter Aufbau allein rechtfer-
tigt keine grundhafte Erneuerung.

An nicht RStO-konformen StraBBenaufbauten mit ausreichender
Tragfahigkeit und/oder ohne erkennbare Frostschaden kénnen
ErhaltungsmaBnahmen am gebundenen Oberbau durchgefiihrt
werden. Voraussetzung ist, dass sich die Verkehrsbelegung im
Prognosezeitraum nicht signifikant erhoht.

Bankette

Bankette sollen standsicher und befahrbar sein, da in Kur-
ven oder im Begegnungsfall die befestigten Fahrbahnrander
insbesondere bei minderbreiten StraBenquerschnitten iber-
fahren werden. Unter Ausnutzung des StraBengrundstiicks ist
eine Bankettbreite = 0,50 m unter Beriicksichtigung ortlicher
Gegebenheiten anzustreben. Materialien zum Aufbau der
Bankette sind so zu wéhlen, dass diese sickerfdhig sind und
tiberschiissiges StraBenoberflichenwasser schadlos in den
Seitenraum ableiten kdnnen. Auf eine ausreichende Erosions-
sicherheit ist zu achten.

Bei grundhafter Erneuerung des gesamten Oberbaus ist ein
Einbau des Frostschutzmaterials auf gesamter Breite bis zur
Boschungskante in der Regel wirtschaftlicher und standsi-
cherer als eine nachtrdgliche Herstellung des Bankettes.

Passive Schutzeinrichtungen

Die RPS gelten fiir die Absicherung von Gefahrenstellen beim
Neu- oder Ausbau von StraB3en. Sie sind zudem anzuwenden
bei neuen Gefahrenstellen an vorhandenen StraBen, bei der
Erneuerung von Fahrzeug-Riickhaltesystemen wegen Alte-
rung und bei Unfallhdufungsstellen mit Uberwiegen der Un-
fallart ,Abkommen von der Fahrbahn" (RPS Abschnitt 1). Eine
generelle Pflicht zur Anwendung der RPS bei ErhaltungsmaB-
nahmen besteht nicht, wenn nicht unfallkritisch.

Abbildung 30: Markierung Entwurfsklasse
EKL 4 nach RAL

Markierung

Neu- oder Nachmarkierungen sollen entsprechend der Vorga-
ben der RAL erfolgen. Dabei sind Markierungsspriinge (Abbil-
dung 29) zu vermeiden. Bei kurzen Erhaltungsabschnitten ist
die vorhandene Markierungscharakteristik beizubehalten bis
eine Ummarkierung des Streckenzuges vorgenommen wird.

In der Netzklasse S3 wird aufgrund der Beschaffenheit (gerin-
ge Querschnittsbreiten, i. d. R. an Topografie stark angepasste
Linienfiihrung) empfohlen, auBerorts durchgehend die Mar-
kierung entsprechend Systematik der Entwurfsklasse EKL 4
(Abbildung 30) aufzubringen. Diese soll dem Nutzer verdeut-
lichen, dass das Geschwindigkeitsniveau in diesem Teil des
Netzes gering ist.

Die Markierung der Entwurfsklasse 4 (unterbrochene Rand-
markierung) soll mit der nichsten Uberarbeitung der StVO
geregelt werden. Bis dahin kann diese Markierung auf der
Grundlage des § 45 Absatz 1 Nr. 6 StVO im Einzelfall durch
die Verkehrsbehdrden angeordnet werden.
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Entwisserung

Eine ordnungsgemaBe Entwasserung verhindert Schaden am
StraBenoberbau. Bei ErneuerungsmaBnahmen sind entwdas-
serungsschwache Punkte, wann immer mdglich, zu beseitigen
(z. B. Anderung der Querneigung, Dachprofil statt einseitigem
Profil).

Vorhandene Entwdsserungseinrichtungen sind bei der Er-
haltungsplanung vor allem unter dem Aspekt der Unterhal-
tungsfreundlichkeit zu beriicksichtigen. Die Versickerung ist
demzufolge der Ableitung sofern méglich immer vorzuziehen.
Offenen, frei zugéngigen Rinnen (z. B. Bord-, Pendel-, Spitz-
oder V-Rinnen) ist der Vorzug gegeniiber geschlossenen Sys-
temen (z. B. Kasten- u. Schlitzrinnen) einzurdumen. Auf den
Einbau von Kastenrinnen bei Fahrbahnen sollte weitestge-
hend verzichtet werden, da sie hohe Aufwendungen bei der
Reinigung verursachen und sich in Uberfahrungsbereichen
als duBerst schadensanfallig erweisen.

In Abhangigkeit vorhandener Geféllesituationen ist zudem
die Wahl geeigneter Rinnenmaterialien in die Planungsiiber-
legungen einzubeziehen. Je nach Oberflachenqualitdt und
Rauheit lassen sich bei Betonform- oder Natursteinen Langs-
gefdlle unter 1% extrem schwierig bis unmdglich herstellen,
wahrend beispielsweise mit Gussasphaltrinnen auch kleinere
Langsgefalle realisiert werden kdnnen. Neben den zeitlichen
Einsparungen bei der baulichen Umsetzung, kann bei geeig-
neter Materialwahl besser auf drtliche Geféllesituationen Be-
zug genommen und gegebenenfalls die Anzahl vorhandener
Abl3ufe reduziert werden.

StraBenbegleitender Vegetationsbestand

In die Planung von straBBenbaulichen ErhaltungsbaumafBnah-
men ist auch der straBenbegleitende Vegetationsbestand
einzubeziehen. Dessen unzureichende Beachtung kann Schi-
den an Verkehrsflichen (z. B. Hebungen des StraBenaufbaus,
gestorte StraBenentwésserung und Entwésserungsrinnen) als
auch an Bdumen (z. B. Vitalitatsverlust, Totholzbildung, Be-
eintrichtigung der Baumstatik) verursachen.
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Trassennahes Begleitgriin und Gehdlze bediirfen der standi-
gen turnusmaBigen Pflege. Entsprechend der Anlage zu § 1
SachsStrUIVO (Abgrenzungskatalog) obliegen diese Pflege-
leistungen der betrieblichen Unterhaltung und somit der Zu-
standigkeit der Landkreise.

Bei MaBnahmen der Unterhaltung (z. B. verkehrssicherheits-
relevante Beeintrachtigung durch Einzelbdume, Entnahme
baumartiger Pioniergehdlze [z. B. Baumweiden und Pappeln]
usw.) ist nach dem geltenden Erlass ,Ergénzende Hinweise
zur Durchfiihrung von Baumkontrollen und Baumpflege in
Ortsdurchfahrten, Baumfallungen und Ersatzpflanzungen”
des SMWA vom 22. Mérz 2010 (Az.: 62-3942.43-1) zu ver-
fahren.

Soweit sich herausstellt, dass die Sicherstellung der Verkehrs-
und Betriebssicherheit einer Stra3e durch PflegemaBnahmen
nicht dauerhaft erzielbar ist, sind bei der Planung der Erhal-
tungsbaumaBnahmen situationsverbessernde MaBnahmen
zu beriicksichtigen. In Anlehnung an Kapitel 3 der ,Empfeh-
lungen zum Schutz vor Unféllen mit Aufprall auf Bdume"
(ESAB) sind im Sinne der Verkehrssicherung und zur Verringe-
rung der Unfallgefahren zundchst die dort bezeichneten wei-
teren Moglichkeiten mit dem Ziel der Erhaltung vorhandener
Baumstrukturen auszuschopfen (z. B. verkehrstechnische und
straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen).

Fiir den Fall, dass die bestehende StraBenverkehrsanlage trotz
der angedachten MaBnahmen nur mit erheblichen EinbuBen
zu Lasten der Verkehrssicherheit betrieben werden kann, ist
eine situationsbezogene Gehdlzentnahme zu priifen. Dieser
Einzelfallentscheidung, ob ein Geholz erhalten werden kann
oder geféallt wird, muss ein Abwdgungsprozess vorausgehen.
Bei absehbaren Eingriffen in die Gehdlzstruktur ist der zu-
standige Baumverantwortliche des LASuV beratend hinzuzu-
ziehen. Weiterhin sind zu beteiligende Fachbehdrden (z. B.
Untere Naturschutzbehorde) friihzeitig einzubeziehen.



4.6.3 Kurzfristige Schadensentwicklungen

Kurzfristige Schadensentwicklungen wie Frost- und Unwet-
terschdden sind auBerplanmdBige Ereignisse. Die Fahrbahn-
schaden im Nachgang einer Wintersaison konnen jedoch
auch Indiz einer riickstdndigen Erhaltung oder einer unzurei-
chenden Frostsicherheit des StraBenoberbaus sein.

Da fiir betroffene Streckenziige mit substanziellen Schaden
kurzfristige ErneuerungsmaBnahmen im Regelfall aufgrund
des nicht gegebenen Planungsvorlaufs ausscheiden, kommt
ublicherweise eine mehrstufige Abfolge verschiedener Erhal-
tungsmaBnahmen zum Tragen.

Zur unmittelbaren Wiederherstellung der Betriebs- und Ver-
kehrssicherheit sind mindestens verkehrsrechtliche, besser je-
doch temporare SofortmaBBnahmen am StraBenkdrper durch-
zufiihren. In der Regel handelt es sich dabei um MaBnahmen
der Instandhaltung/baulichen Unterhaltung. Im Bedarfsfall
sind zur Verbesserung der Oberflicheneigenschaften fiir ei-
nen mittelfristigen Zeitraum InstandsetzungsmaBnahmen
kleineren Umfangs auf den betreffenden StraBenabschnitten
durchzufiihren. Bei substanziellen StraBenschdden weisen die
beschriebenen ErhaltungsmaBnahmen jedoch allenfalls den
Charakter einer hinhaltenden Erhaltung auf soweit sie dazu
beitragen, die vorhandene StraBensubstanz kurz- bis mittel-
fristig zu sichern.

Sind die eingetretenen Schaden von flachenhaftem Subs-
tanzverlust bis hin zur lokalen Zerstérung der Gesamtkon-
struktion gekennzeichnet, kann die dauerhafte Schadens-
beseitigung ausschlieBlich durch substanzverbessernde
ErneuerungsmaBnahmen erzielt werden. Aufgrund des dafiir
erforderlichen Planungsvorlaufs ist die bauliche Umsetzung
ublicherweise erst mittelfristig realisierbar.

Die Aufnahme der eingetretenen Schaden und die Dokumen-
tation des Schadensumfanges erfolgt durch den Unterhal-
tungspflichtigen in Abstimmung mit dem Trager der Stra3en-
baulast.

Schaden zum Ablauf einer Wintersaison sind mdglichst durch ge-
meinsame Streckenbefahrungen der Landkreise und des LASuV
aufzunehmen. Ziel der Schadenserfassung ist

B die streckenzugweise Kenntnis der aktuellen StraBenzu-
stdnde und des jeweiligen Schadenumfangs,

B die monetdre Abschatzung des unmittelbaren Unter-
haltungs- und Instandsetzungsbedarfs der Landkreise
(Winterschadensmeldung) und

B der Abgleich mit dem mittelfristigen Erhaltungsbaupro-
gramm des LASuV.

Im Ergebnis kann in begriindeten Einzelfallen das mittelfris-
tige bzw. jahrliche Erhaltungsbauprogramm bei dringend ge-
botenem Handlungsbedarf aufgrund kurzfristiger Schadens-
entwicklungen angepasst werden.
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4.6.4 Besonderheiten der Netzklasse S3

In der Netzklasse S3 sind grundsétzlich nur ErhaltungsmaB-
nahmen durchzufiihren. Dabei sind flankierende MaBnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (z. B. Anordnung
passiver Schutzeinrichtungen, Erneuerung/Anpassung der
Markierung und Beschilderung, Verkehrsbeschrdankungen
usw.) zu priifen und mit der unteren Verkehrsbehdrde abzu-
stimmen. An unfallauffélligen StraBenabschnitten besteht
immer ein Handlungsbedarf. Fiihren kurzfristige MaBnahmen
(z. B. Beschilderung, Markierung, Beseitigung/Sicherung von
Gefahrenstellen im Seitenraum) und/oder ErhaltungsmaBnah-
men nicht zum Erfolg, ist ein Ausbau in Betracht zu ziehen.

Sofern aus verkehrlichen Griinden und/oder Griinden der
Verkehrssicherheit eine Anderung des StraBenquerschnitts
angezeigt ist, unterliegen die freien Strecken und die Orts-
durchfahrten verschiedenen Herangehensweisen.

Freie Strecke

Besteht auBerorts fiir eine StraBe der Netzklasse S3 aus
Griinden der verkehrlichen Bedeutung (z. B. Schwerverkehr
> 150 Fzg./d, wichtige Umleitungsstrecke, Linienbusbetrieb
usw.) ein Ausbaubedarf, ist in einer ersten Stufe in Abstimmung
mit dem SMWA zu priifen, ob infolge der gednderten Randbe-
dingungen eine Einstufung in die Netzklasse S2 geboten ist.

Fiihrt der erste Priifschritt zu dem Ergebnis, dass es bei einer
Zuordnung zur Netzklasse S3 verbleibt, sind mdgliche Ver-
besserungen innerhalb des StraBenflurstiicks z. B. durch An-
ordnung von Ausweichstellen, Einbau von Rasengittersteinen
in kritischen Kurvenradien usw. zu priifen.

Liefert der zweite Priifschritt ebenfalls kein positives Ergeb-
nis, ist auBerhalb von Ortsdurchfahrten in begriindeten Aus-
nahmefallen nach Genehmigung des Sachsischen Staatsmi-
nisteriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr ein maBvoller
Ausbau in Teilabschnitten der Netzklasse S3 moglich.

Abbildung 31: S185, Netzklasse S3, grundhafte Erneuerung bei Rechenberg-Bienenmiihle
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Ortsdurchfahrt

Innerorts besitzt die StraBe/Verkehrsanlage neben der eigent-
lichen Fahrbahn weitere Funktionsbereiche, wie Anlagen fiir
FuBgénger, Parkplatze, Beleuchtung, Raum fiir Versorgungs-
leitungen. Beabsichtigt ein Baulasttriger eine Anderung bzw.
die Neuanlage seiner Anlagen, ist unter wirtschaftlichen, bau-
technischen und gestalterischen Aspekten der gemeinsame
Ausbau der Ortsdurchfahrt oder von Teilen anzustreben. Die
Genehmigung des Sdchsischen Staatsministeriums fiir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr vorausgesetzt, ist vor Beginn der
Planung vom StraBenbaulasttrdger eine entsprechende Ver-
einbarung zu schlieBen, um Zustéandigkeiten bei der Planung
und Baudurchfiihrung, Verwaltungskosten, Abldaufe und Fi-
nanzierungsmodalitdten zu regeln.

Im Falle eines Ausbaus der Netzklasse S3 im Innerortsbereich

sind folgende Grundsatze/Leitlinien zu beachten:

B Querschnitte sind nach den Richtlinien fiir die Anlage von
StadtstraBen (RASt) zu gestalten. Die Wahl des Quer-
schnitts ist abhangig von verschiedenen Randbedingun-
gen (insbesondere Verkehrsstérke und -zusammensetzung,
rdumliche Platzverhiltnisse, Zufahrten), die es im Einzelfall
zu priifen gilt.

W Die Breite der Fahrbahn ist in der Regel so zu wahlen, dass
maBgebende Begegnungsfille gewahrleistetsind [B=5,0m
Lkw/Pkw; B = 5,5 m Lkw/Lkw (geringe Bewegungshiufig-
keit Lkw-Verkehr)].

B An baulichen oder umfeldbedingten Zwangspunkten (z. B.
Vermeidung von GebZudeabbriichen) sind Fahrbahnver-
engungen nach RASt sowie Heft V 208 der BASt ,Fahr-
bahnquerschnitte in baulichen Engstellen von Ortsdurch-
fahrten" zu priifen und mit der StraBenverkehrsbehorde
abzustimmen.

B Die Regelbreite fiir Gehwege betrdgt 2,5 m. Bei einge-
schrankter Flachenverfligbarkeit sind Gehwege mindes-
tens 1,5 m breit vorzusehen. Bei dieser Breite kann ein
FuBgdnger sicher mit den notwendigen Abstdnden zur
Fahrbahn und zur Bebauung gefiihrt werden, die Begeg-
nung mit einem zweiten FuBgadnger ist noch méglich. Die
StraBenverkehrsbehdrde ist in die Entscheidung einzube-
ziehen.

B Gehwegbreiten <1,50 m sind nicht vorzusehen. Die Aus-
bildung einer Fahrbahnverengung ist abzuwdgen. Die
StraBenverkehrsbehorde ist in die Entscheidung einzube-
ziehen.

Abbildung 32: S25, Netzklasse S3, Ortsdurchfahrt Stehla (NK 4545 101, Station 360)
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4.6.5 Ingenieurbauwerke

Sofern Einzelbauwerke in Streckenabschnitten, in denen zu-
nachst noch keine Ausbau- bzw. ErhaltungsmaBnahmen fiir
die StraBenbefestigung erforderlich sind, erneuert werden
miissen, ist hierbei grundsétzlich der aktuelle technische
Standard (u. a. Geometrie und Lastannahmen) maBgebend.
Bei der Querschnittswahl sind die perspektivischen Uberle-
gungen fiir den Streckenzug zu beriicksichtigen und es sind
zweckmaBige Anbindepunkte fiir das Bauwerk festzulegen.
Damit sollen aufwendige Umbau- und Erweiterungsarbeiten
im Zusammenhang mit gegebenenfalls spateren Ausbau bzw.
ErhaltungsmaBBnahmen im anschlieBenden Streckenbereich
vermieden werden.
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4.6.6 StraBeninformationsbank

Grundlage einer zuverldssigen Datenbasis ist die korrekte und
zeitnahe Pflege und Ergdnzung der StraBeninformations-
bank TT-SIB®. Im Nachgang durchgefiihrter Erhaltungsbau-
maBnahmen sind unmittelbar die Datenaktualisierungen der
eingetretenen Anderungen zu veranlassen, damit die Weiter-
verwendung der Grunddaten in nachgeordneten Informati-
onssystemen sinnvolle und aktuelle Ergebnisauswertungen
zuldsst.

Auf die Dienstanweisung ,StraBeninformationsbank” (Nr. 2/
02/ 09-2015) des LASuV wird verwiesen.



Notizen
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5. Zusammenfassung



Die Ausbau- und Erhaltungsstrategie soll den Handlungsrahmen fiir die sdchsische StraBenbauverwal-
tung bis 2030 bilden. Der Ausbau- und Erhaltungsbedarf wurde auf der Grundlage der funktionalen Glie-
derung des StaatsstraBennetzes nach der Netzkonzeption ermittelt. Der Ausbau wird auf die Netzteile
mit mittlerer bis hoher Verkehrsbedeutung (Netzklassen S1 und S2) konzentriert. In allen drei Netzklassen
werden ErhaltungsmaBnahmen zur Erfiillung der Verkehrssicherungspflicht, der nutzerorientierten Ge-
brauchsanforderungen und zur Substanzverbesserung durchgefiihrt.

Um eine sachgerechte Projektveranschlagung von MaBnahmen des Ausbaus und der Erhaltung im Staats-

straBenhaushalt vornehmen zu kdnnen, werden folgende Definitionen verwendet:

B AusbaumaBnahmen sind Veranderungen der vorhandenen Verkehrsanlage mit oder ohne Kapazitéts-
erhdhung, die zur Erreichung der Ziele Grunderwerb sowie formliches Baurechtsverfahren erfordern,
das heiBt alle MaBnahmen die {iber die Erhaltung hinausgehen und keine NeubaumaBnahmen sind.

B ErhaltungsmaBnahmen sind Leistungen der baulichen Unterhaltung, Instandsetzung und Erneuerung
sowie jede Verbesserung des Zustandes der Verkehrsanlage i. d. R. innerhalb des der StraBe dienenden
Grundstiicks ohne Erfordernis eines formlichen Baurechtsverfahrens.

Der Ausbaubedarf im sdchsischen StaatsstraBennetz wurde nach systematischen, einheitlichen und
transparenten Kriterien ermittelt und priorisiert. Im Ergebnis der Ausbaubetrachtung liegt ein Konzept
zur leistungsfahigen und verkehrssicheren Entwicklung des StaatsstraBennetzes unter Beriicksichtigung
der Verbindungsfunktion und Verkehrsbedeutung vor. Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit und der ressour-
censchonenden Gestaltung von Ausbauvorhaben werden fiir den Planer Handlungsempfehlungen gegeben.

Es besteht folgender Ausbau- und Finanzierungsbedarf:

Netzklasse S1 Netzklasse S2

Prioritat 1

Prioritat 3 140,4 253,2 288,2 509,0

Tabelle 12: Zusammenfassung Ausbau- und Finanzierungsbedarf Netzklassen S1 und S2

Der Bedarf wurde priorisiert und in drei Stufen eingeteilt:

W Prioritdt 1: Umsetzung bzw. Baubeginn bis 2030

W Prioritdt 2: Planungsrecht, Umsetzung unter Berlicksichtigung vorhandener Finanzmittel
B Prioritat 3: weiterer Bedarf, kein Planungsrecht
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Fiir die Ermittlung des Erhaltungsbedarfs wurde eine Methodik entwickelt, um nach fachlichen und ob-
jektiven Gesichtspunkten Erhaltungsabschnitte zu bilden und nach Dringlichkeit zu reihen. Um den der-
zeit stattfindenden Werteverzehr zu stoppen, werden neben der zyklischen Erhaltung auch MaBnahmen
zur Aufarbeitung von Erhaltungsriickstanden beriicksichtigt. Dies dient der Systematisierung der Erhal-
tungsmaBnahmenplanung. Zur Erreichung der gesetzten Ziele wurde ein Erhaltungsmanagement ent-
wickelt, welches unter anderem maBgebende Werkzeuge wie z. B. mittelfristige und daraus abgeleitete
jahrliche Erhaltungsprogramme, Budgetierung, Koordinierung und Controlling umfasst.

Nach dem Lebenszyklusansatz wurde der Finanzbedarf der StraBenerhaltung ermittelt. Dabei wurde die
funktionale Gliederung des Netzes ebenso beriicksichtigt wie die Eingreifzeitpunkte verschiedener Er-
haltungsmaBnahmearten. Fiir die bauliche Erhaltung der StaatsstraBen wird ein Gesamtbedarf von rd.
50 Mio. €/Jahr benétigt, um die formulierten Ziele
B Netzklasse S1: bis 2030 - Anteil der StaatsstraBBen in schlechtester Zustandsklasse <10%,
B Netzklasse S2: bis 2030 - Substanzwert mindestens Status quo der ZEB 2013,
B Netzklasse S3: bis 2030 - Gebrauchswert mindestens Status quo der ZEB 2013

zu erreichen.

Fir die Erhaltung der Ingenieurbauwerke werden 16,5 Mio. €/Jahr bendtigt, um bis 2030 zu erreichen, dass
sich kein Briickenbauwerk im schlechtesten Zustandsbereich befindet.

In den genannten Mittelansdtzen sind die erforderlichen Planungsmittel nicht enthalten.

Fiir die von den Landkreisen zu erbringenden Leistungen der baulichen Unterhaltung und Instandsetzung
werden weitere 12 Mio. €/Jahr benétigt.

Generell ist die jahrliche Baupreisentwicklung zu beriicksichtigen. Es wird eine Dynamisierung in einer
Hohe von jahrlich 3 % vorgeschlagen.

Bei der praktischen Anwendung im Erhaltungsmanagement der StaatsstraBen werden sich neue Fragen
und Herausforderungen ergeben. Dementsprechend ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung der ver-
wendeten Ansdtze und Methoden sowie Anpassung an die unterschiedlichen Anforderungen erforderlich.

Um die Ziele der Ausbau- und Erhaltungsstrategie zu erreichen, ist eine bedarfsgerechte personelle und
finanzielle Ausstattung erforderlich. Die vorliegende Ausbau- und Erhaltungsstrategie stellt eine Grund-
lage fiir langfristige auf Wirtschaftlichkeit ausgerichtete Beschliisse zur Mittel- und Personalbereitstel-
lung in den einzelnen Haushaltsjahren dar.
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6. Quellen und Verzeichnisse



6.1 Anlagenverzeichnis

Hinweis: Anlagen ausschlieBlich digital auf beiliegendem USB-Stick oder als download unter:

www.smwa.sachsen.de/erhaltungsstrategie.htm

Anlage 1: Niederlassungsbezogener Ausbaubedarf

1-0: Abkiirzungsverzeichnis

1-1: Ausbaubedarf tabellarisch, NL Bautzen
1-2: Ausbaubedarf tabellarisch, NL Leipzig
1-3: Ausbaubedarf tabellarisch, NL MeiBen
1-4: Ausbaubedarf tabellarisch, NL Plauen
1-5: Ausbaubedarf tabellarisch, NL Zschopau

Anlage 2: Niederlassungsbezogener Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit StraBe

2-0: Abkiirzungsverzeichnis

2-1: Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit tabellarisch, NL Bautzen
2-2: Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit tabellarisch, NL Leipzig
2-2: Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit tabellarisch, NL MeiBen
2-4: Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit tabellarisch, NL Plauen
2-5: Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit tabellarisch, NL Zschopau

Anlage 3: Niederlassungskarten ZEB-Zustand, Ausbau- und Erhaltungsbedarf

3-1.1: Karte StraBenzustand (ZEB-Gesamtwert), NL Bautzen
3-1.2: Karte Ausbaubedarf, NL Bautzen

3-1.3: Karte Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit, NL Bautzen
3-2.1: Karte StraBenzustand (ZEB-Gesamtwert), NL Leipzig
3-2.2: Karte Ausbaubedarf, NL Leipzig

3-2.3: Karte Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit, NL Leipzig
3-3.1: Karte StraBenzustand (ZEB-Gesamtwert), NL MeiBen
3-3.2: Karte Ausbaubedarf, NL MeiBen

3-3.3: Karte Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit, NL MeiBen
3-4.1: Karte StraBenzustand (ZEB-Gesamtwert), NL Plauen
3-4.2: Karte Ausbaubedarf, NL Plauen

3-4.3: Karte Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit, NL Plauen
3-5.1: Karte StraBenzustand (ZEB-Gesamtwert), NL Zschopau
3-5.2: Karte Ausbaubedarf, NL Zschopau

3-5.3: Karte Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit, NL Zschopau

Anlage 4: Kostenermittlung Erhaltungsbedarf StraBe (digital)
4-1: Kostenermittlung (StaatsstraBennetz Freistaat Sachsen)
4-2: regionale Kostenaufstellung (Landkreise/LASuV-Niederlassungen)

Anlage 5: Kostenermittlung Erhaltungsbedarf Ingenieurbauwerke

5-1: regelmaBiger jahrlicher Erhaltungsbedarf - Briickenbauwerke

5-2: regelmaBiger jahrlicher Erhaltungsbedarf - Stiitzbauwerke

5-3: jahrlicher Bedarf zur Beseitigung der Erhaltungsriickstandes - Briickenbauwerke
5-4: jahrlicher Bedarf zur Beseitigung der Erhaltungsriickstandes - Stiitzbauwerke

Quellen und Verzeichnisse | 73



Anlage 6: Niederlassungsbezogener Erhaltungsbedarf/Dringlichkeit Ingenieurbauwerke

6-0:
6-1.1:
6-1.2:
6-2.1:
6-2.2:
6-3.1:
6-3.2:
6-4.1:
6-4.2:
6-5.1:
6-5.2:

Abkiirzungsverzeichnis

Dringlichkeitsreihung Briickenbauwerke tabellarisch, NL Bautzen
Dringlichkeitsreihung Stiitzbauwerke tabellarisch, NL Bautzen
Dringlichkeitsreihung Briickenbauwerke tabellarisch, NL Leipzig
Dringlichkeitsreihung Stiitzbauwerke tabellarisch, NL Leipzig
Dringlichkeitsreihung Briickenbauwerke tabellarisch, NL Meien
Dringlichkeitsreihung Stiitzbauwerke tabellarisch, NL MeiBen
Dringlichkeitsreihung Briickenbauwerke tabellarisch, NL Plauen
Dringlichkeitsreihung Stiitzbauwerke tabellarisch, NL Plauen
Dringlichkeitsreihung Briickenbauwerke tabellarisch, NL Zschopau
Dringlichkeitsreihung Stiitzbauwerke tabellarisch, NL Zschopau

Anlage 7: Karte Ausbaubedarf mit Planungsrecht

7-1:
7-2:
7-3:
7-4:
7-5:

Karte Ausbaubedarf mit Planungsrecht, NL Bautzen
Karte Ausbaubedarf mit Planungsrecht, NL Leipzig
Karte Ausbaubedarf mit Planungsrecht, NL MeiBen
Karte Ausbaubedarf mit Planungsrecht, NL Plauen
Karte Ausbaubedarf mit Planungsrecht, NL Zschopau
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Sédchsischer Rechnungshof

Substanzwert (ZEB-Teilwert)

Substanzwert (ZEB-Teilwert) - modifiziert

Schwerverkehr
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Rechnungshof Baden Wiirttemberg

Ansétze fiir ein optimiertes Erhaltungsmanagement bei LandesstraBen

Beratende AuBerung nach § 88 Abs. 2 Landeshaushaltsordnung / Oktober 2009 [ Rechnungshof Baden Wiirttemberg
http://www.rechnungshof.baden-wuerttemberg.de/media/978/Ber1706 B%C4BATAns % E4tze %20f%FCrob20ein%200ptimier-
tes%20Erhaltungsmanagement9%20bei%Z20Landesstra%DFen.pdf -zuletzt aufgerufen am 25.10.2017-

Rechnungshof Rheinland-Pfalz

rhaltung des LandesstraBennetzes [ Beratende AuBerung gemaB § 88 Abs. 2 LHO / Az.: 2-P-0060-39-1/2011
Speyer, 18. August 2015 / Rechnungshof Rheinland-Pfalz
https://www.rechnungshof-rip.de/icc/internet/med/674/67430e14-fe67-5f41-b4e0-2f23040d17
ef,11111111-1111-1111-1111-111111111111.pdf -zuletzt aufgerufen am 25.10.2017-

JFachaufsicht" (Abs. 2.2.1)

http://www.juraforum.de/lexikon/fachaufsicht [ Erstellt von JuraforumWiki-Redaktion, 04.05.2010 09:37
Zuletzt editiert von JuraforumWiki-Redaktion, 28.04.2015 17:43 -zuletzt aufgerufen am 20.06.2017-
Leistungsheft des Bundes fiir den StraBenbetriebsdienst / Entwurf 7/2017 [ einsehbar im SMWA

Bezugsquellen

B FGSV-Verlag GmbH,
Wesslinger StraBe 17, 50999 KoIn

B Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
BriiderstraBe 53, 51427 Bergisch Gladbach

B Sichsisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr,
Wilhelm-Buck-StraBe 2, 01097 Dresden

B [andesamt fir StraBenbau und Verkehr,
Stauffenbergallee 24, 01099 Dresden

B LISt Gesellschaft fiir Verkehrswesen und ingenieurtechnische Dienstleistungen mbH,
Ernst-Thalmann-StraBe 5, 09661 Hainichen
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6.6 Glossar

Abgrenzungskatalog

In Sachsen obliegt die Unterhaltung und Instandsetzung der
StaatsstraBen den Landkreisen. Die Abgrenzung der Unterhal-
tung und Instandsetzung von der Erneuerung und sonstigen
Aufgaben erfolgt dabei nach der Sdchsischen StraBenunter-
haltungs- und -instandsetzungsverordnung (SichsStrUIVO).
Der Abgrenzungskatalog als Anlage zu § 1 SachsStrUIVO grenzt
die aufgabenbezogenen Zustédndigkeiten zwischen den Land-
kreisen und dem Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr ab.

Baustelleninformationssystem Sachsen

Mit dem Baustelleninformationssystem Sachsen steht ein
landesweites internetbasiertes Auskunftssystem fiir Stra-
Benraumeinschrankungen zur Verfligung. Durch die Ver-
knlipfung aller Behdrden, die verkehrsrechtliche Anordnun-
gen vornehmen, werden die Bau- und Verkehrsbehdrden bei
der zeitlichen und raumlichen Abstimmung von MaBnahmen
unterstiitzt. Konflikte zwischen mehreren BaumaBnahmen
unterschiedlicher Behérden (,Baustelle auf der Umleitung")
werden vermieden.

Controlling

Controlling dient der Unterstiitzung der Leitungsebene durch
Informationen und Handlungsvorschlage und die Sicherstel-
lung transparenter Prozesse. Es werden Entscheidungen vor-
bereitet und koordiniert, die durch Fiihrungskrafte umgesetzt
werden. Auswirkungen werden im Controlling ermittelt und
mit den Zielen abgeglichen, um so rechtzeitig Abweichungen
zu erkennen und KorrekturmaBnahmen einzuleiten. Dieser
Regelkreislauf aus Planung, Aktivitdt, Kontrolle und Reakti-
on setzt voraus, dass ein Informations-/Datenauswertungs-
system in der Organisation existiert. Daten der Organisation
werden durch Zusammenfassung, Kombination, Kennzahlbil-
dung und Vergleich verdichtet und aufbereitet. Gesammelte
Informationen werden in einem Berichtswesen, meist als eine
Gegeniiberstellung von Plan- und Istwerten, zusammenge-
fasst und dem Management zur Verfligung gestellt wird.

Controlling
Regelkreis

Abbildung 33: Controlling Regelkreis
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ESN - Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von
StraBennetzen

Die ,Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von StraBen-
netzen (ESN)" beschreiben ein Verfahren, mit dem Sicher-
heitsdefizite in StraBennetzen aufgezeigt werden kdnnen.
Das im Ergebnis ausgewiesene Sicherheitspotential des be-
trachteten Streckenabschnitts beschreibt die auf die Lange
bezogenen vermeidbaren Unfallkosten bei einem richtlinien-
gerechten Ausbau. Hierzu werden die tatsdchlich ermittelten
Unfallkosten mit bundesweiten durchschnittlichen Kosten
regelgerecht ausgebauter StraBBen verglichen.

Ortsdurchfahrt/Freie Strecke

GemaB § 5 Absatz 1 SachsStrG ist eine Ortsdurchfahrt der
Teil einer StaatsstraBe, der innerhalb der geschlossenen
Ortslage liegt und auch zur ErschlieBung der anliegenden
Grundstiicke bestimmt ist oder der mehrfachen Verkniip-
fung des OrtsstraBennetzes dient. Geschlossene Ortslage
ist der Teil des Gemeindegebietes, der in geschlossener oder

Zustandsnotenbereich

Beschreibung

B |aufende Unterhaltung erforderlich

B |aufende Unterhaltung erforderlich

B |aufende Unterhaltung erforderlich
B mittelfristige Instandsetzung erforderlich

B MaBnahmen zur Schadensbeseitigung / Warnhinweise zur Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit kdnnen kurzfristig erforderlich werden

B |aufende Unterhaltung erforderlich
B kurzfristige bis mittelfristige Instandsetzung erforderlich

B MaBnahmen zur Schadensbeseitigung / Warnhinweise zur Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit kdnnen kurzfristig erforderlich werden

B |aufende Unterhaltung erforderlich
B umgehende Instandsetzung erforderlich

B MaBnahmen zur Schadensbeseitigung / Warnhinweise zur Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit oder Nutzungseinschréankungen umgehend erforderlich

B |aufende Unterhaltung erforderlich

B umgehende Instandsetzung bzw. Erneuerung erforderlich

B MaBnahmen zur Schadensbeseitigung / Warnhinweise zur Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit oder Nutzungseinschrankungen sofort erforderlich

offener Bauweise zusammenhingend bebaut ist. Alle ande-
ren StraBenabschnitte, die nicht die vorstehend genannten
Voraussetzungen erfiillen, sind grundsatzlich freie Strecken
der StaatsstraBen. Der Freistaat tragt die StraBenbaulast fiir
die Ortsdurchfahrten der StaatsstraBen, soweit sie nicht den
Gemeinden obliegt (§ 44 SichsStrG) oder besondere 6ffent-
lich rechtliche Verpflichtungen bestehen. Die StraBenbaulast
fiir die Gehwege und Parkpldtze einschlieBlich Parkstreifen
(nicht Mehrzweckstreifen) in den Ortsdurchfahrten obliegt
stets den Gemeinden.

Richtlinien fiir die Erhaltung von Ingenieurbauwerken
(RI-ERH-ING) - Ermittlung und Beschreibung des
Zustands fiir Ingenieurbauwerke

Nach den ,Richtlinien fiir die Erhaltung von Ingenieurbau-
werken (RI-ERH-ING)" werden die Zustandsnotenbereiche im
Wesentlichen wie folgt beschrieben (Tabelle 13).

Tabelle 13: Beschreibung des Bauwerkszustandes
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Wesentlichen Grundlagen des Berechnungsalgorithmus:

Jeder einzelne Schaden bzw. Mangel wird vom Bauwerksprii-
fer liber einen vorgegebenen Schadensbeispielkatalog fiir die
vorgenannten Teilbereiche S,V und D bewertet (Bewertungs-
skala von 0 bis 4). Nach einem definierten Bewertungsschliis-
sel wird vom Programm SIB-Bauwerke hieraus eine auf den
jeweiligen Schaden bezogene Basiszustandszahl (BZZ) ermit-
telt. Die BZZ aller Einzelschdden werden anschlieBend in Ab-
hingigkeit vom Schadensumfang (groB, mittel, klein) mit Zu-
bzw. Abschldgen beaufschlagt, woraus sich die Zustandszahl
(Z1) ergibt. Alle Zustandszahlen werden anschlieBend den
jeweiligen Bauteilgruppen zugeordnet. Aus der maximalen
Zustandszahl wird tber weitere Zu- und Abschlage in Abhdn-
gigkeit von der Schadensanzahl fiir jede Bauteilgruppe eine
Bauteilgruppennote (Z BG) ermittelt. Die Zustandsnote des
Gesamtbauwerks (Z ges) ergibt sich dann aus der maxima-
len Zustandsnote der Bauteilgruppen (ebenfalls mit Zu- und
Abschldgen in Abhdngigkeit der Anzahl der Schadigung der
Bauteilgruppen).

Richtlinien fiir die Standardisierung des Oberbaues (RStO)
Im Bereich des Oberbaues stellen die ,Richtlinien fiir die Stan-
dardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen" (RStO) den
allgemeinen Stand der Technik dar. Die RStO regeln als R1-
Regelwerk die Standardfélle fiir den standardisierten Ober-
bau bei Neubau und die Erneuerung von StraBenverkehrsfla-
chen innerhalb und auBerhalb geschlossener Ortschaften. Die
RStO enthalten liberwiegend Soll-Vorgaben.

StaatsstraBen

StaatsstraBen dienen dem weitrdumigen Durchgangsverkehr
innerhalb des Freistaates Sachsen, der durch mehrere Stadt-
und Landkreise verlduft, sowie der Verbindung der Mittel- und
Unterzentren untereinander und zwischen diesen und den
hoherrangigen Zentren. Sie bilden untereinander und mit den
BundesfernstraBen ein zusammenhangendes Verkehrsnetz.
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StraBeninfrastrukturvermdgen
In der Vermdgensrechnung sind der Bestand des Vermdgens
und der Schulden jeweils zu Beginn des Haushaltsjahres und
zum Ende des Haushaltsjahres auszuweisen (§ 86 S&HO In-
halt der Vermdgensrechnung). Bestandteil des Vermdgens ist
auch die StraBeninfrastruktur. Das StraBeninfrastrukturver-
mogen setzt sich gemaB Haushalts- und Vermdgensrechnung
des Freistaates Sachsen zusammen aus:

B offentlichen StraBen, Wegen, Platzen einschlieBlich Stra-
Benausstattungen (Lichtsignalanlagen, Verkehrszeichen,
Verkehrsbeeinflussungsanlagen, etc.)

B [ngenieurbauwerken: Briickenbauwerke, Verkehrszeichen-
briicken, Tunnel-/Trogbauwerke, Lirmschutzwerke, Stiitz-
bauwerke, Sonstige Bauwerke (= Wasser- und Tiefbau-
konstruktionen wie Schachtbauwerke, Pumpenhauser,
Regenriickhaltebecken etc.)

B Anlagen im Bau (AiB)
UnterAiBwerdenalleinvestivenBaumaBnahmen (Haupt-
gruppe 7) verstanden, die zum Stichtag der Vermdgens-
bewertung in Planung oder Bau, jedoch noch nicht in Nut-
zung sind.

Zustandserfassung und —bewertung von StraBen (ZTV
ZEB-StB) - Erlduterungen zu den Neuerungen im Bewer-
tungssystem ab 2015 (.ZEB_15")

Die im Rahmen der bundesweiten ZEB-Messkampagnen ge-
sammelten Erfahrungen flihrten zu neuen Ansétzen fiir eine
kontinuierliche Weiterentwicklung des Gesamtsystems der
ZEB als auch einzelner Bereiche einschlieBlich der Messtech-
nik oder der Bewertung einzelner Merkmalsauspragungen.
Vor diesem Hintergrund wurden in 2015 die Analyseverfahren
hinsichtlich des mathematischen Ansatzes und unter Beriick-
sichtigung straBenbautechnischer Entwicklungen (iberpriift
und folgende Neuerungen hinsichtlich der Normierungsfunk-
tionen und Wertesynthese in der ZEB eingefiihrt:



B Verdnderte Normierungsfunktion
DurchVerstetigungderSpriinge zwischendenNoten 1,0-1,5
bzw. 4,5 - 5,0 der Zustandswerte wird eine bessere Be-
schreibung der zeitlichen Entwicklung des StraBenzu-
standes erreicht (Anmerkung: Nach alter ZEB-Bewertung
wurden den ZustandsgroBen unterhalb des 1,5-Wertes der
Zustandswert 1,0 und oberhalb des 4,5-Wertes der Zu-
standswert 5,0 zugewiesen).

B neue Indikatoren fiir Substanzmerkmale der Oberflache
Zur Beschreibung des Oberflichenzustandes der Fahr-
bahn wurden die neuen Indikatoren Restschadensflache
Asphalt (RSFA) bzw. Beton (RSFB) eingefiihrt. Tabelle 14
gibt einen vergleichenden Uberblick iiber bewertungsrele-

vante Merkmale beider Systeme.

Oberfliche Bewertungsrelevante Substanzmerkmale

der Oberflache nach

Bewertungssystem Bewertungssystem

Jalt” Jneu”
(ZTV ZEB-StB 2006) (ZEB_15)
e Netzrisse

® Risshaufungen

e Netzrisse . ;
und Einzelrisse

® Risshaufungen

Asphalt . : ® Restschadensflache
und Einzelrisse
® Flickstellen (RSFA)
® Ausbriiche
e Flickstellen

Tabelle 14: Uberblick iiber bewertungsrelevante ZEB-Merkmale

Des Weiteren werden Risse und Flickstellen in Asphalt-

fahrbahnen differenzierter betrachtet:

o nur Flickstelle (Bewertung tendenziell besser)

® Riss in Flickstelle (Bewertung tendenziell etwas
schlechter)

® Riss und Flickstelle in verschiedenen Feldern
(Bewertung tendenziell schlechter)

B Neue Verknlpfung und Gewichtung von Zustands- und

Teilwerten

Im Ergebnis werden drei Zustandswerte ermittelt:

e Gebrauchswert - beschreibt die Fahrsicherheit und
den Fahrkomfort, setzt sich aus Griffigkeit sowie
Ldngs-und Querebenheitsmerkmalen zusammen,

e Substanzwert - beschreibt den Zustand der StraBen-
oberfldche, beinhaltet Substanzmerkmale der Oberfla-
che und Langs-und Querebenheitsmerkmale,

e Gesamtwert - ergibt sich aus dem Maximum von Ge-
brauchs- oder Substanzwert.

B 7ZEB-Zustandsnoten
Fiir die verschiedenen Zustandswerte werden im Rahmen
des ZEB-Verfahrens wie bisher dimensionslose Zustands-
noten auf einer Skala von 1,0 bis 5,0 ermittelt. Dabei sind
drei maBgebende Kennwerte definiert:
e ,1,0-Wert" ZEB-Zustandnote = 1,0
beschreibt den ldealzustand (Schadensfreie Substanz-

mit einer

merkmale, Ebenheitsmerkmale einer geometrisch ebe-
nen Fliche etc).
mit einer ZEB-Zustandnote = 3,5

beschreibt einen Zustand, dessen Erreichen bzw. Uber-

e Warnwert"

schreiten Anlass zu intensiver Beobachtung und Analy-
se der Ursachen gibt.

e ,Schwellenwert" mit einer ZEB-Zustandnote = 4,5
beschreibt einen Zustand, bei dessen Erreichen die Ein-
leitung von baulichen oder bis dahin verkehrsbeschran-
kenden MaBnahmen gepriift werden muss.

Die aufgefiihrten Neuerungen finden ab 2015 in allen ZEB-
Auswertungen Beriicksichtigung. Um eine Tendenz zu den
vergangenen ZEB-Messkampagnen darstellen zu kdnnen,
wurden die Werte der ZEB 2013 an StaatsstraBen zusatzlich
nach dem neuen System bewertet. Da zwischen den ZEB-
Ergebnissen basierend auf der Wertesynthese bis 2014 und
der Wertesynthese ab 2015 keine direkte Vergleichbarkeit
gegeben ist, wurden alle neuen Werte mit dem Index ,_15"
gekennzeichnet.

Eine Umrechnung zwischen den alten und neuen Werten
ist nicht zul3ssig!

(weiterfiihrende Informationen: Schreiben des SMWA vom 29.10.2015
an LASuV, AZ: 64-4031/2/5)
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beziehen, in der Regel nur in der im Deutschen lblichen ménnlichen
Form angefiihrt. Dies soll jedoch keinesfalls eine Geschlechterdis-
kriminierung oder eine Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes zum

Ausdruck bringen.

Copyright:
Diese Verdffentlichung ist urheberrechtlich geschiitzt.
Alle Rechte, auch die des Nachdruckes von Ausziigen und der fo-

tomechanischen Wiedergabe, sind dem Herausgeber vorbehalten.

Verteilerhinweis:

Diese Informationsschrift wird von der Sachsischen Staatsregie-
rung im Rahmen ihrer verfassungsméaBigen Verpflichtung zur In-
formation der Offentlichkeit herausgegeben. Sie darf weder von
Parteien noch von deren Kandidaten oder Helfern im Zeitraum von
sechs Monaten vor einer Wahl zum Zwecke der Wahlwerbung ver-
wendet werden. Dies gilt fiir alle Wahlen.

Missbrauchlich ist insbesondere die Verteilung auf Wahlveranstal-
tungen, an Informationsstanden der Parteien sowie das Einlegen,
Aufdrucken oder Aufkleben parteipolitischer Informationen oder
Werbemittel. Untersagt ist auch die Weitergabe an Dritte zur Ver-
wendung bei der Wahlwerbung.

Auch ohne zeitlichen Bezug zu einer bevorstehenden Wahl darf
die vorliegende Druckschrift nicht so verwendet werden, dass dies
als Parteinahme des Herausgebers zu Gunsten einzelner politischer
Gruppen verstanden werden konnte.

Diese Beschrdankungen gelten unabhédngig vom Vertriebsweg, also
unabhingig davon, auf welchem Wege und in welcher Anzahl die-
se Informationsschrift dem Empfanger zugegangen ist. Erlaubt ist
jedoch den Parteien, diese Informationsschrift zur Unterrichtung

ihrer Mitglieder zu verwenden.
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