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Erhaltung des Landesstralennetzes

Vorbemerkungen

Eine qualitativ und quantitativ leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist eine grundlegen-
de Voraussetzung fur die Mobilitat der Burger und der Wirtschaft, den Wohlstand sowie
die wirtschaftliche Entwicklung des Landes. In Rheinland-Pfalz umfasst das Netz der
Bundesfern-, Landes- und Kreisstrallen insgesamt 18.391 km. Davon entfallen
7.236 km auf LandesstraRen’. Mit einer Streckenldnge von 927 m/km? hat Rheinland-
Pfalz damit das dichteste klassifizierte Stralennetz in der Bundesrepublik Deutschland
und mit 364 m/km? knapp hinter Nordrhein-Westfalen das zweitdichteste Landes-
strallennetz.

Wirtschaftlicher Eigentimer der Landesstralden ist der Landesbetrieb Mobilitat (LBM),
dem es nach § 11 Landesstrallengesetz (LStrG) obliegt, die Stralken nach seiner
Leistungsfahigkeit in einem dem regelmalligen Verkehrsbedlrfnis genligenden Zu-
stand zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern oder sonst zu verbessern. Der Wert des
Betriebsvermdgens, das der LBM im Wert erhalten und méglichst steigern soll?, betrug
zum 31. Dezember 2013 insgesamt 4,35 Mrd. €°. Davon entfielen 2,76 Mrd. € auf
Strallenbauwerke (Landesstralen und Radwege).

Die Situation der Verkehrsinfrastruktur ist bundesweit gekennzeichnet durch einen
wachsenden Erhaltungs- und Erneuerungsbedarf, dessen Ursachen zu suchen sind in

o den aus steigenden Verkehrszahlen und Achslasten resultierenden mechani-
schen Belastungen®,

o witterungsbedingten Belastungen, die sich aufgrund des Klimawandels in Zukunft
voraussichtlich erhdhen werden®,

o einem schleichenden, sich zunehmend beschleunigenden Substanzverzehr,
o einer z. T. ungunstigen Altersstruktur von Stra3en und Briicken sowie
o der Materialqualitadt und dem Ermidungsverhalten der verwendeten Baustoffe.

Betriebsstreckenlangen StralRenlangenverzeichnis des Landesbetriebs Mobilitat, Stand 1. Januar 2015. Insgesamt
umfasst das klassifizierte StralRennetz (Bundesfern-, Landes- und Kreisstraen) in Deutschland 230.377 Strecken-
kilometer. Davon entfallen 86.210 km auf Landesstral3en.

Vgl. § 3 Abs. 2 der Organisationsverfigung fir den Landesbetrieb StraRen und Verkehr Rheinland-Pfalz vom 20. De-
zember 2001.

Vgl. Geschaftsbericht 2013 des LBM (https://www.lbm.rlp.de/Veroeffentlichungen/Geschaeftsbericht/). Aktuellere Daten
liegen dem Rechnungshof bislang nicht vor.

Im Jahr 2012 gab es in Deutschland rund 52 Millionen Kraftfahrzeuge mit einer Verkehrsleistung von 913,2 Mrd. Per-
sonenkilometern (Pkm) im Personenverkehr und einer Transportleistung von 447 Mrd. Tonnenkilometern (tkm) im
Guterverkehr. Das ist annahernd das 63-fache der im Jahr 1950 gemessenen Giuterverkehrsleistung von 7,1 Mrd. tkm.
Folgt man einer Prognose des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur aus dem Jahr 2014, sollen bis
zum Jahr 2030 die Verkehrsleistung im Personenverkehr auf 1.329 Mrd. Pkm und die Transportleistung im Guter-
verkehr auf 607,4 Mrd. tkm ansteigen. Im Guterverkehr in Rheinland-Pfalz ist danach mit einem Wachstum von
294 Mio. t (2010) auf 333,3 Mio. t (2030) zu rechnen; vgl. Lippold, C.: Der Elsner 2015, Handbuch fir Stralen- und
Verkehrswesen, Dieburg, 2014; Schubert, M. et al.: Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Forschungsberichte FE-Nr.
96.0981/2011 und 98.0981/2011 vom 11. Juni 2014, Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur.

Z. B. Frost oder Starkregenereignisse, die zu Hang- und Bdschungsrutschungen sowie zur Unterspulung von Straf3en
fihren kdnnen, sowie Hitzeschaden, z. B. Blasenbildung oder Spurrinnen und bleibende Verformungen aufgrund der
bei hohen Temperaturen abnehmenden Steifigkeit und Warmestandfestigkeit des Bitumens.
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Dieser wachsende Erhaltungs- und Erneuerungsbedarf stellt ein erhebliches Risiko fur
den Landeshaushalt dar. AulRerdem muss berlcksichtigt werden, dass sich die techni-
schen, sozialen, 6kologischen und organisatorischen Anforderungen an das Verkehrs-
system "Strale" in Zukunft &ndern werden und finanzwirksame Anpassungsmaflnah-
men erfordern kénnen. Zu nennen sind hier insbesondere

o die Mobilitdts- und Sicherheitsbedlrfnisse einer aufgrund des demografischen
Wandels wachsenden Zahl alterer Verkehrsteilnehmer,

o die Einflihrung von Telematik- und Fahrassistenzsystemen,

o die Reduktion der stralRen- und verkehrsbedingten Umwelt- und Klimabelastun-
gen (Larm- und Schadstoffsanierungen) sowie des Energieverbrauchs durch Ein-
satz anderer Energietrager und alternativer Antriebe,

o die starkere Integration der Stralle in das Gesamtsystem Verkehr durch
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) sowie durch technische und
organisatorische MalRnahmen zur Verknlpfung unterschiedlicher Verkehrssys-
teme.

Die von der Verkehrsministerkonferenz im Dezember 2011 eingesetzte Kommission
"Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung"® ging von einer permanenten Unter-
finanzierung der Stralenerhaltung im Bereich aller Stralienbaulasttrager von jahrlich
mindestens 4,7 Mrd. € (Stand 2012) aus. Da dies aus den Steuereinnahmen des Ver-
kehrsbereichs nicht finanziert werden kann, erarbeitete eine weitere im April 2013 ein-
gesetzte Kommission” konkrete Vorschlage zur Ldsung des Finanzierungsproblems.
Auf dieser Grundlage beschloss die Verkehrsministerkonferenz im Oktober 2013,
das Finanzierungssystem von der bisherigen Haushaltsfinanzierung in starkerem
Malde - insbesondere beim Lkw-Verkehr - auf eine Nutzerfinanzierung umzustellen und
die Mittel Uber spezielle Fonds dem Zweck "Verkehrsinfrastruktur" zu widmen. Eine
dritte im August 2014 von dem Bundesminister flr Wirtschaft und Energie eingesetzte
Expertenkommission "Starkung von Investitionen in Deutschland" hat die Grindung
von Infrastrukturgesellschaften fiur Kommunen und fir die Bundesfernstralen sowie
eine Finanzierung offentlicher Investitionen durch Burgerfonds und einen o6ffentlichen
Infrastrukturfonds des Bundes und der Lénder vorgeschlagen®. Innerhalb der Kommis-
sion waren die Vorschlage zu den neuen Finanzierungsinstrumenten jedoch umstritten.
Ein Teil der Experten hat in einer "erganzenden und abweichenden Position" u. a.

Siehe Bericht der Kommission "Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" unter der Leitung des Staatsministers
a. D. Karl-Heinz Daehre vom Dezember 2012,
http://www.vifg.de/ downloads/service/Bericht-Daehre-Zukunft-VIF-Dez-2012.pdf.

Siehe Konzeptdokument der Kommission "Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" unter der Leitung des
Bundesverkehrsministers a. D. Kurt Bodewig vom 30. September 2013,
http://www.vifg.de/ downloads/service/Bericht Bodewig-Kommission 13-10-02.pdf.

Starkung von Investitionen in Deutschland, Bericht der Expertenkommission im Auftrag des Bundesministers fiir Wirt-
schaft und Energie, Sigmar Gabiriel, Berlin, April 2015.
http://www.bmwi.de/BMWi/Redaktion/PDF/l/investitionskongress-report-gesamtbericht-deutsch-
barrierefrei,property=pdf,bereich=bmwi2012,sprache=de,rwb=true.pdf.

Seite 2


http://www.vifg.de/_downloads/service/Bericht-Daehre-Zukunft-VIF-Dez-2012.pdf
http://www.vifg.de/_downloads/service/Bericht_Bodewig-Kommission_13-10-02.pdf
http://www.bmwi.de/BMWi/Redaktion/PDF/I/investitionskongress-report-gesamtbericht-deutsch-barrierefrei,property=pdf,bereich=bmwi2012,sprache=de,rwb=true.pdf
http://www.bmwi.de/BMWi/Redaktion/PDF/I/investitionskongress-report-gesamtbericht-deutsch-barrierefrei,property=pdf,bereich=bmwi2012,sprache=de,rwb=true.pdf

Erhaltung des Landesstralennetzes

darauf hingewiesen, dass die private Finanzierung immer teurer sei als eine Finanzie-
rung aus Steuermitteln und direkten Kreditaufnahmen durch den Staat®.

In Rheinland-Pfalz verstéandigten sich die die Landesregierung tragenden Parteien in
dem Koalitionsvertrag 2011-2016 darauf, "die Zielsetzung, verstarkt in den Unterhalt
von LandesstraRen und Briicken statt in den Neubau zu investieren, fortzusetzen und
zu intensivieren"'®. An anderer Stelle des Koalitionsvertrags wird darauf hingewiesen,
dass der LBM einen Beitrag zur Einhaltung der Schuldenbremse leisten werde und
dafiir das Volumen seiner BaumaRnahmen signifikant reduzieren miisse".

Der letztmalig von dem Ingenieurbiiro SEP'? Maerschalk im Jahr 2008 gutachterlich™
ermittelte Nachholbedarf fir die Fahrbahnen der Landesstral3en in Rheinland-Pfalz be-
trug 205 Mio. €. Da seitdem eine Fortschreibung unterblieben ist, hat der Rechnungs-
hof das Ingenieurbliro SEP Maerschalk beauftragt, die von dem LBM in den Jahren
2007 bis 2012 praktizierte Erhaltungsstrategie zu evaluieren und den aktuellen Nach-
holbedarf fir die bauliche Erhaltung des Landesstrallennetzes zu ermitteln.

Das Ergebnis dieser Evaluation erganzt eigene Untersuchungen des Rechnungshofs.
Die beratende AuRerung kniipft dariiber hinaus an die Ergebnisse friiherer Prifungen
an, welche die Erhaltung und den Zustand der Briicken an Landesstraf3en, die Einstu-
fung und Netzstruktur der Landesstral’en sowie die Unterhaltung der beim Neu- und
Ausbau von Landesstral’en angelegten landespflegerischen Kompensationsflachen
betreffen. Bereits bei diesen Prifungen zeigte sich, dass Probleme bei der ordnungs-
gemaRen Unterhaltung der Verkehrsinfrastruktur in Rheinland-Pfalz bestehen™. Die
Verkehrssicherheit ist nicht Gegenstand dieser Untersuchung, da sie -flr sich
genommen - wenig aussagt Uber Qualitat und Erhaltungszustand der baulichen Sub-
stanz von StraRen und Ingenieurbauwerken'®.

® Aao0,S. 13

10 Koalitionsvertrag Rheinland-Pfalz 2011-2016. Den sozial-6kologischen Wandel gestalten, S. 62 - "LandesstralRenbau:
Erhalt vor Neubau".
1 A. a. O, S. 67 - "Keine weiteren Steuersenkungen zulasten der Lander" -.

12 Systematische Erhaltungsplanung.

13 Vgl. SEP Maerschalk "Erstellung einer Dringlichkeitsreihung und Hinweise zum Erhaltungs- und Ausbaubedarf fir die
Landesstrallen in Rheinland-Pfalz", Schlussbericht vom 12. Juni 2008 zum Gutachten im Auftrag des Landesbetriebs
Mobilitat Rheinland-Pfalz, Minchen, 2008.

14 Vgl. Jahresbericht 2011 - Teil Il Nr. 22 Briicken an Landesstrallen - zunehmende Verschlechterung des Bauwerks-

zustands - fehlende Erhaltungsstrategie - (Drucksache 15/5515).

Jahresbericht 2013 Nr. 13 LandesstralRen - fehlerhafte Einstufungen, redundante Netzbeziehungen, fortschreitender
Substanzverzehr - (Drucksache 16/2050).

Jahresbericht 2014 Nr. 14 Landespflegerische KompensationsmafRnahmen im Bereich des Strallenbaus - erheblicher
Nachholbedarf bei Pflegevorhaben und -konzepten - (Drucksache 16/3250)

Eine StralRe oder Briicke, die sich baulich in einem schlechten und ggf. erneuerungsbedurftigen Zustand befindet, gilt
als verkehrssicher, solange eine hinreichend sichere Benutzung durch Geschwindigkeits- und/oder Lastbeschrankung
gewahrleistet ist und die Verkehrsteilnehmer durch entsprechende Warnzeichen auf Problem- und Gefahrenstellen
hingewiesen und zu einer adaquaten Fahrweise angehalten werden.

15
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Ausgehend von den oben dargestellten Uberlegungen hat der Rechnungshof folgende
Fragestellungen naher untersucht:

Ist der Wert des StralReninfrastrukturvermogens seit Grindung des Landesbe-
triebs im Jahr 2002 erhalten worden?

Wie hat sich der Zustand der LandesstralRen seitdem entwickelt?

Vermitteln die Zustandsbewertungen der Fahrbahnoberflachen ein hinreichend
aussagekraftiges Bild Uber den Erhaltungszustand der Strallensubstanz?

Wie haben sich die Ausgaben fiir die Erhaltung der Landesstrallen in der Dekade
2004 bis 2014 entwickelt?

Wie werden die in den Haushaltsplanen des Landes enthaltenen Bauprogramme
des LBM operativ umgesetzt?

Ist die derzeitige Erhaltungspraxis des LBM wirtschaftlich im Sinne des Lebens-
zyklusansatzes, indem sie den Substanzverzehr des Infrastrukturvermégens ver-
hindert und ein auf Dauer intaktes und leistungsfahiges Landesstraliennetz
gewahrleistet?

Welche Informationen Uber die Entwicklung und den Erhaltungszustand des
Infrastrukturvermogens des LBM werden als Grundlage fur Budgetentscheidun-
gen, fur die Definition strategischer Ziele und fiir Erfolgskontrollen bendtigt?

Das Ministerium des Innern, fir Sport und Infrastruktur hat mit Schreiben vom
7. Juli 2015 eine mit dem LBM abgestimmte Stellungnahme zu dem Entwurf der
Beratenden AuRerung abgegeben und diese mit Schreiben vom 21. Juli 2015 ergénzt.
Daruber hinaus hat der Rechnungshof seine Feststellungen in einer Schluss-
besprechung am 21. Juli 2015 mit dem Ministerium und dem LBM erdrtert. Wesentliche
AuRerungen sind im Folgenden wiedergegeben.
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Wesentliche Untersuchungsergebnisse und Empfehlungen
Zustand der StraBeninfrastruktur
Ausgangssituation

Rheinland-Pfalz verfligt mit 7.236 km oder 364 m/km? im L&ndervergleich knapp hinter
Nordrhein-Westfalen Uber das zweitdichteste Landesstraflennetz. Dessen baulicher
Zustand hat sich in den vergangenen Jahren deutlich verschlechtert. Dies zeigt sich
u. a. an der Entwicklung des Anlagevermogens. Der Wertverlust durch Abschreibun-
gen wurde ab dem Jahr 2012 nicht mehr durch Investitionen ausgeglichen. Das Lan-
desstraRennetz ist (iberaltert und weist einen Modernitatsgrad® auf, der sich mit 43 %
auf einem niedrigen Niveau bewegt. Der Anlagenabnutzungsgrad ist mittlerweile auf
71 %" gestiegen; d. h., das LandesstraRennetz hat rechnerisch fast drei Viertel seiner
Nutzungsdauer erreicht.

Nach den Ergebnissen einer 2012 durchgefihrten messtechnischen Untersuchung
(Zustandserfassung und -bewertung, ZEB 2012) der Landesstral3en befinden sich fast
4.000 km oder 55 % des gesamten Netzes in einem problematischen bis sehr
schlechten Zustand. Gegenliber den in den Jahren 2002 und 2007 messtechnisch
erfassten schlechten Fahrbahnzustanden entspricht dies zwar einer geringflgigen
Verbesserung. Allerdings sollte dabei berticksichtigt werden, dass sich die Zustands-
erfassungen und -bewertungen im Wesentlichen nur auf die Fahrbahnoberflachen und
nicht auf den Zustand der darunter liegenden Befestigungssubstanz der Strallen
beziehen.

Die Zustandsverschlechterung zeigt sich auch daran, dass der vom Landesbetrieb
Mobilitat ermittelte Investitionsbedarf im Bereich der schlechten und sehr schlechten
Streckenabschnitte'® sowie fiir die Durchfithrung sonstiger dringlicher StraRenbaumaf-
nahmen' auf fast 970 Mio. € (Kostenstand 2014) gestiegen ist. Nach den Kosten-
schatzungen, die der Landesbetrieb im Anschluss an die Zustandserfassungen und
-bewertungen 2002 und 2007 aufgestellt hatte, betrug der Investitionsbedarf - jeweils
auf die Baupreise des Jahres 2014 hochgerechnet - noch 747 Mio. €% und 816 Mio. €.
Damit liegt der Anstieg des Investitionsbedarfs deutlich tGiber der Baupreissteigerung im
StraRenbau von mehr als 30 % in dem Zeitraum 2004 bis 2014.

16 Der Modernitatsgrad errechnet sich aus dem Verhéltnis des Restbuchwerts zu den historischen Anschaffungs- und

Herstellungskosten. Er driickt aus, wie viel Prozent des Vermdgens noch nicht abgeschrieben sind und gibt damit
Aufschluss Uber die Altersstruktur des Anlagevermdgens.

17 Bezogen auf den abnutzbaren Teil des Anlagevermdgens der Strallen, d. h. der Fahrbahnen ohne Damme und

Gelandeeinschnitte, die keiner Abnutzung unterliegen und daher nicht abgeschrieben werden.

18 Geschatzte Kosten, die im Wesentlichen fir Instandsetzung, Erneuerung sowie Um- und Ausbau anfallen.

19 Z. B. GemeinschaftsmaRnahmen, die der Landesbetrieb Mobilitdét zusammen mit anderen Baulasttragern ausfihrt,
oder Baumafinahmen, die aus Griinden der Verkehrssicherheit erforderlich sind.

2 Bei den im Anschluss an die Zustandserfassung und -bewertung 2002 geschatzten Kosten ist zu berlcksichtigen, dass
diese im Gegensatz zu den spateren Ermittlungen keine kleinen MalRnahmen mit Baukosten unter 100.000 € enthalten.
Nominal betrugen die nach den Zustandserfassungen und -bewertungen in den Jahren 2002 und 2007 geschatzten
Kosten 569 Mio. € und 719 Mio. €.
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Ursachen und Ausblick

Ursachen fir den Substanzverzehr der Straleninfrastruktur und den wachsenden
Erhaltungsstau sind zum einen die begrenzt zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel.
Von 2004 bis 2011 waren fur die Erhaltung der Fahrbahnen jahrlich noch zwischen
50 Mio. € und 64 Mio. € bereitgestellt worden. In den Jahren danach waren in den
Bauprogrammen des Landesbetriebs im Durchschnitt nur noch 47 Mio. € jahrlich ver-
anschlagt. Hinzu kam, dass sowohl die gesamten Bauausgaben des LBM als auch die
darin enthaltenen Betrage fur Erhaltung, Um- und Ausbau zwischen 2009 und 2012 die
Ansatze der Bauprogramme unterschritten (vgl. Tz. 5.4.2, Abb. 17, 18). Berlcksichtigt
man die Baupreissteigerung seit 2004, stellt sich die Ausgabenentwicklung inflations-
bereinigt?! wie folgt dar: Im Jahr 2013 betrugen die gesamten Ausgaben fiir StraRen-
baumalnahmen des Landes (einschlielRlich Neubau) nur noch 56 Mio. € oder etwa
zwei Drittel der vergleichbaren Ausgaben im Jahr 2005. Die Ausgaben flir Erhaltung,
Um- und Ausbau lagen in den Jahren 2009 bis 2013% deutlich unter den entsprechen-
den Betragen der Jahre 2005 bis 2008, so z. B. im Jahr 2012 rd. 24 Mio. € unter den
Ausgaben des Jahres 2005.

Zum anderen war die Erhaltungsstrategie des Landesbetriebs nicht geeignet, einem
weiteren Substanzverzehr wirksam zu begegnen. Die Schwerpunkte dieser Strategie
lagen nicht auf Schadenspravention und grundhaften Stralenerneuerungen, sondern
auf preisgunstigen dunnschichtigen und oberflachenverbessernden Instandsetzungen.
Hierdurch wurde zwar die oberste Schicht vieler Fahrbahnen erneuert, nicht jedoch die
darunter liegende Uberalterte und teilweise schadhafte Befestigungssubstanz. Notwen-
dige grundhafte Erneuerungen wurden hinausgeschoben.

Mit der derzeitigen Erhaltungsstrategie kénnen die grundlegenden Probleme, namlich
eine kontinuierlich fortschreitende Uberalterung der StraReninfrastruktur sowie ein
zunehmender Erhaltungsstau, nicht gelést werden. Bei einer Fortsetzung dieser Praxis
kann es zu einem vermehrten Ausfall von Infrastrukturkomponenten und damit verbun-
denen Stérungen im Verkehrsablauf kommen. Im Gegensatz zu einer nachhaltigen, auf
Schadenspravention ausgerichteten Erhaltungsstrategie fallen tUberdies - bezogen auf
den Lebenszyklus der Stralen - hohere Gesamterhaltungskosten an, die durch Bau-
preissteigerungen, einen sich zunehmend beschleunigenden Substanzverzehr und
durch die Beseitigung von Folgeschaden entstehen. Diese Faktoren kénnen zu Mehr-
belastungen kinftiger Haushalte fuhren.

! Jeweils umgerechnet auf den Preisstand des Jahres 2004.

2 Die Ausgaben des Jahres 2014 liegen dem Rechnungshof nicht vor.
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Empfehlungen

Vor diesem Hintergrund empfiehlt der Rechnungshof folgende Vorgehensweisen:

Anderung der Erhaltungsstrategie fiir die LandesstraRen

Um die Stralensubstanz nachhaltig zu verbessern und ihre Leistungsfahigkeit auf
einem den Mobilitatsbedurfnissen der Verkehrsteilnehmer entsprechenden Niveau zu
halten, sollte der Landesbetrieb Mobilitdt seine Erhaltungsstrategie umstellen. Schwer-
punkte seiner Tatigkeit sollten klnftig auf grundhafte StralRenerneuerungen und Scha-
denspravention gelegt werden. Begleitend hierzu sollte der Landesbetrieb

e ein tragfahiges Erhaltungskonzept flr instandsetzungs- oder erneuerungsbedirf-
tige Streckenabschnitte entwickeln, die bei der Aufstellung der Investitionsplane
und Bauprogramme in der Vergangenheit regelmaRig unberlcksichtigt geblieben
sind,

e einen konkreten Abbaupfad fir den Erhaltungs- und Sanierungsstau verbunden
mit einem Finanzierungsplan aufzeigen.

Hierbei kénnte sich der Landesbetrieb an den aktuellen Untersuchungsergebnissen
des Ingenieurblros SEP Maerschalk orientieren. Dieses ermittelte im Auftrag des
Rechnungshofs fir die Instandsetzung und Erneuerung allein der mehr als 2.100 km
(rd. 30 % des Strallennetzes) umfassenden, als sehr schlecht eingestuften Strecken-
abschnitte einen Nachholbedarf von 512 Mio. € (Kostenstand 2014%). AuRerdem wies
das Ingenieurbiro in einem Berechnungsmodell aus, dass in den nachsten finf Jahren
ca. 400 km Landesstral3en jahrlich instandgesetzt oder erneuert werden mussten, um
den Strallenzustand von 2012 zu erhalten. Den Finanzbedarf hierflr bezifferte es auf
jahrlich 89 Mio. € und empfahl schwerpunktmaRig dickschichtige Stral’enerneuerungen.

Ob und inwieweit eine solche Strategie zur Anwendung kommen kann, hangt nicht zu-
letzt von den zur Verfigung stehenden Haushaltsmitteln und den gegebenenfalls noch
festzulegenden Erhaltungszielen (vgl. Ausflihrungen zu Tz. 2.2.2) ab. Darlber hinaus
ist zu bertcksichtigen, dass die derzeitige Personalausstattung des Landesbetriebs nur
wenig Spielraum fur die Umsetzung zusatzlicher Baumittel I&sst. Angesichts zusatz-
licher vom Bund in Aussicht gestellter Mittel sollte geprift werden, wie das absehbare
héhere Investitionsvolumen ab dem Jahr 2016 so abgewickelt werden kann, dass sich
dies nicht zulasten der Erhaltung der Landesstralden auswirkt.

= Ohne Um- und Ausbau und sonstige dringliche MaRnahmen.
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Festlegung von Zielen, Durchfiihrung von Erfolgskontrollen, Fortentwicklung
des Berichtswesens

Die neue Schuldenregel24 sieht vor, dass Rheinland-Pfalz seinen Haushalt spates-
tens 2020 ohne strukturelle Neuverschuldung ausgleichen muss. Nach der derzeitigen
Konsolidierungsplanung haben die Landesbetriebe zum Abbau des strukturellen Defi-
zits Konsolidierungsbeitrdge von insgesamt 82 Mio. € bis 2020 zu erwirtschaften®.
Auch insoweit erscheint es erforderlich, flr die Tatigkeit des Landesbetriebs Mobilitat
Ziele festzulegen und Erfolgskontrollen durchzuflihren sowie das Berichtswesen
gegenluber dem Landtag fortzuentwickeln. Im Einzelnen empfiehlt der Rechnungshof
Folgendes:

Das flr Infrastruktur zustandige Ministerium sollte in Zusammenarbeit mit dem
Landesbetrieb mittels geeigneter Prognoseverfahren verschiedene Qualitats- und
Finanzszenarien entwickeln, aus denen hervorgeht, wie sich der Zustand des Lan-
desstral’ennetzes bei einem wirtschaftlichen Mitteleinsatz in Zukunft voraussicht-
lich entwickeln wird. Diese Szenarien kénnten dem Landtag mit als Grundlagen fur
Budgetentscheidungen dienen. Uberdies sollte er als wesentliches strategisches
Ziel den zuklinftig anzustrebenden Erhaltungszustand festlegen.

Dem Landtag sollten turnusmafig Netzzustands- und Leistungsberichte vorgelegt
werden, in denen alle entscheidungsrelevanten, zur Beurteilung des Gesamt-
netzes erforderlichen Informationen systematisch zusammengefasst werden. Ins-
besondere sollten die Berichte in einer summarischen, auf das Gesamtnetz bezo-
genen Darstellung Aufschluss geben Uber

- den tatsachlichen und den prognostizierten Zustand des Straliennetzes,
- die Entwicklung des Stralleninfrastrukturvermdgens des Landesbetriebs,

- das in den Bewertungslisten des Landesbetriebs ausgewiesene Kostenvolu-
men und die Streckenlange der dort aufgefiihrten Erhaltungsabschnitte,

- die Ergebnisse von Soll-Ist-Vergleichen der in den Investitionsplanen und
Bauprogrammen angesetzten sowie der tatsachlich geleisteten Erhaltungs-
ausgaben,

- den auf Netzebene erforderlichen Mix an Instandhaltungs-, Instandsetzungs-
und Erneuerungsmalfinahmen sowie

- die Ergebnisse einer Evaluation der Erhaltungspraxis des Landesbetriebs und
die daraus gezogenen Folgerungen fur die kinftige Erhaltungstatigkeit.

24

SiebenunddreiRigstes Landesgesetz zur Anderung der Verfassung fiir Rheinland-Pfalz vom 23. Dezember 2010 (GVBI.
S. 547), BS 100-1.

° Finanzplan des Landes Rheinland-Pfalz fiir die Jahre 2013 bis 2018, S. 45.
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Eine nachhaltige Strategie, die auf den Werterhalt und die langfristige Sicherung der
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur ausgerichtet ist, erméglicht es nach Auffassung des
Rechnungshofs, auf langere Sicht ein ausreichend grof3es Potenzial an guten und sehr
guten Stral’en aufzubauen, deren Zustand auf absehbare Zeit nicht in den schlechten
oder sehr schlechten Bereich absinkt. Mittel- bis langfristig lassen sich dadurch finan-
zielle Spielrdume flir eine auf Schadenspravention ausgerichtete Erhaltungspraxis
erzielen.
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3.1

Erhaltung des Landesstralennetzes

Zustand der Landesstral’en
StraBenaufbau und Erhaltungssystematik

StralBen missen so aufgebaut sein, dass sie die aus dem Verkehr resultierenden
Belastungen und Beanspruchungen dauerhaft aufnehmen koénnen und dabei eine
lange Haltbarkeit und hohe Verkehrssicherheit aufweisen. Die folgende Darstellung
zeigt den Ublichen Schichtenaufbau einer Stral3e:

StraBenaufbau

1) Deckschicht, 4 cm

Als oberste Schicht der Stralie ist die Asphaltdeckschicht dem Verkehr
und der Witterung direkt ausgesetzt. Aufgrund der hohen mechanischen
und klimatischen Belastungen muss sie in der Regel nach 12 bis 15
Jahren erneuert werden. Besonders griffige und verschleiRfeste
Gesteinskornungen helfen dabei, ihre Haltbarkeit zu optimieren.

2) Binderschicht, 8 cm

Kernaufgabe der Binderschicht ist es, Schubkréafte und Erschitterungen
von der StraRenoberfléche schnell und effektiv in die unteren Schichten
abzuleiten. Damit schiitzt sie die Deckschicht insbesondere bei hohern
Verkehrsaufkommen und heftigen Bremsvorgéngen vor Uberlastung und
Verformungen.

3) Tragschicht, 22 cm

Der untersten Asphaltschicht kormt die eigentlich tragende Rolle zu. Mit
ihrer grobkérnigen Gesteinsmischung sichert sie die gleichmalige
Verteilung der Lasten und erhdht somit die Tragféhigkeit der Fahrbahn.
Wird die StralRe gut instandgehalten, kann eine Tragschicht bis zu 50
Jahre halten.

4) Frostschutzschicht, 34 cm

Um Schéden durch Frost zu verhindern, wird unterhalb der
Asphaltschichten héufig eine Frostschutzschicht eingesetzt. Die
ungebundenen Kiese, Sande, Schotter oder Splitte sind dullerst
klimabesténdig, leiten eindringendes Wasser zligig ab und verhindern so
Aufbriche durch Frost in den oberen Asphaltschichten.

Abb. 1 Aufbau einer StraRe?®

Der StralRenaufbau wird nach den Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaus
von Verkehrsflachen (RStO)?” bemessen. Die Vorgaben fiir die Erhaltung der Straen
sind in den Richtlinien fir die Planung von Erhaltungsmallinahmen an StraRenbefesti-
gungen (RPE-Stra)®® geregelt.

% Quelle: Basalt AG, http://www.basalt.de/index.php?id=515.

7 Richtlinien fiir die Standardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen (RStO), Ausgabe 2012, bekanntgegeben mit

dem Allgemeinen Rundschreiben Stralenbau Nr. 30/2012 des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung vom 20. Dezember 2012 - S 27/7182.8/3/01852046 (VkBI. 2013, H. 3, S. 118).
3 Richtlinien fir die Planung von Erhaltungsmafinahmen an StralRenbefestigungen (RPE-Stra), Ausgabe 2001, einge-
fihrt mit dem Allgemeinen Rundschreiben Stralenbau Nr. 31/2001 des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Wohnungswesen vom 14. September 2001 - S 26/38.56.70/43 Va 2001 (VkBI. 2002, S. 110).
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Systematik der StraRenerhaltung

Wartung

Betriebliche Unterhaltung | W (z.B. Winterdienst, Griinpflege, StraRenreinigung, verkehrs-
technischer Dienst, Schutzplanken, Fahrbahnmarkierungen, etc.
Kleinflachige Flickarbeiten zur Substanzerhaltung von Verkehrs-
U |[flachen. Werden mit geringem Aufwand i.d.R. sofort nach dem
Auftreten ausgefihrt.

Bauliche Unterhaltung
(Instandhaltung)

Zur Substanzerhaltung oder zur Verbesserung von Oberflachen-
eigenschaften. Wird auf zusammenhangenden Flachen im
Bereich der Deckschicht (oberste Schicht, bis zu 4 cm) ausge-
fahrt. Es wird unterschieden:

MaRnahmen auf der Deckschicht (11) und

MaRnahmen an der Deckschicht (12).

Aufwand

Instandsetzung |

Erhaltung

Vollstandige Wiederherstellung einer Fahrbahnbefestigung,
sofern mehr als die Deckschicht (mind. 8 cm) betroffen ist.
Durch Aufbringen neuer Schichten auf die vorhandene Be-
festigung (Hocheinbau) oder durch Ersatz entsprechender
Schichten (Tiefeinbau). Es wird unterschieden:

MaRnahmen an der Decke (Deck- und Binderschicht) (E1) und
MaRnahmen einschl. der Tragschicht oder dem kompletten
Oberbau (Deck-, Binder-, Trag- und Frostschutzschicht) (E2).

bauliche Erhaltung

Erneuerung E

Investiv

MaRnahmen, die Uber die reine Konservierung im Sinne der
Um- und Ausbau U/A |baulichen Erhaltung hinausgehen. Dienen zur Verbesserung der
Netzqualitat. Sind noch keine Kapazitatserweiterung.

Zur Erweiterung der vorhandenen Kapazitat.

Erweiterung ERW Z.B. Anbau eines Fahrstreifens.

Neubau ‘ NB |Erstma|ige Herstellung einer StraRe.

Abb. 2 Begriffssystematik der Stralenerhaltung nach RPE-Stra

Bei der Erhaltung der Straflen wird in technischer Hinsicht zwischen der betrieblichen
Unterhaltung und der baulichen Erhaltung unterschieden. Die bauliche Erhaltung
umfasst alle MaRnahmen der Instandhaltung, Instandsetzung und Erneuerung. Eine
trennscharfe Abgrenzung zwischen Mal3nahmen der baulichen Erhaltung, dem Um-
und Ausbau sowie der Erweiterung ist bei Landesstralten kaum méglich, da Um- und
Ausbaumalinahmen oftmals auch mehr oder weniger groRe Anteile an Erhaltungs- und
ErweiterungsmaRnahmen umfassen®*. Daher werden in diesem Gutachten auch
Erweiterungs- sowie Um- und Ausbaumafinahmen mit in die Betrachtung einbezogen.

In kaufmannischer Hinsicht wird zwischen investiven MaRnhahmen und Aufwand unter-
schieden. Mal3nahmen der Instandhaltung und Instandsetzung werden dem Aufwand
zugeordnet. Dartber hinausgehende MalRnahmen, wie die Erneuerung, der Um- und
Ausbau sowie die Erweiterung von Landesstraf’en sind investive Mallhahmen, da sie
zu einer Wertverbesserung und Verlangerung der Restnutzungsdauer der Stral3en fih-
ren.

o So werden z. B. in den Bauprogrammen des LBM keine gesonderten Ansatze fir Erhaltungs-, Um- und Ausbau- sowie
ErweiterungsmaRnahmen ausgewiesen. Fir Erweiterungsmafnahmen sind nur in zwei regionalen Dienststellen des
LBM Ausgaben angefallen. Da es sich hierbei nur um einen im Verhéltnis zum Gesamtvolumen geringen Betrag
handelt, kommt diesem Bereich in der Betrachtung keine nennenswerte Bedeutung zu.
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Zustandsentwicklung

Zustandserfassung und -bewertung sowie Pavement Management System

Ausgangspunkt fur Uberlegungen zur StraRenerhaltung ist der jeweilige bauliche
Zustand der Stralen. In den Anfangen der systematischen Zustandserfassung der
Landesstrallen wurden die einzelnen Stral3enziige visuell untersucht und anhand vor-
gegebener Vergleichsmallstdbe in verschiedene Zustandsklassen eingestuft. Solche
Erfassungen wurden in den Jahren 1986, 1993 und 1998 durchgefihrt. Im Jahr 2002
wurde der Zustand der Landesstrallen erstmals messtechnisch erfasst. Grundlage
hierfiir waren bundesweit einheitliche Regelungen® fiir die Zustandserfassung und
-bewertung von Stralten (ZEB). In den Jahren 2007 und 2012 wurde eine erneute netz-
weite Zustandserfassung durchgefiihrt.

Bei der messtechnischen Zustandserfassung werden durch im Verkehr mitfahrende
Fahrzeuge Zustandsmerkmale der Fahrbahn und Daten zur Netzzuordnung (z. B.
Koordinaten Uber GPS) aufgenommen. Aus Kosten- und Zeitgrinden werden die
Merkmale lediglich auf einem Fahrstreifen erfasst.

Die auf diese Weise erfassten Zustandsmerkmale (z. B. mm Spurrinnentiefe) werden
abschnittsweise, d. h. alle 100 m auf der freien Strecke und alle 20 m in Ortsdurch-
fahrten, in Zustandswerte®' zwischen 1,0 (sehr gut) und 5,0 (sehr schlecht) tberfiihrt,
die den in nachfolgender Abbildung dargestellten Qualitatsstufen zugeordnet sind.

Zustandsbewertung:

Zustand Normierung Kennwerte

' Zustandswert 4,5

1 —_
- Schwellenwert -

sehr schlecht

schlecht

mittelmaRig ° —

gut

Zustandswert 1,5
- Zielwert -

sehr gut

Abb. 3 Zustandsbewertung

30 Vgl. Richtlinien fur die Planung von Erhaltungsmafinahmen an StralRenbefestigungen (RPE-Stra), Forschungsgesell-

schaft fir StralRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Kdln; Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien zur Zustandserfassung und -bewertung von StralRen (ZTV ZEB-StB), FGSV Kaln.

31 Im Folgenden auch als Zustandsnoten bezeichnet.
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Den Qualitatsstufen sind drei Kennwerte zugeordnet:

Der Zielwert (Zustandswert 1,5) entspricht den bei der Bauabnahme nach techni-
schen Regelwerken zulassigen Toleranzen.

Mit Erreichen des Warnwerts (Zustandswert 3,5) besteht Anlass zu intensiver Be-
obachtung von Schaden, zur Schadensdiagnose und gegebenenfalls zur Pla-
nung geeigneter Sanierungsmalnahmen.

Wird der Schwellenwert (Zustandswert 4,5) erreicht, muss geprift werden, ob
bauliche oder verkehrsbeschrankende MalRnahmen einzuleiten sind.

Die Zustandswerte fir die einzelnen Zustandsparameter (z. B. Unebenheit, Spurrin-
nentiefe, Griffigkeit, Risse) werden mit festgelegten mathematischen Verfahren zu dem
Gebrauchs-, Substanz- und dem Gesamtwert zusammengefasst:

/ZUSTANDS-\ I/ZUSTANDS-\‘ ~/ZUSTANDS--\I i/GEBRAUCHS-\. I-/SUBSTAN;-\l "KGESAMT-\‘
|\ PARAMETER ,/ | GROSSEN | A WERTE \ WERT ) WERT \ WERT
N VRN VRN / o N/
Allgemeine AUN ZWAUN

: Unebenheit

o max.

E Spurrinnentiefe ’ SPT ‘ »| zZwsPT 25,

= Fiktive SPH ZWSPH GEB

S g Wassertiefe —25%—P» >

o ﬁ max GW

m e Griffigkeit ‘ GRI ‘—>| ZWGRI |—50%—> 25% —

— -

© o

Qo — e —..—.._ (RN

t ud“-’ Netzrisse NRI ZWNRI | >

o KNSR >

; suB

5

< Flickstellen ‘ FLI ‘_,I 2WFLI | 25% ~ —

NORMIERUNG GEWICHTUNG, VERKNUPFUNG
(DURCHSCHLAGSREGEL)

Abb. 4 Auswertealgorithmen - fir die freie Strecke 32

Der Gebrauchswert (GEB) ist ein Indikator fUr die Befahrbarkeit und Verkehrssi-
cherheit, der sich aus den fir die Ebenheit, Spurrinnen und Griffigkeit ermittelten
Zustandswerten ableitet.

Der Substanzwert-Oberflache (SUB) ergibt sich aus den bei der Aufnahme der
Substanzmangel ermittelten Zustandswerten. Das Oberflachenbild der Strale
kann, wenn auch nur in eingeschranktem Male, Aufschluss Uber den Zustand
der Befestigungssubstanz geben. Dabei kénnen allerdings nur solche Mangel

32

Quelle: Prasentation des LBM auf der Grundlage der ZTV ZEB-StB (Landtags-Vorlage 16/3129).
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und Schwachpunkte bewertet werden, die bereits zu Schaden an der Deck-
schicht gefiihrt haben.

o Der Gebrauchs- und der Substanzwert werden zu dem Gesamtwert (GW) ver-
knipft. Dabei bestimmt jeweils der schlechtere Einzelwert den Gesamtwert
(Durchschlagsregel).

Die Zustandserfassung und -bewertung bildet die Grundlage des Pavement Manage-
ment Systems (PMS), das der LBM zur netzweiten Optimierung der Erhaltungsplanung
der Landesstralen einsetzt®. Das PMS ermdglicht es,

e technisch fundierte Aussagen Uber den funktionellen und strukturellen Zustand des
Landesstrallennetzes zu treffen,

e Erhaltungsmaflinahmen nach nutzwertanalytischen Kriterien zu priorisieren und auf
dieser Grundlage mittelfristige Investitionsplanungen und jahrliche Bauprogramme
aufzustellen,

o die Zustandsentwicklung des Landesstraliennetzes in Abhangigkeit von den
geplanten ErhaltungsmafRnahmen und -budgets zu prognostizieren und

e ausgehend von vorgegebenen Qualitatszielen den kurz- und mittelfristigen Finanz-
bedarf fur die StralRenerhaltung zu ermitteln.

Ziel des PMS ist es, durch eine Steuerung der Erhaltungsprogramme auf Netzebene
einer Verschlechterung der Strallensubstanz entgegenzuwirken und die Strallen-
erhaltung unter wirtschaftlichen, technischen und baubetrieblichen Aspekten so zu
steuern, dass die Leistungsfahigkeit und das Anlagevermdgen der StralReninfrastruktur
langfristig erhalten bleiben.

Zustandsentwicklung im Zeitreihenvergleich

Seit 1986 wird der Zustand der Landesstrallen turnusmafig erfasst und bewertet. Bis
1998 wurden visuelle Zustandserfassungen durchgefihrt. Im Jahr 2002 erfolgte eine
Umstellung auf ein normiertes messtechnisches Erfassungsverfahren, bei der sich die
Erfassungsmethodik und die Bewertungskriterien grundlegend anderten. Die in der
nachfolgenden Abbildung dargestellten Ergebnisse der vor und nach der Jahrtausend-
wende durchgeflhrten Zustandserfassungen sind insoweit nicht vergleichbar.

3 Anders als bei den Bundesfernstrallen wendet er hier nicht das bundesweit eingefiihrte datenbankgestitzte PMS mit
standardisierten PMS-Modulen an, die sich auf die in der RStO normierten Bauweisen beziehen. Da ein nicht
unerheblicher Teil der Landesstraflen auf oftmals unbekannten historischen und nicht RStO-gerechten Konstruktionen
beruht, ist hier die Anwendung des PMS des Bundes mit Schwierigkeiten verbunden.
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bezogen auf  Visuelle Zustandserfassung Messtechnische Zustandserfassung
die Linge bis 1998 seit 2002
Heted hr schlecht
senr
a0% m l
B0%
70% 32,3
60%
50%
40%
30%
20%
10% Y
sehr gut
0% ) ) rgu [
Zustand Zustand Zustand Zustand Zustand Zustand
1986 1993 1998 2002 2007 2012
W schlechter Zustand O durchschnittlicher Zustand W sehr schlechter Zustand O schlechter Zustand
Ausbau dringlich Ausbau erforderlich Gesamtwert 24,5 Gesamtwert 3,5-<4.5
B guter Zustand B guter bis mittelmaRiger Zustand W sehr guter Zustand
Ausbau nicht erforderlich Gesamtwert 15-<3,5 Gesamtwert < 1,5

Abb. 5 Entwicklung des Zustands der Landesstrafien seit 1986 bezogen auf die Streckenléinge34

Durch den Systemwechsel in der Zustandserfassung und -bewertung wurde deutlich,
dass der Anteil der Landesstral3en, die sich in einem schlechten Zustand befanden,
wesentlich groRer war als urspriinglich angenommen.

Die Beratende AuBerung bezieht sich im Folgenden auf die Zustandsentwicklung seit
der ersten messtechnischen Erfassung im Jahr 2002. Nach der im Herbst 2013 vorge-
legten Auswertung der 2012 erhobenen Zustandsdaten weisen 55 % des Stralen-
netzes Zustandsnoten auf, die Uber dem Warnwert 3,5 liegen und sich damit in einem
problematischen bis sehr schlechten Zustand befinden®. Insgesamt ist der Anteil der
sanierungsbedurftigen Streckenabschnitte mit Zustandsnoten = 4,5 gegenlber den
ZEB 2002 und 2007 zurtickgegangen. Der Anteil der Streckenabschnitte mit Zustands-
noten zwischen 1,0 und < 3,5 ist angestiegen, sodass insgesamt eine geringflgige
Verbesserung gegenuber dem Zustand im Jahr 2002 festzustellen ist.

4 Eigene Auswertung auf der Grundlage der Ergebnisse der Zustandserfassungen.

% Die ZEB-Kampagnen 2002, 2007 und 2012 wurden nach Vorgaben durchgefihrt, die sich im Lauf der Jahre lediglich
geringfligig geéndert haben, z. B. hinsichtlich der Langen der Erfassungsabschnitte und der Veranderung einzelner
ZustandsgrofRen. Bei allen drei ZEB konnte aufgrund von Baustellen oder Ausfallen der Messtechnik nicht das
gesamte Landesstrallennetz erfasst werden. Den Zustandswerten 2002, 2007 und 2012 liegen deshalb in Teilen
unterschiedliche Streckenabschnitte zugrunde. Insgesamt wurde das Anforderungsniveau jedoch grundséatzlich
beibehalten, sodass von einer Vergleichbarkeit der ZEB-Ergebnisse ausgegangen werden kann.
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Zustandsentwicklung auf Ebene der regionalen Dienststellen des LBM

Erganzend zur landesweiten Entwicklung hat der Rechnungshof auch die Zustands-
entwicklung in den Zustandigkeitsbereichen der regionalen Dienststellen des LBM
untersucht. Im Jahr 2002 lieferten die Ergebnisse der ZEB ein sehr inhomogenes Bild.
Die Verteilung der regionalen Zustandsnoten wich teilweise deutlich vom Landes-
durchschnitt (vgl. Abb. 5) ab. Die Anteile der Streckenldangen mit schlechten und sehr
schlechten Zustandsnoten reichten von 44,1 % (LBM Speyer) bis zu 73,1 % (LBM
Gerolstein).

Nach den Ergebnissen der ZEB 2012 haben sich die Zustandswerte in den einzelnen
Dienststellenbezirken nivelliert und dem Landesdurchschnitt angenahert. Fast alle
Dienststellen verbesserten die schlechten Werte der ZEB 2002. So verringerte z. B.
der LBM Gerolstein den Anteil der Strecken mit sehr schlechten Zustandsnoten
deutlich, weil er in groRem Male Unterhaltungs- und Instandsetzungsmafnahmen
durchflihrte. Dagegen verschlechterten sich in den Zustandigkeitsbereichen der Dienst-
stellen Speyer und Worms die Strecken mit den guten Zustandsnoten.

Der Rechnungshof geht davon aus, dass die Art und Weise der Mittelverteilung, die
sich nach dem Anteil der Stra3en in sehr schlechtem Zustand und dem Verhaltnis der
Stralenlangen im jeweiligen Dienststellenbezirk zur Gesamtlange des Landesstralien-
netzes bemisst, zu der Nivellierung der regionalen Zustandswerte beigetragen hat.

Nach Auffassung des Rechnungshofs ist es geboten, dass die regionale Zustandsent-
wicklung gezielt beobachtet wird und die nach der Erhaltungsstrategie flir das Gesamt-
netz der Landesstral’en vorgegebenen Erhaltungsziele auf die Ebene der Dienst-
stellenbezirke heruntergebrochen und bei der Mittelverteilung mit bericksichtigt wer-
den. Dabei sollte nicht eine Nivellierung der Zustandswerte als strategisches Ziel auf
regionaler Ebene vorgegeben werden, sondern moglichst eine sukzessive Verbesse-
rung oder zumindest die Erhaltung des Status quo in Dienststellen mit vergleichsweise
guten Zustandswerten.

Bewertung der Zustandsentwicklung seit dem Jahr 2002

In einer schriftlichen Berichterstattung an den Haushalts- und Finanzausschuss hat das
Ministerium des Innern, fur Sport und Infrastruktur aufgrund der nach der ZEB 2012
eingetretenen leichten Verbesserung die Auffassung vertreten, dass sich die vom LBM
gewahlte Erhaltungsstrategie im Ergebnis als erfolgreich erwiesen habe.*®

Dazu ist anzumerken, dass sich nach den Ergebnissen der ZEB mehr als die Halfte
des Strallennetzes in einem problematischen bis sehr schlechten Zustand befindet.
Weiterhin ist zu berlicksichtigen, dass sich die Ergebnisse der ZEB im Wesentlichen
auf die Fahrbahnoberflachen beziehen. Eine Schlussfolgerung auf den Zustand der
inneren Befestigungssubstanz der Stra’en darf daraus jedoch nicht gezogen werden.

% | andtags-Vorlage 16/3129.
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Sofern nicht in ausreichendem Umfang Instandsetzungs- und Erneuerungsmalfinah-
men durchgeflhrt worden sind, ist davon auszugehen, dass sich der Zustand der in
Abb. 1 dargestellten Schichten unterhalb der Deckschicht eher verschlechtert hat.

Vor diesem Hintergrund halt es der Rechnungshof - auch im Interesse einer ver-
besserten strategischen Erhaltungsplanung auf Netzebene - flir erforderlich, das bishe-
rige Verfahren der ZEB mittelfristig systematisch zu ergéanzen und fortzuentwickeln.
Infrage kommen hierflir Substanzerfassungen auf Grundlage von zerstérungsfreien
Messungen und Bohrkernentnahmen sowie von Messungen und Untersuchungen auf
Netzebene. Einzelne dieser Mallnahmen kommen auf der Objektebene bereits punk-
tuell zur Anwendung. Fur eine systematische Erfassung und fundierte Substanzbe-
wertung auf Netzebene wird jedoch eine IT-gestitzte Verknipfung und Auswertung der
unterschiedlichen Datenquellen empfohlen. Dafiir kdnnte sich eine Kombination der
nachfolgend dargestellten Komponenten eignen:*’

Material-
unter-
suchungen

Tragfahig-
keits-
messungen

Georadar- /
messungen //

ZEB-Daten
f

MaRnahme-
daten

Verkehrs- /
Klimadaten

[

' zerstdrungsfreie Messungen

Abb. 6 Datenquellen fir die Substanzbewertung37

Unabhangig davon sollte geprift werden, ob ein datenbankgestitztes Pavement Mana-
gement System, dessen Module eine teilautomatisierte Substanzbewertung und Maf3-
nahmenplanung ermdglichen, fir den Bereich der Landesstrallen eingesetzt werden
kann.

37 Jansen, D. und Pinkofsky, L., Bundesanstalt fir StralRenwesen: Moglichkeiten und Grenzen der Substanzbewertung,

Stral’e und Autobahn, 5/2015, S. 336 ff.
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Entwicklung des Anlagevermogens und des Erhaltungsbedarfs

Entwicklung des Anlagevermogens

Erganzend zu den Daten der Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) hat der Rech-
nungshof die Entwicklung des Anlagevermégens seit der Grindung des LBM unter-
sucht. Seine Auswertungen basieren auf den Daten der Anlagenbuchhaltung des LBM.

Bei der erstmaligen Ermittlung des Anlagevermdégens fir die Eréffnungsbilanz zum
1. Januar 2003 wurden die Anschaffungs- und Herstellungskosten der Strallen Gber
aktuelle Baukosten und aus Erfahrungswerten der Baudienststellen ermittelt. Der Zeit-
wert der Landesstralien (Restbuchwert) wurde Uber Abschlage berechnet, die auf
Grundlage der Ergebnisse der ZEB festgelegt wurden.®

Damme und Einschnitte, die mit 20 % des Anlagewertes angesetzt wurden, werden nicht
abgeschrieben. Das bedeutet, dass die Stralien gewissermalien als "ewigen Wert"
einen Restwert von 20 % der Anschaffungs- und Herstellungskosten behalten. Die
Abschreibungsdauer, die im Mittel der Nutzungsdauer entspricht, wurde fir die Fahr-
bahnen einheitlich flir den gesamten Oberbau festgelegt. Dies hatte z. T. erhebliche
bilanzielle Probleme zur Folge, da bei jeder investiven MalRnahme - auch wenn nur
eine einzelne Schicht erneuert wurde - ebenso die noch vorhandenen Restbuchwerte
als gesamter Anlagenabgang ausgebucht wurden und so zu einer Wertminderung des
Anlagevermdgens fihrten. Ab dem Jahr 2006 wurde daher fir die Abschreibung der
Strallen ein Schichtenmodell eingeflhrt. Als Abschreibungszeiten wurden dabei
20 Jahre beim Einbau von zwei Schichten (Teilausbau), 40 Jahre flir Erneuerungen als
Vollausbau und 50 Jahre bei der erstmaligen Herstellung einer StralRe festgelegt™.

Das Anlagevermogen entwickelte sich danach wie folgt:

Jahr ﬁgf;gﬁgggg;;gﬂ Restbuchwerte
[Euro] [Euro]
2003 5.706.553.594 2.709.379.580
2004 5.748.034.118 2.691.004.032
2005 5.857.280.091 2.740.238.337
2006 5.918.444.296 2.740.840.002
2007 5.986.516.367 2.745.256.546
2008 6.076.969.615 2.771.483.392
2009 6.143.865.795 2.772.729.061
2010 6.205.443.863 2.766.807.480
2011 6.278.949.310 2.771.371.779
2012 6.347.055.850 2.770.122.639
2013 6.396.631.529 2.752.542.732

Abb. 7 Entwicklung des Anlagevermdgens zum 31.12. des Jahres*

38

39

2012 - LandesstraRen - (Drucksache 16/5099 S. 47 ff).

40

Werte aus den Geschéftsberichten des LBM - Anlagespiegel -.

0

Holzgen, B., Bilanzierung der Landesstralen in Rheinland-Pfalz, Stral3e und Autobahn 11/2010, S. 797.

Vgl. Nr. 27h der Ergédnzungen zum Schlussbericht der Landesregierung im Entlastungsverfahren fiir das Haushaltsjahr
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Die historischen Anschaffungs- und Herstellungskosten betrugen nach der Bilanz 2003
insgesamt 5,71 Mrd. € und der Restbuchwert 2,71 Mrd. €. Wahrend die Anschaffungs-
und Herstellungskosten bis zum Jahr 2013 auf 6,4 Mrd. € anstiegen, erreichte der
Restbuchwert 2009 mit 2,77 Mrd. € seinen Hdchstwert und stagnierte bis 2012 auf die-
sem Niveau. Danach ist er auf rd. 2,75 Mrd. € (2013) gesunken.

Um den Wert des Anlagevermdgens zu erhalten, missen Abschreibungen durch In-
vestitionen in entsprechender Hohe ausgeglichen werden. Aus Abbildung 8 ist ersicht-
lich, dass ab 2009 die Investitionen*' zuriickgegangen sind. Seit 2012 liegen sie unter
den Abschreibungen, d. h., ab diesem Zeitpunkt ist es nicht mehr gelungen, den
Wertverzehr des Anlagevermdgens durch Investitionen auszugleichen.

) Investitionen und Abschreibungen
Mio. €
58
90,4
'\ Investitionen
85 s
78,0
@ 756
L]
75 - \./
67,2
65 -
593 o
‘ Abschreibungen o -/61'5
55 1. : : : ‘ ‘
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Abb. 8 Entwicklung der jahrlichen Investitionen und Abschreibungen42

Weitergehende Erkenntnisse zu der Entwicklung des Anlagenvermdgens lassen sich
durch die Kennzahlen "Modernitatsgrad und Anlagenabnutzungsgrad" gewinnen:

Der Modernitiatsgrad, d. h. das Verhaltnis des Restbuchwerts zu den historischen
Anschaffungs- und Herstellungskosten, driickt aus, wie viel Prozent des Vermdgens
noch nicht abgeschrieben sind und gibt damit Aufschluss Uber die Altersstruktur des
Anlagevermdgens. Er hat sich bei den Landesstralien von 47,5 % im Jahr 2003 auf
43 % im Jahr 2013 verringert.

i Baukosten Land Invest aus Projekt-Berichten des LBM.

42 Werte aus den Geschéaftsberichten des LBM - Anlagespiegel - sowie aus den Projekt-Berichten des LBM - Baukosten
Land Invest -. Aus Grinden der Anschaulichkeit wurde in dieser und folgenden Grafiken davon abgesehen, auf der

Skala der Y-Achse mit Null zu beginnen.
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% Modernitdtsgrad Verkehrsinfrastruktur

56
54

52

51,3 .
Briicken an LandesstraBen RLP

50

48
47,5
46 45,4

44 LandesstraBen Rheinland-Pfalz

a2 43,0

40

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Abb. 9 Entwicklung des Modernitétsgrads43

Der niedrige Modernitatsgrad belegt die problematische Altersstruktur der Landes-
stralden. Insbesondere unter der Bericksichtigung des "ewigen Werts" der Landes-
strallen von 20 % der Herstellungskosten wird deutlich, dass die Landesstralen im
Jahr 2013* rechnerisch nur noch 23 Prozentpunkte von ihrer vollstandigen Abschrei-
bung oder dem Ende ihrer Nutzungsdauer entfernt waren. Ein sinkender Modernitats-
grad lasst auf Ruckstande bei den Erhaltungsinvestitionen schlieRen.

Die zweite Kennzahl, der Anlagenabnutzungsgrad, driickt das Verhaltnis der kumu-
lierten Abschreibungen zu den historischen Anschaffungs- und Herstellungskosten
aus. Ein hoher Anlagenabnutzungsgrad deutet darauf hin, dass das Anlagevermogen
veraltet ist und in absehbarer Zeit Ersatzinvestitionen erforderlich sind. Bezogen auf
das abnutzbare Anlagevermoégen, d. h. den Wert der Landesstralen ohne Damme und
Einschnitte, stellt sich die Entwicklung des Anlagenabnutzungsgrads wie folgt dar:

43 Werte ermittelt aus den Geschéftsberichten des LBM - Anlagespiegel -. Da der Modernitatsgrad der Landesstralen

einen stetigen Verlauf aufweist, wird davon ausgegangen, dass die Einfuhrung des Schichtenmodells bei der
Abschreibung im Jahr 2006 sich - wenn tberhaupt - nur in geringfigigem Ausmaf auf die Kennwerte ausgewirkt hat.

4 Neuere Daten liegen dem Rechnungshof nicht vor.
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Abnutzungsgrad
% - bezogen auf das abnutzbare Anlagevermagen -
72

7l =
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69 -
68
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65
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Abb. 10 Entwicklung des Anlagenabnutzungsgrads der Landesstraien™

Ein Abnutzungsgrad von 71 % bedeutet, dass der abnutzbare Teil des Anlagevermo-
gens der Landesstraen im Durchschnitt mehr als zwei Drittel seiner Nutzungsdauer
Uberschritten hat. Die stetige Steigerung spricht dafir, dass sich ein Erhaltungsstau
abzeichnet, der nicht mehr ausschlief3lich durch Unterhaltungs- oder einfache Erhal-
tungsmalinahmen abgewendet werden kann. Wird diese Entwicklung nicht aufgehal-
ten, besteht die Gefahr, dass in absehbarer Zeit Landesstralten in groRem Umfang
grundlegend erneuert werden muissen.

Entwicklung des Erhaltungsbedarfs

Auf der Grundlage der Ergebnisse der ZEB ermittelt der LBM die Streckenabschnitte, auf
denen Erhaltungsmafinahmen durchgefuhrt werden mussen (Erhaltungsabschnitte).
Diese Streckenabschnitte werden in einer sog. Bewertungsliste gesammelt. Die darin
aufgeflhrten Erhaltungsabschnitte sollen grundsatzlich mindestens 500 m lang sein
und betreffen im Wesentlichen die schlechten und sehr schlechten Strallenabschnitte
mit Zustandsnoten > 4,0. Die Erhaltungsabschnitte werden vor Ort vom LBM Uberprift
und - sofern erforderlich - den ortlichen Gegebenheiten angepasst. Darliber hinaus
werden in die Bewertungslisten auch sonstige dringliche Baumalnahmen auf-
genommen, die der LBM als Gemeinschaftsmallinahmen mit anderen Baulasttragern
ausfuhrt oder die zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (z. B. Umbau von Knoten-
punkten) erforderlich sind“°.

Fir die so gebildeten Erhaltungsabschnitte ermittelt der LBM, welche baulichen Mal}-
nahmen und Sanierungsverfahren im Einzelnen notwendig sind und welche Kosten?’
hierflr voraussichtlich anfallen werden. Die so erfassten Malkhahmen kénnen neben

45 Werte ermittelt aus den Geschaftsberichten des LBM - Anlagespiegel -.

6 Insoweit kdnnen auch Streckenabschnitte mit besseren Zustandsnoten als 4,0 in den Bewertungslisten enthalten sein.

7 Im weiteren Verlauf werden nur die Kostenanteile des Landes betrachtet.
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Instandsetzungs- und Erneuerungsmallnahmen auch Um- und Ausbau- sowie Erweite-
rungsmafnahmen”® enthalten.

Der LBM hat im Anschluss an die ZEB-Kampagnen in den Jahren 2002, 2007 und
2012 jeweils Bewertungslisten erstellt. Die nach der ZEB 2002 aufgestellte Bewer-
tungsliste enthielt nur MalRnahmen mit Einzelkosten tber 100.000 €, wahrend in den
spateren Listen auch MalRnahmen mit Baukosten unter 100.000 € aufgefihrt sind im
Wert von insgesamt 34 Mio. € (ZEB 2007) und 16 Mio. € (ZEB 2012). Die Gesamt-
kosten aller MaRnahmen der jeweiligen Bewertungslisten haben sich von 569 Mio. €
(ZEB 2002) auf 719 Mio. € (ZEB 2007) und 968 Mio. € (ZEB 2012) erhoht. Diese
Summe stellt den Investitionsbedarf dar, der zur Instandsetzung, Erneuerung sowie
zum Um- und Ausbau aller schlechten und sehr schlechten Stralien (ab Zustands-
note 4,0) sowie flr sonstige dringliche Vorhaben notwendig ist.

Investitionsbedarf aus den Bewertungslisten
Mio.€ - nominal und inflationsbereinigt (Kostenstand 2014) -
1.200

1.000 %8 ]
16

816

747
800 719 34

600 ——%°

952
400

782

Anteil Land an den Gesamtkosten

200 —

ZEB 2002 ZEB 2007 ZEB 2012

B Erhaltungsabschnitte mit Einzelkosten < 100.000 € - inflationsbereinigt -
B Erhaltungsabschnitte mit Einzelkosten 2 100.000 £ - inflationsbereinigt -
71 Summe alle Erhaltungsabschnitte - nominal -
= Summe alle Erhaltungsabschnitte - inflationshereinigt -

Abb. 11 Investitionsbedarf aus den nach den ZEB-Kampagnen erstellten Bewertungslisten49

Das Land schiebt damit trotz der seit dem Jahr 2004 getatigten Ausgaben von
rd. 600 Mio. € fur Erhaltung, Um- und Ausbau der Fahrbahnen einen Investitionsbedarf
von fast einer Milliarde Euro vor sich her. Nach Abzug der Kosten fiir die sonstigen
dringlichen MaRnahmen ergibt sich ein Erhaltungsstau von mehr als 800 Mio. €.

48 Nach den Definitionen der RPE-Stra. Die den Bewertungslisten zugrunde liegenden Kostenschatzungen des LBM

umfassen nicht nur die reinen Erhaltungskosten, sondern auch Veranderungen der Lage von Stralen oder ihrer Breite
sowie den Umbau von Knotenpunkten, Bdschungssicherungen, Fahrbahnmarkierungen oder die Montage von
Leitplanken etc. Zum Teil werden auch kirzere Abschnitte als 500 m und die Kosten der dort Uberwiegend
auszufiuihrenden baulichen UnterhaltungsmalRnahmen in den Bewertungslisten erfasst.

Fur die Aufstellung der Bewertungsliste zur ZEB 2002 wird das Jahr 2003 zugrunde gelegt, zur ZEB 2007 das Jahr
2008 und zur ZEB 2012 das Jahr 2014. Die hierfur ermittelten Baupreisindizes ergeben sich nach dem Baupreisindex
des Statistischen Bundesamts fir StraRenbau (Bezugsjahr 2010: 100; Baupreisindex 2003: 84,0; Baupreisindex 2008:
97,2; Baupreisindex 2014: 110,3).

968 Mio. € - 166 Mio. € (fir Erhaltungsabschnitte mit einem Gesamtwert < 4,0) = 802 Mio. €.

49

50
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Auf die Baupreise des Jahres 2014 bezogen ergibt sich real eine Zunahme des Inves-
titionsbedarfs von 747 Mio. €°" auf 952 Mio. €; d. h., die Steigerung des Investitions-
bedarfs ist hdher als der allgemeine Preisanstieg der Baukosten im Stralenbau.

Die Gesamtlange der schlechten und vordringlich zu erhaltenden Abschnitte hat sich
nur geringflgig verandert und umfasst mit rd. 2.500 km mehr als ein Drittel des
gesamten Landesstral’ennetzes. Dagegen hat die Zahl der Erhaltungsabschnitte in
den vergangenen zehn Jahren deutlich zugenommen. Die aktuelle Bewertungsliste
enthalt insgesamt 2.087 Erhaltungsabschnitte. Gegeniliber den nach der ZEB 2002 er-
mittelten 1.263 Abschnitten hat sich die Zahl der Streckenabschnitte mit Baukosten
uber 100.000 € um rd. 45 % auf 1.836 erhoht.

Anzahl und Gesamtladnge der Erhaltungsabschnitte
aus den Bewertungslisten zur jeweiligen ZEB
3.000
2.535 2.487
2.500
2.225 285 138
2.015
2.000 251 | —
472
L0l 1.263
2.250 2.349
1.000 - — —
1.836
1.543
500 - —
0 =
Anzahl Gesamtlénge [km] Anzahl Gesamtlénge [km] Anzahl Gesamtlange [km]
ZEB 2002 ZEB 2007 ZEB 2012
B Erhaltungsabschnitte mit Einzelkosten < 100.000 €
B Erhaltungsabschnitte mit Einzelkosten 2 100.000 €
= Summe Anzahl bzw. Gesamtlange

Abb. 12 Anzahl und Lange der Erhaltungsabschnitte

Die durchschnittliche Lange der Erhaltungsabschnitte mit Baukosten tber 100.000 €
hat sich von 1,76 km auf 1,28 km verringert. Dies ist ein Indiz daflr, dass der Zustand
des LandesstraRennetzes inhomogener geworden ist. Durch die gestiegene Anzahl der
Erhaltungsabschnitte erhéht sich auch der Aufwand bei der Bewertung, Planung und
Durchfuihrung von Instandsetzungs- und Erneuerungsmaflnahmen.

Hochgerechnet auf die Baupreise des Jahres 2014 haben sich die durchschnittlichen
Kosten fur die Instandsetzung und Erneuerung eines Kilometers Landesstralie - bezo-
gen auf MaRnahmen mit Einzelkosten tber 100.000 € - wie folgt entwickelt:

%1 569 Mio. € x 110,3/84 = rd. 747 Mio. €.
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Abb. 13 Inflationsbereinigte durchschnittliche Kosten pro km der in den Bewertungslisten erfassten
MaRnahmen

Sie lagen im Jahr 2014 (ZEB 2012) bei 406.000 € und damit inflationsbereinigt fast
17 % hoher als die entsprechenden Kosten der vorangegangenen Bewertungsliste im
Jahr 2009 (ZEB 2007). Das spricht nach Auffassung des Rechnungshofs dafir, dass
die Substanz der Straflen im Durchschnitt schlechter geworden ist.

In der Schlussbesprechung hat der LBM darauf hingewiesen, dass den Bewertungs-
listen zur ZEB 2002 zu niedrige Projektkosten fiir die freien Strecken (Kosten pro km)
zugrunde gelegt worden seien. Die Projektlisten zur ZEB 2007 und 2012 seien mit
aktuellen Kostenansatzen erstellt worden. Zudem wirde die nach der ZEB 2012 er-
stellte Bewertungsliste einen nach Baulangen deutlich gréReren Anteil an Ortsdurch-
fahrten mit héheren spezifischen Kosten enthalten. Werde dies berlicksichtigt, entspre-
che die Kostensteigerung im Wesentlichen der Veranderung des Baukostenindex.

Nach Auffassung des Rechnungshofs lasst sich die Kostensteigerung nicht allein mit
den vom LBM angefiihrten Griinden erklaren. Wenn schlechte Streckenabschnitte Gber
Jahre nicht erhalten oder erneuert werden, deutet vieles darauf hin, dass ihre Substanz
schlechter wird und tiefergehende und damit teurere ErhaltungsmalRnahmen erforder-
lich werden. Der Anstieg des Investitionsbedarfs ist ein deutliches Anzeichen daflr,
dass sich die StralRensubstanz insgesamt in einem schlechteren Zustand befindet, als
der in der aktuellen ZEB erfasste Zustand der Fahrbahnoberflachen zu belegen
scheint.

Wirdigung und Empfehlungen

Die aus der Entwicklung des Anlagevermdgens abgeleiteten Kennzahlen und der in den
Bewertungslisten erfasste Investitionsbedarf relativieren das sich aus der ZEB 2012
ergebende Bild.
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Auch wenn die Daten der Anlagenbuchhaltung keine umfassende betriebswirtschaftliche
Bewertung zulassen, sind tendenziell problematische Entwicklungen erkennbar. Die
Buchwerte des Anlagevermdgens sind rucklaufig, da der durch Abschreibungen
entstehende Wertverzehr nicht mehr durch Investitionen ausgeglichen wird. Die Folgen
sind einerseits ein sinkender Modernitats- und steigender Anlagenabnutzungsgrad und
andererseits ein wachsender Erhaltungsstau, der durch Baupreissteigerungen, einen
zunehmenden Substanzverzehr und durch die Beseitigung von Folgeschaden zu
Mehrbelastungen kinftiger Haushalte fiihrt.

Zwar hat der Landesbetrieb entsprechend der Zielvorgabe der Organisationsverfigung
den Wert des Betriebsvermdgens erhalten und bis zum Jahr 2013 um etwas mehr als
30 Mio. € gesteigert. Gleichwohl sind die in den Tzn. 4.1 und 4.2 beschriebenen Ent-
wicklungen - insbesondere die Stagnation des Anlagevermégens seit 2008, der in den
Bewertungslisten abgebildete Erhaltungsbedarf und die sich in dem Modernitatsgrad
ausdriickende Altersstruktur der Landesstralen - als problematisch zu bewerten.

Nach Angaben in der Fachliteratur®® ging der Modernititsgrad der Bundesfernstraen
von 69 % im Jahr 2003 auf 66 % im Jahr 2013 zurlick. Da das Anlagevermogen der
Bundesfernstra’en nicht bilanziert wird, kann nicht festgestellt werden, ob deren
Modernitatsgrad unter den gleichen Voraussetzungen ermittelt worden ist wie derjenige
der Landesstralen. Der Unterschied zwischen den Kennwerten fir die Bundesfern- und
Landesstrallen kann ein Indiz daflir sein, dass die Modernitatsgrade bei unter-
schiedlichen Straltenbaulasttragern differieren.

Um aussagekraftige Kennzahlenvergleiche zu ermoglichen, wird angeregt, dass der LBM
kiinftig den Modernitatsgrad der Landesstralen in Rheinland-Pfalz den entsprechenden
Kennwerten von Stralkenbauverwaltungen anderer Lander gegentberstellt, die das
Anlagevermdgen ihrer Straleninfrastruktur erfasst und bewertet haben.

Der in den Bewertungslisten ausgewiesene Investitionsbedarf berticksichtigt im Unter-
schied zu den ZEB-Ergebnissen nicht nur die Fahrbahnoberflachen, sondern den Stra-
Renaufbau in seiner Gesamtheit. Der Anstieg des Investitionsbedarfs ist ein deutliches
Anzeichen dafiir, dass sich die Strallensubstanz in einem schlechteren Zustand befindet,
als die in der ZEB 2012 messtechnisch erfassten Fahrbahnoberflachen vermuten lassen.

Die Landesregierung erachtete es bei der Grindung des Landesbetriebs fur notwendig,
fachliche und kaufmannische Steuerungsinstrumente zu Handlungsgrundlagen fir
Entscheidungen zu machen®®. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, dass der LBM
die anhand betriebswirtschaftlicher Kennzahlen analysierte Entwicklung seines Anlage-
vermdgens (Straflden, Bricken und sonstige Ingenieurbauwerke) und die daraus er-
kennbaren Probleme, deren voraussichtliche Auswirkungen sowie das in den Bewer-
tungslisten ausgewiesene Kostenvolumen und die Gesamtlange der dort aufgefuhrten
Erhaltungsabschnitte in jahrlichen Leistungsberichten gegenliber dem Landtag darstellt.
Auf Tz. 7 wird verwiesen.

52 Vgl. z. B. DIW Wochenbericht Nr. 26.2013; Roland Berger: Best-Practices-Studie zur Verkehrsinfrastrukturplanung und

-finanzierung in der EU, Berlin, Oktober 2013; Verkehr in Zahlen, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur; Bundestags-Drucksache 16/3511 vom 21. November 2006.

%3 Antwort des Ministeriums des Innern, fiir Sport und Infrastruktur auf die groRe Anfrage der Fraktion der CDU -
Landesbetrieb Mobilitat -, Drucksache 16/2108, S. 6.
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Investitionsplanung und Bauprogramme
Methodik der weiteren Untersuchung

Um die Ursachen fiir den hohen Erhaltungs- und Erneuerungsbedarf der Landesstra-
Ren zu klaren, hat der Rechnungshof in einem ersten Schritt die Investitionsplanung
und sich daraus ergebende systemische Probleme der Erhaltungspraxis untersucht.
Daran anknupfend hat er die Investitionsplane und die jahrlichen Bauprogramme ver-
glichen und den Ansatzen der Bauprogramme die tatsachlichen Ausgaben fir die Er-
haltung des Strallennetzes gegenlbergestellt. Die Darstellung orientiert sich an den
aufeinander aufbauenden Verfahrensschritten des Pavement Management Systems. In
einem Exkurs hat der Rechnungshof die derzeitige Personalsituation des LBM im Ver-
gleich zu dem in den Jahren 2016 und 2017 insgesamt zu erwartenden Investitionsvo-
lumen der Stralenbaulasttrager Bund, Land und Landkreise betrachtet und auf ein sich
danach abzeichnendes Kapazitatsproblem hingewiesen.

In dem nachsten Schritt (Tz. 6) wurde auf der Grundlage von Prognoserechnungen die
Erhaltungsstrategie des LBM evaluiert und der von dem Gutachter uber ein PMS-
Modell ermittelte finanzielle Nachholbedarf fir die Instandsetzung und Erneuerung des
Strallennetzes dargestellt.

Das Reslimee (Tz. 7) enthalt eine abschlieRende Wiirdigung der Erhaltungstatigkeit
und Empfehlungen fir eine nachhaltige Erhaltungsstrategie sowie eine zielorientierte
Steuerung der Erhaltung des Landesstrallennetzes.

Verfahrensablauf - Investitionsplanung und Bauprogramme -

Das Verfahren zur Aufstellung der Investitionsplane (IP) und der daraus abgeleiteten,
in den Haushaltsplanen des Landes enthaltenen Bauprogramme vollzieht sich in den
nachfolgend dargestellten Schritten:

Die in den Bewertungslisten aufgeflhrten Erhaltungsabschnitte werden auf der
Grundlage nutzwertanalytischer Kriterien nach Dringlichkeit priorisiert. Aus der auf
diese Weise erstellten Dringlichkeitsliste wird ein Investitionsplan fir einen Planungs-
zeitraum von funf Jahren erstellt. Im nachsten Schritt werden aus dem Investitionsplan
jahrliche Bauprogramme abgeleitet und in die Haushaltsplane des Landes tbernom-
men.
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Zustandserfassung und -bewertung

NS

Bewertungsliste / Dringlichkeitsreihung

\J

Investitionsplan

\Z

Bauprogramm

Abb. 14 Verfahrensablauf von der Zustandserfassung bis zur Aufstellung des Bauprogramms

Investitionsplan und Erhaltungspraxis
Investitionsplan

Zunachst erarbeitet der LBM einen Entwurf des Investitionsplans. Das Investitions-
volumen stimmt das Ministerium des Innern, fir Sport und Infrastruktur mit dem Minis-
terium der Finanzen ab und legt danach den endgultigen Investitionsplan (IP) fest. Der
Entwurf des Investitionsplans 2014-2018 wurde dem Beirat des LBM in der zehnten
Sitzung am 5. November 2014 vorgestellt.

In den Investitionsplan werden nur Malnahmen mit Baukosten von mindestens
100.000 € aufgenommen; Strallenabschnitte, fur die nur kleinflachige bauliche Unter-
haltungsmaRnahmen vorgesehen sind, bleiben dabei auRer Betracht.** Im Einzelnen
umfasst der Plan

o den sog. Uberhang, d.h. die aus dem vorangegangenen Investitionsplan
Ubernommenen BaumalRnahmen, die innerhalb des urspringlichen Planungszeit-
raums nicht realisiert werden konnten,

. MalRnahmen mit einer aufgrund der nutzwertanalytischen Bewertung hohen
Prioritat sowie

o aufgrund politischer Vorgaben ausgewahlte EinzelmalRnahmen.

Nach der Stellungnahme des Ministeriums des Innern, fir Sport und Infrastruktur vom
7. Juli 2015 entspricht der Uberhang der in den aktuellen Investitionsplan ibernomme-
nen BaumalRnahmen einem Ausfiihrungszeitraum von zweieinhalb Jahren.

Der Investitionsplan enthalt regelmaRig mehr Mal3nahmen, als wahrend seiner Laufzeit
ausgefuhrt werden konnen, da bei seiner Aufstellung nicht absehbar ist, ob fir alle
Bauvorhaben Baurecht erlangt und die Planung zum Abschluss gebracht werden kann.

4 Schreiben des LBM vom 15. April 2014, Az.: FI | - FI 1/12.
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Die Volumina der seit 2004 in die Investitionsplane aufgenommenen Malinahmen sind
in der folgenden Abbildung dargestellt.

Baukosten Land fiir Fahrbahnen, Knotenpunkte und Radwege
- nominal und inflationsbereinigt (Kostenstand 2014) -
Mio. €
600
500 -
444

391 397
400 —— 350
300
200
100

0 T 1
04 - 08 09-13 14 - 18
Planungszeitraum Investitionsplane
@ Baukosten Land - nominal - M Baukosten Land - inflationsbereinigt -

Abb. 15 Baukosten Land fur Fahrbahnen, Knotenpunkte und Radwege aus den Investitionsplanen

Der Entwurf des Investitionsplans 2014-2018 fir Stralen (ohne Bauwerke) sieht insge-
samt 702 MalRnahmen vor, die sich wie folgt aufteilen:

. 542 MalRnahmen mit Baukosten von 363 Mio. € fiir Fahrbahnen,
o 110 MalRnahmen mit Baukosten von 53 Mio. € fir Knotenpunkte und

o 50 MaRRnahmen mit Baukosten von 28 Mio. € fir Radwege.

Das Volumen des aktuellen Investitionsplans entspricht 46 % der Gesamtkosten der in
der Bewertungsliste aufgefiihrten Baumaflinahmen und einem Drittel der 2.087 Erhal-
tungsabschnitte der Bewertungsliste. Das bedeutet, dass MalRnahmen im Wert von
iber 520 Mio. €*° nicht in Angriff genommen werden kénnen und ein Erhaltungsstau
mindestens in dieser GréRenordnung bestehen bleibt. Um diesen innerhalb eines
Jahrzehnts abzubauen, ware es erforderlich, das Volumen der Investitionsplane tber
zwei Planungsperioden jahrlich um jeweils 52 Mio. € zuzliglich der anfallenden Bau-
preissteigerungen aufzustocken.

Da es das in der Finanzplanung vorgesehene Investitionsvolumen nicht zulasst, alle
Erhaltungsabschnitte der Bewertungsliste in den Investitionsplan aufzunehmen, wer-
den nur die Abschnitte instandgesetzt und erneuert, die sich in einem sehr schlechten
Zustand befinden. Die Folge ist, dass an einer groRen Anzahl von Straflen im

% 968 Mio. € (Bewertungsliste) - 444 Mio. € (IP) = 524 Mio. €.
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schlechten Zustand keine ErhaltungsmaRnahmen geplant und durchgefiihrt werden®®.
Die betreffenden Streckenabschnitte werden lediglich im Rahmen der Verkehrssiche-
rungspflicht baulich unterhalten. Die Unterhaltung beschrankt sich auf das Notwen-
digste; soweit erforderlich fuhren die regionalen Dienststellen des LBM MalRnahmen
auf der Deckschicht (I1-Malktnahmen gem. Abb. 2) aus und finanzieren diese aus den
ihnen zugewiesenen Pauschalmitteln.

Systemische Probleme der Erhaltungspraxis des LBM

Das im Grundsatz zur Priorisierung der Erhaltungsabschnitte geeignete nutzwertanaly-
tische Verfahren birgt systembedingt zwei Probleme, die folgende Fallgruppen der
Landesstralden betreffen.

1. Bei der Aufstellung des Investitionsplans werden nur in geringem Umfang Mittel
vorgesehen flr praventive Erhaltungsmafnahmen an Landesstral’en in einem
nach der ZEB sehr guten bis mittelmaRigen Zustand. Da die Erhaltungsstrategie
des LBM insoweit nicht ausreichend auf Schadenspravention ausgerichtet ist,
gelingt es nicht, eine sukzessive Zustandsverschlechterung dieser Strallen zu
verhindern.

2. Erhaltungsabschnitte, die sich bereits in einem sehr schlechten Zustand befinden
und eine vergleichsweise geringe Prioritat in der Dringlichkeitsrangfolge aufwei-
sen, bleiben bei der Aufstellung der Investitionsplane regelmaflig unbericksich-
tigt. Obwohl aus bautechnischen Griunden eine Sanierung dieser StralRen oftmals
dringend erforderlich ware, fallen sie systembedingt durch das "Raster" der nutz-
wertanalytischen Bewertung. Die Folge sind zunehmende, z. T. betrachtliche
Schaden, die aus Griinden der Verkehrssicherheit Geschwindigkeits- und Last-
beschrankungen nach sich ziehen kénnen®’.

Die bisherige Erhaltungspraxis des LBM bietet insoweit keine zufriedenstellende
Lésung fur die beschriebenen systemischen Probleme. Im Ergebnis kann sie einen
zunehmenden Substanzverzehr von Teilen des Stralkennetzes nicht verhindern.

Der zeitliche Abstand der Erhaltungsmallnahmen ist wesentlich von der Verkehrs-
belastung der Stral’en und der dadurch verursachten Abnutzung abhangig. In der
Regel ist eine Fahrbahndecke alle 15 bis 20 Jahre zu erneuern. Oftmals verlangern
sich die Abstande, in denen Decken erneuert werden. Die Verkehrstauglichkeit wird
dann haufig durch einfache Unterhaltungsmalinahmen so hergestellt, dass die Fahr-
bahnoberflachen keine Spurrinnen oder Ausbriiche aufweisen. Da der Schichtenauf-
bau dadurch nicht grundlegend verbessert wird, stellen sich binnen weniger Jahre
erneut die friheren Schaden ein. Unterbleiben Mallihahmen zum Bestandserhalt und
werden nur akute StralRenschaden repariert, kommt es zu einem fortschreitenden
Substanzverlust.

6 Schreiben des LBM vom 15. April 2014, Az.: FI | - FI 1/12.

> Vgl. Jahresbericht 2013 Nr. 13 Landesstrallen - fehlerhafte Einstufungen, redundante Netzbeziehungen, fortschreiten-

der Substanzverzehr - (Drucksache 16/2050).
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Das Ministerium des Innern, fir Sport und Infrastruktur und der LBM haben hierzu
bemerkt, dass einer auf Schadenspravention ausgerichteten Erhaltung aufgrund der
zur Verfuagung gestellten Mittel finanzielle Grenzen gesetzt seien. Der LBM beseitige
erkannte Schaden im Rahmen der finanziellen Moglichkeiten so schnell wie moglich,
wobei aufgrund der begrenzten Mittelausstattung fir den Landesstral’enbau jedoch
eine Priorisierung nach Dringlichkeit erforderlich sei.

Dazu ist anzumerken, dass sich durch eine derartige Erhaltungspraxis die Intervalle
verkurzen, in denen Strallen grundlegend erneuert werden mussen. Im Vergleich zu
einer fachgerechten Bestandserhaltung ist dies unwirtschaftlich und verursacht - Gber
den Lebenszyklus der Strale betrachtet - in der Regel héhere Gesamterhaltungskos-
ten.

Wiirdigung und Empfehlungen

Die Auswertung der Bewertungslisten und der Investitionsplane belegt einen wachsen-
den Erhaltungsstau, der sich - ungeachtet des durch die ZEB ermittelten Zustands der
Oberflachen - in einem zunehmenden Verschleily der Substanz mit der Folge steigen-
der Baukosten dufert. Verscharft wird dies durch die systemischen Probleme, d. h. die
mangelnde Schadenspravention bei guten bis mittelmaRigen Streckenabschnitten und
eine lediglich auf Verkehrssicherheit ausgerichtete Instandhaltung der Strallen mit
einem vergleichsweise geringen Nutzwert in der Dringlichkeitsrangfolge. Auf diese
Weise kann auf Dauer weder der Zustand der Fahrbahnoberflachen - wie er sich in der
ZEB 2012 widerspiegelt - erhalten noch ein weiterer Substanzverzehr der Landes-
stral3en verhindert werden.

Vor diesem Hintergrund sollten fur den knftig anzustrebenden Erhaltungszustand des
Strallennetzes konkrete und messbare Ziele vorgegeben werden. Diese sollten bei
Festlegung der Erhaltungspraxis und der Budgetbemessung mit berlcksichtigt werden.
DarUber hinaus ist es geboten,

o in starkerem Male den Gesichtspunkt der Schadenspravention in die Erhaltungs-
praxis einzubeziehen,

o einen Abbaupfad fir den Erhaltungsstau aufzuzeigen und

o eine Konzeption zu entwickeln, die dem weiteren Substanzverzehr von Strallen
der Fallgruppe 2 vorbeugt.
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Bauprogramme

Analyse

Aus dem Investitionsplan werden Bauprogramme abgeleitet, die als Ubersichten zum
Wirtschaftsplan des LBM in den Haushaltsplan des Landes aufgenommen werden®.
Im Zuge der Aufstellung des in der Regel zweijahrigen Bauprogramms wird ein Finanz-
rahmen fir Neubau, Erhaltung, Um- und Ausbau gebildet. Die Bauprogramme, die in
die zwei Abschnitte "Erhaltung, Um- und Ausbau" (E/U/A) sowie "Neubau" unterteilt
sind, enthalten MaRnahmen mit Kosten tber 100.000 €. Die Malitnahmen fur Erhaltung,
Um- und Ausbau wurden erstmalig im Haushaltsplan 2014/2015 unterschieden nach
funf Bauwerksarten (Fahrbahnen, Bauwerke, Bricken, Knotenpunkte und Radwege).
Die Ansatze des Abschnitts "Erhaltung, Um- und Ausbau" schlieen auch die Mittel fir
die sog. Pauschalen® von in der Regel 15,5 Mio. € pro Jahr ein, im Gegensatz zu dem
Abschnitt Neubau jedoch nicht die Mittel fiir den Grunderwerb.

Fir jeden Abschnitt wird ein Gesamtbetrag als Summe der Einzelansatze der Baumal-
nahmen und Pauschalen ausgewiesen. Teilsummen fir die funf Bauwerksarten wer-
den nicht gebildet. Eine derartige Differenzierung wiirde die Ubersichtlichkeit und Aus-
sagekraft des Bauprogramms erhéhen. Sie kénnte daruber hinaus die Grundlage fur
Soll-Ist-Vergleiche der veranschlagten und der tatsachlich verausgabten Mittel bilden
und damit Ausgangspunkt fir ein technisches Controlling sein, das eine bessere
Erfolgskontrolle der Erhaltungstatigkeit des LBM ermdglichen wurde.

8 Einzelplan 03 - Ministerium des Innern, fiir Sport und Infrastruktur - Kapitel 03 19 Landesbetrieb Mobilitat.

% Z. B. fur Bauwerkssanierungen, Beseitigung von Winterschaden, Fahrbahnmarkierungen, fir Projekte < 100 T€, Ober-
flachenbehandlungen, Restabwicklungen, Verkehrssicherheitsmafnahmen, Baukostenzuschusse fur Entwasserungs-
mafRnahmen.
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In nachfolgender Abbildung ist die Entwicklung der in den Bauprogrammen ausgewie-
senen Ansatze der Jahre 2004 bis 2015 dargestellt.

Bauprogramme LBM

Summe
(Erhaltung, Um- und Ausbau, Neubau
incl. Ingenieurbauwerke)

A \

90 o — e —

B0 — | 1/
& —
Erhaltung, Um-/Ausbau LI B
. (Fahrbahnen, Kreuzungen,
Radwege; Ingenieurbauwerke

70 und Pauschalen)

60 A

Tsd. €
100

Erhaltung, Um- und Ausbau

50
(Fahrbahnen, Kreuzungen, Radwege, \_"—;“_.
ohne Ingenieurbauwerke und Pauschalen)

T T T T T T T T T T T 1
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Abb. 16 Entwicklung der Ansatze in den Bauprogrammen60

Das Land stellte im vergangenen Jahrzehnt jahrlich bis zu 95 Mio. € fur den Neubau
und die Erhaltung (E/U/A) der StraReninfrastruktur®’ bereit. Nach 2011 ist ein
deutlicher Rickgang erkennbar. In den Jahren 2012 und 2013 reduzierten sich die in
die Bauprogramme eingestellten Mittel auf 81,6 Mio. € und 78,7 Mio. €. In dem
Bauprogramm des Doppelhaushalts 2014/2015 sind jeweils 83,5 Mio. € p. a.
ausgewiesen.

Insbesondere die Mittel fur die Erhaltung (E/U/A) der Fahrbahnen, Knotenpunkte und
Radwege wurden reduziert. Dieser Anteil (ohne Pauschalen) sank dabei von
62,9 Mio. € (2011) auf ein Niveau, das sich in dem Zeitraum 2012 bis 2015 in einer
Bandbreite zwischen 46,1 Mio. € und 47,5 Mio. € jahrlich bewegte. Legt man den
arithmetischen Mittelwert der in den Bauprogrammen 2007 bis 2011 ausgewiesenen
Betrage (E/U/A ohne Pauschalen) als Vergleichsmalistab zugrunde, standen ab 2012

0 Einzelplan 08 - Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau - Kapitel 08 06 Landesbetrieb Mobilitat
und Einzelplan 03 - Ministerium des Innern, fiir Sport und Infrastruktur - Kapitel 03 19 Landesbetrieb Mobilitat.

! Briicken, sonstige Bauwerke, Fahrbahnen, Knotenpunkten und Radwege.
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- nominal betrachtet - im Durchschnitt 13,7 Mio. €°? p. a. weniger fiir die Erhaltung der
Fahrbahnen, Knotenpunkte und Radwege zur Verfligung. Die Neubaumittel sanken
dagegen von 12,6 Mio. € (2011) auf 11,3 Mio. € (2012) und schlieBlich auf 7,9 Mio. €
im Jahr 2015 %,

Mit insgesamt 270 Mio. €** entspricht die Summe der Mittelansétze der Bauprogramme
2009 bis 2013 fur Erhaltung, Um- und Ausbau der Stral’en nur 77 % des im Investi-
tionsplan 2009-2013 ausgewiesenen Betrags von 350 Mio. €.

Schreibt man den im Bauprogramm 2014/2015 fir die Erhaltung der Fahrbahnen,
Knotenpunkte und Radwege vorgesehenen jahrlichen Ansatz von 47,5 Mio. € (E/U/A
ohne Pauschalen) bis zum Jahr 2018 fort, errechnet sich ein Programmvolumen (2014-
2018) von insgesamt 237,5 Mio. €. Dieser Betrag liegt rd. 206 Mio. € unter dem im
Entwurf des Investitionsplans 2014-2018 ausgewiesenen Ansatz und entspricht damit
nur etwas mehr als der Hélfte® des dort geplanten Investitionsvolumens. Um das in
dem Entwurf des Investitionsplans vorgesehene Volumen auch nur annahernd errei-
chen zu kénnen, mussten die Ansatze der Bauprogramme der kommenden drei Jahre
deutlich erhdht werden. Andernfalls reichen die Mittel nur aus, um den nach Auskunft
des Ministeriums mittlerweile auf zweieinhalb Jahre gestiegenen Uberhang®® des
vergangenen Investitionsplans abzubauen.

Mittelbewirtschaftung

Die von der LBM-Zentrale den regionalen Dienststellen fur BaumalRnahmen zugewie-
senen Ausgabemittel (Plan)®” weichen von den Ansétzen des Bauprogramms® ab. Die
Plan-Werte® des LBM lagen

e in den Jahren 2004 bis 2008 - zum Teil deutlich - unter den Ansatzen der Bau-
programme (2004: 32 Mio. €, 2011: 10 Mio. €) und

62

Arithmetischer Mittelwert (Bauprogramme 2007 bis 2011) 60,54 Mio. €
abzliglich arithmetischer Mittelwert (Bauprogramme 2012 bis 2015) 46,84 Mio. €
Differenz: 13,70 Mio. €

63 Davon waren in den Haushaltsansatzen der Jahre 2012 bis 2015 jahrlich 5 Mio. € fir die Mitfinanzierung des

Hochmosellibergangs im Zuge der Bundesstral’e 50 vorgesehen. Danach verbleiben 2015 fiir den Neubau von
Landesstrallen 2,9 Mio. €.

64 Fahrbahnen, Knotenpunkte und Radwege ohne Briicken und sonstige Ingenieurbauwerke.

65 237,5 Mio. € (Bauprogramme) / 444 Mio. € (IP 2014-2018) = 53,5 %.

6 vgl.T2.53.1.

o7 Die vom LBM als "Plan-Werte" bezeichneten Ausgabemittel entsprechen der Summe der den regionalen Dienststellen

des LBM zugewiesenen Mittel, vgl. Baukosten Land "Invest" und "Aufwand" aus den Projekt-Berichten des LBM.

68 Soweit der Rechnungshof im Folgenden die Baumittel des LBM den Bauprogrammen gegenubergestellt hat, wurden
aus Grinden der Vergleichbarkeit die Ansatze der Bauprogramme um die Pauschale von 3,5 Mio. € fiir Entwasser-
ungsmafnahmen und fur die Jahre 2012/2013 um den Kostenanteil von 5 Mio. € fir den Hochmoselibergang redu-
ziert, da in den Baumitteln keine Anteile fir die Entwasserung und den Hochmoseliibergang enthalten sind. Ebenso
wurden die Mittel fir den Grunderwerb nicht beriicksichtigt, da diese nicht im Bauprogramm "Erhaltung, Um- und Aus-
bau" enthalten sind.

69 Fur Erhaltung, Um- und Ausbau der Landesstraf3en legte der LBM dem Rechnungshof keine Plan-Werte vor. Die hier

aufgeflihrten Betrage beziehen sich insofern auf die fir alle BaumaRnahmen zugewiesenen Mittel.
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e in den Jahren 2009, 2010, 2012 und 2013 um bis zu 7,8 Mio. € (2013) Uber den
Ansatzen der Bauprogramme.

Die Ist-Ausgaben des LBM sinken seit 2008 stetig. Sie liegen seit 2009 regelmaliig
unter den Plan-Werten und seit 2010 auch unter den jeweiligen Ansatzen der Baupro-
gramme. Lediglich im Jahr 2011 Uberstiegen die tatsachlichen Ausgaben den Plan-
Wert um rd. 2 Mio. € und im Jahr 2013 den Ansatz des Bauprogramms um 2,5 Mio. €.
Das heildt, der LBM hat seit 2009 die ihm zugewiesenen oder im Bauprogramm veran-
schlagten Baumittel nicht vollstandig verausgabt.

) Baumittel LBM -gesamt-
Mio. €
100
S0
80 | ¢
70 —
/ Finanzmittel Bauprogramm
60 —— ./ B
/
50 -—J —
F— Summe tatsdchliche Ausgaben (Ist) —m - Summe zugewiesene Ausgabe-Mittel (Plan) ---4-- Summe Bauprogramm ohne Entw.Psch
40
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Abb. 17 Vergleich der Plan- und Ist-Werte (Erhaltung, Um- und Ausbau sowie Neubau) mit den An-
satzen des Bauprogramms71

70 Der Mittelansatz des Bauprogramms kann im Haushaltsvollzug Uberschritten werden, soweit die Mehrauszahlungen

durch héhere Einzahlungen oder Minderauszahlungen an anderer Stelle im Wirtschaftsplan des LBM ausgeglichen
werden, vgl. Haushaltsplan 2014/2015, Erlauterungen zu Kapitel 03 09, Titel 518 06, S. 297; s. auch Antwort des
Ministeriums des Innern, fir Sport und Infrastruktur auf die kleine Anfrage der Fraktion der CDU - Bereitstellung von
zusatzlichen Mitteln in der Infrastruktur - zu den Fragen 1 und 2, Drucksache 16/4810.

Einzelplan 08 - Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau - Kapitel 08 06 Landesbetrieb Mobilitat
und Einzelplan 03 - Ministerium des Innern, fiir Sport und Infrastruktur - Kapitel 03 19 Landesbetrieb Mobilitat
(abzuglich Pauschalen fir Entwasserung und Hochmosellibergang) sowie Baukosten Land Invest und Aufwand aus
den Projekt-Berichten des LBM.

71
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Der in nachfolgender Abbildung dargestellte Vergleich der Ist-Ausgaben flr Erhaltung,
Um- und Ausbau der Landesstrallen mit den entsprechenden Ansatzen der Baupro-
gramme zeigt, dass der LBM seit 2004 in der Regel weniger Mittel fir diesen Auf-
gabenbereich ausgegeben hat als in den Programmen vorgesehen. Lediglich in den
Jahren 2006, 2008 und 2013 gab der LBM mehr aus als im Bauprogramm veran-
schlagt. Fur das Jahr 2014 liegen dem Rechnungshof bislang keine Ist-Werte vor.
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Abb. 18 Entwicklung der Ausgaben fiir Erhaltung, Um- und Ausbau (incl. Ingenieurbauwerke und Pau-
schalansatze) im Vergleich zu den Ansatzen der Bauprogramme72

Berticksichtigt man, dass der Baupreisindex fir Stra’enbau seit 2004 um mehr als
30 Prozent” gestiegen ist, stellt sich die Ausgabenentwicklung - bezogen auf den
Preisstand des Jahres 2004 - wie folgt dar:

2 Einzelplan 08 - Ministerium fuir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau - Kapitel 08 06 Landesbetrieb Mobilitat
und Einzelplan 03 - Ministerium des Innern, fur Sport und Infrastruktur - Kapitel 03 19 Landesbetrieb Mobilitat
(abzliglich Pauschalen fir Entwasserung) sowie Baukosten Land Invest und Aufwand aus den Projekt-Berichten des
LBM abzuglich der Buchungen fiir Neubau.

3 Baupreisindex 2004: 100 %, Baupreisindex 2014: 131,3 %.
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5.4.3

Erhaltung des Landesstralennetzes

Inflationsbereinigt hat der LBM im Jahr 2013 fir alle Baumaf3nahmen an Landesstra-
Ren (einschlieBlich Neubau) nur noch 56 Mio. € verausgabt. Dies entspricht etwa zwei
Dritteln der im Jahr 2005 getatigten Bauausgaben. Im Jahr 2012 lagen die Ausgaben
fur Erhaltung, Um- und Ausbau inflationsbereinigt rd. 24 Mio. € unter den Ausgaben
des Jahres 2005. Ein Vergleich der eher atypisch niedrigen Ausgaben des Jahres 2004
mit denen des Jahres 2013 ergibt noch eine Differenz von 1 Mio. €.
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Abb. 19 Bauausgaben - inflationsbereinigt - bezogen auf das Jahr 2004
Exkurs: Personalbestand und Investitionsvolumen

Gegenuber der Planung fir das Jahr 2015 beabsichtigt der Bund, seine Mittel fir den
FernstraBenbau 2016 um 30 Mio. € und 2017 um 63 Mio. € zu erhdhen™. Dariiber
hinaus hat das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur ein bundes-
weites Investitionspaket’® angekiindigt, das ab dem Jahr 2016 allein in Rheinland-Pfalz
Fernstrallenbaumaflnahmen im Umfang von 293 Mio. € vorsieht. Nachdem die Bau-
ausgaben des LBM - wie in Abb. 17 und 18 dargestellt - in den zurtickliegenden Jahren
oftmals unter den Ansatzen der Bauprogramme lagen, stellen sich die Fragen,

o warum der LBM die ihm zur Verfugung gestellten Mittel in Vorjahren nicht
vollstandig verausgabt hat,

o wie bei einem voraussichtlich steigenden Investitionsvolumen in den Folgejahren
die StraRenbaumalinahmen in Rheinland-Pfalz in vollem Umfang abgewickelt
werden kdnnen.

74 2015: geplant 366 Mio. €; 2016: geplant 396 Mio. €; 2017: geplant 429 Mio. €.

° Pressemitteilung des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur vom 20. Juli 2015, Ifd. Nr. 067/2015 -
Deutschlands Infrastruktur wird modernisiert - sowie Projektliste Neubeginn Bundesfernstralien
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2015/067-dobrindt-deutschlands-infrastruktur-wird-
modernisiert.html
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Erhaltung des Landesstralennetzes

Ein wesentlicher Grund fir die in der Vergangenheit nicht vollstandig verausgabten Mit-
tel liegt darin, dass es durch fehlendes Baurecht oder Verzégerungen bei Gemein-
schaftsvorhaben zu Abweichungen von den Ansatzen der Bauprogramme gekommen
ist’®. Hinzu kommt der nach Auskunft des LBM mangelnde Planungsvorrat im Bereich
des Landesstraltenbaus. Dies hatte zur Folge, dass anstelle vorgesehener Malinah-
men, die sich verzogerten, kurzfristig keine Ersatzmaflnahmen zur Verfligung standen.
Darlber hinaus fuhrten in den Jahren 2011 und 2012 Steigerungen bei den Mitteln fir
den Bundesfernstrallenbau in Rheinland-Pfalz dazu, dass entsprechende Personal-
kapazitaten des LBM fir die Abwicklung der BundesmalRnahmen gebunden wurden
und StraRenbauvorhaben des Landes 2012 in Verzug kamen”’.

Das Ministerium des Innern, fir Sport und Infrastruktur hat erklart, dass die Personal-
situation des LBM fir die Erledigung der aktuell ibertragenen regelmafigen Aufgaben
grundsatzlich ausreichend bemessen sei. Der sich aus der Stellenbemessung Technik
des LBM ergebende rechnerische Personalbedarf sei im Jahr 2015 nahezu vollstandig
gedeckt’®. Kurzfristige und unvorhersehbare Erhéhungen von Investitionsmitteln kénn-
ten jedoch nicht durch eine ebenso kurzfristige Personalmehrung kompensiert werden.

Der Personalbemessung des LBM im Jahr 2015 liegt ein Baubudget von 499 Mio. €"°
zugrunde. In den Folgejahren soll dieser Betrag u. a. nach den vom Bund bestatigten
Zahlen auf 566 Mio. € und 604 Mio. € (Planungsstand Mai 2015) steigen. Nach inter-
nen Berechnungen des LBM erfordert dies 46 zusatzliche Vollzeitstellen im Jahr 2016
und weitere 20 Vollzeitstellen im Jahr 2017. Dabei sind nach Auskunft des LBM die fur
den Bundesfernstralienbau in Rheinland-Pfalz vorgesehenen Mittel des von dem Bun-
desministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur geplanten Investitionspakets noch
nicht berucksichtigt.

Auch wenn es im Rahmen dieses Gutachtens nicht méglich war, die Personalbemes-
sung des LBM zu prufen, ist erkennbar, dass der vorhandene Personalbestand fur das
in den Jahren 2016 und 2017 zu erwartende deutlich héhere Bauvolumen zu knapp
bemessen ist. Dies sollte Anlass sein, die finanzielle und personelle Ressourcenpla-
nung des LBM zu Uberdenken und geeignete Malnahmen vorzusehen, wie das
absehbare hohe Investitionsvolumen so abgewickelt werden kann, dass sich dies nicht
zulasten der Erhaltung der Landesstralten auswirkt und moglichst alle Baumalinahmen
termingerecht durchgeflihrt werden kénnen.

7 Protokoll der 46. Sitzung des Haushalts- und Finanzausschusses am 21. November 2013, TOP 8, Zustand und Investi-

tionsbedarf der Landesstralen in Rheinland-Pfalz.

77 Vgl. Bericht tber die Umsetzung des Bauprogramms LandesstralRen 2012/2013 fiir die Sitzung des Innenausschusses

am 14. Marz 2013, Landtags-Vorlage 16/2294.

8 Die Stellenbemessung weist zum Stand 31. Mai 2015 bei einer Gesamtzahl von lber 870 Vollzeitstellen LBM-weit ein

Personaldefizit von rd. acht Vollzeitstellen (ca. 1 %) aus.

& Summe der voraussichtlichen Bauleistungen, die der LBM fiir den Bund, das Land, die Landkreise und Dritte erbringt.
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5.4.4

Erhaltung des Landesstralennetzes

Der hohe Erhaltungsbedarf im Bereich der Verkehrsinfrastruktur sollte bei der Perso-
nalplanung des LBM berlcksichtigt werden. Daruber hinaus sollte angestrebt werden,
dass der LBM einen ausreichenden Planungsvorrat® fiir ErhaltungsmaRnahmen erar-
beitet.

Wiirdigung und Empfehlungen

Die Ansatze im Bauprogramm fir die Erhaltung der Fahrbahnen liegen seit 2012 deut-
lich unter den Ansatzen der Vorjahre. Aufgrund des relativ starken Anstiegs der Bau-
preise in den letzten Jahren stehen inflationsbereinigt weniger Mittel fur die Erhaltung
der Landesstral’en zur Verfigung als noch vor einem Jahrzehnt. Zudem hat ein Teil
der Dienststellen des LBM die zur Verfigung stehenden Mittel nicht vollstandig ver-
ausgabt. Die in den Bauprogrammen ausgewiesenen Mittel reichen bei Weitem nicht
aus, die in dem Investitionsplan vorgesehenen Erhaltungsmalnahmen auszufihren.
Angesichts dieser Tatsachen kann nach Auffassung des Rechnungshofs nicht davon
ausgegangen werden, dass der Zustand des Landesstral’ennetzes mit weniger Mitteln
auf einem gleichbleibenden Niveau erhalten werden kann.

In den dem Landtag vorzulegenden Berichten Uber die Umsetzung der Bauprogramme
sollten aus Griinden der Transparenz und der Erfolgskontrolle die Ist-Ausgaben fur die
Stralenerhaltung den Planansatzen der Bauprogramme summarisch gegeniberge-
stellt werden.

Des Weiteren empfiehlt der Rechnungshof, den Investitionsplan fir den Landes-
strallenbau dem Landtag zuzuleiten und eine Anpassung der Mittel flr die Erhaltung
der Fahrbahnen zu prufen. In diesem Zusammenhang sollte auch untersucht werden,
wie das bereits absehbare grofliere Investitionsvolumen so abgewickelt werden kann,
dass sich dies nicht zulasten der baulichen Erhaltung der Landesstral’en auswirkt.

0 Bereits in seinem Jahresbericht 2002 hatte der Rechnungshof unter Nr. 8 darauf hingewiesen, dass der Landesbetrieb
den Planungsvorrat an finanziell umsetzbaren Bedarfsplanen ausrichten und fir den Fall einer unvorhersehbaren
Zuweisung von zusatzlichen Baumitteln einen Uberschaubaren Planungsvorrat anlegen sollte, vgl. Drucksache
14/1880.
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6.1

6.1.1

Erhaltung des Landesstralennetzes

Evaluation der Erhaltungsstrategie
Erhaltungsstrategie des LBM
Qualitats- und Finanzszenarien

Im Auftrag des ehemaligen Landesbetriebs Straen und Verkehr ermittelte das
Ingenieurbiiro SEP Maerschalk®' auf Grundlage der Ergebnisse der ZEB 2002 (iber
PMS-Anwendungen den Erhaltungsbedarf fiir den Zeitraum 2003 bis 2017%2. Dabei
ging es von zwei Qualitats- und vier Finanzszenarien aus. Bei den als QS1 und QS2
bezeichneten Qualitdtsszenarien gab der Gutachter ein angestrebtes Qualitatsniveau
als Output vor und ermittelte dafir als Input den jeweils erforderlichen Finanzbedarf.
Bei den Finanzszenarien wahlte er den umgekehrten Weg, indem er Budgetansatze
als Input vorgab und als Output das nach 15 Jahren erzielbare Qualitatsniveau
ermittelte. Insgesamt ergaben sich danach fir den Zeitraum 2003 bis 2017 folgende
Finanzbedarfe:

e Qualitatsszenario QS1: 1.111,3 Mio. € -
Beibehaltung des Zustands der ZEB 2002 ("Status quo"-Szenario),

e Qualitatsszenario QS2: 1.471,4 Mio. € -
Abbau des Nachholbedarfs bis 2017,

e Finanzszenario FS1: 750 Mio. €,
e Finanzszenario FS2: 525 Mio. €,
e Finanzszenario FS3: 450 Mio. €,
e Finanzszenario FSO: 76 Mio. € -

"Nichts-tun"-Fall (ausschlieRlich bauliche Unterhaltung).

PMS-Modellrechnungen, in denen die Entwicklung des Stralenzustands bis 2017
simuliert wurde, zeigten, dass selbst das mit 750 Mio. € am hdchsten dotierte Finanz-
szenario FS1 nicht ausreichen wird, den Status quo 2002 zu erhalten. Nach dem
Finanzszenario FSO ist davon auszugehen, dass sich nahezu das gesamte Landes-
stralRennetz am Ende des Prognosezeitraums in einem sehr schlechten Zustand befin-
den wird.

81 Im Folgenden als Gutachter bezeichnet.

82 SEP Maerschalk "Ermittlung des Erhaltungs- und Ausbaubedarfs und Erstellung einer Dringlichkeitsreihung fiir die
Strallen, Ingenieurbauwerke, Knotenpunkte und Radwege im Zuge der Landesstral3en in Rheinland-Pfalz", Schluss-
bericht vom Februar 2003 zum Gutachten im Auftrag des Landesbetriebs Strallen und Verkehr Rheinland-Pfalz,
Miinchen, 2003.
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Abb. 20 Zustandsentwicklung der Fahrbahnen 2002 bis 2017 fir verschiedene Szenarien®

Fir die Qualitadtsszenarien sah der Gutachter zunachst eine Steigerung der Erhaltungs-
mittel bis zu den Jahren 2006 (QS2) und 2008 (QS1) vor, um auf diese Weise den
Nachholbedarf dauerhaft abzubauen und bis 2017 eine Konsolidierung der Landesstra-
Ren auf einem langfristig stabilen Erhaltungsniveau zu erreichen.
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Abb. 21 Jahrlicher Finanzbedarf in Abhangigkeit von den Szenarien (Bruttokosten, Stand 1.1 .2002)83
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6.1.2

Erhaltung des Landesstralennetzes

Nach den in Tz. 5.4 dargestellten Auswertungen zu den Bauprogrammen lagen die
tatsachlichen Ausgaben des LBM fir Instandsetzung, Erneuerung sowie Um- und Aus-
bau in den Jahren 2004 bis 2013 auf einer mittleren Linie zwischen den Werten der
Qualitdtsszenarien QS1 und QS2. Dabei ist jedoch zu berlcksichtigen, dass die tat-
sachlichen Ausgaben nicht mit den vom Gutachter fir beide Qualitatsszenarien ermit-
telten Kosten vergleichbar sind. Die Ausgaben des LBM enthalten auch Anteile, die
Uber die reine Erhaltung hinausgehen, z. B. Erweiterungs- sowie Um- und Ausbau-
mafRnahmen, oder Kosten, die bei Aufstellung der Szenarien in der anfallenden
GrofRenordnung noch nicht bekannt waren, z. B. Deponiekosten.

Das Ministerium und der LBM haben in der Schlussbesprechung dazu bemerkt, dass
die fur die reine Erhaltung verausgabten Mittel im Wesentlichen dem Szenario QS1
entsprachen.

Dem kann nach Auffassung des Rechnungshofs gefolgt werden. Die Ausflhrungen
des Ministeriums sind plausibel, auch wenn eine exakte Ermittlung der Ausgaben fir
die Instandsetzungs- und Erneuerungsmaflnahmen aus den in Tz. 3.1 genannten
Granden nicht maoglich ist.

Analyse

Der Rechnungshof hat im Folgenden die tatsachliche und die nach dem QS 1-Szenario
prognostizierte Zustandsentwicklung der Landesstra’en miteinander verglichen und
untersucht,

o wo Abweichungen aufgetreten sind,
. auf welche Ursachen diese zuriickzuflihren sind,
o ob die im Wesentlichen dem QS 1-Szenario entsprechenden Mittel - Gber das

gesamte Strallennetz betrachtet - in dem Zeitraum 2003 bis 2012 wirtschaftlich
und nachhaltig eingesetzt worden sind.

Der Vergleich der nach dem Maerschalk-Gutachten prognostizierten und der tatsach-
lich eingetretenen Zustandsentwicklung ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
Die durch die Ergebnisse der ZEB-Kampagnen 2007 und 2012 dokumentierte
tatsachliche Entwicklung ist durch schwarze Linien gekennzeichnet.
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Anlage 5

Erhaltung des Landesstralennetzes
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Abb. 22 Vergleich der fur das Szenario QS1 prognostizierten Zustandsentwicklung 2002 bis 2017
mit der tatsachlichen Entwicklung der Landesstra’en nach den ZEB 2007 und 2012%

Der Vergleich zeigt, dass die tatsachliche Zustandsentwicklung von der PMS-Prognose
deutlich abweicht. Eine Erklarung der Abweichungen erfordert eine genauere Analyse
des sog. Malnahme-Mix, d. h. der spezifischen Zusammensetzung der in der Prog-
nose angenommenen und der tatsachlich ausgefiihrten Instandsetzungs- und Erneue-
rungsmafinahmen.

In seinen Modellrechnungen hatte der Gutachter einen Mix zugrunde gelegt, der Uber-
wiegend kostenintensive Erneuerungsmalinahmen vorsah. Der Anteil der Erneue-
rungsmafinahmen sollte beim Szenario QS1 bis 2017 von 70 % auf 91 % steigen.

Nach der auf PMS-Modellrechnungen beruhenden Prognose fiir den Zeitraum 2002 bis
2017 ergibt sich zunachst eine deutliche Zunahme der sehr schlechten Streckenab-
schnitte, da aufgrund der hohen Kosten in den ersten Jahren vergleichsweise wenige
grundhafte Erneuerungsmafnahmen durchgefihrt werden kénnen. Daraus folgt, dass
vorubergehend eine Verschlechterung des mittleren Oberflachenzustandes der Fahr-
bahnen in Kauf genommen werden muss. Der Anteil der schlechten Streckenabschnit-
te verringert sich jedoch nach der Prognose ab dem sechsten Jahr (2007) schrittweise,
wahrend gleichzeitig der Anteil der Abschnitte mit guten und sehr guten Zustandsnoten
bis zum 16. Jahr (2017) deutlich zunimmt. Aufgrund der stark rucklaufigen Zahl der
schlechten Abschnitte befinden sich nach 2017 nur noch vergleichsweise wenige

4 Die in den Abbildungen dargestellte ZustandsgroRenverteilung unterscheidet sich von der in Tz. 3.2.2 und Abb. 5
dargestellten prozentualen Verteilung, die sich auf Erfassungsabschnitte bezieht. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass
die hier abgebildete Verteilung auf Modellrechnungen basiert, denen als Bezugsrahmen homogene Abschnitte
zugrunde liegen.
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Streckenabschnitte in einem schlechten oder sehr schlechten Zustand. Durch diese
Verteilung, die durch einen hohen Anteil guter und sehr guter Strallen sowie einen
geringen Anteil schlechter StralRen gekennzeichnet ist, ergeben sich nach 2017 finan-
zielle Spielrdume, die es erlauben, den Anteil der sehr schlechten Stralen weiter
abzubauen und gleichzeitig durch eine praventive Erhaltungsstrategie langfristig ein
stabiles Qualitatsniveau der guten Stral3en zu gewahrleisten.

Dagegen stellt sich die tatsachliche Entwicklung des Stra3enzustands wie folgt dar:
Der Anteil der Strallen mit sehr schlechten Zustandsnoten ist tUber die Messperioden
2002 bis 2012 in etwa gleich geblieben. Der Rickgang der StralRen im schlechten
Zustandsbereich ist geringer als in der Prognose angenommen. Der Anteil der Stralden
im guten Zustand hat sich gegenuber dem erwarteten Wert erhéht. Bei den StralRen im
sehr guten Zustandsbereich ist nur eine leichte Zunahme zu verzeichnen, die bei
Weitem nicht an die prognostizierten Werte heranreicht.

Das zeigt, dass zu wenige Erneuerungsmaflinahmen durchgefuhrt wurden. D. h. die
Ursache fir die von der Prognose abweichende Entwicklung liegt im Wesentlichen
darin, dass der LBM den in dem Maerschalk-Gutachten empfohlenen Malinahme-Mix
abgeandert hat®.

Bezogen auf das Jahr 2012 liegt der Anteil der schlechten und sehr schlechten
Streckenabschnitte bei rd. 50 %, wahrend er nach der Prognose nur etwa 30 % betra-
gen sollte. Insoweit wurde mit den eingesetzten Mitteln, die im Wesentlichen dem QS1-
Szenario entsprachen, ein schlechterer Erhaltungszustand der Stralien erzielt, als es
ohne Anderung des von dem Gutachter empfohlenen MaRnahme-Mix mdglich gewe-
sen ware.

Das Ministerium des Innern, flr Sport und Infrastruktur hat dagegen eingewendet, dass
sich nach dem QS1-Szenario Ubergangsweise bis zu 50 % der Fahrbahnen im sehr
schlechten Zustandsbereich befunden hatten. Unter dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit, die entscheidend auch vom Zustand der Fahrbahnoberflachen abhange, ware
eine solche Vorgehensweise weder vertretbar noch vermittelbar gewesen.

Nach Auffassung des Rechnungshofs ist das von dem Gutachter vorgeschlagene Sze-
nario auch unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit vertretbar. Die Anteile im sehr
schlechten Zustandsbereich steigen danach nur beim Substanzwert-Oberflache Uber
50 %. Der Substanzwert-Oberflache beeintrachtigt in der Regel die Verkehrssicherheit
nicht. Der mafRgebliche Indikator hierfur ist der Gebrauchswert mit den Merkmalen
Langsebenheit, Spurrinnen und Griffigkeit (vgl. Tz. 3.2.1). Dieser verzeichnet im sehr
schlechten Zustandsbereich einen deutlich geringeren Zuwachs und weist im QS1-
Szenario einen Streckenanteil von ca. 25 % auf. Bei Landesstrallen kommen
Abschnitte mit Spurrinnen und/oder schlechter Griffigkeit nur sehr selten vor. Der
Gebrauchswert wird daher in der Hauptsache von der Langsebenheit bestimmt, deren
Einfluss auf die Verkehrssicherheit bei einer zuldassigen Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h vernachlassigt werden kann.

8 Vgl. hierzu auch Protokoll der 30. Sitzung des Innenausschusses am 24. Oktober 2013, éffentliche Sitzung - Teil 2, S. 34.
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Anlage 6

Erhaltung des Landesstralennetzes

Ermittlung des Nachholbedarfs

Anders als bei den vorangegangenen ZEB-Kampagnen verzichtete der LBM 2012
darauf, die seit 2007 eingetretene Zustandsentwicklung zu evaluieren und den Finanz-
bedarf fur die Instandsetzung und Erneuerung der Streckenabschnitte mit Zustands-
noten = 4,5 (Nachholbedarf) zu ermitteln. Begriindet wurde dies damit, dass der Anteil
der Fahrbahnen mit Zustandsnoten = 3,5 gegenlber den Ergebnissen der ZEB 2002
und 2007 zurlckgegangen und der Anteil der Strallenabschnitte mit besseren
Zustandsnoten angestiegen sei®. Der LBM fiihrte diese nach seiner Auffassung erfolg-
reiche Entwicklung auf eine gegenliber den Empfehlungen der Maerschalk-Gutachten
geanderte Zusammensetzung der Instandsetzungs- und Erneuerungsmaflnahmen
zurlck.

Ausgehend von den in den Tz. 4.1 und 4.2 dargestellten Erkenntnissen beauftragte der
Rechnungshof das Ingenieurbiro SEP Maerschalk mit der Evaluation der vom LBM
praktizierten Erhaltungsstrategie. Auftragsgegenstand des Gutachtens war es,

o auf Grundlage von PMS-Modellrechnungen und der Ergebnisse der friiheren
Maerschalk-Gutachten zu prognostizieren, wie sich der Stral’enzustand bis zum
Jahr 2017 bei Fortsetzung der im Zeitraum 2007 bis 2012 praktizierten Erhal-
tungsstrategie entwickeln wird,

o festzustellen, mit welcher Erhaltungsstrategie der aus der ZEB 2012 abgeleitete
Status quo bis 2017 beibehalten werden kann,

. den Umfang und MalRnahme-Mix der jahrlich bis 2017 durchzufihrenden Erhal-
tungsmalinahmen zu ermitteln,

. den Nachholbedarf fir das Ziel "Erhaltung des Status quo" auf Grundlage der
ZEB-Werte und des Substanzwerts-Bestand®’ zu ermitteln.

Fir die Evaluation der Erhaltungsstrategie bendtigte der Gutachter auch Angaben zu
Art und Umfang der seit 2007 durchgefiihrten Erhaltungs- sowie Um- und Ausbaumalf}-
nahmen. Der LBM legte nur eine unvollstandige Liste der an den Landesstral3en in den
Jahren 2007 bis 2012 ausgefiihrten MalRnahmen vor. Nach einer auf Erfahrungswerten
beruhenden Modellrechnung des Gutachters ist davon auszugehen, dass 2007 bis
2012 ca. 270 Streckenkilometer jahrlich saniert wurden und ErhaltungsmafRnahmen an
ca. 500 km Landesstral3en in den Listen des LBM nicht erfasst waren.

86 Vgl. Antwort des Ministeriums des Innern, fiir Sport und Infrastruktur auf die kleine Anfrage der Fraktion der CDU -

StraRenzustandserfassung 2012 - (Drucksache 16/4501).

87 Der Substanzwert-Bestand bewertet nicht nur die Oberflache, sondern auch die tiefer liegenden gebundenen
Schichten der StralRenbefestigung, vgl. FGSV-Arbeitspapier Nr. 9/S zur Erhaltungsplanung. Reihe S Substanzwert
(Bestand). Ausgabe 2003, Kéin.
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Aufgrund der unvollstandigen Daten war es nicht méglich, den vom LBM tatsachlich
ausgefuhrten MaBRnahme-Mix zu ermitteln. Nach Erfahrungen des Gutachters kann
angenommen werden, dass im Wesentlichen oberflachige Instandsetzungsmalfinah-
men nicht erfasst waren und der Anteil der dickschichtigen Erneuerungsmaflhahmen
nicht mehr als ein Drittel aller MalRhahmen ausmachte.

Fir ein wirksames technisches Controlling mussen alle ausgefuhrten MaRRnahmen
erfasst werden. Nur so kénnen ihre Auswirkungen, z. B. hinsichtlich der Lebensdauer
oder des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses, sachgerecht beurteilt werden. Dartber hinaus
sind diese Daten wichtig fir die Kalibrierung des PMS-Modells, um so die Modellrech-
nungen fur die Zustandsentwicklung und den Finanzbedarf nachjustieren zu kénnen.
Nur eine Erfassung aller MalRnahmen ermdglicht verlassliche Aussagen zur Einhaltung
des angestrebten MalRnahme-Mix, der eine wichtige Stellgréfie in der Erhaltungsstra-
tegie darstellt.

Der aus der ZEB ermittelte Substanzwert-Oberflache (SUB) lasst in der Regel keine
zuverlassigen Ruckschllisse auf den Erhaltungszustand der tieferliegenden Schichten
zu. Im Gegensatz dazu liefert der nach einem Arbeitspapier der Forschungs-
gesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) zu ermittelnde "Substanzwert-
Bestand" (SUBBE) ein in technischer Hinsicht aussagekraftigeres Bild des StralRenzu-
stands, da hier der komplette Schichtenaufbau mit Alter, Art und Einbaudicke der
einzelnen Schichten in die Bewertung einflief3t.

Zum Zeitpunkt der ZEB 2007 waren nur fir etwa 670 Streckenkilometer Aufbaudaten
verfigbar, die in ihrer Gesamtheit keine hinreichend belastbaren Aussagen zum
Substanzwert-Bestand des LandesstralRennetzes zulielten. Mittlerweile liegen fir 3.288
Streckenkilometer Aufbaudaten vor. Nach Ermittlungen des Gutachters liegt der
Substanzwert-Bestand fiir 31,1 % der Streckenlangen® in einem problematischen bis
schlechten Bereich, der durch den Warnwert 3,5 und den Schwellenwert 4,5 einge-
grenzt wird, und fir 15,4 % im sehr schlechten Bereich jenseits des Schwellenwerts
(> 4,5).

Aus den vorliegenden Substanzwerten - Oberflache und Bestand - lasst sich Uber
PMS-Modellrechnungen der finanzielle Nachholbedarf fur die Instandsetzung und
Erneuerung der Streckenabschnitte mit schlechteren Zustandsnoten als 4,5 ermitteln.
Der von dem Gutachter auf Grundlage der Ergebnisse der ZEB 2007 fur die Fahrbahn-
oberflachen (Substanzwert-Oberflache) ermittelte Nachholbedarf "SUB" betrug
205 Mio. € (Kostenstand 1. Januar 2008). Aufgrund der seitdem eingetretenen Bau-
kostensteigerungen und einer anderen Zusammensetzung der Streckenabschnitte, die
sich in einem sehr schlechten Zustand befinden, erhdht sich dieser Betrag auf
247 Mio. € (Kostenstand: 1. Januar 2014). Aus dem Substanzwert-Bestand (SUBBE)
ermittelte der Gutachter darliber hinaus einen Nachholbedarf von 265 Mio. €. Dieser
Nachholbedarf fallt zusatzlich an, weil er Streckenabschnitte betrifft, die eine bessere

8 Vgl Anlage 6, S. 24 f,
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Zustandsnote als 4,5 fir den Substanzwert-Oberflache aufweisen und daher betrags-
mafig nicht in dem Nachholbedarf "SUB" bertcksichtigt sind. Insgesamt ergibt sich
danach fir rd. 2.140 Streckenkilometer ein Nachholbedarf von 512 Mio. €%°.

Substanzwerte Lange Nachholbedarf
- Kostenstand 1.1.2014 -

[km] [Mio. €] | [1.000 €/km]

SUB 2012 1.139 247 217
SUBBE 2012 1.003 265 265
Summe 2.142 512

Abb. 23 Nachholbedarf aus den Substanzwerten-Oberflache (SUB) und -Bestand (SUBBE)

Angesichts des relativ schlechten Ausgangszustands des LandesstralRennetzes em-
pfiehlt der Gutachter, Streckenabschnitte mit Zustandsnoten ab dem Schwellenwert 4,5
nicht weiter abfallen zu lassen. Um den Status quo des Jahres 2012 zu erhalten,
schlagt er jahrlich substanzverbessernde MalRnahmen fir ca. 400 km Landesstralien
vor und einen MalRnahme-Mix mit durchschnittlich 78 % grundhaften Erneuerungsmal}-
nahmen. Als Finanzbedarf hierfiur hat er rd. 89 Mio. € p. a. ermittelt. Nach dem Ergeb-
nis einer von dem Gutachter vorgenommenen Modellrechnung kdnnen die zu bear-
beitenden Streckenlangen ab dem Jahr 2018 sukzessive reduziert werden. Hierzu ist
allerdings anzumerken, dass alle Ergebnisse, die Uber einen Zeitraum von funf Jahren
hinausgehen, zunehmend unsicherer werden und letztlich nur einen Trend aufzeigen.
Dagegen birgt ein Malkhahme-Mix mit einem hohen Anteil an diinnschichtigen Instand-
setzungsmalnahmen nach Einschatzung des Gutachters die Gefahren, dass sich die
Strallensubstanz deutlich verschlechtern wird und die 2012 ermittelten ZEB-Werte in
nicht ferner Zukunft nicht mehr zu halten sind.

89 Im Gegensatz zu dem in den Bewertungslisten ausgewiesenen Investitionsbedarf (vgl. Tz. 4.2) hat der Gutachter bei

der Ermittlung des Nachholbedarfs die Streckenabschnitte mit besseren Zustandsnoten als 4,5 aufler Betracht
gelassen und nur die Kosten angesetzt, die fur die Instandsetzung und Erneuerung der Fahrbahnen anfallen. Kosten
fur Um- und Ausbaumafinahmen, beispielsweise fiir Anderungen der StraRengeometrie, der Entwésserungsanlagen
oder fir Béschungssicherungen sind darin nicht enthalten. Die Kosten wurden nicht aufgrund ortlicher Erhebungen,
sondern nach statistischen Kennwerten errechnet. Auerdem liegen der Kostenermittlung des Gutachters - anders als
bei den Bewertungslisten - nicht die vom LBM festgelegten Erhaltungsabschnitte, sondern nach Algorithmen des PMS-
Rechenmodells gebildete homogene Abschnitte zugrunde, deren Charakteristik u. a. auf ein vergleichbares Befesti-
gungsverhalten innerhalb des Abschnitts schlieRen Iasst.
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Lebenszyklusansatz und gesamtwirtschaftliche Aspekte

Eine wirksame Erhaltungsstrategie muss neben dem MalRnahme-Mix und der Scha-
denspravention auch den Lebenszyklus des Stralkenaufbaus und die Wahl der geeig-
neten Zeitpunkte fur die Durchfihrung von Erhaltungsmal3nahmen bericksichtigen.

Lebenszyklus des StraBenaufbaus
[ |
gut schlecht neue Deck- und
Binderschicht Grunderneuerung
Oberfléchen-
neue Deckschicht behandlung
Deckschicht
Binderschicht
Tragschicht 1 1
| |
0 10 20 30 35 Jahre

Abb. 24 Lebenszyklus des Systems "Stral’e" und Erneuerungsintervalle der Schichten bei
normaler Beanspruchung und ordnungsgemaler Instandhaltung90

Abbildung 24 zeigt die kostenoptimalen Zeitpunkte, an denen - abgestimmt auf die Le-
bensdauer der einzelnen Schichten und den Lebenszyklus des gesamten Stralienauf-
baus - Instandsetzungs- und Erneuerungsmafnahmen durchgefiihrt werden sollten.
Werden diese Zeitpunkte verpasst und Gberwiegend oberflachenverbessernde Instand-
setzungen und Reparaturen ausgefiihrt, fallen - auf Dauer betrachtet - héhere Kosten®'
fur den Erhalt des Stral’ennetzes an als bei einer am Lebenszyklus orientierten
Erhaltungsstrategie. Erschwerend kann sich dabei auswirken, dass bei zahlreichen
Streckenabschnitten das Alter der einzelnen Schichten aufgrund fehlender Baube-
standsdokumentationen nicht bekannt ist. Hinzu kommt, dass die Lebensdauer der
Schichten - je nach Verkehrsbelastung, Abnutzung und Materialqualitat - von den in
der Abbildung 24 dargestellten Durchschnittswerten abweichen kann. Gleichwohl kann
grundsatzlich davon ausgegangen werden, dass eine Erhaltungsstrategie, die sich am
Lebenszyklus des StraRenaufbaus orientiert und auf Schadenspravention ausgerichtet
ist, langfristig geringere Gesamterhaltungskosten® zur Folge haben wird.

% Schematische Darstellung in Anlehnung an den Vortrag "Bewertung und Bilanzierung von LandesstralRen, Praxisnahe

Anwendungsbeispiele" von F. Disterhéft und Dr. Chr. Marettek, PWC, 3. Juni 2015.

Merkblatt Gber den Finanzbedarf der Stralenerhaltung in den Gemeinden, FGSV 986, Ausgabe 2004; Nadine
Schroter: Der Lebenszyklusansatz im BundesfernstraRenbau, Tz. 2.4 aus: Jens H. Liebchen, Markus G. Viening,
Christian Zanner (Hrsg.): Baumanagement und Baudkonomie - aktuelle Entwicklungen (2007), Teubner Verlag;
http://bilder.buecher.de/zusatz/22/22522/22522730 _lese_1.pdf, 12.8.2015

91

92 Kosten der einzelnen Instandsetzungs- und Erneuerungsmaflnahmen einschlieBlich der in der Folgezeit anfallenden

Kosten der betrieblichen Unterhaltung und baulichen Erhaltung.
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Unterschiedliche Arten von Erhaltungsmalnahmen fihren nicht nur zu unterschiedlich
hohen Kosten, sondern auch zu einem unterschiedlich hohen gesamtwirtschaftlichen
Nutzen®. In die Uberlegungen zu einer wirtschaftlicheren und nachhaltigeren
Erhaltungsstrategie und die entsprechenden Bedarfsplanungen sollten die zu erwar-
tenden Gesamterhaltungskosten und der gesamtwirtschaftliche Nutzen verschiedener
Malnahmenvarianten einbezogen werden. Dem Rechnungshof ist bewusst, dass dies
angesichts des grolten Umfangs notwendiger Erhaltungsmalinahmen nicht kurzfristig
realisiert werden kann. Es sollte jedoch langerfristig angestrebt werden, den Lebens-
zyklusaspekt und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis als Entscheidungskriterien fur die
Wahl der wirtschaftlichsten ErhaltungsmaRnahmen anzuwenden und ein entsprechen-
des Bewertungsverfahren zu implementieren.

Wiirdigung

Der LBM hat den Schwerpunkt seiner Erhaltungstatigkeiten nicht auf Erneuerungs-,
sondern auf dunnschichtige Instandsetzungsmallnahmen gelegt. Er verfolgte damit die
Ziele,

) eine Zunahme der Abschnitte mit sehr schlechten Zustandsnoten zu verhindern
und

o mit den verfugbaren Mitteln mdglichst viele Fahrbahnoberflachen auf kosten-
gunstige Weise zu verbessern.

Die in Abstimmung mit dem Ministerium des Innern, fir Sport und Infrastruktur ver-
folgte Erhaltungsstrategie begriindete der LBM damit, dass es dem Autofahrer relativ
egal sei, ob er Uber eine grundhaft erneuerte oder eine dunnschichtig instandgesetzte
StralRe fahre. Es komme darauf an, dass die Strecken sicher und komfortabel benutzt
werden konnten. Dafur seien dinnschichtige MaRnahmen bestens geeignet. Der LBM
wolle diese Praxis so fortfUhren. Er habe sich daher "auf die oberen Schichten kon-
zentriert und keine grundhafte Erneuerung in groRem Umfang flr das Landesstralen-
netz jetzt vorgesehen" *.

Das Ministerium des Innern, flr Sport und Infrastruktur hat in seiner Stellungnahme
angemerkt, dass der LBM die Aufgabe habe, 7.000 km Landesstral’en im verkehrs-
sicheren Zustand zu halten. Eine optimale Erhaltungsstrategie fur dieses Netz - ausrei-
chend dauerhafte Erneuerungen und frihzeitige Instandsetzungen kleinerer Schaden
zur Vermeidung vorzeitiger Schadensausweitung - setze eine entsprechende Finanz-
ausstattung voraus. Die Finanzierungsmittel, die dem LBM zur Durchfihrung seiner
Aufgaben zur Verfugung gestellt werden konnten - und Uber deren Hohe letztlich der
Landtag als Haushaltsgesetzgeber entscheide - seien immer schon begrenzt gewesen.

93 Vgl. auch Bundesrechnungshof, Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestages nach § 88 Abs. 2

BHO Uber die Erhaltungsbedarfsprognose im Bundesfernstralenbau vom 22. Mai 2015, Gz.: V 3-2013-5056/1; S. 27.

94 Vgl. auch Protokoll der 30. Sitzung des Innenausschusses am 24. Oktober 2013, éffentliche Sitzung - Teil 2, S. 28 und 34.
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Die in der Landesverfassung festgelegte Schuldenbremse stelle hier neue Herausfor-
derungen. Jede Konsolidierungsstrategie werde zur Realisierung kurzfristiger Konsoli-
dierungsbeitrage auch eine voribergehende Verringerung von Investitionen vorsehen
mussen. Um die finanziellen Ziele zu erreichen, komme es zwangslaufig zu Einschran-
kungen bei der Erflillung von Sachzielen.

Der Rechnungshof verkennt nicht die Probleme, die sich dadurch ergeben, dass der
LBM unter schwierigen Rahmenbedingungen mit begrenzten Mitteln das Landes-
strallennetz erhalten muss. Er halt jedoch eine Fortsetzung der bisherigen Erhaltungs-
praxis aufgrund der damit verbundenen erheblichen Nachteile weder aus einzel- noch
aus gesamtwirtschaftlicher Sicht fur eine auf Dauer tragfahige Konzeption. Die Konse-
quenzen einer derartigen Erhaltungspraxis sind ein weiter sinkender Modernitatsgrad
des Strallennetzes, ein wachsender Erhaltungsstau und eine in der Regel geringere
Lebensdauer der nur oberflachig sanierten Streckenabschnitte. Dies flihrt zu kiirzeren
Instandsetzungs- und Erneuerungsintervallen, haufigeren durch Baustellen bedingte
Verkehrsbeeintrachtigungen und letztlich zu héheren Gesamterhaltungskosten. All dies
sollte nach Auffassung des Rechnungshofs Anlass sein, die bisherige Erhaltungspraxis
zu andern.
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Resumee
Anforderungen an eine nachhaltige Erhaltungsstrategie

Der LBM hat den Schwerpunkt seiner Erhaltungstatigkeit auf preisgunstige dinn-
schichtige und oberflachenverbessernde Instandsetzungen statt auf Schadenspraventi-
on und grundhafte Erneuerungen gelegt. Ein fortschreitender Vermdgensverzehr
wurde auf diese Weise nicht verhindert. Im Gegensatz zu einer Strategie, bei der ab
dem Erreichen des Schwellenwerts (Zustandsnote 4,5) Erneuerungsmafnahmen
ausgefuhrt werden, fiihrt die derzeitige Erhaltungspraxis - bezogen auf den
Lebenszyklus der Strallen - zu hdheren Gesamterhaltungskosten, die durch Baupreis-
steigerungen, einen sich zunehmend beschleunigenden Substanzverzehr und durch
die Beseitigung von Folgeschaden entstehen.

Untersuchungen oder Modellrechnungen zur Wirtschaftlichkeit der praktizierten Erhal-
tungsstrategie, die auf dem Lebenszyklusansatz und einer Bewertung des gesamtwirt-
schaftlichen Nutzens von ErhaltungsmalRnahmen basieren, hat der LBM, soweit
ersichtlich, bislang nicht angestellt. Solche turnusmafligen Untersuchungen sind im
Hinblick auf eine an den Grundsatzen der Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit ausge-
richteten Erhaltungstatigkeit nicht verzichtbar.

Zwar hat der LBM mit der von ihm gewahlten Methodik den Zustand der Fahrbahn-
oberflachen seit der ZEB 2002 auf einem anndhernd gleichbleibenden Niveau erhalten.
Allerdings wurde eine Verbesserung der Strallensubstanz, die dem sinkenden Moder-
nitdtsgrad des Stralkennetzes entgegengewirkt hatte, nicht erreicht. Die Zeitpunkte, an
denen grundhafte Stralienerneuerungen unabweisbar werden, wurden hinausgescho-
ben. Die grundlegenden Probleme - nédmlich ein kontinuierlich sinkender Modernitats-
grad sowie ein weiteres Ansteigen des zwischenzeitlich auf fast 970 Mio. € bezifferten
Investitionsbedarfs - kdnnen auf diese Weise nicht gelést werden. Darlber hinaus
erscheint es problematisch, dass es kein geeignetes Erhaltungskonzept fir die
Streckenabschnitte gibt, die sich bereits in einem sehr schlechten Zustand befinden
und aufgrund der geringen Prioritat in der Dringlichkeitsrangfolge bei der Aufstellung
der Investitionsplane und Bauprogramme regelmafig unberlcksichtigt bleiben (vgl.
Tz.5.3.2).

Die fortschreitende Verschlechterung der Verkehrsinfrastruktur und damit einher-
gehend ein zunehmender Investitionsstau fihren zu Risiken und Mehrbelastungen in
kinftigen Haushalten. Die von der Verkehrsministerkonferenz eingesetzte Kommission
"Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" hat angesichts des Erhaltungsstaus
und der von ihr diagnostizierten Unterfinanzierung davor gewarnt, dass es in Zukunft
"entweder zu einem massiven Ausfall von Infrastrukturkomponenten kommen" wird
oder "zu einer abrupten Steigerung von Reparaturnotwendigkeiten im Netz mit der
Konsequenz erheblich héherer Kosten und Stérungen im Verkehrsablauf"®.

% Vgl. Bericht der Kommission "Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" (Daehre-Kommission), Dezember 2012, S. 11.
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Vor diesem Hintergrund sollte von einer Fortsetzung der bisherigen Erhaltungspraxis
Abstand genommen werden.

Um die Stralensubstanz nachhaltig zu verbessern und ihre Leistungsfahigkeit auf
einem den Mobilitatsbedlrfnissen der Verkehrsteilnehmer entsprechenden Niveau zu
halten, sollte die Erhaltungsstrategie auf den von dem Gutachter empfohlenen Mal3-
nahme-Mix umgestellt und in verstarktem MalRe auf Schadenspravention ausgerichtet
werden. Durch eine solche nachhaltige, d. h. auf den Werterhalt und die langfristige
Sicherung der Leistungsfahigkeit der StralReninfrastruktur ausgerichtete Strategie wird
es flr maoglich erachtet, kiinftig ein ausreichend grofes Potenzial an guten und sehr
guten Stral’en aufzubauen, deren Zustand auf absehbare Zeit nicht in den schlechten
oder sehr schlechten Bereich absinkt. Mittel- bis langfristig lassen sich dadurch finan-
zielle Spielrdume flr eine auf Schadenspravention ausgerichtete Erhaltungspraxis
erzielen.

Ferner ist es notwendig,

o ein tragfahiges Erhaltungskonzept fir instandsetzungs- oder erneuerungsbedurf-
tige Streckenabschnitte zu entwickeln, die bei der Aufstellung der Investitions-
plane bisher regelmafig unbericksichtigt geblieben sind,

o einen konkreten Abbaupfad fir den Erhaltungs- und Sanierungsstau verbunden
mit einem Finanzierungsplan aufzuzeigen.

Beriicksichtigung personeller und finanzieller Ressourcen

Die Frage nach der kiinftigen Erhaltungsstrategie ist verknuipft mit den finanziellen und
personellen Ressourcen zur Umsetzung einer nachhaltigen Erhaltungstatigkeit. Inso-
weit ist zu berlcksichtigen, dass die Mittel fur die Straltenerhaltung ab 2012 deutlich
reduziert wurden und der Landesbetrieb in Mallnahmen zur Konsolidierung des Lan-
deshaushalts eingebunden ist. Allerdings sollte nicht au3er Acht bleiben, dass die der-
zeitige Erhaltungsstrategie, wie in Tz. 7.1 dargelegt, zu héheren Gesamterhaltungs-
kosten und damit zu Mehrbelastungen kinftiger Haushalte fuhrt.

Darlber hinaus lasst die Personalausstattung des LBM keine wesentlichen Spielrdume
mehr fur die Abwicklung zusatzlicher Baumittel, wie es beispielsweise das vom Bund
geplante Investitionspaket mit StrallenbaumalRnahmen im Umfang von 293 Mio. € in
Rheinland-Pfalz vorsieht (vgl. Tz. 5.4.3).

Dies sollte Anlass sein, die finanzielle und personelle Ressourcenplanung des LBM zu
Uberdenken und zu prifen, wie das absehbare héhere Investitionsvolumen so abge-
wickelt werden kann, dass sich dies nicht zulasten der Erhaltung des Landesstralen-
netzes auswirkt.
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Ziele, Berichtswesen und Erfolgskontrolle

Fir eine wirksame politische und administrative Steuerung im Bereich der StralRenin-
frastruktur sollte folgenden Gesichtspunkten Rechnung getragen werden:

Aus den Bauprogrammen und Investitionsplanen geht nicht eindeutig hervor, welche
konkreten fachlichen und politischen Ziele mit den vorgesehenen oder veranschlagten
Mitteln verwirklicht werden sollen. Insoweit besteht die Gefahr, dass

o sich Budgetplanungen und -entscheidungen vorrangig an Zahlungsgrélen
orientieren,

o Ziele der Erhaltungstatigkeit sowie die ihnen zugrunde liegenden strategischen
Uberlegungen bei der Mittelbereitstellung nicht hinreichend beriicksichtigt wer-

den,
o die auf der administrativen Ebene haushaltsrechtlich gebotenen Erfolgskontrol-
len® sowie die parlamentarische Kontrolle der Erhaltungspraxis ihre Wirkung

nicht in dem erforderlichen Umfang entfalten kénnen.

Eine ergebnisorientierte Steuerung setzt voraus, dass das Ministerium des Innern, flr
Sport und Infrastruktur in Zusammenarbeit mit dem LBM - ahnlich wie im Jahr 2002,
jedoch auf einer heute wesentlich besseren Datenbasis - verschiedene Qualitats- und
Finanzszenarien entwickelt, aus denen hervorgeht, wie sich der Zustand des Landes-
strallennetzes bei einem wirtschaftlichen Mitteleinsatz in Zukunft qualitativ entwickeln
wird. Diese Szenarien kdnnen dem Landtag mit als Grundlagen fur Budgetentschei-
dungen dienen.

Das wesentliche strategische Ziel fur den zukinftig anzustrebenden Erhaltungszustand
des Landesstral’ennetzes und der dazu im Grundsatz erforderliche Mallnahme-Mix
sollten in den Investitionsplanen und den jahrlichen Bauprogrammen abgebildet
werden. Die kinftige Mittelbemessung sollte sich an diesen Zielen orientieren.
Insgesamt wlrde damit eine wesentliche Voraussetzung flr eine ergebnisorientierte
Steuerung und die parlamentarische Kontrolle der Erhaltung des Landesstra3ennetzes
geschaffen. Aulerdem koénnte dadurch eine klarere Trennung zwischen dem strate-
gischen und dem operativen Verantwortungsbereich als bisher gewahrleistet werden.

% Vgl Nr. 2.32u§ 7 W-LHO.
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Das Berichtswesen gegeniber dem Landtag sollte so fortentwickelt werden, dass es
alle entscheidungsrelevanten, zur Beurteilung des Gesamtnetzes erforderlichen Infor-
mationen darstellt. Hierzu bietet es sich an, dass dem Landtag turnusmafRig Netzzu-
stands- und Leistungsberichte vorgelegt werden®’. Diese sollten in einer summari-
schen Darstellung Aufschluss geben tber

o den tatsachlichen und den prognostizierten Zustand des Stralennetzes,
o die Entwicklung des StralReninfrastrukturvermdgens des LBM,

o das in den Bewertungslisten ausgewiesene Kostenvolumen und die Strecken-
lange der dort aufgeflihrten Erhaltungsabschnitte,

o Soll-Ist-Vergleiche der in den Investitionsplanen und Bauprogrammen geplanten
sowie der tatsachlich getatigten Erhaltungsausgaben,

. den auf Netzebene erforderlichen MaRnahme-Mix sowie

° eine Evaluation der Erhaltungspraxis des LBM.

Um aussagekraftige Kennzahlenvergleiche zu ermdglichen, wird darliber hinaus ange-
regt, dass der LBM kiinftig den Modernitatsgrad der Landesstralten in Rheinland-Pfalz
den entsprechenden Kennwerten von StralRenbauverwaltungen anderer Lander
gegenuberstellt, die das Anlagevermdgen ihrer Landesstrallen erfasst und bewertet
haben.

Der Schwerpunkt des Berichtswesens sollte auf einer am Gesamtnetz orientierten
steuerungsrelevanten Betrachtung und nicht auf der Detaildarstellung der Erhaltungs-
aktivitaten an den einzelnen Landesstral3en und Ingenieurbauwerken liegen.

gez. Klaus P. Behnke

Prasident
gez. Ulrich Steinbach gez. Johannes Herrmann gez. Sylvia Schill
Vizeprasident Direktor beim Rechnungshof Direktorin beim Rechnungshof

o7 Ein damit in Teilen vergleichbares Berichtswesen (Performance Measurement) wird von den Verkehrsbehorden der

Bundesstaaten der USA angewendet; vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung: Qualitatsverbesserung im StraRenverkehr - Impulse fiir ein koordiniertes Qualitdtsmanagement, Stralle
und Autobahn, 11/2013, S. 829 ff.; Karlaftis, M. und Kepaptsoglou, K.: Performance Measurement in the Road Sector:
A cross-country review of experience, OECD International Transport Forum - Discussion Paper No. 2012.10.

Seite 54




Anlage 1

Rechnungshof

Rheinland-Pfalz

2-P-0060-30-1/2011

Messfahrzeuge

Bunwwnseg _
Py
Hayulassay

/

Y

ajeunyawzuRISqng

€dl

-

-

{ !oE-Ix_-ﬁonm 1aig

JyodIsuenony - SNOYY

uabumyduule |
.ooc:uocu_o!:xvxw-) |

[ weyueqesenp
J0p Bunwwpseg
o1p anjeyulessoR

J8yuaqy
bdl

Jydisueus}iag/-juol4 SNOYY

Vgl. Prasentation des LBM vom 24. Oktober 2013, Landtags-Vorlage 16/3129.



Rechnungshof
Rheinland-Pfalz
2-P-0060-39-1/2011

Zustandsentwicklung auf der Ebene der regionalen Dienststellen

Zustand der Fahrbahnen der Landesstrafen-Gesamtwert-
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Punkteverteilung und Gewichtungen fur technisch-kaufmannische Dringlichkeitsbewertung von Landes-

stral3en, vgl. Prasentation des LBM vom 24. Oktober 2013, Landtags-Vorlage 16/3129.
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Rheinland-Pfalz
2-P-0060-39-1/2011
Entwicklung der Ansatze in den Bauprogrammen
Erhaltung, Um- und Ausbau; Sonderprogramme Neubau
Briicken | Fahrbahnen,
Summe Summe Summe
Jahr und Kreuzungen, Summe
Pauschalen| gesamt gesamt
Bauwerke | Radwege
[Tsd. €] [Tsd. €] [Tsd. €] [Tsd. €] [Tsd. €] [Tsd. €] [Tsd. €]
2004 6.682 50.228 56.910 15.500 72.410 12.590 85.000
2005 6.155 56.045 62.200 15.500 77.700 12.301 90.001
2006 8.727 53.443 62.170 15.500 77.670 12.995 90.665
2007 5.650 63.850 69.500 15.500 85.000 10.000 95.000
2008 8.037 61.463 69.500 15.500 85.000 10.000 95.000
2009 10.411 56.389 66.800 15.500 82.300 12.700 95.000
2010 9.635 58.065 67.700 15.500 83.200 11.800 95.000
2011 3.991 62.909 66.900 15.500 82.400 12.600 95.000
2012 8.501 46.299 54.800 15.500 70.300 11.300 81.600
2013 5.872 46.128 52.000 15.500 67.500 11.200 78.700
2014 12.450 47.520 59.970 15.500 75.470 8.030 83.500
2015 12.646 47.424 60.070 15.500 75.570 7.930 83.500

Entwicklung der Ansatze in den Bauprogrammen
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MaRnahme-Mix 2003

Qualitatsszenario QS1

Mittlere jahrliche Anteile der Mal3nhahmekategorien

2003 - 2007 2008 - 2012 2013 - 2017
E1 53,1 % 69,4 % 76,5 %
E2 17,3 % 13,7 % 14,4 %
Summe 70,4 % 83,1 % 91,2 %

Rest: Instandsetzungsmalnahmen

(aus Gutachten SEP Maerschalk 2003, Tab. 5.8)
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LandesstraBen in Rheinland-Pfalz -
Evaluation der Erhaltungsstrategie 2007 bis 2012

Auftraggeber:

Rechnungshof Rheinland-Pfalz

Schlussbericht

Dipl.-Ing. Gunther Maerschalk
Dipl.-Ing. Klaus Hinsch

Miinchen, August 2015
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LandesstralRen in Rheinland-Pfalz — Evaluation der Erhaltungsstrategie 2007 bis 2012
Schlussbericht

1 . EINLEITUNG

1.1 AUFGABENSTELLUNG UND UNTERSUCHUNGSZIEL

Fir die Fahrbahnen der Landesstraen in Rheinland-Pfalz wurde in den Jahren 2007 und
2012 der Zustand nach der bundesweit einheitlichen Systematik der Zustandserfassung/
-bewertung ZEB erfasst (FGSV 2006). Die Ergebnisse dieser beiden ZEB-Kampagnen liegen
vor und kénnen verglichen werden. Auf der Grundlage der ZEB 2007 wurde auch der Erhal-
tungs- und Ausbaubedarf der Landesstralen in Rheinland-Pfalz unter Anwendung des Pa-
vement Management Systems (PMS) abgeschatzt (SEP Maerschalk 2008).

Die Zustandsentwicklung hangt sehr wesentlich von den im Zeitablauf durchgefuhrten
Instandsetzungs- und Erneuerungsmallnahmen ab. Die Angaben zu diesen MalRnahmen
liegen fur die Jahre 2007 bis 2012 vor. Daruber hinaus sind auch die Netz-, Querschnitts-
und Verkehrsdaten und teilweise auch die Aufbaudaten fur die Landesstralien verfugbar. Auf
dieser Datenbasis sollen die folgenden Untersuchungen durchgefiihrt werden:

1. Aufbereitung der von 2007 bis 2012 durchgefiihrten Instandsetzungs- und Erneue-
rungsmalnahmen, Abschatzung der im Zeitablauf zu erwartenden Zustandsver-
schlechterungen sowie der Zustandsverbesserungen aufgrund der durchgefuhrten
Maflnahmen und Vergleich des fortgeschriebenen und des bei der ZEB 2012 ermittel-
ten Zustands im LandesstraRennetz (,Ex-post-Analyse®).

2. Anwendung der durch die Instandsetzungs-/Erneuerungsmaflinahmen des Zeitraums
2007 bis 2012 gekennzeichneten Erhaltungsstrategie auf die 5 Jahre von 2013 bis
2017 und Ermittlung des daraus wahrscheinlich resultierenden Zustands im Landes-
strallennetz.

1.2 UNTERSUCHUNGSABLAUF

Fur die beiden o. g. Untersuchungsschritte missen die bendétigten Daten Gbernommen und
aufbereitet werden. Danach kénnen die erforderlichen Analysen durchgefihrt und im Ergeb-
nis dargestellt werden. Der nachfolgend stichpunktartig erlduterte Untersuchungsablauf ist in
Abb. 1.1 schematisch dargestellit:

o Die aus der PMS-Anwendung auf Basis der ZEB 2007 bereits vorliegenden Netz-,
Querschnitts-, Aufbau-, Verkehrs- und Zustandsdaten der Landesstralten werden
Uberprift und fir die geplante ,Ex-post-Analyse” aufbereitet.

o Erganzend zu den bereits vorliegenden Netz-, Querschnitts- und Zustandsdaten der
Landesstrallen zum Stand 2012 werden die Aufbau- und Verkehrsdaten fir diesen
Stand Ubernommen und aufbereitet.

) Die zwischen 2007 und 2012 durchgeflhrten Instandsetzungs- und Erneuerungsmal}-
nahmen werden ibernommen und in das PMS Uberflihrt.

SEP Maerschalk 2014 Seite 3 von 33


Berger-G
Schreibmaschinentext

Berger-G
Schreibmaschinentext
Anlage 6


Anlage 6
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Uberprifung und Aufbereitung vorliegenden Netz-, Querschnitts-, Aufbau-, Verkehrs- und
Zustandsdaten der Landesstralten zum Stand 2007

Uberpriifung und Aufbereitung der vorliegenden Netz-, Querschnitts- und Zustandsdaten
der LandesstraRen zum Stand 2007 und 2012
Ubernahme und Aufbereitung der Aufbau- und Verkehrsdaten zum Stand 2012
Ubernahme und Aufbereitung der Daten zu den zwischen 2007 und 2012 durchgefiihrten
Instandsetzungs- und Erneuerungsmafnahmen und Uberfilhrung in das PMS
Vergleich der Netzstande von 2007 und 2012 und Synchronisierung der Netze auf Basis
der Netzkenngrélen
PMS-Anwendung zur Abschatzung der Zustandsentwicklung von 2007 bis 2012 mit den
Ubermittelten und aufbereiteten Instandsetzungs- und ErneuerungsmafRnahmen
Vergleich der Zustandsverteilung von 2007 und der mit der PMS-Anwendung abgeschatz-
ten Zustandsverteilung fir 2012 und Analyse von Abweichungen
Vergleich der mit der PMS-Anwendung abgeschatzten Zustandsverteilung fir 2012 mit der
aus der ZEB 2012 ermittelten Zustandsverteilung und Analyse von Abweichungen
PMS-Anwendung fur den Netzstand 2012 und Abschatzung der Zustandsentwicklung bis
2017 mit der von 2007 bis 2012 verfolgten Erhaltungsstrategie
Ergebnisaufbereitung der PMS-Anwendung mit stichprobenhafter Abschatzung
der Entwicklung des Substanzwerts Bestand
Berichtswesen

Abb. 1.1:  Untersuchungsablauf

. Bei Vergleichen der Zustandsdaten von 2007 und 2012 muss vermieden werden, dass
die Netze zu den beiden Standen nicht Gbereinstimmen (z. B. infolge neuer Abschnitte
durch Abstufung von Bundesstralien, neu gebauten Ortsumgehungen oder neu gebau-
ten Kreisverkehrsanlagen). Aus diesem Grund werden die Netze der beiden Zeitstande
auf der Basis der Netzkenngrofien (Netzknoten, Stationierungen, Langen) synchroni-
siert.

o Mit einer Ex-post-Analyse werden auf der Grundlage der synchronisierten Netzstande
die zwischen 2007 und 2012 durchgefiihrten Instandsetzungs- und Erneuerungsmalf}-
nahmen zusatzlich zu den restlichen Daten in das PMS bernommen. Damit wird die
Zustandsentwicklung bis 2012 abgeschatzt.

o Die auf Basis der ZEB 2007 fir Erhaltungsabschnitte (,homogene Abschnitte®) ermittel-
te Zustandsverteilung wird mit der fiir 2012 bei Beibehaltung der Abschnittseinteilung
abgeschatzten Zustandsverteilung verglichen. Ggf. auftretende Abweichungen werden
analysiert und erlautert.
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o Die fur 2012 bei Beibehaltung der Abschnittseinteilung abgeschéatzten Zustandsvertei-
lung wird mit den Ergebnissen der ZEB 2012 fir die entsprechenden Abschnitte vergli-
chen. Ggf. auftretende Abweichungen werden analysiert und erlautert.

) Aus den zwischen 2007 und 2012 durchgeflhrten Instandsetzungs- und Erneue-
rungsmaflnahmen kann abgeleitet werden, wieviel Flachen mit einzelnen
MaRBnahmearten erhalten wurden, d. h. welche Erhaltungsstrategie im Mittel in den ca.
5 Jahren verfolgt wurde.

o Die abgeleitete Erhaltungsstrategie der Jahre 2007 bis 2012 wird fir einen 5-Jahres-
Prognosezeitraum von 2013 bis 2017 in einer PMS-Anwendung angesetzt. Falls die
durchgefuhrten Erhaltungsmalnahmen des Jahres 2013 bereits bekannt sind, werden
diese bertcksichtigt. Auf dieser Grundlage wird abgeschatzt, welche Zustandsentwick-
lung im Prognosezeitraum zu erwarten ist.

o Die Ergebnisse der PMS-Anwendung werden aufbereitet und analysiert. Dabei wird
neben den QualitdtskenngréRen der ZEB auch der Substanzwert-Bestand ausgewer-
tet. Die Untersuchungsergebnisse werden in einem Bericht erlautert.

Der erganzend zu den ZustandskenngréfRen der ZEB in seiner Entwicklung abgeschatzte
Substanzwert-Bestand bewertet nicht nur die Oberflache, sondern auch die tiefer liegenden
gebundenen Schichten der Strallenbefestigung (FGSV 2003).

Im Verlauf der Bearbeitung zeigte sich, dass eine PMS-Anwendung fur den Netzstand 2012
und Abschatzung der Zustandsentwicklung bis 2017 mit der von 2007 bis 2012 verfolgten
Erhaltungsstrategie nicht zielfuhrend ist. Es wurde stattdessen ermittelt, mit welcher Erhal-
tungsstrategie der Zustand aus der ZEB 2012 sowie der Substanzwert-Bestand von 2012
Uber den Zeitraum von 2013 bis 2017 beibehalten werden kann.
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2.

ABSCHATZUNG DER ZUSTANDSENTWICKLUNG VON
2007 BIS 2012

Zur Abschatzung der Zustandsentwicklung von 2007 bis 2012 mit den Ubermittelten, zwi-
schenzeitlich durchgeflhrten Instandsetzungs- und Erneuerungsmafinahmen werden die
Daten fir eine PMS-Anwendung bendétigt. Die Netz-, Querschnitts-, Aufbau-, Verkehrs- und
Zustandsdaten der Landesstrafen in Rheinland-Pfalz zum Stand 2007 lagen aus der PMS-
Anwendung zur seinerzeitigen Ermittlung des Erhaltungsbedarfs noch vor (SEP Maerschalk
2008). Die Daten fur den Stand 2012 mussten grotenteils neu aufbereitet werden. Fir Ver-
gleiche zur Zustandsentwicklung mussten die Netzabschnitte fiir die beiden Zeitstande ei-
nander zugeordnet werden.

2.1

Die Langen und Breiten der LandesstralRenabschnitte zum Stand 2007 wurden auf der
Grundlage der Strallendatenbank TTSIB ermittelt. In Abb. 2.1 sind die Langen und Flachen
zum Stand 2007 insgesamt sowie flr freie Strecken und Ortsdurchfahrten zusammengestellt
(mittlere Breite der Landesstralen 6,19 m).

BESTAND UND ZUSTAND 2007

Lange [km] Flache [m?]
Gesamt Freie Ortsdurch- Gesamt Freie Ortsdurch-
Strecken fahrten Strecken fahrten
Absolutwerte 7.106,978 | 5.641,924 | 1.465,054 | 43.973.552| 34.899.620| 9.073.932
%-Anteile 100,00 79,39 20,61 100,00 79,37 20,63
Abb. 2.1: Langen- und Flachenbestand der Landesstraen in Rheinland-Pfalz insgesamt und

unterteilt nach Ortsdurchfahrten und freien Strecken (Stand 01.01.2007)

Daten zum Schichtaufbau der Landesstra3en, d. h. zu den Arten, Dicken und Einbaujahren
der vorhandenen Befestigungsschichten, waren 2007 fiir ca. 673 km verfiigbar. Fir die rest-
lichen LandesstraRen wurde damals auf ,historische“ Angaben zur Art und Starke der Fahr-
bahndecken (Oberflachenschutzschicht, bitumindser Teppich, mittelschwere bituminése De-
cke, schwere Makadamdecke, schwere hohlraumarme Asphaltdecke, GroRpflaster mit und
ohne Uberzug, Kleinpflaster mit und ohne Uberzug, Beton mit und ohne Uberzug) und zur
Art der Tragschicht bzw. des Unterbaus (ohne Unterbau, alte festgefahrene Kies- oder
Schotterbahn, vollwertiger Steinunterbau, bitumindser Unterbau, Zementbeton, Pflaster aller
Art) zurickgegriffen. Diese Angaben wurden bereits 2003 mit Hilfe alter und aktueller Be-
messungsrichtlinien so aufbereitet, dass grobe Aussagen zum Befestigungsaufbau maglich
sind (s. dazu SEP Maerschalk 2008). Diese ,Aufbaudaten® entsprechen nicht den Anforde-
rungen der TTSIB, sind jedoch fir eine netzbezogene modellinterne Verwendung eine deut-
lich bessere Alternative als ein volliger Verzicht auf diese Informationen.

Abb. 2.2 veranschaulicht den Zustand der Landesstralen zum Zeitstand der ZEB 2007. Dar-
gestellt sind die verknipften Zustandswerte (s. FGSV 2006), d. h. der Gesamtwert (schlecht-
ester Wert aus Gebrauchswert und Substanzwert-Oberflache), der Gebrauchswert (Langs-
ebenheit, Querebenheit, Fiktive Wassertiefe, Griffigkeit) und der Substanzwert-Oberflache
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Gesamtwert Gebrauchswert Substanzwert
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Abb. 2.2: Langenanteile der Zustandsklassen auf der Grundlage von homogenen Abschnit-
ten und (100-m/20-m-) Auswertungsabschnitten der ZEB 2007

(Langs- oder Querebenheit, Risse, Flickstellen). Da die ZEB kleinere Licken aufweist, sind
die Bezugslangen fur Abb. 2.2 etwas geringer als die in Abb. 2.1 aufgeflihrten Langen (Ge-
brauchswert 7.078,007 km, Gesamtwert und Substanzwert-Oberflache 7.061,993 km). Die
Haufigkeitsverteilungen aus Abb. 2.2 kénnen nur begingt fur die Darstellung der Zustands-
entwicklung zwischen 2007 und 2012 zugrunde gelegt werden, da nicht alle Abschnitte des
Netzes von 2007 dem Netz von 2012 zugeordnet werden kénnen (s. dazu Kap. 2.3) und
auch nicht immer ein statistischer Ausgleich durch der groRen Grundgesamtheit gewahrleis-
tet ist (wie bei Netzzuwachs in Form langerer neuer Strecken, z. B. durch Abstufung eines
Bundesstrallenabschnitts zu einer Landesstralte). Abb. 2.2 soll hier hauptsachlich dazu die-
nen, die fur die weiteren Analysen bedeutsamen Unterschiede zwischen den Verteilungen
fur sog. ,homogene* Abschnitte* und fir den Auswerteabschnitten der ZEB (freie Strecken
100 m, Ortsdurchfahrten 20 m) zu erlautern.

ErhaltungsmalRnahmen werden in aller Regel flir Abschnitte durchgefiihrt, die deutlich langer
sind als die ZEB-Auswerteabschnitte. Bei der Erhaltungsplanung mit dem PMS werden da-
her durch Zusammenfassung der ZEB-Auswerteabschnitte langere Abschnitte gebildet, die
in ihrem Zustand annahernd homogen sind. Diese homogenen Abschnitte weisen, zum
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Stand der ZEB 2007, fur die freien Strecken der Landesstralien in Rheinland-Pfalz eine mitt-

lere Lange von 1,4 km (maximal 5 km), fur die Ortsdurchfahrten eine mittlere Lange von 0,65

km (maximal 3,5 km) auf und entsprechen in etwa den Erhaltungsabschnitten der Praxis (s.

Kap. 2.2). Bei der mit Hilfe gleitender Mittelwerte vorgenommenen Abgrenzung der homoge-

nen Abschnitte werden langengewichtete mittlere Zustandswerte pro Abschnitt berechnet.

Wie Abb. 2.2 zeigt, ergeben sich durch die Zusammenfassung und die Mittelwertbildung im

Vergleich zur Verwendung der ZEB-Auswerteabschnitte die folgenden Anderungen in der

Zustandsverteilung der Landesstrallen:

. Die Anteile mit Gesamt-, Gebrauchs- und Substanzwerten unter 1,5 sowie ab 4,5, d. h.
fur den sehr guten und sehr schlechten Zustandsbereich, werden bei den Verteilungen
auf Basis der homogenen Abschnitte stets deutlich geringer als bei den Verteilungen
fur die ZEB-Auswerteabschnitte.

o Die Anteile fur den schlechten Zustandsbereich mit Gesamt-, Gebrauchs- und Sub-
stanzwerten von 3,5 bis unter 4,5 und die Anteile im mittelmaRigen und guten Zu-
standsbereich von 1,5 bis unter 3,5 werden bei den Verteilungen fiir die homogenen
Abschnitte i. A. grof3er.

Auf zwei wesentliche Aspekte der relativ vielschichtigen Ursachen fiir die Abweichungen sei

hier hingewiesen:

o Die im Rahmen der ZEB verwendete Skala fir die Zustandsbewertung ist nach unten
durch den Wert 1,0 und nach oben durch den Wert 5,0 begrenzt. Bei einer Zusammen-
fassung von ZEB-Auswerteabschnitten zu homogenen Abschnitten mit Bildung repra-
sentativer mittlerer Zustandswerte wird die Belegung des bei 1,0 beginnenden und des
bei 5,0 endenden Zustandsbereichs aus rein numerischen Grinden geringer, da Zu-
standswerte der ZEB-Auswerteabschnitte, die aufgrund der physikalischen Zustands-
grofien bei einer Extrapolation der Bewertungsfunktionen rechnerisch unter 1,0 oder
Uber 5,0 lagen, an den Skalenendpunkten abgeschnitten werden. Dieser Effekt wirde
auf Basis von mittleren physikalischen ZustandsgréfRen (z. B. mm, %) nicht auftreten.
Die Bildung von Zustandswerten ist jedoch erforderlich, da nur mit Hilfe dieser normier-
te Noten verknupfte Teilzielwerte, d. h. der Gebrauchs- und der Substanzwert, berech-
net werden kénnen. Die Teilzielwerte missen als Hauptkriterium fiir die Abschatzung
der Zustandsentwicklung herangezogen werden, da eine getrennte Einbindung aller
einzelnen Zustandsmerkmale der ZEB zu einer aufderst komplexen, schwer interpre-
tierbaren und méglicherweise sogar widersprichlichen Zielfunktion fihren wiirde.

o Ein wesentlicher und variabler Teil der Verschiebungen in den Anteilen der Randberei-
che sowie der sonstigen Zustandsbereiche resultiert aus der Homogenitat in der rdum-
lichen Verteilung der Zustandsgrofien und -werte im Landesstrallennetz. Bei geringer
raumlicher Streuung der ZEB-Auswerteabschnitte mit gleichen Zustandsklassen erge-
ben sich geringere Abweichungen in den Verteilungen fir die ZEB-Auswerteabschnitte
bzw. die homogenen Abschnitte. Dies ist haufiger fir Autobahnen und Bundesstrallen
und seltener fur Landesstraen der Fall.

Nachfolgend werden stets homogene Abschnitte betrachtet. Es sei nochmals darauf hinge-
wiesen, dass die Anteile von Zustandsbereichen auf Basis der ZEB-Auswerteabschnitte nicht
direkt vergleichbar sind.
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LandesstralRen in Rheinland-Pfalz — Evaluation der Erhaltungsstrategie 2007 bis 2012
Schlussbericht

2.2 UBERMITTELTE INSTANDSETZUNGS-/ERNEUERUNGS-
MASSNAHMEN VON 2007 BIS 2012

Zum besseren Verstandnis der nachfolgenden Ausfiihrungen vermittelt Abb. 2.3 zunachst
eine Ubersicht zur Begriffssystematik im Stralenbau. Darin fehlt der Bereich ,Erweiterung*
(Anbau eines Fahrstreifens bei Autobahnen), der bei Landesstralien nicht relevant ist. In
Abb. 2.4 sind die MaRnahmekategorien des hier hauptsachlich betrachteten Bereichs ,Bauli-
che Erhaltung® noch naher erlautert.

(6rtlich-punktuelle oder kleinflachige Mal3nahmen)

BAULICHE UNTERHALTUNG (U)

BAU- ((z.B. Vergie3en von Rissen, kleinflachige Flickarbeiten )

LICHE I1 - auf der Deckschicht

INSTAND- (z.B. Oberflachenbehandlung, Dlinnschichtbelag)

SETZUNG 12 - an der Deckschicht

ERHAL- |(groRerflachige | (z.B. Hoch- bzw. Tiefeinbau der Deckschicht)
TUNG [MalRnahmen) E1 - an der Decke

ERNEUE- (z.B. Hoch- oder Tiefeinbau der Decke)
RUNG E2 - an Tragschicht(en) / am Oberbau

(z.B. Verstarkung, Tiefeinbau der Tragschicht)

(Gber bauliche Erhaltung hinausgehende Verdanderungen, noch keine Kapazitatserweiterung)

UM - UND AUSBAU (UA)

(z.B. Verbreiterung, Anpassung im Lage-/Hohenplan, Umprofilierung)

(Erweiterung der Kapazitat)

NEUBAU (N)

(volliger Neubau einer Strale)

OZCc—-Hr>»IT Am

Abb. 2.3: Ubersicht zur Begriffssystematik im StraRenbau

Bezeichnung Erlauterung - Fahrbahnbefestigungen

bauliche Malinahmen kleineren Umfangs zur Substanzerhaltung von Ver-
bauliche Unterhaltung | kehrsflachen, die mit geringem Aufwand in der Regel sofort nach dem Auftre-
(Instandhaltung) ten eines ortlich begrenzten Schadens von Hand oder maschinell ausgefuhrt
werden (z.B. Flickarbeiten, Verfillen von Rissen)

bauliche MalRnahmen zur Substanzerhaltung oder zur Verbesserung
von Oberflacheneigenschaften von Verkehrsflachen, die auf zusam-
menhangenden Flachen in der Regel in Fahrstreifenbreite bis zu einer
Dicke von 4 cm ausgefihrt werden

Instandsetzung

bauliche Maflinahme zur vollstdndigen Wiederherstellung einer Verkehrsfla-
chenbefestigung oder Teilen davon, sofern mehr als 4 cm betroffen sind,
Erneuerung entweder durch Aufbringen neuer Schichten auf die vorhandene Befestigung
im Hocheinbau oder durch Ersatz entsprechender Schichten im Tiefeinbau
oder durch eine Kombination von Hoch- und Tiefeinbau.

Abb. 2.4: MaBnahmekategorien der baulichen Erhaltung bei den Fahrbahnen (FGSV 1998)
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LandesstralRen in Rheinland-Pfalz — Evaluation der Erhaltungsstrategie 2007 bis 2012
Schlussbericht

Die Mallnahmen von 2007 bis 2012 an den Landesstraflen in Rheinland-Pfalz wurden in
einer Excel-Datei ibergeben. Es wurde darauf hingewiesen, dass die Angaben in dieser Ex-
cel-Datei weder lickenlos noch fehlerfrei sind. Abb. 2.5a zeigt die Anzahlen der von 2007 bis
2012 in dier Excel-Datei Ubermittelten Mallhahmen an den Landesstralden in Rheinland-
Pfalz nach Durchfihrungsjahren und MalRnahmekategorien. Abb. 2.5b enthalt die entspre-
chenden Langen. Es wird ersichtlich, dass fur 2 E1-MaRnahmen das Durchfihrungsjahr
2013 angegeben ist. Diese beiden Malnahmen werden nachfolgend nicht bertcksichtigt.

Abzahl Jahr

MaRnahmekategorie 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 | Summe
Er;gBa“”Che Unterhal- 66 39 44 92 192 70 503
11 - Instandsetzung

(Oberflache) 37 42 54 63 24 29 249
12 - Instandsetzung

(Deckschicht) 99 58 69 115 178 122 641
E1 — Erneuerung

(Deck-/Binderschicht) 42 29 39 37 64 44 2 257
E2 — Erneuerung

(Deck-/Binder-/Tragsch.) 142 139 94 132 109 102 718
UA - Um-/Ausbau 25 98 59 38 46 47 313
NB — Neubau 2 10 8 8 15 7 50
Summe 413 415 367 485 628 421 2 2.731

Abb. 2.5a: Anzahlen der libermittelten MaBnahmen an den LandesstraBen in Rheinland-Pfalz
nach Durchfiihrungsjahren und MaRnahmekategorien

Lange in km Jahr

MafRnahmekategorie 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Summe
o gBa“"Che Unterhal- 34702 | 36,448 | 12,563 | 45231 | 108,720 | 71,248 | 0,000 | 308,912
1 - Instandsetzung 50,340 | 46,594 | 58,114 | 76,053 | 27,338 | 21,012 | 0,000 | 279,451
(Oberflache)

12 - Instandsetzung 40,956 | 22,575 | 21,641 | 46,990 | 61,892 | 79,034 | 0,000 | 273,088
(Deckschicht)

E1 — Erneuerung

(Deck./Bindersohicht) 22,876 | 14,368 | 24,113 | 25029 | 29,490 | 29,471 | 0,724 | 146,071
E2 — Erneuerung

(Dock/Binder/Tragsch) | 57346 | 66610 | 37802 | 44,192 | 63642 | 41632 | 0000 | 311,324
UA - Um-/Ausbau 7,512 | 29,630 | 23,254 | 13,430 | 9,221 | 12,348 | 0,000 | 95,395
NB — Neubau 2363 | 3760 | 2717 | 1843| 4873| 3,821 0,000 19,377
Summe 216,095 | 219,985 | 180,304 | 252,768 | 305,176 | 258,566 | 0,724 | 1.433,618

Abb. 2.5b: Langen (km) der Gibermittelten MaBnahmen an den LandesstralRen in Rheinland-
Pfalz nach Durchfiihrungsjahren und MaBnahmekategorien

MalRnahmen, die den Zustand verbessern, gehdren in erster Linie zur Kategorie ,Bauliche
Erhaltung® (s. Abb. 2.3). Neubaumalnahmen sind in diesem Zusammenhang ohne Bedeu-
tung. Zustandsverbesserungen bewirken mit Sicherheit die 11-/12- sowie die E1-/E2-Mal3nah-
men. Auch bei Um- und AusbaumaRnahmen (UA, z. B. Verbreiterung, Umbau von Knoten
oder Ortsdurchfahrten) wird die vorhandene Decke in aller Regel erneuert und damit der
Zustand verbessert. Etwas schwieriger ist die Einschatzung der Auswirkungen auf den Zu-
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stand bei den MalRnahmen der baulichen Unterhaltung. Relativ sicher ist, dass die Mal3nah-
men ,Flicken“ und ,Risse vergieRen“ nach der Systematik der ZEB keine Zustandsverbesse-
rungen erbringen, da bei der Zustandsbewertung ab dem Warnwert von 3,5 die Zustands-
werte der einzelnen Merkmale, d. h. auch der Merkmale ,Risse” und ,Flickstellen®, als malf3-
geblich fir den Substanzwert-Oberflache angesetzt werden, sofern sie schlechter sind als
der mit dem Verknupfungsalgorithmus berechnete Wert (,Durchschlagsregel®, s. FGSV
2006). MaRnahmen wie ,Aufschultern der Fahrbahnrander® oder ,Frasen” (jeweils mit Profil-
ausgleich) oder ,Hoch- oder Tiefeinbau der Deckschicht auf Teilflachen® fihren zwar zu kei-
nem sehr guten Zustand, in der Regel jedoch zu Verbesserungen, die im Ergebnis dem mit-
telmafligen oder sogar dem guten Zustandsbereich zugeordnet werden kénnen. Abb. 2.6
zeigt, bei groRzlgiger Interpretation der MalRnahmen zur baulichen Unterhaltung, die Langen
der zwischen 2007 und 2012 durchgefiihrten zustandsverbessernden Mallnahmen an den
Landesstralien in Rheinland-Pfalz nach Durchfuhrungsjahren und MaRnahmekategorien. In
den 6 Jahren von 2007 bis 2012 wurden danach ca. 1.382 km bearbeitet, davon ca. 1.105
km mit Instandsetzungs-, Erneuerungs- oder Um-/Ausbaumafinahmen. Der im Vergleich zu
den E1-Malinahmen relativ hohe Anteil an E2-Erneuerungen ist nicht vollig unplausibel, da
viele Landesstralen einen Aufbau gemal Bauklasse 4 der RStO 01 (FGSV 2001a, 4-cm-
Asphaltdeckschicht + 14-cm-Asphalttragschicht) haben und damit alle ausgefiihrten Erneue-
rungen der Kategorie E2 zuzurechnen sind.

Lange in km Jahr
MaRnahmekategorie 2007 2008 2009 2010 2011 2012 Summe

U - Bauliche Unterhal- 28202 | 33664 | 7.793| 36616 | 100180 | 71208 | 277.663

tung

I1 - Instandsetzung 50,340 | 46,594 | 58114 | 76,053 | 27338 | 21,012| 279451
(Oberflache)

12 - Instandsetzung 40,956 | 22,575 | 21641 | 46990 | 61892 | 79034 | 273,088
(Deckschicht)

E1 — Erneuerung

(Deck-/Binderschicht) 22,876 | 14,368 | 24,113 | 25,029 | 29,490 | 29,471 145,347

E2 — Erneuerung

(Deck-/Binder-/Tragsch.) 57,346 | 66,610 | 37,902 | 44,192 | 63,642 | 41,632 311,324
UA - Um-/Ausbau 7,512 | 29,630 | 23,254 | 13,430 9,221 12,348 95,395
Summe - Gesamt 207,232 | 213,441 | 172,817 | 242,310 | 291,763 | 254,705 | 1.382,268
Summe I/E/UA 179,03 | 179,777 | 165,024 | 205,694 | 191,583 | 183,497 | 1.104,605

Abb. 2.6: Langen (km) der von 2007 bis 2012 Gibermittelten zustandsverbessernden MaR-
nahmen an den LandesstraBen in Rheinland-Pfalz nach Durchfiihrungsjahren und
MaRBnahmekategorien

Die Excel-Datei mit den von 2007 bis 2012 Ubermittelten MalRnahmen enthalt fir 2 Dienst-
stellen (711 LBM Cochem-Koblenz, 714 LBM Diez) keinerlei Eintrage zur baulichen Unter-
haltung. Eine zusatzlich Ubermittelte Datei mit den Ausgaben flr die bauliche Unterhaltung
zeigt, dass in einer dieser Dienststellen (711 LBM Cochem-Koblenz) die diesbezuglichen
Aufwendungen im Durchschnitt von 2008 bis 2012 (1.120.110 Euro) signifikant héher waren
als in allen anderen Dienststellen. Auch in der zweiten Dienststelle (714 LBM Diez), deren
Eintrége zu baulichen Unterhaltungsmafnahmen fehlen, fielen im Durchschnitt von 2008 bis
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2012 (688.171 Euro) beachtliche Aufwendungen an. Damit ist sicher, dass die Unterhal-
tungsmalinahmen fir diese beiden Dienststellen in der GUbermittelten Excel-Datei fehlen.

Bei den Instandsetzungs- und ErneuerungsmalRnahmen sind Angaben fiir alle Niederlassun-
gen vorhanden. Auffallig und ungewohnlich erscheint jedoch, dass die Gesamtlange der
durchgefuhrten kostenglnstigen 11-MaRnahmen (Oberflachenbehandlung, Dinnschichtbe-
lag) nicht viel grofier ist als die entsprechende Lange der 12-MalRnahmen und sogar etwas
kleiner ist als die Gesamtlange der i. A. aufwandigen E2-MalRnahmen (grundhafte Erneue-
rungen, s. Abb. 2.6). Es ist diesbezuglich nicht moglich, den Inhalt der Ubermittelten Excel-
Datei zu Uberprifen bzw. zu verifizieren. Die langjahrige Erfahrung mit der Erfassung von
ErhaltungsmalRnahmen zeigt allerdings, dass insbesondere |1-Mallnahmen haufiger nicht
oder nicht vollstandig aufgezeichnet werden.

Auch insgesamt gesehen umfasst die Ubermittelte Excel-Datei im Zeitraum von 2007 bis
2012 einen relativ geringen Langenanteil des LandesstralRennetzes, fur den Instandset-
zungs- oder Erneuerungsmallnahmen bzw. Um-/Ausbaumalinahmen angegeben wurden.
Bei einer Gesamtlange von ca. 7.107 km wurden derartige MaRnahmen fur ca. 1.105 km
gemeldet, d. h. fir insgesamt 15,5 % der Gesamtldnge bzw. im Mittel fur 2,6 % pro Jahr.
Daraus lasst sich ein durchschnittliches Instandsetzungs-/Erneuerungsintervall von 38,6 Jah-
ren ableiten, d. h. nur ca. alle 39 Jahre wird eine Instandsetzungs- oder Erneuerungsmalf-
nahme durchgefuhrt. Dies ist auch bei Landesstral3en ein ungewohnlich langer Zeitraum. Fur
vorliegende Erfahrungswerte liegt, wenn alle Instandsetzungs- und Erneuerungsmaflnahmen
bertcksichtigt werden, die obere Grenze bei ca. 25 Jahren. Fir ein derartiges durchschnittli-
ches Instandsetzungs-/Erneuerungsintervall musste die Ubermittelte Excel-Datei fur den Zeit-
raum von 2007 bis 2012 zusatzliche Mallnahmen, hauptsachlich I-Malinahmen, in der Gro-
Renordnung von ca. 50 % enthalten. Wie eingangs schon erwahnt, wurde die Excel-Datei
von vorneherein als unvollstandig eingestuft.

Eine Analyse der Abschnittslangen in der Ubermittelten Excel-Datei zeigt, dass 108 Instand-
setzungs- oder Erneuerungsmaflnahmen sowie Um-/Ausbaumaflnahmen mit einer Gesamt-
lange von 1,367 km kirzer als 20 m sind. Da die kleinste Auswertelange der ZEB bei 20 m
(Ortsdurchfahrten) liegt, werden diese Abschnitte der baulichen Unterhaltung zugerechnet.
Die Mindestlange der bericksichtigten Instandsetzungs-/Erneuerungsmaflnahmen sowie
Um-/Ausbaumafnahmen liegt dementsprechend bei 20 m. Die Maximallange liegt bei 8,460
km (12-Mal3mahme), die mittlere Lange bei 0,533 km.

2.3 PMS-ANWENDUNG VON 2007 BIS 2012

Nach der Aufbereitung der ibermittelten Instandsetzungs-/Erneuerungsmallnahmen sowie
Um-/Ausbaumaflnahmen kann in einer PMS-Anwendung ausgehend von der ZEB 2007 ab-
geschatzt werden, welcher Zustand auf dieser Grundlage 2012 zu erwarten ist. Dieser prog-
nostizierte Zustand kann danach mit dem Ergebnis der ZEB 2012 verglichen werden.

Lange [km]
Min. Mittel Max.
Freie Strecken 0,020 1,121 12,321
Ortsdurchfahrten 0,020 0,502 3,521

Abb. 2.7: Langenbereich der homogenen Abschnitte fiir die PMS-Anwendung
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Fur die PMS-Anwendung werden die Abschnitte mit Instandsetzungs-/Erneuerungsmalf3-
nahmen und Um-/Ausbaumafnahmen tbernommen; Um-/Ausbaumafllnahmen werden dabei
wie grundhafte Erneuerungen (E2) behandelt. Zusatzlich zu diesen ,Malinahmeabschnitten®
werden fUr das restliche Landesstrallennetz ,ohne“ MalRnahmen die auf Basis der ZEB 2007
gebildeten homogenen Abschnitte zugrunde gelegt. Abb. 2.7 zeigt die Mindest-, Durch-
schnitts- und Maximallangen aller Abschnitte, d. h. der Abschnitte ,mit“ und ,ohne* Mal3nah-
men. Die zustandsverbessernden MalRhahmen der baulichen Unterhaltung (277,663 km, s.
Abb. 2.6) werden pauschal berlcksichtigt.

Um das Modellverfahren mit seinen Parametern, insbesondere den Funktionen fir die Fort-
schreibung des Zustands, zu testen, wurde das PMS vorab nur fir die Abschnitte mit
Instandsetzungs-/Erneuerungsmaflnahmen und Um-/Ausbaumaflnahmen mit einer Gesamt-
lange von ca. 1.105 km angewendet. Abb. 2.8 veranschaulicht das Ergebnis dieses Testlaufs
in Form von Langenanteilen der Zustandsbereiche fir den Gebrauchswert und den Sub-
stanzwert-Oberflache. Der friher zusammengefasste Zustandsbereich von 1,5 bis < 3,5 ist
dabei entsprechend der aktuellen Verfahrensweise der ZEB in zwei Teilbereiche unterteilt
(1,5 bis < 2,5 und 2,5 bis < 3,5).

Gebrauchswert TWGEB Substanzwert-Oberfliche TBSUB
(Abschnitte mit MaBnahmen) (Abschnitte mit MaBnahmen)
100 % der Lange 100 % der Ldnge

90 90

80 1 80

70 9 70

60 4 60 o

50 1 50 1

40 40 1

30 30 1

20 20

10 10

0 0
ZEBO07 2007 2008 2009 2010 2011 2012 ZEB12 ZEBO07 2007 2008 2009 2010 2011 2012 ZEB12

Abb. 2.8: Langenanteile der Zustandsbereiche fiir Abschnitte mit I-, E- und UA-MaBnahmen
aus der ZEB 2007 und der ZEB 2012 sowie aus der Modellrechnung mit dem PMS
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Die Haufigkeitsverteilungen zu Beginn und am Ende der Bilder fir den Gebrauchswert und
den Substanzwert-Oberflache zeigen jeweils fir die Abschnitte mit Malknahmen, die voll-
standig den beiden ZEB-Netzen zugeordnet werden konnten, die tatsachlichen, aus der ZEB
2007 bzw. 2012 ermittelten Anteile der Zustandsbereiche. Dabei wurden aus den Auswerte-
abschnitten der ZEB (100 m/20 m) langengewichtete mittlere Zustandswerte fir die Mal3-
nahmenabschnitte berechnet (s. Kap. 2.1). Die Haufigkeitsverteilungen fiir die Jahre 2007
bis 2012 sind aus der PMS-Anwendung abgeleitet. Es wird deutlich, dass einige der Ab-
schnitte, fir die I-/E-/UA-MalRnahmen vorgesehen sind, zum Stand der ZEB 2007 einen gu-
ten (1,5 - < 2,5) oder sogar sehr guten Zustand (< 1,5) aufweisen (Langenanteile von ca.
35 % beim Gebrauchswert, ca. 24 % beim Substanzwert-Oberflache). Es ist zwar ungewdhn-
lich, aber nicht unmdglich, dass sich Abschnitte mit sehr gutem oder gutem Zustand 2007 in
den folgenden 6 Jahren bei ungiinstigen Klima- und Lagebedingungen (z. B. Waldlage) so
rapide verschlechtern, dass sie beim Gebrauchswert und/oder dem Substanzwert-
Oberflache den kritischen Zustandsbereich erreichen. Die Haufigkeitsverteilung ist daher
durchaus plausibel.

Das Ergebnis der PMS-Anwendung zeigt, dass 2012 rechnerisch in etwa die Zustandsvertei-
lungen erreicht werden wie sie aus der ZEB 2012 ermittelt wurden. Die Langenanteile im
sehr guten (< 1,5) und im sehr schlechten Zustandsbereich (ab 4,5) werden tendenziell et-
was Uberschatzt, insgesamt wird die beobachtete Langenverteilung aus der ZEB aber gut
abgebildet. Die Anteile ab dem Schwellenwert von 4,5 werden deutlich reduziert, verschwin-
den aber weder nach dem Ergebnis der ZEB 2012 noch nach dem Ergebnis der PMS-
Rechnung vollstandig, da bis 2012 offenbar nicht alle Abschnitte mit Werten = 4,5 instandge-
setzt bzw. erneuert wurden und/oder einige andere Abschnitte aufgrund der Zustandsver-
schlechterungen den Schwellenwert erreicht oder Uberschritten haben. Die Testrechnung
zeigt jedoch insgesamt, dass die angesetzten Funktionen zur Zustandsfortschreibung fiir den
betrachteten Zeitraum im Wesentlichen stimmig sind. Da im PMS mit fest vorgegebenen
MaRnahmearten und MaRnahmezeiten gerechnet wurde, ist eine gute Ubereinstimmung
auch zu erwarten.

Abb. 2.9 veranschaulicht die Langenanteile der Zustandsbereiche flir den Gebrauchswert
und den Substanzwert-Oberflache flr das gesamte Landesstrallennetz in Rheinland-Pfalz.
Wie in Abb. 2.8 sind fir die Abschnitte mit festen MaRnahmen und die restlichen homogenen
Abschnitte die Ergebnisse der ZEB 2007 und der ZEB 2012 sowie die Ergebnisse der PMS-
Anwendung dargestellt. Die Abschnitte mit festen Maflnahmen und die restlichen homoge-
nen Abschnitte zum Stand der ZEB 2007 wurden dazu auf das ZEB-Netz 2012 Ubertragen.
Bei der Zuordnung auf Basis der Netzkenngrofien (Netzknotennummer, Stationierung, Lan-
ge) konnten, in erster Linie infolge der Buchstabenzusatze bei den Netzknotennummern der
neu erstellten Kreisverkehrsanlagen, ca. 1.156 km nicht zugewiesen werden. Durch geson-
derte, teilweise handische Auswertungen konnte diese Verlustlange auf 190,385 km redu-
ziert werden. Die Bezugslange fiir Abb. 2.9 betragt dementsprechend 6.916,593 km.

Abb. 2.9 zeigt, dass die Anteile der ZEB 2007 im schlechten Zustandsbereich ab 3,5 und im
sehr schlechten Zustandsbereich ab 4,5 nach dem Ergebnis der ZEB 2012 geringer gewor-
den oder nahezu gleich geblieben sind. Obwohl neben den Ubermittelten Instandsetzungs-/
Erneuerungsmaflnahmen und Um-/Ausbaumaflnahmen auch die zustandsverbessernden
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MalRnahmen der baulichen Unterhaltung berticksichtigt wurden, kann diese Beibehaltung
bzw. leichte Verbesserung des Zustandsstatus von 2007 in der Modellrechnung weder fir
den Gebrauchswert noch flr den Substanzwert-Oberflache nachvollzogen werden. Die fur
2012 ermittelten Langenanteile im schlechten Zustandsbereich ab 3,5 und insbesondere im
sehr schlechten Zustandsbereich ab 4,5 sind deutlich groRer als die entsprechenden Anteile
auf Grundlage der ZEB 2012. Die modellhaft ermittelten Anteile im sehr guten Zustandsbe-
reich unter 1,5 und im guten Zustandsbereich von 1,5 bis < 2,5 sind dementsprechend klei-
ner als die jeweiligen Anteile aus der ZEB 2012. Es kann, auch aufgrund der langjahrigen
Erfahrungen mit PMS-Anwendungen, mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen
werden, dass diese Abweichungen verfahrensbedingt sind. Es zeigt sich hier sehr deutlich,
dass nicht alle zwischen 2007 und 2012 tatsachlich durchgefiihrten Instandsetzungs- bzw.

Erneuerungsmalinahmen gemeldet wurden.
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Langenanteile der Zustandsbereiche fiir alle homogenen Abschnitte aus der ZEB

2007 und der ZEB 2012 und Abschéatzung der Zustandsentwicklung auf Basis der
gemeldeten Abschnitte mit I-, E- und UA-MaRBnahmen
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Abb. 2.10: Liangenanteile der Zustandsbereiche fiir alle homogenen Abschnitte aus der ZEB
2007 und der ZEB 2012 sowie Grobabschatzung der Zustandsentwicklung mit um
50 % erhohten Anteilen von Instandsetzungs- und ErneuerungsmaBnahmen

Wird davon ausgegangen, dass die Ubermittelte Excel-Datei mit den MaRnahmen zwischen
2007 und 2012 unvollstandig ist, kann auch ohne zusatzlichen PMS-Lauf grob abgeschatzt
werden, wie viele Instandsetzungs- bzw. Erneuerungsmalinahmen fehlen. Abb. 2.10 zeigt,
wiederum im Vergleich mit den Ergebnissen flir homogene Abschnitte aus der ZEB 2007 und
2012, das Ergebnis einer derartigen Abschatzung, wenn, bei gleichbleibenden Anteilen von
[1-, 12-, E1- und E2-MalRnahmen, die Langen ,mit* MalRnahmen in den Jahren 2007 bis 2012
um 50 % auf eine Gesamtlange von ca. 1.600 km erhoht werden. Es wird ersichtlich, dass
nach Maligabe der ZEB 2012 die Anteile im sehr schlechten Zustandsbereich ab 4,5 und im
schlechten Zustandsbereich von 3,5 bis < 4,5 immer noch Uberschatzt werden. Demgeman
musste die MalRhahmenlange sogar noch etwas starker erhoht werden. Die aus Abb. 2.10
erkennbare Tendenz der Zustandsentwicklung zeigt aber insgesamt, dass zumindest die
Grolenordnung der bei den Meldungen vermutlich fehlenden und in den Modellrechnungen
zusatzlich erforderlichen Malkhahmen annahernd richtig eingeschatzt ist. Wird davon ausge-
gangen, dass aufgrund der Erfassungssystematik die gemeldeten Langenangaben mit Er-
neuerungen (E1, E2, U/A, ca. 552 km, s. Abb. 2.6) in etwa korrekt sind, mussten die Langen
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mit Instandsetzungen (11, 12) groRer sein. Um auf eine Gesamtlange ,mit* Maflnahmen von
ca. 1.600 km zu kommen, waren Instandsetzungen mit einer Lange von ca. 1.100 km, d. h.
rund doppelt so viel wie gemeldet, erforderlich. In diesem Fall kénnte das ZEB-Ergebnis in
Bezug auf den Gebrauchswert und den Substanzwert-Oberflache mit der PMS-Berechnung
gut nachvollzogen werden.

Die Zustandsmerkmale der ZEB werden an der Fahrbahnoberflache erfasst. Sie vermitteln
Uber die Auspragungen von Langs- bzw. Querebenheit und die Haufigkeit von Rissen allen-
falls Hinweise zum Zustand der tiefer liegenden Schichten, der Befestigungssubstanz. Der
aus den Zustandsmerkmalen der ZEB ermittelte Substanzwert-Oberflache kann zwar mit
Instandsetzungsmaflinahmen verbessert werden, die Auswirkungen auf die gesamte Befesti-
gungssubstanz sind aber gering. Ein umfassenderes Bild dazu liefert der nach einem Ar-
beitspapier der FGSV (FGSV 2003) ermittelbare Substanzwert-Bestand (SUBBE).

Der Substanzwert-Bestand, der die Schichtarten, die Schichtdicken und das Alter der ge-
bundenen Befestigungsschichten in Relation zur Schwerverkehrsbelastung bewertet, wurde
in erster Linie fur die Anwendung im PMS entwickelt, um ergdnzend zum Substanzwert-
Oberflache auch eine Einschatzung des Substanzpotentials der tiefer liegenden Schichten
zu ermdglichen. Die Bestimmung des zu einem beliebigen (aktuellen, vergangenen oder
kinftigen) Zeitpunkt vorhandenen Substanzpotentials erfolgt auf der Grundlage der Aufbau-
daten, die den vorhandenen Schichtaufbau mit den Schichtarten, Schichtdicken und Einbau-
jahren beschreiben. Den in den Aufbaudaten angegebenen gebundenen Schichtarten wer-
den dazu bauweisespezifische Aquivalenzfaktoren zugeordnet, die in Abhangigkeit von dem
Uber die Einbaujahre ermittelbaren Schichtalter im Sinne eines Abschreibungsmodells
abgemindert und danach als Faktoren zur Ermittlung reduzierter Schichtdicken herangezo-
gen werden. Mit den abgeminderten Aquivalenzfaktoren kann durch eine Multiplikation mit
den vorhandenen, in den Aufbaudaten dokumentierten Schichtdicken bestimmt werden, wel-
che Dicke und damit welches Substanzpotential zu einem bestimmten Zeitpunkt noch
ansetzbar ist. Dabei werden auch ausgetauschte Schichten infolge ausgefuhrter Erhal-
tungsmafnahmen berticksichtigt. Véllig zerfallenen gebundenen Schichten wird der Aquiva-
lenzfaktor einer Schotterschicht (= 0,5) zugewiesen.

Die zum jeweiligen Zeitpunkt noch ansetzbare Dicke Dl wird mit der aufgrund der Schwer-
verkehrsbelastung erforderlichen Dicke Dl ins Verhaltnis gesetzt. Dl wird in Abhangigkeit
von der Steifigkeit (=Verformungsmodul EV2 in MN/gm) der obersten ungebundenen Schicht
nach den Dimensionierungsrichtlinien der RStO berechnet. Der Quotient Dl,o/Dles wird als
Bemessungsindex Bl bezeichnet. Um eine mit dem Substanzwert-Oberflache TWSUB ver-
gleichbare Skalierung herzustellen, muss der Bemessungsindex Bl auf einer Notenskala von
1 bis 5 zum Substanzwert-Bestand SUBBE normiert werden. Bei einem Bemessungsindex
Bl = 1,0 (,ausreichend bemessen®) ist der SUBBE sehr gut (Note 1,0). Wenn alle Einbautole-
ranzen fir die Schichtdicken ausgeschdpft werden (Bl = 0,88) liegt der SUBBE bei 1,5. Bei
einem Bl < 0,5 ergibt sich ein SUBBE von 4,5 (s. FGSV 2003).

Wie in Kap. 2.1 erwahnt, waren zum Stand 2007 fir die Landesstralen in Rheinland-Pfalz
nur flir ca. 673 km prazise und vollstindige Daten zum Schichtaufbau verfligbar. Fir die
restlichen Landesstralten wurden ,historische“ Angaben zur Art und Starke der Fahrbahnde-
cken so aufbereitet, dass grobe Aussagen zum Befestigungsaufbau méglich sind. Die Daten
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eignen sich sicher nicht fur eine valide, objektiv belastbare Bewertung der Substanz des Ge-
samtnetzes der Landesstralien. Sie sind aber insoweit reliabel, als bei Wiederholung von
Ereignissen unter gleichen Rahmenbedingungen das gleiche Ergebnis erzielt wird, d. h. eine
Replizierbarkeit von Ergebnissen unter gleichen Bedingungen gegeben ist. Als Ereignisse
sind die Erhaltungsmalinahmen anzusehen, die eine Substanzverbesserung bewirken. Das
ist nicht der Fall bei 11-MalRnahmen, in geringem MaRe bei [2-Maflnahmen und in deutlichem

Malde bei E1- und insbesondere E2-Malinahmen.

Substanzwert-Bestand SUBBE Substanzwert-Bestand SUBBE
(Abschnitte mit MaBnahmen) (alle Abschnitte)
[} 3 o s
100 % der Lange (von 1.105 km) 100 % der Lange (von 6.917 km
90 90
80 80
70 70 -
60 60 1
50 50 1
40 40
30 30
20 20
10 10
0 0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2007 2008 2009 2010 2011 2012
35-<4,5
Abb. 2.11: Liangenanteile der Zustandsklassen des Substanzwerts-Bestand SUBBE der Jahre

2007 bis 2012 fiir die Abschnitte mit gemeldeten I1-, 12-, E1-, E2- und UA-MaRnah-
men (ca. 1.105 km, linkes Bild) und fiir alle Abschnitte der LandesstraBen (ca. 6.917
km, rechtes Bild)

Abb. 2.11 zeigt unter dem Aspekt der Reliabilitat die Entwicklung des wie oben erlautert
(gemal FGSV 2003) ermittelten Substanzwerts-Bestand SUBBE flr die Landesstral’en in
Rheinland-Pfalz. Das linke Bild in Abb. 2.11 veranschaulicht die Entwicklung fur die Ab-
schnitte mit gemeldeten MaRnahmen (Gesamtlange ca. 1.105 km in der Summe von 2007
bis 2012). Es wird ersichtlich, dass bereits 2007 ca. 61 % (ca. 674 km) dieser Abschnitte
einen sehr schlechten (= 4,5) bzw. einen schlechten (3,5 - < 4,5) Substanzwert-Bestand auf-
wiesen. Bei ca. 22 % (ca. 243 km) der Abschnitte war der Substanzwert-Bestand 2007 sehr
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gut (< 1,5), sicherlich mit ein Grund, dass 2007 und in den Folgejahren auf ca. 25 % (ca. 279
km, s. Abb. 2.6) der Abschnitte nur |1-Maflinahmen erfolgten. In der Entwicklung bis 2012
zeigt sich, dass der Langenanteil mit sehr schlechtem Substanzwert-Bestand (= 4,5) vor al-
lem aufgrund des relativ hohen Anteils an E1- und E2-MalRnahmen (ca. 50 %, s. Abb. 2.6)
deutlich geringer wird. Allerdings weisen 13,5 % der Abschnitte auch 2012 noch einen sehr
schlechten Substanzwert-Bestand auf, weil keine E-Mafnahmen, sondern 11- oder 12-
MafRnahmen erfolgten. Insgesamt lasst sich feststellen, dass, bei evtl. nicht uneingeschrankt
belastbarer Ausgangsverteilung des Substanzwerts-Bestand SUBBE, die Modellrechnung
durchaus reliable und plausible Ergebnisse liefert.

Im rechten Bild der Abb. 2.11 ist die Entwicklung des Substanzwerts-Bestand SUBBE Uber
die Jahre 2007 bis 2012 fur alle homogenen Abschnitte der Landesstrallen in Rheinland-
Pfalz dargestellt, die zu beiden Standen zugeordnet werden konnten (ca. 6.917 km, s. 0.).
Wie oben erwahnt, sind flr ca. 673 km vollstandige Aufbaudaten verfigbar; fir die Modell-
rechnung kdnnen zusatzlich die von 2007 bis 2012 durchgefuhrten MalRnahmen berucksich-
tigt werden, d. h. ca. 1.105 km mit ca. 552 km substanzwertrelevanten Erneuerungs- bzw.
Um-/Ausbaumafinahmen (s. Abb. 2.6). Fir ca. 673 + 1.105 = 1.778 km standen somit valide
Aufbau- bzw. Mallnahmedaten zur Verfigung; fur ca. 5.139 km mussten ,historische® Auf-
baudaten angesetzt werden. Wie in Kap. 3.1 (s. Abb. 3.3) ndher erlautert, sind zum Stand
2012 infolge von zwischenzeitlichen Erganzungen fiir eine Gesamtlange von ca. 2.990 km
aktuelle TTSIB-Angaben zum Befestigungsaufbau vorhanden; nur noch fur ca. 3.927 km
mussten die ,historischen“ Aufbaudaten herangezogen werden. Diese Erganzungen konnten
bei den fir Abb. 2.11 (rechter Teil) durchgeflihrten Modellrechnungen nicht bertcksichtigt
werden.

In der Ausgangsverteilung 2007 weisen gemafl Abb. 2.11 ca. 24 % (ca. 1.674 km)der Lan-
desstralRen einen sehr schlechten Substanzwert-Bestand auf (Bundesstralien Stand 2010:
13,6 %). Bei Ansatz der gemeldeten I1-, 12-, E1-, E2- und UA-Mallnahmen erhoht sich der
Anteil mit einem sehr schlechten Substanzwert-Bestand (= 4,5) voraussichtlich auf etwas
mehr als das Doppelte, d. h. auf 49 % (ca. 3.389 km). Es erscheint sicher, dass bei den Mel-
dungen der Ubermittelten Excel-Datei Mallnahmen fehlen (s. Kap. 2.2). Wie oben erwahnt,
ist aufgrund der Erfassungssystematik eher davon auszugehen, dass vorwiegend I-
Malnahmen (insbesondere 11) nicht vollstdndig gemeldet wurden. Um den Substanzwert-
Bestand wenigstens auf dem bereits bedenklichem Niveau von 2007 (ca. 51 % im schlech-
ten Bereich von 3,5 bis < 4,5 und im sehr schlechten Bereich ab 4,5) zu halten, missten
deutlich mehr E1- oder E2-MalRnahmen als gemeldet durchgefluhrt werden. Anders als aus
Abb. 2.11 ersichtlich ware bei mehr Erneuerungen auch zu erwarten, dass die Anteile mit
einem sehr guten (< 1,5) und guten (1,5 - < 2,5) Substanzwert-Bestand gréfier werden. Dies
ist ein weiterer eindeutiger Hinweis darauf, dass zu wenig Erneuerungsmafinahmen durch-
gefuhrt werden, um den Status-quo bezlglich des Substanzwerts-Bestand zu halten. Bei
einem hdheren Erneuerungsanteil kdnnten allerdings mit einem gleichbleibenden Finanzmit-
teleinsatz weniger Instandsetzungen durchgefihrt werden. In diesem Fall ware davon aus-
zugehen, dass der Oberflachenzustand gemal® Gebrauchswert und Substanzwert-
Oberflache der ZEB nicht gehalten werden kann.
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3.

ERHALTUNGSSTRATEGIE ZUR BEIBEHALTUNG DES ZU-
STANDS VON 2012 BIS 2017

In der urspriinglichen Aufgabenstellung war vorgesehen, die Erhaltungspraxis des Zeitraums
von 2007 bis 2012 auf den Folgezeitraum von 2013 bis 2017 zu ubertragen und die zu er-
wartende Zustandsentwicklung abzuschatzen. Dies erscheint wenig sinnvoll, da die fir 2007
bis 2012 gemeldeten Instandsetzungs- bzw. ErneuerungsmalRnahmen der LandesstralRen
mit groRter Wahrscheinlichkeit nicht vollstdndig sind und eine darauf basierende Erhaltungs-
strategie daher zu einer deutlichen Zustandsverschlechterung fihrt.

Da allenfalls geraten werden kann, wie viele MalRhahmen im Zeitraum 2007 bis 2012 nicht
gemeldet wurden, erscheint es zielfiihrender, die Fragestellung abzuandern und zu ermitteln,
fur welche Langen im Landesstral3ennetz Instandsetzungs- bzw. Erneuerungsmaflnahmen
erforderlich waren, wenn der aus der ZEB 2012 abgeleitete ,Status-quo® im Zustand bis
2017 beibehalten werden soll. Nachfolgend wird daher die notwendige Erhaltungsstrategie
fur dieses Status-quo-Szenario ermittelt.

3.1

Die Langen und Flachen des auf der Grundlage der Straflendatenbank TTSIB ermittelten
Bezugsnetzes der Landesstralien ist flir den Stand 1.1.2013 in Abb. 3.1 insgesamt sowie fiir
freie Strecken und Ortsdurchfahrten ausgewiesen. Die mittlere Breite der Landessstralen
liegt demnach bei 6,20 m (2007: 6,19 m). Der Vergleich mit dem Stand 2007 (Abb. 2.1) zeigt,
dass nur geringe Anderungen im Netzvolumen insgesamt zu verzeichnen sind. Anzumerken
ist, dass in Abb. 3.1 die fur die Berechnungen bendtigte Lange der Richtungsfahrbahnen
berlcksichtigt ist (Streckenlange Stand 1.1.2013: 7.095,470 km).

BESTAND UND ZUSTAND 2012

Lange [km] Flache [m?]
Gesamt Freie Ortsdurch- Gesamt Freie Ortsdurch-
Strecken fahrten Strecken fahrten
Absolutwerte 7.113,753|5.654,569 | 1.459,184 | 44.108.522| 35.145.134 | 8.963.388
%-Anteile 100,00 79,49 20,51 100,00 79,68 20,32
Abb. 3.1: Langen- und Flachenbestand der Landesstraen in Rheinland-Pfalz insgesamt und

unterteilt nach Ortsdurchfahrten und freien Strecken (Stand 01.01.2013)

Vollstandige Daten zum Schichtaufbau der Landesstral’en, d. h. zu den Arten, Dicken und
Einbaujahren der vorhandenen Befestigungsschichten, sind vor allem fur eine valide Sub-
stanzbewertung von Bedeutung (s. dazu Kap. 2.3, Abb. 2.11). Zum Stand bis zur ZEB 2007
waren flr ca. 673 km der Landesstralien vollstandige Aufbaudaten verfligbar. Abb. 3.2 zeigt
die Eintrége in die Strallendatenbank TTSIB seitdem bis zum Jahr 2012. Zur Ermittlung die-
ser Eintrage wurde zunachst das Einbaujahr der obersten Befestigungsschicht abgefragt;
danach wurde geprift, ob auch die Angaben zu den tiefer liegenden Schichten vollstandig
bzw. annahernd vollstédndig sind (s. dazu Abb. 3.3). Gemal Abb. 3.2 summieren sich die
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Eintrage im betrachteten Zeitraum auf ca. 652 km. Zusammen mit den bereits vorhandenen
673 km sind somit fir ca. 1.325 km in etwa vollstandige Aufbaudaten (s. u.) vorhanden.

Jahr Eintrage in TTSIB Gemeldete UA + E + I- Differenz TTSIB — Meld.
(Baujahr oberste Schicht) MafRnahmen 3)=(1)-(2)
[km] [km] [km]
(1) (2) (3)
2007 104,886 179,030 -74,144
2008 97,969 179,777 - 81,808
2009 96,719 165,024 - 68,305
2010 103,976 205,694 -101,718
2011 144,079 191,583 - 47,504
2012 104,357 183,497 - 79,140
Summe 651,986 1.104,605 - 452,619

Abb. 3.2: Langen der LandesstrafRen in Rheinland-Pfalz mit in die TTSIB eingetragenen Auf-
baudaten, gemeldeten Um-/Ausbau-, Erneuerungs- und InstandsetzungsmaRBnah-
men und Differenzen der Eintradge und Meldungen im Zeitraum von 2007 bis 2012

In Abb. 3.2 sind fir den Zeitraum von 2007 bis 2012 auch die Langen der gemeldeten Um-/
Ausbau-, Erneuerungs- und InstandsetzungsmafRnahmen aufgefuhrt. (vgl. dazu Abb. 2.6).
Aus der Differenz wird ersichtlich, dass diese MalRnahmen zum derzeitigen Stand nicht voll-
standig in der StraRendatenbank TTSIB tibernommen wurden. Eine entsprechende Uberprii-
fung zeigt, dass es sich bei den Eintragen in die TTSIB ausschliel3lich um gemeldete Mal3-
nahmen handelt. In die StralRendatenbank TTSIB wurden bis 2012 ca. 652 km (ca. 59 %) der
gemeldeten MalRnahmen uberfuhrt, es fehlen somit in der Summe noch ca. 453 km (41 %).

Schichtarten und -dicken Einbaujahre [km]

alle vorhanden alle vorhanden 1.049
nur Deck- und Binderschicht vorhanden beide vorhanden 139
nur Deckschicht vorhanden vorhanden 137
Zwischensumme 1.325
mindestens 2 Schichten vorhanden nicht vorhanden 1.510
nur eine Schicht vorhanden nicht vorhanden 155
Gesamtsumme 2.990

Abb. 3.3: Langen der LandesstraBen in Rheinland-Pfalz mit TTSIB-Angaben zu den Aufbau-
daten (Stand 2012)

In Abb. 3.3 ist die derzeitige und fir die PMS-Anwendung vorgegebene Situation bezlglich
der Aufbaudaten in Form (gerundeter) Langenanteile zusammengefasst. Fir 1.049 km sind
danach die Schichtarten und —dicken sowie die Einbaujahre vollstandig vorhanden. Bei wei-
teren 139 km bzw. 137 km sind einzelne Schichten mit ihren Einbaujahren bekannt, so dass
die Ausgangssituation im Hinblick auf die PMS-Anwendung fir insgesamt ca. 1.325 km gut
oder befriedigend ist (s. 0.). Mit den Langenanteilen, fir die Schichtarten und —dicken, aber
keine Einbaujahre bekannt sind, ergibt sich eine Gesamtlange von ca. 2.990 km mit TTSIB-
Angaben zum Befestigungsaufbau. Das bedeutet, dass bei der PMS-Anwendung flr ca.
4.124 km die ,historischen® Aufbaudaten (s. Kap. 2.1) herangezogen werden.
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Gesamtwert Gebrauchswert Substanzwert
%-Léange %-Lange %-Léange
100 100 100
90 90 90
80 80 80
70 70 70
60 60 60
50 50 50
40 40 40
30 30 30
20 20 20
10 10 10
0 0 0
Homogene| | 100/20-m- Homogene | [ 100/20-m- Homogene | | 100/20-m-
Abschnitte | | Abschnitte Abschnitte | | Abschnitte Abschnitte | | Abschnitte
BN <15 [ [15-<35] [35-<45 N >45

Abb. 3.4: Liangenanteile der Zustandsklassen auf der Grundlage von homogenen Abschnit-
ten und (100-m/20-m-) Auswertungsabschnitten der ZEB 2012

Abb. 3.4 veranschaulicht den Zustand der Landesstrallen zum Zeitstand der ZEB 2012. Dar-
gestellt sind die verknipften Zustandswerte (s. FGSV 2006), d. h. der Gesamtwert (schlecht-
ester Wert aus Gebrauchswert und Substanzwert-Oberflache), der Gebrauchswert (Langs-
ebenheit, Querebenheit, Fiktive Wassertiefe, Griffigkeit) und der Substanzwert-Oberflache
(Langs- oder Querebenheit, Risse, Flickstellen). Aufgrund von Messlicken in der ZEB sind
die Bezugslangen fiir Abb. 3.4 etwas geringer als im Soll-Netz gemafl Abb. 3.1 (jeweils
7.043,925 km). Abb. 3.4 verdeutlicht die bereits in Kap. 2.1 erlauterten Unterschiede zwi-
schen den Haufigkeitsverteilungen fir die homogenen Abschnitte und flr die Auswerteab-
schnitte der ZEB (freie Strecken 100 m, Ortsdurchfahrten 20 m). Fir die Prognoserechnung
werden die homogenen Abschnitte bertcksichtigt.
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3.2

ERHALTUNGSSTRATEGIE IM ZEITRAUM 2013 BIS 2017

Mit einer PMS-Anwendung fir homogene Abschnitte soll ermittelt werden, welche Erhal-
tungsstrategie, gemessen an der Streckenldnge mit Instandsetzungs- und Erneuerungs-
maflinahmen, erforderlich ware, wenn der in Abb. 3.4 ausgewiesene Zustand aus der ZEB
2012 bis 2017 in etwa gehalten werden soll. Abb. 3.5 zeigt dazu die Spannweiten der Lan-
gen der homogenen Abschnitte flr die freien Strecken und Ortsdurchfahrten, die als Be-
zugseinheit fur die PMS-Anwendung dienen.

ZEB 2012 Lange [km]
Min. Mittel Max.

Freie Strecken 0,040 1,319 6,000

Ortsdurchfahrten 0,040 0,471 1.830

Abb. 3.5: Langenbereich der homogenen Abschnitte auf Basis der ZEB 2012

Abb. 3.6 veranschaulicht die Langenanteile der Zustandsbereiche zum Stand 2012, die bis
2017 in etwa gehalten werden sollen, und zwar

nochmals fir den Gebrauchswert und den Substanzwert-Oberflache aus der ZEB 2012
(s. auch Abb. 3.4) sowie

zusatzlich fur den aus den Aufbaudaten ermittelten Substanzwert-Bestand zum Zeit-
stand 2012.

Zum Substanzwert-Bestand ist anzumerken, dass die Grundlage flir seine Ermittlung 2012
deutlich gunstiger ist als zum Stand 2007:

Bei der Berechnung der Langenanteile zum Stand 2007 waren nur fir ca. 673 km vali-
de Aufbaudaten verfugbar, fur die restlichen ca. 6.434 km wurden bereits 2002 aufbe-
reitete Angaben aus historischen Daten Gbernommen und altersmagig aktualisiert. Bei
der Abschatzung der Entwicklung des Substanzwerts-Bestand von 2007 bis 2012
konnten fir ca. 1.105 km gemeldete Instandsetzungs-/Erneuerungsmaflinahmen ange-
setzt werden, die den Umfang der validen Daten auf 1.778 km erhdhten, jedoch bei
Weitem nicht ausreichten, um den Zustandsstatus von 2007 zu halten (s. dazu Abb.
2.11).

Zum Stand 2012 sind fur 1.325 km einigermalen vollstandige und valide Aufbaudaten
verflugbar (s. Abb. 3.3). Fir weitere 453 km koénnen die erforderlichen Angaben aus
den flr 2007 bis 2012 gemeldeten, aber noch nicht in die StralRendatenbank Gberfiihr-
ten Instandsetzungs-/Erneuerungsmalfinahmen abgeleitet werden. Zu diesen insge-
samt 1.778 km kommen 1.510 km, fir die Angaben zu den Schichtarten und —dicken
vorliegen (s. Abb. 3.3). Das Alter dieser Befestigungen kann Uberschlagig aus den Zu-
standsdaten der ZEB 2012 mit Hilfe der Standardverhaltensfunktionen der RPE Stra-
01 (FGSV 2001b) abgeschatzt werden, so dass zur Ermittlung des Substanzwerts-
Bestand 2012 fur insgesamt 3.288 km Aufbaudaten angesetzt werden kdnnen, die
nicht nur auf historischen Daten basieren; dieser Anteil reduziert sich damit auf

3.826 km.
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Gebrauchswert Substanzwert-Oberflache Substanzwert-Bestand
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Abb. 3.6: Langenanteile der Zustandsbereiche fiir den Gebrauchswert und Substanzwert-
Oberflache aus der ZEB 2012 und fiir den Substanzwert-Bestand zum Stand 2012

Mit den vervollstandigten Aufbaudaten ergibt sich flir 2012 eine deutlich bessere Haufig-
keitsverteilung fir den Substanzwert-Bestand als 2007. Wie aus Abb. 3.6 ersichtlich, entfal-
len auf den sehr schlechten Zustandsbereich ab 4,5 gut 15 % der Lange (2007 ca. 24 %, s.
Abb. 2.11). Wird der Langenanteil im schlechten Zustandsbereich addiert, ergibt sich mit
46,5 % ein Anteil, der sich der Haufigkeitsverteilung von 2007 (ca. 52 %) wieder annahert.
Ausdrucklich anzumerken ist dabei, dass die fur 2012 vorgenommene Einstufung fur den
Substanzzustand tendenziell eher etwas zu glnstig ist, da die mit Hilfe der Zustandsdaten
der ZEB erganzten Einbaujahre (s. 0.) bei der Ermittlung des Substanzwerts-Bestand flr den
gesamten Schichtaufbau gesetzt wurden, obwohl zu ihrer Abschatzung letztlich nur der Zu-
stand der Fahrbahnoberflache, d. h. meist der Deckschicht, verfigbar war. Die Gefahr einer
zu gunstigen Einstufung ist insbesondere dann gegeben, wenn, z. B. aufgrund einer erfolg-
ten Instandsetzungsmalnahme, die ZEB-Ergebnisse einen guten Zustand anzeigen, das
daraus abgeleitete Einbaujahr nicht weit zurtickliegt, die Schichten darunter aber alter sind.
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Langenanteile der MalRnahmekategorien in km

Mafinahmekategorien 2013 2014 2015 2017 2017 Mittel
I1- Instandsetzung - Oberflache 13,7 5,4 0,9 4.0 0,9 5,0
I12- Instandsetzung - Deckschicht 88,0 79,9 71,6 86,4 89,7 83,1
E1- Deckenerneuerung 196,4 169,6 148,0 147,2 153,6 163,0
E2- Grunderneuerung 102,1 144,7 186,3 168,4 146,2 149,5
Summe 400,3 | 399,6 | 406,9 | 406,0 | 390,4| 400,6
Langenanteile der MalRinahmekategorien in %
MaRnahmekategorien 2013 2014 2015 2017 2017 Mittel
I1- Instandsetzung - Oberflache 3,4 1,4 0,2 1,0 0,2 1,2
I2- Instandsetzung - Deckschicht 22,0 20,0 17,6 21,3 23,0 20,7
E1- Deckenerneuerung 491 42 4 36,4 36,3 39,3 40,7
E2- Grunderneuerung 25,5 36,2 45,8 41,5 37,4 37,3
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Langenanteile der Mallnahmekategorien
an der gesamten Netzlange (7.113,8 km) in %

Mafinahmekategorien 2013 2014 2015 2017 2017 Mittel
I1- Instandsetzung - Oberflache 0,2 0,1 0,0 0,1 0,0 0,1
I2- Instandsetzung - Deckschicht 1,2 1,1 1,0 1,2 1,3 1,2
E1- Deckenerneuerung 2,8 2,4 2,1 2,1 2,2 2,3
E2- Grunderneuerung 1,4 2,0 2,6 2,4 2,1 2,1
Summe 5,6 5,6 57 5,7 55 5,6

Abb. 3.7:  Jahrliche Anteile der MaBnahmekategorien im Zeitraum von 2013 bis 2017 bei der
Erhaltung des Zustandsstatus von 2012

Abb. 3.7 zeigt jahrliche Langenanteile der Mallinahmekategorien im Zeitraum von 2013 bis
2017, die zur Erhaltung des Zustandsstatus von 2012 (,Status-quo®) erforderlich sind. Neben
den Jahreswerten der einzelnen Malinahmekategorien sind auch die Summen und die 5-
Jahresmittelwerte fir 2013 bis 2017 aufgeflhrt. Ausgewiesen sind die Langenanteile der
MalRnahmekategorien in km und % sowie Langenanteile der MaRnahmekategorien an der
gesamten Netzlange (7.113,8 km) in %. Nach dem Ergebnis der Modellrechnung missten
zur Erhaltung des Status-quo im Mittel von 2013 bis 2017 auf ca. 400 km Instandsetzungs-
oder Erneuerungsmafnahmen durchgeflihrt werden; die Jahreswerte schwanken nur gering-
fugig um diesen Mittelwert. Da auch der Substanzwert-Bestand berucksichtigt wurde, liegt
der Schwerpunkt bei den Erneuerungsmafinahmen (im Mittel 78 %). Instandsetzungen der
Oberflache (Oberflachenbehandlung, Dinnschichtbelag) werden nur in den ersten beiden
Jahren in nennenswertem Umfang vorgeschlagen, um Risse vorlaufig abzudichten oder akut
anstehende zustandsbedingte Probleme mit der Verkehrssicherheit zu beheben. Im 5-
Jahresmittel entfallt der groRte Anteil auf Deckenerneuerungen (= Deck + Binderschicht), in
einzelnen Jahren sind jedoch auch die Anteile fur grundhafte Erneuerungen hoher. Relativ
stabil bleibt der Anteil fur Instandsetzungen der Deckschicht (im Hoch- oder Tiefeinbau).
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Nach dem Ergebnis der Modellrechnung musste im Vergleich zu den fur 2007 bis 2012 ge-
meldeten Instandsetzungs- oder Erneuerungsmafinahmen (im Mittel ca. 184 km pro Jahr) fir
die Erhaltung des Status-quo von 2012 bis 2017 ca. die 2,18-fache Lange, also etwas mehr
als die doppelte Lange, bearbeitet werden. Gemessen an der gesamten Netzlange (7.113,8
km) sollten von 2013 bis 2017 jahrlich im Mittel 5,6 % instandgesetzt oder erneuert werden.

Gebrauchswert Substanzwert-Oberflache Substanzwert-Bestand
%-Lange %-Lange %-Lange
100 100
20 20
13,4
20,2
80 80
18,7
70 70 31,1
60 60
50 50
40 40
30 30
20 20
10 10
0 0
2012 2017 2012 2017 2012 2017
<1,5 1,5-<3,5| |3,5-<4,5 >45

Abb. 3.8: Langenanteile der Zustandsbereiche 2012 und 2017

Abb. 3.8 veranschaulicht die Langenanteile der Zustandsbereiche in der Ausgangsverteilung
von 2012 und die geschatzten Anteile fir 2017, wenn die in Abb. 3.7 ausgewiesene Erhal-
tungsstrategie mit den MaRnahmelangen und den MalRnahmeartanteilen zugrunde gelegt
wird. Es wird deutlich, dass beim Gebrauchswert und beim Substanzwert-Bestand die Antei-
le im sehr schlechten Zustandsbereich ab 4,5 in etwa gehalten werden. Beim Substanzwert-
Oberflache ergibt sich fur diesen Bereich sogar eine Verringerung des Langenanteils, da alle
Instandsetzungen, insbesondere auch die 11-Mallnahmen, eine Verbesserung des Sub-
stanzwerts-Oberflache, nicht jedoch des Gebrauchswerts und des Substanzwerts-Bestand
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bewirken. Die aus Abb. 3.8 ersichtliche Reduzierung der Anteile im schlechten Zustandsbe-
reich von 3,5 bis < 4,5 ist notwendig, da ansonsten die Anteile ab 4,5 im Zeitablauf nicht
stabil gehalten werden kénnen. Die Anteile im sehr guten Zustandsbereich < 1,5 nehmen
deutlich zu, da nach den Modellrechnungen relativ viele Erneuerungsmaflinahmen erforder-
lich sind.

Bei der fiir den Zeitraum von 2013 bis 2017 aufgezeigten Erhaltungsstrategie, d. h. der Be-
arbeitung von jahrlich ca. 400 km mit den aus Abb. 3.7 ersichtlichen Anteilen der
Malnahmekategorien, kann davon ausgegangen werden, dass die Anteile im schlechten
Zustandsbereich von 3,5 bis < 4,5 bis 2017 soweit reduziert sind, dass die Anteile ab dem
Schwellenwert von 4,5 danach mit geringerem Aufwand in etwa stabil gehalten werden kon-
nen. Nach dem Ergebnis der Modellrechnung kénnen die zu bearbeitenden Langen im 5-
Jahresmittel von 2018 bis 2022 auf ca. 310 km und von 2023 bis 2027 auf ca. 240 km redu-
ziert werden. Es ist allerdings ausdriicklich anzumerken, dass alle Ergebnisse, die Uber ei-
nen Zeitrahmen von 5 Jahren hinausgehen, zunehmend unsicherer werden und letztlich nur
einen Trend aufzeigen konnen.

Bei der Erhaltung des Status-quo von 2012 wird angestrebt, einen bereits relativ schlechten
Ausgangszustand des LandesstralRennetzes mit Anteilen von ca. 20 % beim Substanzwert-
Oberflache und ca. 15 % beim Substanzwert-Bestand im sehr schlechten Zustandsbereich
ab dem Schwellenwert von 4,5 wenigstens nicht noch mehr abfallen zu lassen. Der Schwel-
lenwert beschreibt einen Zustand, bei dessen Erreichen i. d. R. ErhaltungsmalRinahmen oder
(kurzzeitige) Verkehrsbeschrankungen eingeleitet werden sollten. Bei Abschnitten, die beim
Gebrauchswert, Substanzwert-Oberflache, Substanzwert-Bestand oder bei einzelnen Zu-
standsmerkmalen diesen Schwellenwert von 4,5 erreicht oder tberschritten haben, missten
somit umgehend oder kurzfristig Mallnahmen erfolgen. Ist dies nicht der Fall, sammeln sich,
wie aus Abb. 3.8 ersichtlich, in der netzweiten Betrachtung Anteile im Zustandsbereich ab
4.5 an, die bei einer strengen Beachtung des Schwellenwerts nicht vorhanden sein dirften,
weil bereits in der Vergangenheit Erhaltungsmalinahmen fallig waren. Die Anteile im Zu-
standsbereich ab 4,5 kennzeichnen somit einen Nachholbedarf.

Lange Flache Nachholbedarf
Kostenstand 1.1 2014 [km] [m?] [Mio. €] | [1.000 €/km] | [€/m?]
ZEB 2012 (Einzelmerkmale, Ge-
brauchswert, Substanzwert-Oberfla.) 11391 6.515.346 247 217 38
Substanzwert-Bestand (Stand 2012)
(ohne ZEB-Werte > 4.5) 1.003 | 6.184.813 265 265 43
Summe 2.142 | 12.700.159 512 239 40

Abb. 3.9: Nachholbedarf (Zustandswerte 2 4,5) auf Basis der Einzelmerkmale, des Ge-
brauchswerts und des Substanzwert-Oberflache der ZEB 2012 und des Substanz-
werts-Bestand zum Stand 2012

Abb. 3.9 enthalt physikalische Daten (Lange, Flache) und eine finanzielle Bewertung des
Nachholbedarfs im Landesstraliennetz Rheinland-Pfalz auf der Grundlage der homogenen
Abschnitte. Dargestellt sind:
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o Der Nachholbedarf auf Basis von Zustandswerten = 4,5 der Einzelmerkmale, des Ge-
brauchswerts und des Substanzwert-Oberflache der ZEB 2012 sowie

o der zusatzliche Nachholbedarf flr die homogenen Abschnitte, die nach der ZEB 2012
keine Zustandswerte = 4,5, aber zum Stand 2012 einen Substanzwert-Bestand = 4,5
aufweisen.

Zur zweitgenannten Gruppe gehodren insbesondere Abschnitte mit einer Instandsetzungs-
malinahme jingeren Datums, deren tiefer liegende Schichten in ihrer Art nicht modernen
Bauweisen entsprechen (z. B. Einstreudecken), alter sind und/oder aus historischen Daten
rekonstruiert wurden.

Der Nachholbedarf auf Basis der ZEB 2012 liegt bei
247 Mio. Euro (Kostenstand 1.1 2014).

Der auf Basis der ZEB 2007 seinerzeit zum Kostenstand 1.1.2008 ermittelte Nachholbedarf
lag bei 204,7 Mio. Euro (SEP Maerschalk 2008). Bei nahezu gleichbleibenden Oberflachen-
zustand der ZEB 2012 erklart sich der nunmehr héhere Nachholbedarf zum einen aus den
Kostensteigerungen zwischen 2008 und 2014 (ca. 14 %, d. h. von 204,7 Mio. Euro auf 233,4
Mio. Euro). Zum anderen ist zu berilicksichtigen, dass 2012 im Vergleich zu 2007 andere
homogene Abschnitte mit einer grofieren Gesamtflaiche dem Nahholbedarf zuzurechnen
sind. Wenn von 2013 bis 2017 die in Abb. 3.7 aufgezeigte Erhaltungsstrategie verfolgt wird,
andert sich der Wert des Nachholbedarfs von ca. 247 Mio. Euro auch bis 2017 nur in dem
durch die Kostenentwicklung vorgegebenem Ausmal.

Fir die Abschnitte, die bei keinem ZEB-Zustandsmerkmal den Schwellenwert von 4,5 er-
reicht oder Uberschritten haben und ausschliel3lich einen Substanzwert-Bestand = 4,5 auf-
weisen, ergibt sich ein zusatzlicher Nachholbedarf von

265 Mio. Euro (Kostenstand 1.1 2014).

Dieser Wert ist mit groReren Unsicherheiten behaftet, da fir ca. 3.800 km des Landesstra-
Rennetzes nur ,historische® Aufbaudaten verfigbar waren (s. Kap. 3.2). Aufgrund der dama-
ligen Datensituation ertbrigt sich ein Vergleich mit dem Stand 2007. Die abgeleitete und in
Abb. 3.7 ausgewiesene Erhaltungsstrategie flr den Zeitraum 2013 bis 2017 ist so ausgelegt,
dass sich der Nachholbedarf auf Basis des Substanzwerts-Bestand nicht wesentlich andert.

Wie die GrofRenordnungen der auf die Langen- bzw. Flacheneinheit bezogenen Nachholbe-
darfswerte aus Abb. 3.9 zeigen, werden fur die dem Nachholbedarf zugerechneten Abschnit-
te im Sinne einer ,Life-cycle“-Analyse beim Nachholbedarf infolge der ZEB-Merkmale haupt-
sachlich, bei Nachholbedarf aufgrund des Substanzwerts-Bestand ausschliel3lich Erneue-
rungsmafinahmen gesetzt, um die Schadensursachen nachhaltig zu beheben. Instandset-
zungsmafinahmen werden zu einem geringen Anteil nur an Abschnitten vorgesehen, die
aufgrund des Oberflachenzustands aus der ZEB, vor allem wegen gréReren Griffigkeitsdefi-
ziten, formal dem Nachholbedarf zugerechnet sind.

Wie Abb. 3.7 zeigt, sollten im Zeitraum von 2013 bis 2017 jedes Jahr im Durchschnitt auf ca.
400 km der Landesstralen ErhaltungsmalRnahmen durchgefihrt werden, um den Ge-
brauchswerts, den Substanzwert-Oberflache und den Substanzwert-Bestand von 2012 zu
halten. Werden anstelle der daraus resultierenden 5-Jahresssumme von ca. 2.000 km nur
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MalRnahmen in der GréRenordnung der Meldungen fir 2007 bis 2012, d. h. fur ca. 1.100 km
(s. Abb. 2.6), vorgesehen, sind die folgenden Auswirkungen zu erwarten:

o Wie gezeigt (Abb. 2.9), lasst sich bei der von 2007 bis 2012 gemeldeten Gesamtlange
,mit* Malknahmen von ca. 1.100 km weder der Gebrauchswert noch der Substanzwert-
Oberflache auch nur annahernd halten. Fir den Zeitraum von 2013 bis 2017 mussten
nach einer Grobabschatzung (s. Abb. 2.10) dafir auf einer zusatzlichen Lange von ca.
500 km, d. h. auf insgesamt ca. 1.600 km, MaRnahmen vorgesehen werden. Werden
nur die ZEB-Werte betrachtet, sind Instandsetzungen, sogar mit hohen [1-Anteilen,
ausreichend. Wird aufgrund der Systematik fir die Malnahmenerfassung davon aus-
gegangen, dass die Erneuerungen von 2007 bis 2012 relativ vollstandig registriert wur-
den und damit die Erneuerungslange bei ca. 550 km liegt, missten insgesamt ca.
1.050 km instandgesetzt werden. Dabei ist zu beachten, dass im Zeitraum von 2013
bis 2017 zusatzlicher Nachholbedarf infolge von Zustandsverschlechterungen anfallt,
da ca. 20 % der Lange beim Gebrauchswert und ca. 27 % der Lange beim Substanz-
wert-Oberflache 2012 bereits im Zustandsbereich von 3,5 bis < 4,5 liegen. Dabei kann
speziell bei den substanzwertrelevanten Merkmalen (insbesondere bei Rissen) die
Ubergangszeit vom schlechten zum sehr schlechten Zustandsbereich relativ kurz sein.

. Um den Substanzwert-Bestand auf dem Niveau von 2012 zu halten, reicht es bei Wei-
tem nicht aus, in den 5 Jahren von 2013 bis 2017 nur ca. 550 km zu erneuern. Der be-
reits 2012 vorhandenen Nachholbedarf umfasst ca. 15 % der Lange, d. h. ca. 1.000
km, s. Abb. 3.8, Abb. 3.9). Dazu kommen noch ca. 31 % der Lange, d. h. deutlich Gber
2.000 km, die 2012 im Bereich von 3,5 bis < 4,5 liegen und im Verlauf der 5 Jahre von
2013 bis 2017 teilweise den Schwellenwert von 4,5 erreichen bzw. Uberschreiten. Die-
ser Anteil muss, um den Nachholbedarf flir den Substanzwert-Bestand auf dem Stand
von 2012 zu halten, bis 2017 deutlich reduziert werden (auf ca. 19 %, s. Abb. 3.8). Bei
einer Erneuerungslange von ca. 550 km ist eine signifikante Verschlechterung der
durch den Substanzwert-Bestand gekennzeichneten Befestigungssubstanz unvermeid-
lich.

Nach den Modellrechnungen sollten auf 78 % der vorgesehenen Gesamtlange ,mit* Maf-
nahmen von ca. 2.000 km, d. h. in der Summe auf ca. 1.550 km, Erneuerungen erfolgen. Es
ist nicht bekannt, in welchem Umfang 2013 und 2014 MalRinahmen durchgefihrt wurden bzw.
von 2015 bis 2017 noch geplant sind. Sicher erscheint allerdings, dass mit hohen Anteilen an
Instandsetzungen, speziell an [1-Mallnahmen, in nicht ferner Zukunft auch die ZEB-Werte
nicht mehr zu halten sind.
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4. ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Fur die Fahrbahnen der Landesstralten in Rheinland-Pfalz liegen die Ergebnisse aus zwei
ZEB-Kampagnen der Jahre 2007 und 2012 vor. Zusatzlich sind die Netz-, Querschnitts- und
Verkehrsdaten, teilweise auch die Aufbaudaten sowie Angaben zu den in den Jahren von
2007 bis 2012 durchgefiihrten Unterhaltungs-, Instandsetzungs-, Erneuerungsmaflnahmen
und Um-/Ausbaumalinahmen verfugbar. Damit sollten

unter Berucksichtigung der von 2007 bis 2012 durchgefuhrten MaRnahmen die in die-
sem Zeitraum zu erwartenden Zustandsanderungen abgeschéatzt und mit dem Ergeb-
nis der ZEB 2012 verglichen werden,

die durch die MaRnahmen des Zeitraums 2007 bis 2012 gekennzeichnete Erhaltungs-
strategie auf die 5 Jahre von 2013 bis 2017 Ubertragen und die daraus wahrscheinlich
resultierende Zustandsentwicklung abgeschatzt werden.

Im Untersuchungsablauf zeigte sich, dass die Bearbeitung der zweitgenannten Aufgabe nicht
zielfuhrend ist. Es wurde stattdessen ermittelt, mit welcher Erhaltungsstrategie der Zustand
von 2012 dGber den Zeitraum von 2013 bis 2017 beibehalten werden kann.

Die fur 2007 bis 2012 gemeldeten MalRnahmen zur Instandsetzung (11, 12), Erneuerung (E1,
E2) und zum Um-/Ausbau (U/A) umfassen ca. 1.105 km. Fur ca. 277 km wurden zusatzlich
Unterhaltungsmaflinahmen angegeben, die allerdings fiir 2 Dienststellen fehlen. Dies und der
Befund, dass die Gesamtlange der durchgefiihrten kostenglinstigen I1-MafRnahmen (Ober-
flachenbehandlung, Dunnschichtbelag) mit ca. 279 km nicht viel grof3er ist als die entspre-
chende Lange der 12-MalRnahmen (273 km) und sogar etwas kleiner ist als die Gesamtlange
deri. A. aufwandigen E2-MalRnahmen (311 km), deutet darauf hin, dass Malknahmen fehlen.
Erfahrungen aus anderen Bundeslandern lassen vermuten, dass aufgrund der Erfassungs-
systematik vor allem [1-Mallnahmen fehlen. Im Mittel von 2007 bis 2102 werden mit den
gemeldeten |-, E- und U/A-MaRnahmen pro Jahr 2,6 % der Gesamtlange von ca. 7.107 km
erhalten. Dies entspricht einem nach vorliegenden Erfahrungen aufiergewohnlich langen
durchschnittlichen Erhaltungsintervall von ca. 39 Jahren.

Fur die PMS-Anwendung unter Ansatz der von 2007 bis 2012 gemeldeten MaRnahmen wur-
den homogene Abschnitte zugrunde gelegt (mittlere Langen freie Strecken ca. 1,1 km, OD
ca. 0,5 km). Die Langenanteile fur den Gebrauchswert und den Substanzwert-Oberflache der
ZEB sind im schlechten Zustandsbereich von 3,5 bis <4,5 und im sehr schlechten Zu-
standsbereich ab 4,5 zwischen 2007 und 2012 geringer geworden oder nahezu gleich ge-
blieben. Obwohl im PMS neben den Ubermittelten I-/E- und U/A-MalRhahmen auch die zu-
standsverbessernden Unterhaltungsmalinahmen berticksichtigt wurden, sind die fur 2012
ermittelten Langenanteile der o. g. Zustandsbereiche sowohl fir den Gebrauchswert als
auch den Substanzwert-Oberflache deutlich groRer als auf Grundlage der ZEB 2012. Nach
Vergleichsrechnungen kann ausgeschlossen werden, dass diese Abweichungen verfahrens-
bedingt sind. Um den Substanzwert-Bestand auf dem bereits schlechten Niveau von 2007 zu
halten, mussten deutlich mehr E-MaRnahmen als gemeldet durchgefuhrt werden. Ein zusatz-
licher Rechenlauf zeigt, dass die Ergebnisse der ZEB 2012 in etwa erreicht werden, wenn
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die MalRnahmenlange, bei unveranderten Anteilen fur | und E, um ca. 50 %, von ca. 1.100
auf ca. 1.600 km, verlangert wird. Fir eine nachhaltige Substanzsicherung waren jedoch
deutlich héhere Erneuerungsanteile erforderlich.

Im zweiten Untersuchungsabschnitt wurde ermittelt, welche Erhaltungsstrategie erforderlich
ist, wenn der ,Status-quo“ von 2012 bei den ZEB-Merkmalen und beim Substanzwert-
Bestand bis 2017 beibehalten werden soll. Bei einer Streckenlange von ca. 7.095 km waren
dazu, anders als 2007 (ca. 673 km), fur ca. 2.990 km TTSIB-Angaben zum Befestigungsauf-
bau verfugbar; fur ca. 4.125 km mussten ,historische“ Aufbaudaten herangezogen werden.
Die Modellrechnung zeigt, dass in der Summe von 2013 bis 2017 auf ca. 2.000 km Instand-
setzungs- oder Erneuerungsmalnahmen durchgefiihrt werden missten, wobei im Hinblick
auf den Substanzwert-Bestand ein mittlerer Erneuerungsanteil von 78 % erforderlich ware.
Damit kann auch der Nachholbedarf, gekennzeichnet durch die Anteile im Zustandsbereich
ab 4,5, bis 2017 stabil gehalten werden. Der Nachholbedarf der ZEB-Merkmale = 4,5 liegt flr
2012 bei 247 Mio. Euro (Kostenstand 1.1 2014). Fur Abschnitte mit ZEB-Merkmalen < 4,5,
aber und einen Substanzwert-Bestand = 4,5 ergibt sich ein zusatzlicher Nachholbedarf von
265 Mio. Euro. Der Nachholbedarf nimmt insgesamt deutlich zu, wenn nur fiir die gemelde-
ten 1.100 km MalBhahmen vorgesehen sind. Wird aufgrund der Erfassungssystematik fur
MalRnahmen davon ausgegangen, dass Erneuerungen mit ca. 550 km relativ vollstandig re-
gistriert wurden und die Instandsetzungslange auf ca. 1.050 km in etwa verdoppelt werden
masste, ist eine signifikante Verschlechterung der durch den Substanzwert-Bestand gekenn-
zeichneten Befestigungssubstanz unvermeidlich. Mit den hohen Anteilen an Instandsetzun-
gen, speziell an I1-MalRnahmen, sind in naher Zukunft auch die ZEB-Werte nicht mehr zu
halten.
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Rechnungshof Anlage 7
Rheinland-Pfalz
2-P-0060-39-1/2011
Grobabschatzung des Erhaltungsbedarfs;
Aufstellung SEP Maerschalk, 27. Juli 2015
400,6 km pro Jahr; mittlere Breite 6,5 m; Kostenstand 1.1.2015
Mio. €/
MaRnahmekategorie* Anteil in % | €/m? Jahr
[1 - Didnnschichtbelag 2 5,75 0,299
I2 - Ersatz der (4-cm-) Deckschicht 30 13,40| 10,468
E1- Ersatz der Deck-/Binderschicht 13 24,10 8,158
E2 - Ersatz der Deck-/Binder-/Tragschicht 45 44 95( 52,670
E2 - Ersatz des gesamten Oberbaus 10 66,00 17,186
Summe 100 88,781

Es handelt sich um reine Erhaltungskosten der Fahrbahnen ohne Aus-/Umbau
(z. B. Verbreiterung) und ohne Ingenieurbauwerke bzw. sonstige Anlagenteile

(z. B: Bankette, Entwasserung, Schutzeinrichtungen).

Die Kostenstruktur enthalt die nachfolgende Tabelle.

Summe der Einzelkosten der Teilleistungen fur die MaRnahmedurchflhrung

+ Baustellenkosten (Einrichten/Raumen der Baustelle)

+ Kosten der Verkehrsflhrung

+ Gemeinkosten der Baustelle (Bauleitung, Abrechnung, Versicherungen usw.)

+ Allgemeine Geschaftskosten (3 %)

+ Zuschlag fur Wagnis und Gewinn (5 %)

+ Mehrwertsteuer (19 %)

*Fiur die Kostenermittlung werden differenziertere Zuordnungen zu MalRnahmekategorien herangezogen

als im Gutachten von SEP Maerschalk bei den Empfehlungen fir die Erhaltungsstrategie angegeben sind.

Daher unterscheiden sich die prozentualen Anteile des MaRnahmemix von denen der Tab. 3.7 des Gut-

achtens.
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