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A. Ausgangslage

Die StraBeninfrastruktur der Gemeinde Kressbronn am Bodensee ist eine zentrale Grundlage
flir den innerortlichen und Uberortlichen Verkehr, die Mobilitdt der Birger und den
wirtschaftlichen sowie touristischen Verkehr. Das Kressbronner StraBennetz umfasst eine
Vielzahl von Straflen unterschiedlicher Nutzung und Belastung, von Hauptverkehrsstralien
und Anbindungen an wichtige Verkehrsachsen bis hin zu AnliegerstraBen in Wohngebieten.
Die Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur ist Teil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge und obliegt
den nach den Strallen- und Wegegesetzen des Bundes und der Liander zustdndigen
StraBenbaulasttragern. Somit ist die Gemeinde Kressbronn a. B. auch fir einen
verkehrssicheren Zustand ihrer StraBen verantwortlich. Die StraRen wurden in verschiedenen
Jahrzehnten gebaut und weisen dementsprechend unterschiedliche Baualter und
Belastungsgrenzen auf. Besonders belastete Zonen, wie zum Beispiel das Zentrum oder
wichtige Zufahrtsstraen, sind zudem starker von Verwitterung und mechanischen
Belastungen betroffen. Durch die zunehmende Haufung von Aufgrabungen fiir die Verlegung
oder die Reparatur von Ver- und Entsorgungsleitungen wird in den StraBenkorper eingegriffen
und somit die Lebensdauer der Stralle verkiirzt. Diese und weitere Faktoren machen es
unerlisslich, einen Uberblick tiber den jeweils aktuellen StraRenzustand und eventuelle
StraRenzustandsverdanderungen zu haben und entsprechend mittel- bis langfristig
Investitions- und UnterhaltungsmalBnahmen vorzusehen und einzuplanen. Dies ist Aufgabe
der StraRensanierungsbedarfsplanung.

I. Rechtslage und Arten von StraBen

Um den Umgang mit und die Verantwortung fiir die verschiedensten StraRen richtig
einordnen zu kénnen, ist es essentiell die entsprechenden Gesetze und Rechtsverordnungen
zu kennen. Maligeblich sind hierbei das Bundesfernstralengesetz (FStrG) sowie das
StraRengesetz fir Baden-Wiirttemberg (StrG BW). Sie enthalten wesentliche Bestimmungen
zu StraBenbaulast, Widmung, Umstufung, Aufsicht und Pflichten der Baulasttrager. Im
Unterschied zu privaten Strallen und Wegen sind die der Allgemeinheit dienenden
Verkehrsanlagen offentlich gewidmet. Die Widmung (§ 5 StrG BW) einer Stralle ist ein
formlicher Verwaltungsakt und definiert dabei den offentlichen Zweck. Es ist also ein
hoheitlicher Akt, der die Sache der offentlichen Nutzung unterstellt. Durch die
straBenrechtliche Widmung werden der Gemeingebrauch sowie die damit verbundenen
Rechte und Pflichten begriindet. In der Widmung einer 6ffentlichen Stralle ist die StraRe
zugleich einer straBenrechtlichen Einteilung nach & 3 StrG BW zuzuordnen. Man unterscheidet
dabei zum Beispiel nach Bundes-, Landes-, Kreis- oder GemeindestraBen. Diese Einstufung
bestimmt damit auch den Trager der Straenbau- und Unterhaltungslast (§§ 43, 44 StrG BW).
Innerhalb der GemeindestraBen kann weiter zwischen Gemeindeverbindungsstralien,
Ortsstrallen, sonstigen StraRen und beschrankt 6ffentlichen Wegen unterschieden werden.
Gemeindeverbindungsstrallen sind Straflen aulerhalb der geschlossenen Ortslage und
aullerhalb eines in einem Bebauungsplan festgesetzten Baugebiets, die vorwiegend dem
Verkehr zwischen benachbarten Gemeinden oder Gemeindeteilen dienen (§ 3 Abs. 2 Nr. 1
StrG BW). OrtsstraBen sind StraBen, die vorwiegend dem Verkehr innerhalb der
geschlossenen Ortslage oder innerhalb eines in einem Bebauungsplan festgesetzten
Baugebiets dienen, mit der Ausnahme von Ortsdurchfahrten von Bundesstral3en,
LandesstraRen und KreisstraRen (§ 3 Abs. 2 Nr. 2 StrG BW). Unter sonstigen Strallen versteht
man StralRen, die einem allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr dienen (§ 3 Abs. 2 Nr. 3 StrG BW).
Beschrankt offentliche Wege sind Wege, die einem auf bestimmte Benutzungsarten oder
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Benutzungszwecke beschriankten Verkehr dienen oder zu dienen bestimmt sind. Hierzu
gehoren insbesondere oOffentliche Wege, die der Bewirtschaftung von Feld- und
Waldgrundstiicken dienen (6ffentliche Feld- und Waldwege), Radwege, Fullgangerbereiche
sowie Friedhof-, Kirch- und Schulwege, Wander- und sonstige FuBwege (§ 3 Abs. 2 Nr. 4 StrG
BW). Nach § 44 StrG BW sind die Gemeinden Trager der Stralenbaulast fur die
Gemeindestrallen (nicht flir Bundes-, Land- und KreisstraRen). Als Baulasttrager haben sie
nach § 9 Abs. 1 StrG BW die Gemeindestrallen nach ihrer Leistungsfahigkeit in einem dem
regelmaRigen Verkehrsbedirfnis genligenden Zustand zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern
oder sonst zu verbessern.

Il. Erforderlichkeit einer StraBensanierungsbedarfsplanung

Die Gemeinde ist damit fur die bauliche Verkehrssicherheit auf den StraBen zustandig. Sie hat
deshalb regelmaRig den baulichen Zustand der ihrer Unterhaltungslast unterliegenden
Verkehrswege zu prifen, zu dokumentieren und nach Bedarf Unterhaltungs- oder
Sanierungsmalinahmen einzuleiten. Dabei hilft ein strukturiertes Konzept, durch praventive
und priorisierte MaRRnahmen die Sicherheit und die Nutzungsqualitdt zu erhalten und
gegebenenfalls zu verbessern und in jedem Fall weitere Verschlechterungen zu verhindern.
Begrenzendes Element der StraBenunterhaltung bzw. Strallensanierung sind die Kosten und
die Finanzierungsmittel. Festzustellen ist dabei, dass die Instandhaltungskosten kontinuierlich
weiter ansteigen. Mit der baulichen Alterung von StraBen nehmen zudem StralRenschaden,
darunter Risse, Schlaglocher und VerschleiRerscheinungen zu. Ein regelmalig
fortzuschreibendes Konzept ermoglicht es der Gemeinde daher, Sanierungs- und
Unterhaltungsbedarf friihzeitig zu erkennen, MaRnahmen zu planen, Budgetmittel effektiv zu
verwenden und die jahrlichen Kosten besser zu kalkulieren. Das Fehlen eines konsistenten,
auf Daten basierenden Erhaltungsmanagements erschwert die mittelfristige
Haushaltsplanung. Ein strategisches Konzept bietet hingegen eine Grundlage fir fundierte,
langerfristige Finanzplanungen und ermoéglicht eine effiziente Mittelverteilung innerhalb des
Gemeindehaushalts. Zudem haben StraBen, die friihzeitig und praventiv instandgehalten
werden, eine deutlich langere Nutzungsdauer. Dadurch kann eine kostspielige
Komplettsanierungen vermieden werden. Mit einem nachhaltigen Konzept stellt die
Gemeinde also die langfristige Erhaltung und die Qualitdt der StralRen sicher, indem der
Verschleif auf ein Minimum reduziert wird. Somit kann eine langanhaltende
Infrastrukturqualitat erreicht werden. Mithilfe der StraBensanierungsbedarfsplanung kann fir
die Gemeinde daher Planungssicherheit geschaffen werden.

B. StraBenzustandsbewertung

Grundlage fir die StralRensanierungsbedarfsplanung ist die StraRenzustandsbewertung. Eine
StraRenzustandsbewertung basiert wiederum auf einer zentralen Erfassung der ortlichen
StralRen in einer detaillierten Straflendatenbank.

I. Erstellung einer StraBendatenbank

Die Grundlage einer umfassenden StraRenzustandsbewertung ist die Erstellung einer
StraRendatenbank bzw. eines StraRenkatasters, in der samtliche relevante Daten zu den
StraRenabschnitten erfasst sind. Die Stralendatenbank ist dabei als Knoten-Kanten-Modell zu
erstellen, um eine eindeutige Zuordnung einzelner Straflenabschnitte zu erreichen. Die
erfassten und den einzelnen Straflenabschnitten zugeordneten Daten umfassen die
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Abschnitts-ID, die StraRenklassifizierung, den Oberflachentyp, die Lange, die Breite und falls
vorhanden den StraBennamen. Weitere erganzende Informationen wie das Vorhandensein
eines Gehwegs oder einer Markierung kénnen sinnvoll sein.

Kanten

Abbildung 1: Darstellung Knoten-Kanten-Modell

Il. Arten und Methoden der StraBenzustandsbewertung

Der Zustand der StralRenoberflache kann auf viele verschiedene Arten ermittelt werden. Von
der visuell-manuellen Zustandserfassung liber die visuell-automatisierte Zustandserfassung
bis hin zu einer sensorgestiitzten-messtechnischen Zustandserfassung, welche sich Techniken
wie Laserscan oder Erschitterungs- bzw. Neigungs- und Lagesensoren bedient.

1. Visuell-manuelle Zustandserfassung

Die visuell-manuelle Zustandserfassung erfolgt meist durch Begehung zu Fuf}, mit dem Rad
oder mit dem Auto. Bei dieser manuellen Inspektion der StralRenoberflache durch einen
fachkundigen Gemeindebediensteten werden Schaden wie Risse, Verformungen und
Schlaglécher aufgenommen, dokumentiert und bewertet. Dies bildet die Basis fir eine
schnelle Ersteinschatzung sowie die weitere Sanierungsplanung. Die Nachteile dieser
Methode sind der enorme personelle Aufwand sowie die Gefahr einer subjektiven Bewertung.

2. Visuell-automatisierte Zustandserfassung

Die visuell-automatisierte Zustandserfassung greift auf technische Hilfsmittel zuriick. Es
werden im Zuge einer Befahrung georeferenzierte Fotos oder Videos erstellt, die wiederum
Uber Berechnungsprogramme mit entsprechend hinterlegten Algorithmen ausgewertet
werden. Der Vorteil dieser Methode gegentiiber der manuellen Erfassung ist die deutliche Zeit-
und Kostenersparnis sowie ein objektives und meist auf anerkannten Standards beruhendes
Bewertungsergebnis.



3. Sensorgestiitzte-messtechnische Zustandserfassung

Bei der sensorgestiitzten messtechnischen Zustandserfassung werden die Strallen mithilfe
eines mit Sensoren und Scannern ausgerlisteten Fahrzeugs befahren und dabei der Zustand
der StralRenoberfliche exakt gemessen und dokumentiert. Anhand dieser Dokumentation
kann dann wiederum eine vollautomatisierte Zustandsbewertung erfolgen. Vorteil dieser
Methode ist ein sehr genaues und objektives Bewertungsergebnis. Ein groRer Nachteil ist
hingegen die aufwandige und kostspielige Befahrung, welche mit Kosten von ca. 1.000 € pro
StraRenkilometer veranschlagt werden muss.

4. Bewertungsmethoden

Bewertungsmethoden wie der urspriinglich aus den USA stammende ,Pavement Condition
Index“ (PCI) oder die in Deutschland auf BundesfernstraBen angewandte ,Zustandserfassung
und -bewertung” (ZEB) mit ihrer Einteilung in Zustandsnoten von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr
schlecht) helfen bei der Kategorisierung der Straflenzustdnde und der Definition von
Sanierungsprioritaten. Fir Kommunen bietet sich fiir die Zustandsbewertung die Anwendung
der ,,Empfehlungen fiir das Erhaltungsmanagement von Innerortsstraen” (E-EMI-2012) an.
Dabei handelt es sich um eine Abwandlung der ZEB-Richtlinie.

C. StraRensanierungsbedarfsplanung

Auf Grundlage der Bestandsdaten der StraBendatenbank, der Ergebnisse der
Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) sowie von Daten der Anlagenbuchhaltung kénnen
die Erhaltungsziele und die Erhaltungsstrategie festgelegt werden. Dabei sollte auf Grundlage
der Empfehlungen fir das Erhaltungsmanagement von Innerortsstrallen (E-EMI) definiert
werden, welcher StraBenzustand langfristig angestrebt werden soll.

I. Methoden fiir nachhaltiges Erhaltungsmanagement

Grundsatzlich wird nach E-EMI in der systematischen StraRenerhaltungsplanung zwischen
dem operativen und dem strategischen Managementansatz unterschieden. Voraussetzung ist
in beiden Fallen ein digitales Netzmodell (StraBendatenbank) sowie eine regelmaRige
Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) der Stralen. Die Zustandsdaten sind dazu
standardisiert zu erheben und lagegetreu dem betrachteten Straennetz abschnittsbezogen
z. B. in einem Knoten-Kanten-Modell zuzuordnen.

1. Operativer Ansatz

Der operative Managementansatz ist objektbezogen mit mittelfristigem Planungshorizont. Er
dient der Erstellung objektscharfer Investitionsplane auf der Basis des Ist- Zustandes der
StraRen mit einem Planungshorizont von drei bis finf Jahren (mittelfristiges
Erhaltungsprogramm). Er kann durch automatisierte Verfahren weitgehend unterstiitzt
werden. Die Anwendung von Prognosefunktionen ist nicht erforderlich.

2. Strategischer Ansatz

Bei dem strategischen Ansatz mit langfristigem Planungshorizont wird ein groReres
Augenmerk auf das GesamtstralRennetz und die wechselseitigen Einfllisse innerhalb dieses
Netzes gelegt. Insbesondere wird die langfristige Entwicklung des Zustands (oder des
Vermogens) des jeweiligen StralRennetzes unter Bericksichtigung wichtiger Faktoren, wie z.
B. der Verkehrsbelastung und des Fahrbahnaufbaus mit Hilfe von Prognosefunktionen
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ermittelt. Auf dieser Grundlage werden die Folgen verschiedener Erhaltungsstrategien
(Finanz-, Qualitats- und Werterhaltungsszenario) abgeschatzt und im Hinblick auf die
Zielvorgaben (Budget, Qualitat, Werterhalt) netzorientiert optimiert.

Bei diesem Ansatz, der insbesondere fiir groRe Stralennetze (> 150 km) geeignet ist, sind
Untersuchungen erforderlich, die Uber die mittelfristige Betrachtung hinausgehen. Dabei ist
zwischen Qualitats-, Finanz- und Werterhaltungsszenarien zu unterscheiden.

Bei einem Qualitatsszenario wird ein angestrebtes Qualitatsniveau vorgegeben und die dafir
erforderlichen finanziellen Mittel ermittelt. Bei einem Finanzszenario werden die finanziellen
Rahmenbedingungen vorgegeben und das erzielbare Qualitatsniveau ermittelt. In der Praxis
kommen oftmals Kombinationen von Finanz- und Qualitdtsszenarien zum Einsatz. Fir ein
Werterhaltungsszenario werden ErhaltungsmaRnahmen netzorientiert optimiert, um z. B.
eine vorgegebene Nutzungsdauer mit moglichst geringem Budget zu erreichen, indem die
Lebenszykluskosten innerhalb der definierten Nutzungsdauer optimiert werden.

3. Gegeniiberstellung der Ansatze

Die Unterscheidung zwischen operativem und strategischem Ansatz tragt dem Umstand
Rechnung, dass sich mit zunehmender NetzgroBe zusatzliche Anforderungen an das
Erhaltungsmanagement stellen. Beide Ansatze konnen parallel eingesetzt werden. In der
Praxis empfiehlt sich der strategische, netzbezogene Ansatz jedoch nur fiir Netze ab ca. 150
km, weil diese nicht mehr ohne Weiteres tiberblickt werden kénnen.

In Gemeinden mit kleinen und mittleren Straennetzen bis ca. 150 km reicht es aus, in einer
vereinfachten Herangehensweise eine mittelfristige Erhaltungsstrategie festzulegen, die auf
der Grundlage aus der Anlagenbuchhaltung gewonnener Daten sowie der Ergebnisse der
Zustandserfassung und -bewertung erstellt werden kann. Dabei ist zu klaren, in welchem
Umfang in dem Netz konsumtive und investive MaBnahmen mittelfristig durchzufihren sind.
In der Praxis lassen sich kleine bis mittlere GemeindestraBennetze gut Gberblicken, sodass
eine qualifizierte Zustandserfassung und -bewertung mit entsprechender Priorisierung als
Basis flr eine systematische Erhaltungsplanung in der Regel ausreicht. Eine moglichst
weitreichende Koordinierung mit anderen Infrastrukturtragern (z. B. Regionalwerk Bodensee)
kann hier mehr positive Effekte bringen als eine strategische Berechnung.

Operativer (objektbezogener) Ansatz Strategischer (netzbezogener) Ansatz
* Objektscharfe Betrachtung im Netz * Netzorientierte Ausrichtung
* Optimiertes objektbezogenes Erhaltungs- * Darstellung des mittel- und langfristigen
programm mit sachgerechter Priorisierung Ressourcenbedarfs
*  MaRnahmenkoordinierung * Darstellen der Auswirkungen
* Dokumentation des Ressourcenverbrauchs verschiedener Erhaltungsstrategien

Abbildung 2: Ansdtze der systematischen Strafsenerhaltungsplanung

Il. MaBnahmen im nachhaltigen Erhaltungsmanagement

Bei der Erhaltung von Strallen wird zwischen der betrieblichen Unterhaltung und der
baulichen Erhaltung unterschieden. Die bauliche Erhaltung umfasst alle MaRnahmen der
baulichen Unterhaltung, Instandsetzung und Erneuerung. Hinzu kommen noch Um- und
Ausbaumalinahmen, die Uber die reine Konservierung im Sinne der baulichen Erhaltung
hinausgehen, jedoch zur Verbesserung der Netzqualitat dienen.

In der Anlagenbuchhaltung wird zwischen investiven Mallnahmen und Aufwand
unterschieden. MalBnahmen der baulichen Unterhaltung und der Instandsetzung werden als
konsumtive MalRnahmen dem Aufwand zugeordnet. Sie flihren zu keiner Wertverbesserung,
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sondern dienen dazu, dass die vorgesehene Restnutzungsdauer ausgeschopft werden kann.
Dariuber hinausgehende MalRnahmen wie die Erneuerung sowie der Um- und Ausbau sind
investive MaRnahmen, die zu einer Wertverbesserung und Verldangerung der
Restnutzungsdauer der StraBen flihren.

5 aes Wartung, z. B. Winterdienst, Griinpflege, StraBenreinigung,
Batriebliche Unterhaltung w verkehrstechnischer Dienst, Schutzplanken, Fahrbahn-markierungen, etc.
Kleinflachige Flickarbeiten zur Substanzerhaltung von Verkehrs-flachen.
Bauliche Unterhaltung U |Werden mit geringem Aufwand i.d.R. sofort nach dem Auftreten e
ausgefiihrt. E
Zur Substanzerhaltung oder zur Verbesserung von Oberflachen- \ ]
eigenschaften. Wird auf zusammenhangenden Flachen im Bereich der =
o uo Deckschicht (oberste Schicht, bis zu 4 cm) ausgefihrt. Es wird
§ E Instandsetzung | erechiadon:
E T;u - MaRnahmen auf der Deckschicht (I11) und :;:: =
] i - MaBnahmen an der Deckschicht (12). 52
o 2o
= . : a5
— Wiederherstellung einer Fahrbahnbefestigung, sofern mehr als die § ]
§ Deckschicht (mind. 8 cm) betroffen ist. Durch Aufbringen neuer Schichten | % j;:‘ o
auf die vorhandene Befestigung (Hocheinbau) oder durch Ersatz E ‘5 § g =
Erneuerung E entsPrechender 'Schlchten (Tiefeinbau). é o £ g :g‘,
Es wird unterschieden: 232 £
- MaRnahmen an der Decke (Deck- und Binderschicht) (E1) und = g 9 5
- MaRnahmen einschl. der Tragschicht oder dem kompletten £ g % 5
Oberbau (Deck-, Binder-, Trag- und Frostschutzschicht) (E2). -';'. 9 3 g
- — "
MaRnahmen, die tiber die reine Konservierung im Sinne der baulichen § '§ %
Um- und Ausbau U/A |Erhaltung hinausgehen. Dienen zur Verbesserung der Netzqualitat. Sind -
noch keine Kapazitatserweiterung.
—
: Zur Erweiterung der vorhandenen Kapazitat.
Erwsiterong ERW Z. B. Anbau eines Fahrstreifens.
Neubau NB |Erstmalige Herstellung einer StraRe.

Abbildung 3: Systematik von MafSnahmen im nachhaltigen Erhaltungsmanagement

Malnahmen der baulichen Unterhaltung sind vor allem das fachgerechte Verfillen von
Schlagléchern oder Ausbriichen sowie die Verfiillung von Rissen in der Fahrbahndecke. Die
Instandsetzung greift tiefer. Hierzu zahlen insbesondere die Behandlung mit Spritzbeldagen
sowie der Austausch der Asphaltdeckschicht (obere 4 cm) in Kalt- oder HeiRbauweise. Unter
der Erneuerung versteht man z. B. den Vollausbau mit Ersatz der Trag-, Binde- und
Deckschicht.

lll. Lebenszyklusansatz

Beim Unterhaltungsmanagement spielt der Lebenszyklusansatz eine wichtige Rolle. Unter
Beriicksichtigung der durchschnittlich zu erwartenden Lebensdauer (Lebenszyklus) der
einzelnen Schichten und des Gesamtaufbaus lassen sich technisch und wirtschaftlich
geeignete Zeitpunkte sowie die Art der durchzufiihrenden Erhaltungsmallnahme auf
Objektebene abschatzen und netzbezogen langerfristige Prognosen erstellen.



Lebenszyklus des StraBenaufbaus

gut schlecht neue Deck- und
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]
I
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Abbildung 4: Lebenszyklus des Strafsenaufbaus

Mithilfe durchgefiihrter Zustandserfassungen und -bewertungen koénnen die optimalen
Zeitpunkte fiir einen entsprechenden Eingriff in den Stralenaufbau festgelegt werden.

IV. Finanzierung und Mittelbedarf zur Erhaltung von GemeindestralRen

Die Gemeinde ist als StraBenbaulasttragerin flr die Finanzierung der Erhaltung und des
Ausbaus der GemeindestraRen verantwortlich. Sie finanziert entsprechende MaRRnahmen aus
Eigenmitteln bzw. je nach Vorhaben aus Beitragen oder auch Zuwendungen. Fir den Erhalt
der StralReninfrastruktur ist eine gesicherte Bereitstellung der erforderlichen Mittel im Zuge
der mittelfristigen Haushaltsplanung unerldsslich. Die Ho6he dieser bereitzustellenden Mittel
muss vorab entsprechend ermittelt werden.

Das von der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) erstellte
Merkblatt Gber den Finanzbedarf der StraRenerhaltung in den Kommunen beziffert den
jahrlichen Finanzbedarf fir die StraRenerhaltung auf 1,30 Euro pro m? StraBenflache. Die zur
Aufsicht und Abwicklung von StraBenerhaltungsmalRnahmen anfallenden Personalkosten sind
hierbei enthalten. Der Wert stammt dabei aus dem Jahr 2019 und beinhaltet einen
Mehrwertsteuersatz von 19 %. Legt man nun die Baupreisindizes des Statistischen
Bundesamtes fiir StraRen fir die Jahre 2019 bis 2024 zu Grunde, so ergibt sich eine
Preissteigerung von ca. 42 % und damit ein Kostenkennwert fiir Anfang 2025 von 1,85 € pro
m? und Jahr. Diese Mittel sind bereitzustellen, um den Erhalt der StraRensubstanz und die
Verkehrssicherheit vorhandener StralRen sicherzustellen.

V. Personalbedarf zur Erhaltung und zum Ausbau von Gemeindestrallen

Zur Verwaltung und zur baulichen Unterhaltung eines StraBennetzes werden gemal Literatur
je 100 km StralRennetz 2,5 Vollzeitstellen (Ingenieure, Meister, Techniker und Kontrolleure)
empfohlen. Diese sind mit der Aufsicht und Abwicklung der MaBnahmen fir die
StraBenerhaltung zu betrauen.

VI. Aufgrabungsmanagement

Aufgrabungen sind Eingriffe in einen bestehenden und meist intakten Stralenkdrper im Zuge

von Reparatur- oder Verlegearbeiten. Sie beeinflussen den Lebenszyklus des StraRenaufbaus
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und wirken sich meist negativ auf die Standzeit einer StraRe aus. Die Ausflihrungsqualitat
solcher Aufgrabungen ist daher fiir die Lebensdauer einer StraRe essentiell. Aus diesem Grund
spielt ein durchdachtes und konsequentes Aufgrabungsmanagement eine grofRe Rolle, wenn
es darum geht langfristig einen guten Strallenzustand zu erhalten.

D. Darstellung des bestehenden Straennetzes und des StralRenzustands

Kressbronn a. B. verfligt Gber ein weitreichendes Strallennetz, das landliche und stadtische
Elemente umfasst. In kleineren Gemeinden, wozu Kressbronn a. B. in Hinblick auf das
StraRennetz zahlt, beeinflussen vor allem klimatische Faktoren (Frost-Tau-Zyklen),
landwirtschaftlicher und gewerblicher Verkehr und der Tourismus den Zustand der Stral3en.

I. StraBennetz in der Gemeinde

Um den StraBenzustand bewerten zu kdnnen, wurde eine umfassende StralBendatenbank
erstellt. Dafir wurde das ca. 90 km lange Kressbronner StraRennetz (inkl. Landes- und
KreisstraBBen) befahren und die relevanten Strecken in Abschnitte nach dem Knoten-Kanten-
Ansatz geteilt. Es ergeben sich insgesamt rund 760 Abschnitte, denen jeweils die
Spezifikationen Abschnitts-ID, die StraRenklassifizierung, der Oberflachentyp, die Lange und
die Breite zugeordnet wurde. Durch die Auswertung dieser Stralendatenbank kann
festgestellt werden, dass die Gemeinde Kressbronn a. B. fiir ca. 31 ha StralRenflache (ca. 71
Streckenkilometer) die Bau- und Unterhaltungslast tragt. Die relevanten Straflenabschnitte
gehen aus Anlage 1 hervor.

Il. Zustandslage in der Gemeinde

Aufbauend auf dem Grundkonstrukt der StralRendatenbank kann eine entsprechende
StraRenzustandsbewertung erfolgen. Die Gemeinde Kressbronn a. B. setzt dabei auf die
visuell-automatisierte Zustandserfassung des Systems Vialytics. Bei der Auswertung durch
dieses System werden die zuvor im Zuge einer Befahrung alle 4 m gemachten Fotos mithilfe
eines speziell entwickelten Algorithmus bewertet. Fiir die Auswertung teilt das System die
erkannten Schaden auf die 15 Schadensklassen, gefiillte Risse, Einzelrisse, Risshaufungen,
Netzrisse, aufgelegte Flickstellen, aufgespriinte Flickstellen, Schichtablésungen,
Abplatzungen, Ausbriiche, Schlaglocher, eingelegte Flickstellen, Randabbriiche,
Kornausbriiche, offene Fugen und offene Nahte auf und wertet diese objektscharf aus. Jede
einzelne der Schadensklassen bekommt eine individuelle Schadensnote, welche dann mithilfe
festgelegter Gewichtungen zu einer Gesamtnote, der sogenannten Zustandsklasse (1 bis 5),
zusammengefihrt wird.

Fiir die Gemeinde Kressbronn a. B. kann festgestellt werden, dass sich die StraBen insgesamt
Uberwiegend in einem guten Zustand befinden. Lediglich 10 % der GesamtstralRenflache
weisen eine Zustandsnote von schlechter als 4,5 (4,25 bis 5,0) auf. Die Zustandsbewertung
kommt im Detail zu folgendem Ergebnis:

Zustandsnote nach E-EMI Prozentualer Anteil an Gesamtfldche
1 (0 bis 1,24) 18 %
1,5 (1,25 bis 1,74 27 %
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2 (1,75 bis 2,24) 14 %
2,5 (2,25 bis 2,74) 10 %
3 (2,75 bis 3,24) 11%
3,5 (3,25 bis 3,74) 3%
4 (3,75 bis 4,24) 7%
4,5 (4,25 bis 4,74) 6%
5 (4,75 bis 5,0) 4%

Bereits ab einer Zustandsnote von 3 bis 3,5 besteht jedoch Handlungsbedarf. So sind je nach
Schadbild entsprechende MaRnahmen einzuleiten und umzusetzen, um den StralRenzustand
und die Substanz dauerhaft zu erhalten.

In einer Ubersichtskarte stellt sich die Situation wie folgt dar:

Abbildung 5: Darstellung der Zustandsbewertung in einer Ubersichtskarte

12



Die Schadbilder der bewerteten StraBenabschnitte sind dabei sehr unterschiedlich und
reichen von offenen Fugen Uber Einzelrisse und Netzrisse bis hin zu Ausbrichen,
Schichtablésungen oder Randabbriichen.

E. StraBensanierungsbedarfsplanung fiir die Gemeinde Kressbronn a. B.

Basierend auf der erstellten StraRendatenbank, der Zustandserfassung und der
Zustandsbewertung erfolgt eine geeignete, transparente und vor allem objektive
StraRensanierungsbedarfsplanung.

I. Vergangene SanierungsmaRnahmen der Gemeinde

In der Vergangenheit wurden in der Gemeinde Kressbronn a. B. immer wieder kleinere und
groRere StraBenbau- und StraBenunterhaltsmaBnahmen durchgefiihrt. So wurden
beispielsweise in den Jahren zwischen 2019 und 2025 der Spitzgartenweg, die Stralle nord-
westlich der Obermiihle, die Ortsdurchfahrten Kimmertsweiler und Hittmannsberg, die
AlemannenstraRe, der Moosweg, das Gebiet Staudenesch in Gohren, das Kressbronner Osch,
die BodanstrafRe (BA | bis BA 1V), der Nunzenbergweg und eine Teilstrecke in Krummensteg
saniert. Zusatzlich wurden kleinere landwirtschaftliche Wege neu asphaltiert (Gohren, Tunau,
Kirchsteige-Gattnau) und UnterhaltungsmaRnahmen wie die Risssanierung in der DorfstraRe
und in der MontfortstraRe ausgefiihrt.

Il. Priorisierung von Abschnitten

Die Priorisierung der zu sanierenden Abschnitte ist ein wesentlicher Bestandteil der
StraRensanierungsbedarfsplanung. Sie erfolgt dabei auf Basis festgelegter Kriterien. So ist
neben dem Zustand vor allem auch die Bedeutung fiir den Verkehr und die Gesellschaft
ausschlaggebend. Besonders wichtige StraBen fiir die Gemeinde (z. B. Schulwege), den
Tourismus und den (Land-)Wirtschaftsverkehr werden prioritdar berlicksichtigt. Fur die
Priorisierung von UnterhaltungsmalRnahmen wurden die StraBen ausgewahlt, die eine
Zustandsnote von 3,5 oder schlechter aufweisen. Fir die entsprechenden Strafen der
Gemeinde Kressbronn a. B. ergibt sich die in Anlage 2 dargestellte Priorisierung. Diese nach
objektiven Kriterien ermittelte Priorisierung ist dem Grundsatz nach einzuhalten.
Abweichungen kénnen in Ausnahmefallen, wenn sie technisch oder wirtschaftlich begriindet
werden kénnen, zugelassen werden. Die Festlegung und insbesondere auch die Einhaltung
der Priorisierung gehort zur kommunalen bzw. politischen Verlasslichkeit.

lll. Festlegung geeigneter SanierungsmaBnahmen

Sind die StraBenabschnitte hinsichtlich ihrer Sanierungsabfolge priorisiert, kann damit
begonnen werden, das Schadbild des jeweiligen Abschnittes zu analysieren und
entsprechende Sanierungsmallnahmen einzuleiten. Die Festlegung von geeigneten
Sanierungsarbeiten erfolgt dabei unter Hinzuziehung von Spezialisten aus dem Bereich der
Strallensanierung.

IV. Mittel- und Personalbedarf zur Straenunterhaltung und zum StraBenausbau

Das StralReninfrastrukturvermégen der Gemeinde Kressbronn a. B. stellt einen erheblichen
Teil des Anlagevermdégens dar. Bei Einflihrung des neuen kommunalen Haushalts- und
Rechnungswesens (NKHR) im Jahr 2018 Betrug der ermittelte Buchwert ca. 7,5 Mio. €. Im Jahr
2025 betragt der Restbuchwert noch ca. 5,3 Mio. € bei einer Abschreibung von ca. 290.000 €.
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Fiir den StraBenunterhalt standen in der Vergangenheit jahrlich ca. 180.000 € zur Verfligung.
Von diesem jahrlichen Budget werden jedoch nicht nur der StraBenkorper unterhalten,
sondern z. B. auch StraBenschilder, Stadtmobiliar und Absperrmaterial beschafft oder Griin-
bzw. BaumpflegemalRnahmen vorgenommen.

1. Richtwerte fiir die Gemeinde

Werden zur Ermittlung des Mittelbedarfs die Literaturwerte aus dem Merkblatt Gber den
Finanzbedarf der StraRenerhaltung in den Kommunen von der Forschungsgesellschaft fiir
StralBen- und Verkehrswesen herangezogen, so missten zum Erhalt des
StraBeninfrastrukturvermogens der Gemeinde Kressbronn a. B. jahrlich ca. 570.000 €
bereitgestellt werden. Da die bereitgestellten Mittel in der Gemeinde Kressbronn a. B. diesen
Wert in der Vergangenheit regelmalig unterschritten, wird fiir die Zukunft eine Aufstockung
der jahrlichen nur fiir den Straflenunterhalt zur Verfligung stehenden Mittel auf mindestens
600.000 € empfohlen. Es ist zu berlicksichtigen, dass in diesen Mitteln die Personalkosten fiir
Aufsicht und Abwicklung der MalBnahmen fiir die StraBenerhaltung enthalten sind.

2. Drittmittel

Zur Deckung der erforderlichen Mittel sollten weiterhin, falls moglich, Drittmittel in Form von
Zuwendungen akquiriert werden. Es ist zwingend erforderlich mit entsprechenden
Forderstellen in Kontakt zu bleiben und jeweils vor Beginn eines ,Sanierungsjahres” zu klaren,
ob Abschnitte aus dem vorgesehenen Sanierungsprogramm gefoérdert werden konnen. In der
Vergangenheit ist dies bislang immer erfolgt, oft standen aber fiir StralenbaumaBnahmen
keinerlei Fordermittel zur Verfiigung.

3. Personalkapazititen

Die Personalkapazitdten zur StraBenunterhaltung in der Gemeinde Kressbronn a. B. sind
derzeit sehr begrenzt. Laut Stellenplan fiir das Haushaltsjahr 2025 stehen, zumindest in der
Theorie eine 0,46 Stelle in EG 6 sowie eine 1,0 Stelle in EG 13 fiir GemeindestraRen zur
Verfliigung. Dabei handelt es sich um zwei Verwaltungsmitarbeiter aus dem Sachgebiet
offentliche Straen Ver- und Entsorgung. Es ist jedoch zu berlicksichtigen, dass die
Stellenanteile anhand der tatsachlichen Stundenaufschriebe der Mitarbeiter auf weitere
Felder aus dem Sachgebiet wie z. B. Wasserversorgung, StraRenbeleuchtung, Erschlielungen,
Abwasserbeseitigung aufgeteilt werden, so dass realistisch betrachtet ein Stellenanteil von
maximal 0,4 zur StralRenunterhaltung zur Verfigung steht. Hinzu kommt ein
Bauhofmitarbeiter, der sich mit einem Zeitumfang von ca. 0,4 Vollzeitstellen im Bereich der
StraBenunterhaltung um notwendige kleine UnterhaltungsmalRnahmen kiimmert. Es ergibt
sich somit in der Realitat fur die GemeindestralRen eine aktuelle Gesamtpersonalkapazitat von
ca. 0,7 bis 0,9 Vollzeitstellen. Werden zur Ermittlung des Personalbedarfs die Literaturwerte
aus dem Merkblatt Gber den Finanzbedarf der StraRenerhaltung in den Kommunen von der
Forschungsgesellschaft flir StraRen- und Verkehrswesen herangezogen, so missten fiir eine
wirksame Aufsicht und Abwicklung von MalRnahmen fiir die StralRenerhaltung bei einer
Zustandigkeit von 71 Streckenkilometern mindestens 1,77 Vollzeitstellen zur Verfligung
stehen.
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Stelle Eingruppierung | Stellenanteil Personalkosten Stellenanteil Personalkosten
StraBenunterhalt | StraBenunterhalt | StraBenunterhalt | StraBenunterhalt
aktuell aktuell Empfehlung Empfehlung

Verwaltung | EG 6 0,2 13.000 € 0,3 20.000 €

Verwaltung | EG 13 0,2 22.000 €

Verwaltung | EG 11 0,7 69.000 €

Bauhof EG 6 0,4 26.000 € 0,8 51.000 €

Summe 0,8 61.000 € 1,8 140.000 €

Werden von den empfohlenen 600.000 €, die dem StralRenunterhalt zur Verfligung gestellt
werden sollten die aktuellen Personalkosten in Hohe von ca. 61.000 € abgezogen, so
verbleiben 539.000 € an erforderlichen Mitteln fiir konkrete Malnahmen. Da nicht realistisch
ist, dass diese Mittel mit aktuell nur 0,8 Vollzeitstellen bewirtschaftet werden kénnen, sollte
das Verhdltnis von Haushaltsmitteln zu Personalkapazitat in Richtung des Personals
verschoben werden. Eine Empfehlung fiir ein ausgewogenes Verhaltnis ware 140.000 €
Personalkosten zu 460.000 € Mitteln fir MaBnahmen.

V. Koordinierung mit anderen Versorgungstragern

Um den Mittelbedarf zu reduzieren und die Qualitat der StraBen insbesondere auch in Hinblick
auf Aufgrabungen durch andere Versorgungstrager nicht zu gefdhrden, ist eine geeignete
Abstimmung mit den unterschiedlichen Versorgungstragern sinnvoll. Dazu sollte, nachdem
die Prioritdten und das Sanierungsprogramm festgelegt wurden, eine Abstimmung mit den
Versorgungstragern erfolgen.

F. Zusammenfassung und strategische Zielsetzung

Die Stralleninfrastruktur der Gemeinde Kressbronn a. B. ist mit rund 71 Streckenkilometern
und einer Gesamtflache von etwa 31 ha ein bedeutender Bestandteil des kommunalen
Anlagevermdogens und eine wesentliche Grundlage fir Mobilitat, Wirtschaft und Tourismus.
Die vorliegende Analyse zeigt, dass sich der Gberwiegende Teil des StraRennetzes in einem
guten bis sehr guten Zustand befindet. Etwa 10 % der Gesamtfliche weisen jedoch eine
Zustandsnote von 4,25 bis 5,0 auf und erfordern mittelfristig Instandsetzungs- oder
SanierungsmaRnahmen. Bereits ab einer Zustandsnote von 3,0 bis 3,5 besteht nach den
Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Handlungsbedarf.

Die Zustandsbewertung erfolgte auf Basis einer visuell-automatisierten Erfassung durch das
System Vialytics, das eine objektive und reproduzierbare Bewertung aller Straflenabschnitte
ermoglicht. Auf dieser Datengrundlage kann die Gemeinde kiinftig eine transparente und
systematische Strallensanierungsbedarfsplanung aufbauen, die sowohl technische als auch
finanzielle Aspekte beriicksichtigt und eine fundierte Entscheidungsgrundlage fiir Verwaltung
und Gemeinderat bietet.

Finanziell ergibt sich nach dem FGSV-Merkblatt (iber den Finanzbedarf der StralRenerhaltung
ein jahrlicher Mittelbedarf von etwa 570.000 € (bzw. rund 1,85 €/m?), um den Substanzerhalt
und die Verkehrssicherheit des vorhandenen Netzes dauerhaft zu gewahrleisten. In der
Vergangenheit standen der Gemeinde flir den StraBenunterhalt jedoch nur rund 180.000 €
jahrlich zur Verfligung, wodurch sich ein strukturelles Defizit ergeben hat. Um den Werterhalt
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sicherzustellen und kostenintensive Grundsanierungen zu vermeiden, wird daher eine
Aufstockung der jahrlichen Mittel auf mindestens 600.000 € empfohlen.

Auch beim Personalbedarf besteht Handlungsbedarf: Gegenwartig stehen fiir die
StraRenunterhaltung realistisch etwa 0,8 Vollzeitstellen zur Verfliigung. Laut Literatur waren
bei einer Zustandigkeit von 71 km jedoch mindestens 1,8 Vollzeitstellen erforderlich. Ein
ausgewogenes Verhdltnis von Haushaltsmitteln und Personalkapazitat ist Voraussetzung flr
eine effektive Umsetzung des Erhaltungsprogramms. Empfohlen wird eine kiinftige Aufteilung
von rund 140.000 € Personalkosten und 460.000 € MalRnahmenbudget.

Die strategische Zielsetzung kann Stichpunktartig wie folgt aufgefiihrt werden:

» Werterhalt und Verkehrssicherheit gewahrleisten:
Erhaltung der bestehenden StraReninfrastruktur durch systematische, friihzeitige und
praventive MaRnahmen, um Substanzverluste und kostenintensive Vollsanierungen zu
vermeiden.

» Datenbasiertes Management etablieren:
Fortfihrung und Pflege der StraRendatenbank sowie regelmallige automatisierte
Zustandserfassungen im Rhythmus von vier bis sechs Monaten, um die Entwicklung
des Netzes kontinuierlich bewerten zu kénnen.

» Priorisierung und Transparenz schaffen:
EinflUhrung eines objektiven Priorisierungssystems, das Zustand, Verkehrsbedeutung
und gesellschaftliche Relevanz (z. B. Schulwege, touristische Achsen) bericksichtigt.
Abweichungen von der Priorisierung sind nur in technisch oder wirtschaftlich
begriindeten Ausnahmefallen zulassig.

» Finanzierung langfristig sichern:
Aufbau eines mehrjahrigen Sanierungsprogramms mit verbindlicher Mittelplanung
und frihzeitiger Abstimmung mit Forderstellen, um verfligbare Drittmittel gezielt zu
nutzen.

» Personalstruktur starken:
Schrittweise Anpassung der Personalressourcen an den realen Betreuungsaufwand,
um die Bewirtschaftung der Mittel und die Qualitat der Sanierungsmalnahmen
sicherzustellen.

» Koordination mit Versorgungstragern verbessern:
Enge Abstimmung mit Leitungs- und Versorgungstragern zur Vermeidung mehrfacher
Aufgrabungen und zur Nutzung gemeinsamer Synergien.

Als Fazit kann festgestellt werden, dass die Gemeinde Kressbronn a. B. mit der Einfihrung
einer strukturierten datenbasierten StraBensanierungsbedarfsplanung die Grundlage fir eine
langfristig stabile, sichere und wirtschaftlich tragfahige Verkehrsinfrastruktur schafft. Durch
die konsequente Umsetzung der beschriebenen strategischen Ziele kénnen Werterhalt,
Planungssicherheit und Transparenz gegentiber Blirgerschaft und Politik nachhaltig verbessert
werden.
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