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0 Grundsatzliches
0.1 Vorwort

Visuelle Zustandserfassung und —bewertung im kommunalen Bereich

Die Zustandserfassung von Strallen ist Grundvoraussetzung zur Implementierung von Pa-
vement-Management-Systemen (PMS), die aufgrund der Finanzsituation der Stralenbau-
verwaltungen immer wichtiger werden. Zur Zustandserfassung von AsphaltstraRen stehen
visuelle und messtechnische Verfahren zur Verfiigung. Da die messtechnischen Verfahren
zwar genauer, aber auch teuer sind, werden in Kommunen haufig die visuellen Methoden
herangezogen. Die Bewertung der Ergebnisse erfolgt jedoch, aufgrund der Vielzahl der ver-
wendeten PMS, in den Kommunen unterschiedlich. Ziel der Arbeit ist es, die Zustandserfas-
sung und —bewertung von Innerortsstral’en aus Asphalt aufgrund visueller Verfahren naher

zu untersuchen.

0.2 Ziel und Vorgehen

Das Ziel dieses Konzeptes basiert auf den Empfehlungen der FGSV. Zusatzlich wird auf die
Schaden der Kommunen eingegangen, Ldsungskonzepte werden erarbeitet und mit den
aktuellen Verfahren der Stadt KéIn und der Stadt Briihl verglichen®. Die Stadte KéIn und
Brihl wurden ausgesucht, weil sie sich zum einen in der Anzahl der Einwohner und der Gré-
Re des Streckennetzes unterscheiden, und zum anderen, weil sie unterschiedliche Methoden
zur Erfassung heranziehen. Das Endergebnis soll ein neues Verfahren sein, das speziell an

den Randbedingungen der im kommunalen Bereich auftretenden EinflussgréRen orientiert

ist.

Stadt Einwohner Kommunales Stra- | Erfassungsdatenbank
Rennetz Programm

Kéln 1.000.000 2.300 km VIA VIS

Brunhl 45.000 180 km DigiStrak

Tabelle 0.2-1Unterschiede der beiden Kommunen

'S. Kap.2.2/2.3



1 Einleitung
1.1 Allgemeines

Deutschland verflugt Uber eine komplexe und weit ausgereifte Infrastruktur. Das deutsche
Strallennetz erstreckt sich tber ca. 630.000 km. Mit einbezogen sind dabei Bundesautobah-
nen, Landesstraften, Bundesstral3en, Kreisstrallen und Gemeindestral3en, wobei letztere mit
395.000 km den grofdten Anteil ausmachen. Statistiken zeigen, dass sich das deutsche Stre-
ckennetz von 1950 bis 2000 um mehr als 170% vergréRert hat und in der gleichen Zeit der
PKW-Anteil um das 80-fache gestiegen ist. Das bedeutet, dass auf dieselbe Stralienflache
nun 47-mal mehr PKW kommen als noch 1950. Auch der Stral3engiterverkehr hat zuge-
nommen, zwischen 1980 und 2000 immerhin um das 4-fache.?

Durch die Verkehrszunahme werden die Stral3en stark belastet, insbesondere é&ltere. Je
mehr Verkehr eine Strecke zu verzeichnen hat, desto starker ist z.B. die Abnutzung des As-
phalts. Aber auch andere Faktoren kénnen die Stral3en strapazieren:

Kalte Winter kénnen den Asphalt spréde machen. Es entstehen Risse, die sich nach Ein-
dringen von Wasser zu Ausbriichen entwickeln kénnen.

Auf der anderen Seite kann ein besonders heiller Sommer den Asphalt sehr weich machen,

so dass sich durch standige Verkehrsbelastung Spurrinnen bilden.

Abb. 1.1-1 Risse und Spurrinnen infolge von Verkehr und Klima

Auch der Pflanzenbewuchs kann fir StraRenschaden verantwortlich sein: Besonders im

kommunalen Bereich richtet das Wurzelwerk der Pflanzen grof3e Schaden an.

Das deutsche Strallennetz sollte in regelmaRigen Abstédnden von den Eigentiimern der Stra-

Ren kontrolliert werden. Die Eigentimer sind die Gemeinden, die Kreise, die Lander und der

2 S. Internetseite Statistisches Bundesamt www.destatis.de



Bund. Sie sind fiir den Bau und die Baulast (Unterhalt) zusténdig. Es wird groRer Wert darauf
gelegt, die Stralden in einem verkehrlich sicheren Zustand zu halten, was durch die beiden

folgenden Gesetze geregelt wird:

Das Fernstral’engesetz (FStrG): ,Der Baulasttrager ist gesetzlich verpflichtet, seine Stral3en
so zu erhalten, dass ihr Zustand nicht Ursache fiir Personen und Sachschaden sein kann.*®

StraRen- und Wegegesetze: ,Der Besitzer der Strale hat eine Verkehrssicherungspflicht.“

1.2 Aspekte der Verkehrssicherungspflicht

,Die Verkehrssicherungspflicht ist die jedem, der Gefahrenquellen selbst hervorruft oder sie
in seinem Einflussbereich andauern ldsst, obliegende Pflicht, die nach Lage der Dinge erfor-
derlichen SicherheitsmalBnahmen zu treffen, damit sich die potenziellen Gefahren nicht zum
Schaden anderer Personen auswirken kénnen. (BGH Urt. vom 21. 05. 1985 VI ZR 235/83,
VersR 1985, 839) Geféhrlich ist dabei eine Stral3enstelle, deren Beschaffenheit die Méglich-
keit eines Unfalles auch dann nahe legt, wenn der Verkehrsteilnehmer bei zweckgerechter
Benutzung und der gebotenen Aufmerksamkeit die Gefahr nicht rechtzeitig erkennen kann
und sich auf sie nicht ohne weiteres einzustellen vermag (BGH Urt. Vom 12. 04. 1973; lll ZR
61/71 VersR 1973, 637) °. Es werden keine Grenzwerte angegeben. Nach jedem Unfall wird
geprift, ob der Unfall in Verbindung mit dem Schaden gebracht werden kann bzw. ob der

Schaden Ursache fur den Unfall ist.

1.3 Pavement-Management-System (PMS)

Unter Pavement-Management-Systemen (PMS) versteht man eine systematische Erfassung
des Strallenraums. 1999 wurde das erste PMS entwickelt und mittlerweile mehrmals weiter-
entwickelt. Der Grundgedanke eines PMS ist es, mit dem derzeitigen Stand der EDV eine
Datenbank vom jeweiligen Stra3ennetz aufzubauen. Ziel ist es, unter betriebswirtschaftlichen

und technischen Aspekten die StralRenunterhaltung zu verbessern und zu optimieren (s.

* S. BundesfernstraBengesetz (FStrG)
*S. StraBen- und Wegegesetze NRW (STrWG NRW)
> Vgl. MB Griff 2003



Abb.). Es wird anhand dieser Systeme die Entwicklung des Stralennetzes innerhalb eines

bestimmten Zeitraumes bei einer bestimmten Ausgangssituation ermittelt.®

Prozessanstoffende
Initiative

Prozesssteuernde
Initiative

Prozessiiberwachende Ini-
tiative

Abb. 1.3-1 Regelkreis Management

Fir den Aufbau einer PMS-Datenbank ist eine einheitliche Vorgehensweise bei der Stral3en-
zustandserfassung und —bewertung erforderlich. Fir diesen Zweck hat die Forschungsge-
sellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) in einem Arbeitskreis die E EMI 2003
(Empfehlung fur das Erhaltungsmanagement von Innerortsstral3en) entwickelt. Anhand die-
ser Empfehlung soll fir jede Stral’e eine eindeutige Note vergeben werden, die sich aus
mehreren Teilwerten zusammensetzt.

®S. Maerschalk,



1.4 Erlauterung der E EMI 2003

Die E EMI 2003 ist eine Empfehlung zur Erfassung und Bewertung von Stralen. Veréffent-
licht wurde sie von der Forschungsgesellschaft fir Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV). Sie
unterscheidet zwei unterschiedliche Arten der Erfassung von Straflten: Die messtechnische
und die visuell-sensitive. Bei der messtechnischen Methode wird mit Messfahrzeugen die
Strecke befahren und im Labor ausgewertet. Bei der visuell-sensitiven Methode erfolgt eine
Begehung, die mit Schatzungen und Fotoaufnahmen dokumentiert wird. Bei beiden Metho-
den entstehen Ergebnisse, die verschiedene Grenzwerte einhalten missen. Durch teilweise
logarithmische Berechnungen der einzelnen Grenzwerte ergibt sich die Gesamtnote’. In der
nachsten Abbildung ist ein Beispiel fir die Benotung anhand der Spurrinnentiefe zu erken-
nen. Bei einer definierten Spurrinnentiefe (SPT) in mm ist der Zustandswert der SPT abzule-

sen. Fir jede Schadensart gibt es ein separates Diagramm.

Zustandswert

sehr 5,0
schlecht I

4,5 ) Schwellenwert

4,0

3,5 Warnwert -

3,0

2,5

2,0

1,5 1,5 - Wert

llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll>
I

sehr 1,0
gut

dimensionsbehaftete Zustandsgrofle
(z.B.: Spurrinnentiefe in mm)

Abb. 1.4-1 Schemadarstellung einer Normierungslinie fiir die Uberfiihrung der Zustandsgro-
Jsen/ -indikatoren in Zustandswerte auf der Grundlage von drei Festpunkten

7S. Beispiel Anhang 8.9.3



Die folgende Abbildung zeigt die Verbindungsmethode der einzelnen Schaden der E EMI
2003 fur die visuelle Zustandserfassung. Jedem Schaden wurde eine Zustandsnote mit Hilfe
der vorgegebenen Diagramme zugeordnet. Nach Aufnahme der Schaden werden sie in zwei
Klassen unterteilt.

e Gebrauchswert

e Substanzwert

4 4
Zustands-

werte

Zustands-
merkmale

Teilzielwerte '
wert

Griffigkeit || ZWGRI

Spurrinn- [ | ZWSPT ol Gebrauchswert TWGEB=
entiefe X Max(ZWAUN:ZWSPT:ZWGRI
Allgemeine | | ZWAUN || Max
Unebenhei- (TWGEB;
TWSUG)

Substanzwert (Oberfldche)
Max TWSUB= 0,75*TWRIO+
0,25*MAX(ZWAUN;ZWSPT)

Risse | ZWRIS | l
Substanzwert (Gesamt)
0,6
Flickstel- || ZWFLI ST Gre oR (o BT —
len *(5-ZTWSUB)™*
Oberflachen- Z B
Schiden | | WOBS L Schadenswert TWRIO=

1+1,25*In(0,5°*ZWRIS*+
0,25*ZWFLI*+0,25*ZWOBS?)

Abb. 1.4-2 Durchschlagsregel Bewertung der E EMI 2003

Der Gebrauchswert steht fir den Fahrkomfort und die Fahrsicherheit. Es werden Griffigkeit,
Spurrinnentiefe und allgemeine Unebenheiten beriicksichtigt. Der gréte Schaden ist mal3-
gebend und gibt die Note des Gebrauchswertes vor. Der Substanzwert steht fir die Sub-
stanzerhaltung des StralRenkdrpers. Dieser setzt sich zu 75 % aus den Substanzverlusten

durch Risse, Flickstellen und Oberflaichenschaden (Ausbriiche, Ausmagerungen, Splittver-



lust, etc.) und zu 25 % aus dem maximalen Wert von Spurrinnen und allgemeinen Uneben-
heiten zusammen. Dieser Wert beschreibt den Substanzwert der StraRenoberflache.’Es
l&sst sich noch ein weiterer Wert ermitteln, der sich auf das Innere des Stralenkérpers be-
zieht und die Dicke des Strallenaufbaus angibt.

,Mit der Reihe ,,.S* des Arbeitspapiers 9 werden mit Hilfe von Bohrkernanalysen die genauen
dicken der einzelnen Schichten des Oberbaus ermittelt, erhalten eine Bewertung und flieBen
so mit in den Substanzwert ein. Sind keine Bohrdaten vorhanden kann mit Hilfe des Alters
und der soll-Dicke der einzelnen Schichten eine Schéatzung der aktuellen Dicken berechnet

werden.

Das Schétzverfahren soll eine Substanzbewertung aus Basis von Bohrkernanalysen und
Einsenkmessungen nicht ersetzen Der gesamte Substanzwert (TWSUG) setzt sich nun
zusammen aus dem Substanzwert der Oberflache (TWSUB) und dem StralRenaufbau
(TWAUF). Wenn TWAUF bekannt ist, dann wird dieser Wert zu 60% zur Ermittlung von
TWSUG herangezogen und TWSUB zu 40%. Wenn hingegen TWAUF nicht bekannt ist, ist
TWSUG gleich TWSUB. Nachdem der Gebrauchswert TWGEB und der Substanzwert
TWSUG ermittelt worden sind, ist der maximale Wert der beiden der mal3gebende. Ergebnis
ist eine Note mit der ein StralRenabschnitt bewertet wird. Die Auswertung der Gesamtnote
hat die gleiche Unterteilung wie bei den Einzelschaden.

Die Werte haben folgende Unterteilung:

1 sehr gut

1,5 Zielwert (Abnahmewert)
gut

mittelmaRig

3,5 Warnwert

schlecht

4,5 Schwellenwert

5 sehr schlecht

Der Zielwert ist der Richtwert fiir die Abnahme von Stral’en. Dieser sollte bei einem Neubau
immer erreicht werden.

Der Warnwert ist Zeichen daflir, dass der StralRenabschnitt einer genaueren Beobachtung
bedarf.

¥ Die einzelnen Schadensarten werden in Kap. 4-5 erldutert
° Vgl. FGSV, AP 9, Reihe S (2003)



Der Schwellenwert ist der Grenzwert. Der StralRenabschnitt befindet sich in einem schlech-

ten Zustand. MaRnahmen miissen getroffen werden'®.

1.5 Beurteilung der E EMI 2003

Mit der E EMI 2003 wurde eine einheitliche Methode zur Zustandserfassung und Bewertung
von Strallen veréffentlicht. Durch die Vereinheitlichung verschiedener Stralienkategorien
kann leider nicht individuell auf einzelne Strallen eingegangen werden, obwohl z.B. im stad-
tischen Bereich ganz andere Schaden und EinflussgréRen als auf Landesstrallen oder Au-

tobahnen vorkommen.

Der kommunale Bereich verfugt tUber viele Eigenschaften die auf3erorts nicht auftreten, z.B.
ist der FuRganger- und Radverkehr innerorts stark vertreten, Griinflichen werden in den
Fahrbahnkérper eingebaut, das Entwasserungssystem ist anders aufgebaut. Diese Einfluss-

grélken missen separat behandelt werden.

Hinzu kommt, dass die Stadte erst seit kurzem ihr Straliennetz mit Datenbanken pflegen und
somit in den wenigsten Féllen ein Alter oder der Aufbau bekannt sind. Aus dem Grund I&sst
sich der Teilwert, der sich auf die Schichtdicke bezieht Innerorts erst seit einigen Jahren
durchfuhren und ist bei alteren Stralen nur durch Bohrproben zu ermitteln. Da sich im kom-
munalen Bereich der Oberbau in kurzen Streckenabschnitten schnell &ndern kann, wére eine

Vielzahl von Bohrungen nétig und wirde die Kosten in die Héhe treiben.

1.6 Das NKF"

Im Rahmen des NKF (,Neues Kommunales Finanzmanagement®) sind die Kommunen in
NRW angewiesen, ihre Infrastruktur zahlenmafRig zu erfassen und zu bewerten, um den
Haushalt transparent und nachvollziehbar zu gestalten. Bisher wurden in den Buchungssys-
temen der Kommunen lediglich die Rubriken ,Einnahmen® und ,Ausgaben“ verwendet, wo-
durch Folgekosten fur Strallen, z.B. fur Erhalt und Unterhalt oder auch Abschreibungen,
nicht zu erfassen sind. In anderen Bundesléandern ist das NKF unter dem Namen DOPPIK
bekannt. Doppik steht fur die doppelte Buchfihrung in Konten Soll und Haben. DOPPIK

kommt aus der Betriebswirtschaftslehre, in der dieses Verfahren schon seit lAngerem ange-

'S, FGSV; E EMI 2003
g www.neues-kommunales-finanzierungsmanagement.de



