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1. Ruckblick — Strategie zur Entwicklung der LandesstraBen 2019 -
2030
2014 wurde das Landesstraldennetz erstmals systematisch untersucht und bewertet.
Aus den Ergebnissen der Zustandserfassung wurde eine Erhaltungsstrategie mit
konkreten Bauprogrammen abgeleitet, die regelmafig evaluiert und fortgeschrieben
wird. Ein wesentlicher erster Baustein der Evaluation war die Strategie zur Entwick-
lung der LandesstraRen 2019 — 2030 aus dem Jahr 2018. Sie zielte darauf ab, den
Bericht zum Zustand der Landesstral3en 2014 zu aktualisieren und eine Zielkonzep-
tion zur Weiterentwicklung des LandesstralRennetzes zu entwickeln. Dazu wurde,
aufbauend auf den strukturellen Defiziten des historisch gewachsenen Landesstra-
Rennetzes, erstmals eine Strategie zur Bewaltigung des Erhaltungsstaus bei Landes-
stral3en erarbeitet. Die entscheidende politische Weichenstellung bestand darin, die
Erhaltungsstrategie durch Bereitstellung zusatzlicher Haushaltsmittel mit Leben zu
erfillen. Dadurch war es u.a. wieder mdglich, Erhaltungsmalinahmen im gesamten
Landesstrallennetz durchzufuhren. Da sich der durch unzureichende Finanzierung
entstandene Investitionsstau nicht binnen weniger Jahre bewaltigen lasst, ist es not-
wendig, planvoll vorzugehen und Priorisierungen vorzunehmen. Diese finden ihren
Widerhall in der Erhaltungsprogrammplanung. Die erhobenen Daten zeigen, dass die
bereits im letzten LandesstralRenzustandsbericht beschriebenen Defizite der Landes-
stralReninfrastruktur weiterhin bestehen. Es bedarf weiterer erheblicher Kraftanstren-
gungen, um den Investitionsstau vollstandig abzubauen. Aus diesem Grund wird sich
der Neu- beziehungsweise Um- und Ausbau auch zukulnftig auf wenige, aus Grin-
den der Verkehrssicherheit notwendige Ausnahmefalle beschranken. Um dem Ziel
der Erhaltung des LandesstraRennetzes wirksam naher zu kommen, ist es dartber
hinaus erforderlich daran festzuhalten, dass im Rahmen der Erneuerung grundsatz-
lich nur der Bestandsquerschnitt wiederhergestellt wird und auf Anpassung von
Querschnitten und anderen Trassierungsparametern an die aktuellen Standards ver-

zichtet wird.

Das ursprungliche Ziel, den Erhaltungsstau im Landesstral3ennetz bis 2030 vollstan-
dig abzubauen, wird in dem prognostizierten Zeitfenster nicht mehr vollstandig zu er-
reichen sein. Externe Gutachter hatten 2018 zur Ermittlung des Erhaltungsbedarfes
und zur Prognose der Zustandsentwicklungen unter Einsatz eines Pavementmana-

gementsystems (PMS) verschiedene Szenarien untersucht und auf Basis von dem
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Stand der Wissenschaft entsprechenden mittleren Verhaltensfunktionen der vorhan-
denen StralRenaufbauten bei einer jahrlichen Investitionssumme von 90 Mio. € er-
rechnet, dass der Erhaltungsstau bis 2030 abgebaut sein kénnte. Die Prognose war
fachlich fundiert und bericksichtigte sinngemaf wesentliche Grundlagen der Erhal-
tungsbedarfsplanung des Bundes im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung. Die
dem Modell zugrunde gelegten Annahmen entsprachen jedoch nicht den tatsachli-
chen Gegebenheiten in Schleswig-Holstein. Dem LBV.SH ist es in einem Kraftakt ge-
lungen, die bereitgestellten Mittel zu verausgaben und die Investitionen in die Erhal-
tung des LandesstraRennetzes deutlich zu erhdhen: Ausgehend von einem Haus-
haltsansatz von jahrlich 10,0 Mio. € in 2013 wurden die Erhaltungsinvestitionen im
Zeitraum 2013 bis 2017 jahrlich auf 47,2 Mio. € kontinuierlich gesteigert und in
Summe 142 Mio. € investiert. Mit einer weiteren Steigerung der Erhaltungsmittel ab
dem Jahr 2018 konnten mit jahrlich Uber 90 Mio. € im Zeitraum 2018 — 2022 in
Summe rund 472 Mio. € in das LandesstralRennetz investiert werden. Auch wenn die
Haushaltsansatze keinen Ausgleich der Baupreissteigerungen bertcksichtigten, la-
gen die getatigten Investitionen damit in etwa im finanziellen Rahmen der geplanten
Investitionen der Landesstrallenstrategie 2019 - 2030. Festgestellt werden kann: Der
LBV.SH hat die vom Landtag bereitgestellten Mittel verbaut. Das finanzpolitische Ziel

der Strategie wurde erreicht.

Trotzdem sind zahlreiche ErhaltungsmafRnahmen des hinterlegten Erhaltungspro-
grammes 2019 — 2022 noch nicht umgesetzt; von den geplanten knapp 866 km Lan-
desstral3en wurden zunachst rund 542 km saniert.

Der entscheidende Grund fur die Abweichung besteht darin, dass die von den exter-
nen Gutachtern unterstellten Aufbaueigenschaften flr Landesstralden viel zu positiv
waren. Im Gegensatz zu den Annahmen befinden sich die Landesstral’en durchge-
hend in einem deutlich schlechteren Zustand. Dem entsprechend waren die in 2018
definierten Ziele der LandesstralRenstrategie anzupassen. Bereits im September
2021 informierte das Verkehrsministerium daher die Offentlichkeit in einer Presse-
konferenz Uber die Ergebnisse der Evaluation der umgesetzten Erhaltungspro-
gramme. Das Fazit lautete: Die Landesstralien sind deutlich starker geschadigt, als
dies nach dem Alter der einzelnen Schichten zu erwarten war. Der tatsachlich vor-
handenen Schadigung Rechnung tragend, musste haufig tiefgehender saniert wer-
den, als dies nach den Prognosen des PMS zu erwarten war. DarUber hinaus zeigte

sich, dass tiefer zu sanieren teurer und aufwandiger ist.

5
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Wie weit die Prognose von den realen ortlichen Bedingungen abweicht, zeigt Abbil-
dung 1. Offensichtlich ist, dass der Anteil der tiefer greifenden Sanierungen, bei der
die Deck-, Binder- und Tragschicht erneuert werden mussen (E2), mehr als doppelt
so hoch ausfallt wie urspringlich angenommen. Der Anteil der Deckenerneuerungen
(E1 — Erneuerung der Deck- und Binderschicht) hat sich gegenuber der Planung da-
gegen in etwa halbiert. Diese eklatante Abweichung zwischen Plan und IST hatten
die Gutachter nicht vorausgesehen. Die Folgen waren weitreichend. Neben den mit
zunehmendem Sanierungsumfang steigenden Kosten fuhrten auch zu gunstige Kos-
tenannahmen der Ma3nahmen im Rahmen der Programmplanung in 2018 zur Diver-
genz zwischen Sanierungslange und Investitionssumme. Hinzu kam, dass in den tie-
feren Schichten haufig hohe Schadstoffbelastungen durch polyzyklische aromatische
Kohlenwasserstoffe (PAK) angetroffen wurden, die eine thermische Verwertung des
Ausbauasphaltes in einer speziellen Verbrennungsanlage in den Niederlanden erfor-
derten. Die damit verbundenen Entsorgungskosten erhohten die durchschnittlichen
Kosten der Erhaltungsmalinahmen in erheblichen Umfang. Im Nachhinein zeigte
sich, dass die Tatsache unterschatzt wurde, dass es bis in die 1980er Jahre Ublich
war, Steinkohlenteere oder Steinkohlenteerdle im Asphaltstralenbau zu verwenden.
Diese Zusatze gelten heute zu Recht als Schadstoffe. Im Ergebnis bleibt festzuhal-

ten: Das Gros der Baumal3nahmen ist aufwandiger und teurer als geplant.

notwendiger Sanierungsumfang
Sanierungsumfang - Ist Zustandsprognose 2018 - Soll
15% 14% 12%
38% . 15%
18%
60%

29%

= Instandsetzung der Deckschicht 11 Erneuerung Deckschicht 12

Erneuerung Deck- und Binderschicht E1 (Teil-)Erneuerung Tragschicht E2

Abbildung 1: Gegeniiberstellung Verteilung Sanierungsumfang
Quelle: Auswertung LBV.SH
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Um die Erhaltungsziele noch zu erreichen, hatte der LBV.SH deutlich mehr Investiti-
onsmittel umsetzen mussen. Die dafur notwendigen Finanzmittel und personellen
Ressourcen standen nicht zur Verfligung. Obwohl der LBV.SH erhebliche Anstren-
gungen unternommen hat, zusatzliches technisches Personal zu gewinnen, konnte
die Lucke zwischen Personalbedarf und Personalausstattung nicht signifikant ge-

schlossen werden.

Bereits die Landesstrallenstrategie 2019-2030 beschreibt massive Probleme bei der
Umsetzung der Landesstralienstrategie in Folge einer zu knappen Personalausstat-
tung des LBV.SH. Tendenziell steigende Altersabgange, der Personalubergang von
erfahrenem technischen Personal an die Autobahn GmbH im Zuge der Ubertragung
der Autobahnen an den Bund und der weiterhin andauernde Fachkraftemangel hat
das Personalrecruiting noch weiter erschwert. Aus diesem Grund bildet der LBV.SH
inzwischen verstarkt eigenen technischen Nachwuchs an der Technischen Hoch-
schule Lubeck, der Fachhochschule Kiel und der Hochschule 21 in Buxtehude sowie
an der Fachschule Bautechnik in Rendsburg aus. Durch erganzende qualifizierte
Weiterbildungen von Techniker/innen und Strallenwarter/innen zum Strallenwarter-
meister/in an der Verwaltungsakademie Bordesholm konnte erreicht werden, dass
sich Anzahl und Qualitat des technischen Personals im LBV.SH stabilisiert haben.
Dabei ist jedoch zu bericksichtigen, dass Duale Ausbildungs- und Studiengange
Jahre dauern. Deshalb konnte die bestehende strukturelle Personallicke erst im

zweiten Halbjahr 2022 verkleinert werden.

Vor diesem Hintergrund war eine Priorisierung notwendig. Der LBV.SH fokussierte
sich in den zurtickliegenden Jahren auf das Landesstrallennetz. Dadurch konnten
nicht alle notwendigen Erhaltungsinvestitionen im Bundesstralennetz und Winsche

der Kreise umgesetzt werden.

2. Ausgangslage — LandesstraBenzustandsbericht 2021

Der LandesstraRenzustandsbericht 2021 beschreibt die aktuellen Zustandsdaten des
Landesstraliennetzes in der Baulast des Landes fir Fahrbahnen, Ingenieurbauwerke

und Radwege. Der Zustand der sonstigen Anlagenteile wird qualitativ beschrieben.
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21  Zustandserfassung

2.1.1 Fahrbahnen

Um die Auswirkungen der Bautatigkeit der letzten Jahre sowie der Beanspruchungen
aus Verkehr und Witterung auf das Streckennetz sichtbar zu machen, hat der
LBV.SH in 2021 den Zustand der Landesstralien erneut erfasst und die erhobenen
Daten mit denen der Jahre 2005, 2009/2010, 2013 und 2017 verglichen. Bei der fla-
chendeckenden, messtechnischen Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) wurde

die Fahrbahnoberflache jeweils einheitlich nach objektiven Mal3staben beurteilt.

Zur besseren Ubersichtlichkeit werden den Zustandsmerkmalen mit Hilfe von Bewer-
tungsfunktionen Zustandsnoten von 1 bis 5 zugeordnet und die Stralden in vier Zu-
standsklassen eingeteilt. Die Zustandsklasse mit der Zustandsnote 1 bis 1,49 ent-
spricht dem Zustand einer neuwertigen Stral3enoberflache. Ab einer Zustandsnote
von 3,5 ist der ,Warnwert® Uberschritten. Dieser beschreibt einen Zustand, dessen
Erreichen bzw. Uberschreiten Anlass zu intensiver Beobachtung und Analyse der Ur-
sachen gibt. Der ,Schwellenwert” (Note 4,5) beschreibt einen Zustand, bei dessen
Erreichen bzw. Uberschreiten die Einleitung von baulichen oder bis zu deren Umset-
zung von verkehrsbeschrankenden MalRnahmen gepruft werden muss. Die einzelnen
Untersuchungsparameter werden zu den Teilwerten Gebrauch (Gebrauchswert) und

Substanz (Substanzwert) zusammengefasst.

Der Gebrauchswert erfasst die Langs- und Querebenheit sowie Spurrinnentiefen von
StralRen. Dieser Kennwert ist somit auch ein Indikator fiir die Verkehrssicherheit.

Die folgende Abbildung 2 vergleicht die Haufigkeitsverteilungen des Gebrauchswer-
tes der letzten vier Zustandserfassungen. Bei einem Anteil von Strallen mit schlech-
tem Zustand von weniger als 2 % bestehen im Landesstrallennetz keine grofieren
Probleme fur die Verkehrssicherheit in Folge von Spurrinnenbildung oder Fahr-
bahnunebenheiten. Die seit 2017 durchgeflhrten Erhaltungsmalinahmen haben den
Gebrauchswert in Richtung Zustandsklasse 1,0 bis 1,49 (,sehr guter” Zustand) deut-
lich angehoben. Zudem haben sich die Anteile der schlechten Zustandsklassen wei-

ter verringert.
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Abbildung 2: Héufigkeit der Zustandsklassen Gebrauchswert ZEB 2009/2010, 2013, 2017 und 2021,
Quellen: Heller Ingenieurgesellschaft mbH, Darmstadt /LBV.SH

Neben dem Gebrauchswert kommt dem Substanzwert von Straf3en eine hohe Be-
deutung zu. Der Substanzwert erfasst die Schadensmerkmale Flickstellen (oder
Schlaglocher) und Risse. Da er die Dauerhaftigkeit der Stral3e charakterisiert, ist er
wesentlicher Kennwert flr den Strallenzustand und I&sst Ruckschlisse auf die Rest-
nutzungsdauer der Fahrbahn zu. Der Substanzwert ist somit eine wichtige Basis ei-

ner Erhaltungsstrategie, die auf Nachhaltigkeit ausgerichtet ist.

Die folgende Abbildung 3 beschreibt die Veranderung des Substanzwerts des Lan-
desstrallennetzes seit 2009. Auf die Gegenuberstellung der Ergebnisse der Zustand-

serfassung 2005 wird an dieser Stelle zur Wahrung der Ubersichtlichkeit verzichtet.

Bereits im Bericht zum Zustand der Landesstralien 2014 wurde die massive Ver-
schlechterung des Stralkenzustandes 2009/2010 und 2013 gegentber dem Basis-
wert von 2005 (Abnahme in der Zustandsklasse ,sehr gut®, Zunahme in den Zu-

standsklassen ,ausreichend” und ,schlecht®) dargestellt.
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Abbildung 3: Héufigkeit der Zustandsklassen Substanzwert ZEB 2009/2010, 2013, 2017 und 2021,
Quelle: Heller Ingenieurgesellschaft mbH, Darmstadt / LBV.SH

Die im Zustandsbericht 2018 dargestellte Trendwende in Richtung einer Verbesse-
rung der Haufigkeitsverteilung als Ergebnis der gesteigerten Erhaltungsaktivitaten
wird durch die ZEB 2021 voll bestatigt. Der Investitionshochlauf der vergangenen
Jahre zeigt deutliche Wirkung. Zum Zeitpunkt der Zustandserfassung im Frahjahr
2021 waren Uber 1.150 km (33 %) der Fahrbahnen von Landesstrallen in der besten
Zustandsklasse angekommen. Mehr als 1/3 der Streckenabschnitte der schlechtes-

ten Zustandsklasse wurden zwischen 2017 und 2021 saniert.

Gleichzeitig steigt die Dynamik der Zustandsverschlechterungen. Der Anteil der Lan-
desstralRen in der schlechtesten Zustandsklasse ist gegeniber 2017 mit rund 27 %
(d.h. rund 950 km) nahezu unverandert, weil sich Uberproportional viele Strallen mit
ausreichendem oder befriedigendem Zustand im Zeitraum 2017 — 2021 so ver-
schlechtert haben, dass sie inzwischen in der untersten Zustandsklasse angekom-

men sind.

Nach Analyse des LBV.SH sind die Ursachen mehrschichtig. Die strukturellen Defi-
zite des historisch gewachsenen Stra’ennetzes wurden bereits in den vergangenen
Zustandsberichten qualitativ umfassend beschrieben. Die bereits in 2018 dargestell-
ten Risiken hinsichtlich des Zustandes der Tragschichten bestatigten sich bei einer

10
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groReren Anzahl von MalRnahmen. Wie bereits in Kapitel 1 dargestellt, zeigten im

Rahmen der Bauvorbereitung der einzelnen Erhaltungsmalinahmen durchgefuhrte
detaillierte Materialanalysen haufig auch massive Schadigungen der Tragschichten
als Fundament der Stralle, so dass sie haufig, anders als nach den PMS — Berech-

nungen erwartet, ersetzt werden mussten.

2017 2021

sehr gut 27,2% 32,5%

gut

mittel

ausreichend

schlecht

ohne Wert 1.0% — 0.9%

Abbildung 4:  Wanderung der Zustandsklassen Substanzwert ZEB 2017 zu 2021,

Quelle: Heller Ingenieurgesellschaft mbH, Darmstadt / LBV.SH
Die in Abbildung 4 dargestellte streckenbezogene Auswertung der Veranderung der
Substanzwerte von 2021 zu 2017 zeigt deutliche Veranderungen von Streckenab-
schnitten aus der Zustandsklasse ,ausreichend” (gelb) in die Zustandsklasse
»Schlecht (rot). Deutlich werden ferner die immensen Erhaltungsleistungen. Rund
40 % der in 2017 schlechten Strecken konnten durch die Sanierungen in einen bes-
seren Zustand gebracht werden. Der Erfolg des Erhaltungsprogramms Landesstra-
Ren ist aus den Verbesserungen aus der Zustandsklassen ,schlecht” (rot) und ,aus-
reichend” (gelb) in die Zustandsklasse ,sehr gut” deutlich zu erkennen. Aber auch die
Anhebungen des Zustandes aus der Zustandsklasse ,schlecht® in die besseren Zu-
standsklassen zeigen erreichte Verbesserungen durch die durchgefuhrten punktuel-

len Sanierungen.

11
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Auffallig ist hingegen das Ausmal} der Verschlechterungen aus der Zustandsklasse
,sehr gut® (blau). Nach Auswertungen des LBV.SH ergeben sich die Verschlechte-
rungen insbesondere beim Substanzmerkmal Risse. Bereits erst vor wenigen Jahren

sanierte Strecken haben wieder erste Schaden.

Die in 2018 im Rahmen der PMS- Berechnungen angesetzten, auf bundesweiten Er-
fahrungswerten beruhenden Verhaltensfunktionen, waren fur die im Landesstrallen-
netz bislang eingesetzten Baustoffe zu optimistisch. Erste vom LBV.SH veranlasste
weitergehende Materialanalysen deuten auf reduzierte Dauerhaftigkeiten der bislang
in Schleswig-Holstein eingesetzter Asphalttragschichten. Analysen des LBV.SH unter
Einbeziehung der abschnittsbezogenen Erhaltungsdatenbank und Vergleichen der
Zustandserfassungen 2021 — 2017 und 2014 zeigten eine erheblich progressivere
Rissbildung bei im Zeitraum 2014 bis 2017 eingebauten Deckschichten. Streckenab-
schnitte, bei denen zuletzt eine Deckenerneuerung ausgefuhrt wurde, sind dabei auf-
falliger als Strecken mit umfassenderem Sanierungsumfang. Allerdings sind auch
diese Strecken nicht immer schadensfrei. Fur die Rissbildung sind daher einerseits
die gealterten tieferliegenden Schichten verantwortlich, anderseits sind offenbar die
eingesetzten Deckschichten anfallig fur Rissbildungen. Seit Mitte der 1990er Jahre
wurden die Anforderungen an die Asphalte im bundesdeutschen Vorschriftenwerk
zur Vermeidung von Spurrinnen mehrfach angepasst. Die dadurch erreichte verbes-
serte Warmestandfestigkeit fuhrt auf der Kehrseite zu haufigerer Rissbildung. Aus
dieser Analyse mussen einerseits entsprechende bautechnologische Schlisse gezo-
gen werden, andererseits sind zur Modellierung des Bestands die zukunftigen Prog-

nosen entsprechend zu modifizieren.

Gleichzeitig zeigt die dynamische Zustandsverschlechterung, dass der laufenden Er-
haltung noch mehr Bedeutung eingeraumt werden muss, um trotz des Investitions-
programms ein paralleles Anwachsen eines Erhaltungsstaus mit entsprechenden
Folgeschaden in anderen Netzabschnitten zu vermeiden.

Ohne die durchgefuhrten Malinahmen der Landesstralienstrategie hatte das Landes-
straldennetz in 2021 einen schlechteren Zustand als 2013 erreicht. Nur noch rund

18 % der Landesstral3en hatten einen ,sehr guten® Zustand, uber 37 % des Landes-
straldennetzes waren in der schlechtesten Zustandsklasse angekommen. Bei solch
hohem Anteil, waren wie in 2013 zustandsbedingte Sperrungen von Landesstralien

nicht mehr zu verhindern.

12
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2.1.2 Ingenieurbauwerke

Die grundlegende Situation der schleswig-holsteinischen Ingenieurbauwerke wurde
bereits im Bericht zum Zustand der Landesstralien 2014 beschrieben. Der Landes-
rechnungshof hat in seinen Bemerkungen 2015 auf die sehr unguinstige Altersstruk-
tur der Brucken und den daraus folgenden Erhaltungsbedarf in den nachsten Jahren

hingewiesen.

Vor dem Hintergrund einer planmafigen Nutzungsdauer der Bauwerke von im Mittel
80 Jahren kann der daraus entstehende zukunftige Bedarf an Ersatzneubauten ab-
gelesen werden. Derzeit haben bereits rund 8 % der Ingenieurbauwerke ihre planma-
Rige Nutzungsdauer erreicht, 2030 werden es bereits 24 % der Bricken sein. Ge-

nauere Angaben zur Alterstruktur der Bricken liefert Abbildung 5.

100 <= Alter NG

80 <=Alter <100
60 <= Alter <80
40 <= Alter <60

20<=Alter <40

Alter <20

o

50 100 150 200 250 300

Abbildung 5:  Altersverteilung der Ingenieurbauwerke in der Zustindigkeit des LBV.SH,

Quelle Bauwerkdatenbank des LBV.SH; Auswertung Ingenieurbiiro Probst, Erfurt,

Stand Januar 2023
Da die Beanspruchung der Bauwerke Uber die letzten Jahrzehnte erheblich zuge-
nommen hat, wurden in Folge dieser Entwicklung die Bemessungslasten, d.h. die an-
gestrebten Tragfahigkeiten der Bricken stetig erhdht. Diese Bemessungslasten wur-
den in den jeweiligen Normengenerationen als ,Belastungsklassen® definiert. Diese
Belastungsklassen berucksichtigen jeweils eine Laststellung von definierten Bemes-
sungsfahrzeugen. Entsprechend ihrer Bemessung haben insbesondere altere Bau-
werke eine nicht den heutigen Anforderung entsprechende Tragfahigkeit. Da die
Schwerverkehrsbelastung von Landesstrallen im Vergleich zu den Autobahnen deut-
lich geringer ist, sind bei Bauwerken mit einer Bemessung nach Belastungsklasse
60/30 (60-Tonnen Bemessungsfahrzeug auf der ersten Fahrspur, 30-Tonnen Bemes-

sungsfahrzeug auf der zweiten Fahrspur), wie sie bis vor knapp 20 Jahren angewen-
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det wurde, hinsichtlich der Tragfahigkeit in den kommenden Jahre keine Nutzungs-
einschrankungen zu erwarten. D.h. Landesstra3enbriicken mit mindestens der Be-

lastungsklasse 60/30 sind als ausreichend tragfahig einzustufen.

[sT74 5%

16%

19%

s

7%

41%

® [M1 = 60/30 = 60 = 30/30 = 30 = kleiner 30 = Rad und Gehweg

Abbildung 6:  Prozentuale Verteilung der Tragfihigkeiten der Ingenieurbauwerke in der Zustandigkeit
des LBV.SH,
Quelle: Auswertung Ingenieurbiiro Probst, Erfurt, Stand Januar 2023
Diese gesetzten Anforderungen an die Tragfahigkeit erfullen derzeit rund 21 % der
Brucken. Rund 29 % der Bauwerke unterschreiten die Anforderungen deutlich (bis zu
Brickenklasse 30/30). Im Regelfall sind trotz Unterbemessung keine Verkehrsbe-
schrankungen fur den regelmaRigen Verkehr erforderlich. Derzeit sind viele dieser
Bauwerke nicht lastbeschrankt. Je nach den individuellen statischen Randbedingun-
gen konnen sich allerdings Einschrankungen fur Schwertransporte ergeben, die bei-
spielsweise fur den Aufbau von Windernergieanlagen im Zuge der angestrebten
Energiewende erforderlich sind. RegelmaRige Uberbeanspruchung beschleunigt eine

vorzeitige Ermudung tragender Bauteile und verkirzt mithin die Nutzungsdauer.

Weiter Iasst sich der Zustand der Ingenieurbauwerke durch die Ergebnisse der regel-
mafigen Bauwerkspriufungen nach DIN 1076 beschreiben. Die Zustandsnoten sind
allerdings nur ein Indiz fur den Bauwerkszustand. Aus der Note lasst sich weder der
Schadensumfang noch ein Instandsetzungsaufwand ableiten. Abbildung 7 zeigt die

Zustandsentwicklung bei Ingenieurbauwerken.
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Abbildung 7:  Héaufigkeitsverteilung der Zustandsnoten der Ingenieurbauwerke in der Baulast des Lan-
des Schleswig-Holstein nach Anzahl, Vergleich 2022 zu 2018 und 2014,
Quelle: Auswertung LBV.SH, Stand November 2022
Der zunehmenden Altersstruktur folgend, verschiebt sich in den letzten Jahren auch
der Zustand der Bauwerke kontinuierlich in schlechtere Zustandsklassen. Dringender
Handlungsbedarf besteht bislang nur bei sehr wenigen Bauwerken. Aus Abbildung 7
wird aber eine deutliche Zunahme der Bauwerke mit befriedigendem Zustand deut-
lich. Dementsprechend wird der zustandsbedingte Handlungsbedarf in den kommen-

den 10 Jahren deutlich zunehmen.
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2.1.3 Radwege

In Schleswig-Holstein sind 64,5 Prozent der Landesstralien mit einem Radweg versehen.
Mit diesem Anteil steht Schleswig-Holstein im Vergleich der Bundeslander auf Platz 1.
Allein die Unterhaltung dieses Uber 2.351 km langen Radwegenetzes ist eine anspruchs-
volle Aufgabe. Um diese gezielt durchfuhren zu konnen, hat der LBV.SH bei der Zustand-
serfassung von Radwegen eine Vorreiterrolle eingenommen. Dabei wurde der Zustand
der Radwege an Landesstralen in Schleswig-Holstein erstmalig im Rahmen eines vom
LBV.SH intensiv begleiteten Forschungsprojektes des Bundes in 2009 erfasst. In den
Folgejahren wurden teilweise unter Begleitung durch den LBV.SH weitere Forschungs-
projekte zur Entwicklung von Verfahren zur Bewertung der Ergebnisse durchgeflhrt.
Nachdem diese zur Verfugung standen, hat der LBV.SH wegen des Aufwandes in 2018
zunachst eine Erfassung und Bewertung eines Teilnetzes der Radwege an Landesstra-
Ren beauftragt und in einem zweiten Schritt in 2020 die weiteren Landesstra3enradwege
erfassen lassen. Um realitatsnahe Ergebnisse zu erzielen, wird dafur ein speziell ausge-
stattetes Fahrrad eingesetzt. Mit den Ergebnissen 2018 / 2020 liegt ein umfassendes Bild

des Zustandes der Radwege an Landesstralden in Schleswig-Holstein vor.

-
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Abbildung 8:  Héaufigkeit der Zustandsklassen Gebrauchswert Radwege ZEB RW 2018 / 2020,
Quelle: Dipl.-Ing. Stefan Oertelt, Auswertungen LBV.SH

1 Gemal ,Langenstatistik der Strallen des Uberortlichen Verkehrs®, BMVI, Stand 01.01.2020.
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Der Uberwiegende Anteil der Radwege an Landesstralten zeigt entsprechend der
Abbildung 8 sehr gute bis mittlere Gebrauchseigenschaften. Weniger als 25 % des
Radwegenetzes haben nur ausreichende oder sogar schlechte Gebrauchseigen-
schaften, die zu Einschrankungen im Fahrkomfort der Radfahrenden flhren. Diese
auldern sich vorrangig als Absackungen oder Hebungen des Fahrbahnbelages durch
Wurzeln. Referenzwerte zum Gebrauchswert liegen aus 2009 nicht vor.

Entsprechend der Altersstruktur der Radwege hat sich die Substanz der Radwege an
Landesstralien in Schleswig-Holstein von 2009 nach 2018 / 2020 spurbar ver-
schlechtert. Wie die Abbildung 9 zeigt, sind aktuell rund 15 % des Radwegenetzes
sanierungsbedurftig.
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Abbildung 9:  Héufigkeit der Zustandsklassen Substanzwert Radwege ZEB RW 2009 und 2018/2020,
Quellen: TUV Rheinland Schniering GmbH ( 2009), Dipl.-Ing. Stefan Oertelt (2018,2020), Aus-
wertungen LBV.SH

Anders als bei den Fahrbahnen sind fur die Zustandsentwicklung der Radwege tUber-

wiegend aulRere Einflusse verantwortlich. Dies aulRert sich regelmafig durch eine
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sehr heterogene Zustandsverteilung im jeweiligen Streckenabschnitt. So fallen bei-
spielsweise Wurzelhebungen regelmallig statistisch kaum ins Gewicht, da hiervon in
einem Radwegeabschnitt nur wenige Quadratmeter betroffen sind. In der Wahrneh-
mung wird jedoch ein Abschnitt mit wiederholten Aufbriichen von Radfahrenden als
schlecht wahrgenommen. Vor diesem Hintergrund findet die im Bereich der Fahrbah-
nen ubliche Homogenisierung in 100 Meter (au3erorts) und 20 Meter - Abschnitte (in-
nerorts) nicht statt. Daher lassen sich die Haufigkeitsverteilungen Radwege und
Fahrbahnen nicht vergleichen. Die Ergebnisse der Zustandserfassung zeigen jedoch,
dass auch im Bereich der Radwege immenser Handlungsbedarf besteht und die Er-
haltung der Radwege forciert werden muss. Eine aus MWVATT, MEKUN und ver-
schiedenen Verbanden gebildete Arbeitsgruppe hat speziell flr die Wurzelaufbriche
Ldsungsvorschlage erarbeitet, die widerstrebenden Belangen u.a. des Radverkehrs
und des Naturschutzes entsprechend Rechnung tragen. Hierzu wurde im Jahr 2022
eine Vereinbarung erarbeitet und unterzeichnet, damit ein gemeinsamer Weg be-
schritten wird, wie zukunftig mit Wurzelaufbrichen auf vorhandenen Radwegen ver-
fahren werden soll. Es ist vorgesehen, die erarbeiteten Losungsvorschlage im Rah-

men von Pilotprojekten zu evaluieren, um praktische Erfahrungen zu sammeln.

Ein wesentliches Problem der Radverkehrsinfrastruktur an Schleswig-Holsteins Lan-
desstralien ist oftmals eine unzureichende Breite. Insbesondere bei stark frequentier-
ten Radverkehrsstrecken kommt es seit der Nutzung von Lastenradern oder Fahrra-
dern mit Anhangern regelmafig zu Konfliktsituationen zwischen den Radfahrenden.
Diese Defizite im Radwegenetz konnen durch Erhaltungsmalinahmen nur selten be-
seitigt werden. Im Regelfall stehen Verbreiterungen einerseits naturschutzfachliche
Belange entgegen, andererseits mussen haufig Flachen von Anliegern au3erhalb der
bisherigen Strallengebietsgrenzen in Anspruch genommen werden. Da ebenfalls die
Fahrbahnbreiten im Mittel deutlich unter den geforderten Mindestbreiten liegen, be-
stehen im LandesstralRennetz selten Moglichkeiten einer veranderten Aufteilung des
Strallenraums. MalRnahmen zur Verbreiterung der Radwegequerschnitte erfordern
daher im Regelfall einen deutlich hdheren planerischen Aufwand, flr den bislang

beim LBV.SH keine Planstellen eingerichtet wurden.

2.1.4 Weitere sonstige Anlagenteile

Die ,sonstigen Anlagenteile” umfassen schlielich alle den vorgenannten Bereichen
nicht zuzuordnende Stral3enbestandteile. Hierzu zahlen etwa die Strallenausstattung
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aus Beschilderung, Markierung, Schutzplanken sowie Bepflanzung, Entwasserung
und der Untergrund bzw. der Unterbau. Im Rahmen der koordinierten Erhaltungspla-
nung wurden in den vergangenen Jahren erhebliche Investitionen zur Erneuerung o-

der Instandsetzung der sonstigen Anlagenteile getatigt.

Auch wenn die sonstigen Anlagenteile nicht unmittelbare Auswirkungen auf die Be-
nutzbarkeit der Landesstral’en haben, beeinflussen sie die Verkehrssicherheit, Dau-
erhaftigkeit oder 6kologische Funktion einer Strale. Erhaltungs- oder Anpassungs-
aufwendungen werden auf Grund ihrer eher mittelbaren Wirkung am ehesten zurtck-
gestellt. Objektive Datengrundlagen zum Zustand der sonstigen Anlagenteile stehen
mangels Erfassungs- und Bewertungsverfahren nicht zur Verfugung.

Einzelne Befunde gibt es jedoch. Beispielsweise ist die Markierung in grof3en Teilen
des Landesstraliennetzes unzureichend. Auch die Entwasserungssysteme sind ver-
altet und entsprechen in weiten Teilen nicht mehr dem Stand der Technik. Zahlreiche
Durchlasse sind stark geschadigt, in Einzelfallen mussten bereits SofortmalRnahmen
in Folge von Standsicherheitsproblemen ergriffen werden. Ebenso haben zahlreiche
Lichtsignalanlagen ihre planmaRige Nutzungsdauer erreicht. Bei Defekt stehen not-

wendige Ersatzteile nicht mehr zur Verfigung.

Die sich aus der verabschiedeten Landesbiodiversitatsstrategie ergebenden Mal3-
nahmen sowie Anpassungen im Hinblick auf die Bewirtschaftungsziele nach Wasser-
rahmenrichtlinie werden in der Landesstralenstrategie umgesetzt und die daflr er-
forderlichen personellen und finanziellen Ressourcen bereitgestellt und wenn erfor-

derlich eingeworben werden.

2.2 Verkehrsbelastung

Fahrbahnen und Briucken werden durch den Schwerverkehr stark beansprucht. Da-
her haben Anderungen der Schwerverkehrsbelastung direkten Einfluss auf die Zu-
standsentwicklung. Eine Aktualisierung der Verkehrsbelastungen des Landesstra-
Rennetzes gegenlber der Landesstralienstrategie 2018 war bedingt durch die
Corona Pandemie nicht rechtzeitig moglich. Die bundesweite Stral3enverkehrszah-
lung 2020 konnte erst in 2021 durchgefuhrt werden. Da die statistische Auswertung
der Ergebnisse erfahrungsgemal} einige Monate in Anspruch nimmt, wurde entschie-
den, diese nicht zur Fortschreibung der Landesstra3enstrategie abzuwarten. Darlber

hinaus gab es 2021 pandemiebedingte Sondereffekte wie verstarktes Homeoffice
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oder eine hohere touristische Nachfrage in Schleswig-Holstein. Inwieweit diese Ef-
fekte das Verkehrsaufkommen auch in den kommenden Jahren pragen werden, lasst
sich statistisch noch nicht ausreichend belegen. Nach den Beobachtungen der letz-
ten Jahre beschranken sich groRere Veranderungen bei der Verkehrsbelastung auf

ortliche Effekte in Folge von Ansiedlungen oder stadtebaulichen Entwicklungen.

Vor diesem Hintergrund bertcksichtigt die aktuelle Fortschreibung der Landesstra-
Renstrategie in den jeweiligen Berechnungen hochgerechnete Ergebnisse der Stra-
Renverkehrszahlung 2015. Dies ist zu vertreten, da die Strallen mal3geblich durch
den Schwerverkehr beansprucht werden und die Pandemie-Effekte eher den Perso-
nenverkehr betreffen. Auch die nach der Radstrategie 2030 angestrebte Anderung

des Modal-Split wird nicht den hier bemessungsrelevanten Schwerverkehr betreffen.

2.3 Verkehrssicherheit

Die Veroffentlichungen der Landespolizei zur Unfallentwicklung zeigen gegenuber
2018 einen Rickgang von Unfallzahlen sowie Verletzten und Getdteten. Auch wenn
die Entwicklung positiv verlauft und auch die LandesstralRen betrifft, bleibt die Ver-
besserung der Verkehrssicherheit ein wichtiges Anliegen der Landesregierung. Sie
bekennt sich daher zu den Zielen der Europaischen Kommission, bis zum Jahre
2030 die Zahl der Verkehrstoten zu halbieren. Die daflr erforderlichen stralenplane-
rischen Vorschriften (wie die fur den Bereich der Landesstralien einschlagige RAL
2012) sind bereits in nationales Recht umgesetzt und gelten als anerkannte Regeln
der Technik. Gemal} Erlass des MWVATT sind diese fur den Neu-, bzw. Um- und
Ausbau von Landesstralden anzuwenden. Nach der Intention des Richtliniengebers
soll das StraRennetz langfristig, d.h. in einigen Jahrzehnten, den definierten Anforde-

rungen, die im Merkblatt M EKLBest? niedergelegt sind, entsprechen.

Die Landesstralen sind jedoch nicht ,nur” Verkehrswege, sondern zugleich wichtiger
Bestandteil der schleswig-holsteinischen Kulturlandschaft. Die Landesregierung will
diese grof3tmdglich erhalten, solange keine Unfallhdufungspunkte entstehen. Insofern
ist die Verkehrssicherheit auch gegenuber anderen Belangen (z.B. Natur- und Land-
schaftsschutz) abzuwagen oder/und erforderliche SchutzmalRnahmen zu ergreifen.

Grundsatzlich werden bei festgestellten Unfallhdufungspunkten sogenannte Unfall-

kommissionen eingeschaltet. Sie sind mit Experten unterschiedlicher Fachrichtungen

2 Merkblatt fiir die Ubertragung des Prinzips der Entwurfsklassen nach den RAL auf bestehende StraRen aktuell noch als Entwurf der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ren- und Verkehrswesen e.V. (FGSV).
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besetzt und haben sich durch ihre Ortskenntnis gut bewahrt. Diese Unfallkommissio-
nen empfehlen konkrete Mal3inahmen zur verkehrsrechtlichen, polizeilichen oder

baulichen Behebung der kritischen Stellen.

3. Eckpunkte der Erhaltungsstrategie 2023 - 2035
3.1 Klares Ziel

Das Landesstrallennetz bestehend aus Fahrbahnen, Radwegen, Bricken und weite-
ren sonstigen Anlagenteilen hat neben den Bundesautobahnen und Bundesstral3en
eine erhebliche Bedeutung fur die Mobilitat in Schleswig-Holstein. Eine intakte Infra-
struktur ist Voraussetzung fur die wirtschaftliche Entwicklung, die Prosperitat und die
Wettbewerbsfahigkeit des Landes. Auch vor dem Hintergrund der angestrebten Mo-
bilitatswende ist das LandesstralRennetz gerade im landlichen Raum weiterhin die
notwendige Verkehrsinfrastruktur fir OPNV-Systeme und Guterverkehr und andere
Formen der klimaneutralen Mobilitat. Deshalb ist es weiterhin prioritares Ziel der Lan-
desregierung, dem in den vergangenen Jahrzehnten aufgelaufenen Sanierungsstau
konsequent entgegenzuwirken und die Anstrengungen zur Ertlichtigung des Landes-
straldennetzes fortzusetzen. Dazu sollen vorhandene finanzielle und personelle Mog-
lichkeiten des Landes weiter zielgerichtet eingesetzt werden. Allerdings darf die Sa-
nierung des Landesstraliennetzes nicht weiter zu Lasten der Bundesstral3en erfol-
gen. Bestehende burokratische Hemmnisse sind abzubauen, um knappes Personal

effizient und zielorientiert einsetzen zu konnen.

Die Erhaltungsstrategie 2023-2035 schreibt die bisherige Strategie zur Erhaltung der
Landesstralien auf Basis einer aktualisierten, fundierten und umfassenden Zustands-
und Bedarfsermittlung konsequent fort. Dabei sind die Ziele zunachst den zur Verfu-
gung stehenden finanziellen und personellen Ressourcen anzupassen. Um eine
bessere Abbildung der spezifischen Verhaltnisse der Landesstra’en in Schleswig-
Holstein zu ermoglichen, waren die Modellierungen im Rahmen der Zustandsprogno-

sen des Pavementmanagementssystems (PMS) zu modifizieren.
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3.2 Ressourcen

Zur Bewertung des zur Erhaltung der Landesstra3en notwendigen Ressourcenbe-
darfes hat der LBV.SH eine Aktualisierung der PMS-Berechnungen beauftragt. Mit
Hilfe des PMS soll eine optimierte Erhaltungsstrategie entwickelt werden. In Abhan-
gigkeit des verfugbaren Budgets optimiert das PMS den Nutzen von Erhaltungsmaf3-
nahmen und ggfs. notwendiger Folgemalihahmen Uber einen langeren Analysezeit-
raum. Im Ergebnis einer Kostenwirksamkeitsanalyse werden dabei Mallhahmenstra-
tegien herausgefiltert, die aufgrund ihres gunstigen Nutzen-Kosten-Verhaltnisses fur
eine Optimierung herangezogen werden sollen. Betrachtet werden dabei verschie-
dene Nutzenkomponenten fur Verkehrsteilnehmer und Stralienbaulasttrager. Der
Nutzen einer Erhaltungsstrategie wird im Bewertungsmodell schematisch Uber die
berechenbare ,Wirkungsflache® ( ,Flache zwischen den Kurven®) entsprechend Ab-
bildung 10 ermittelt. Ist der technische, auf den Zustand bezogene Effekt der einzel-
nen Erhaltungsmalnahmen grol3, ergibt sich auch ein hoher Nutzen.

Grun
Zustand
Nichts-Tun-Verlauf : "
EResrwert-i
Instandhaltung | flache |
Instandhaltung)
Instandsetzung
Erneuerung
; —> Zeit
:
Analyseperiode

Abbildung 10: Grundsétzliches Prinzip der Nutzwertoptimierung von Erhaltungsstrategien

Quelle: Deighton Associates Ltd. Europe, Wien - Dezember 2022
Im Vergleich zu den Berechnungen aus dem Jahr 2018, die der Erhaltungsstrategie
2019-2030 zu Grunde lagen, berlcksichtigen die neuen Berechnungen aus 2022 so-
wohl aktualisierte Basisdaten als auch Anpassungen an der Modellierung. Die Aktua-
lisierung der Basisdaten betrifft im Wesentlichen die Ergebnisse der ZEB 2021. Auf

eine Aktualisierung der Verkehrsdaten wurde auf Grund der pandemiebedingten Ver-
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schiebung der bundesweiten Verkehrszahlung SVZ 2020 verzichtet, da dies zu er-
heblichen Verzogerungen bei der Fortschreibung der Landesstralenstrategie gefuhrt
hatte. Es erfolgte daher eine Hochrechnung der Daten der SVZ 2015. In den PMS-
Berechnungen 2018 wurden entsprechend Ublicher Methodik, wie sie auch der Bund
im Rahmen der Bedarfsplanung der Bundesfernstralen angewandt hatte, als Mal}-
nahmenkosten jeweils nur die Aufwendungen zur Erneuerung der jeweiligen Asphalt-
schichten angesetzt. Eine Auswertung der spezifischen Kosten durchgefuhrter Lan-
desstraldenerhaltungsmalinahmen aus den Jahren 2020 — 2021 zeigte hier im
Durchschnitt gravierende Abweichungen. Ursache ist, dass die Aufwendungen fur
die Verkehrssicherung, fur notwendige Sanierungsarbeiten an Ingenieurbauwerken,
Radwegen, Entwasserungseinrichtungen und weiteren sonstigen Anlagenteilen oder
die Entsorgung schadstoffbelasteter Baustoffe in der bisherigen Modellbildung ledig-
lich durch eine grob abgeschatzte Pauschale in Hohe von 20 Mio. € vollig unzu-
reichend berutcksichtigt wurden.

Das Kostenmodell der PMS-Berechnungen wurde zur Verbesserung der Prognose-
genauigkeit grundlegend geandert und bericksichtigt nunmehr durchschnittliche
MaRnahmenkosten in Abhangigkeit des Sanierungsumfangs und umfasst somit alle
ublichen Sanierungsarbeiten einer Mallnahme.

Die BerUcksichtigung der Ergebnisse der ZEB Radwege ermdglicht ferner die Be-
rucksichtigung der Kosten der notwendigen Radwegesanierungen in den Analyseab-
schnitten entsprechend des vorhandenen Schadigungsgrades. Da fur die Schadi-
gung der Radwegeinfrastruktur nahezu ausschlieBlich aul3ere Einflisse relevant
sind, kdnnen Erhaltungsbedarfsprognosen fur die Radwegeinfrastruktur nur sehr
grobe Ergebnisse liefern. Ublicherweise werden dabei lineare ,Abschreibungsmo-
delle” eingesetzt, bei dem der Neubau oder Ersatzneubau Uber einen Zeitraum von
meist 30 Jahren verteilt wird. Da die fur die Berechnung notwendigen Herstellungs-
jahre nicht vorliegen, musste auf eine detaillierte gutachterliche Prognose der Zu-

standsentwicklung der Radwege verzichtet werden.

Eine deutliche Anpassung erfolgte bei der Modellierung der Rissbildung der Fahrbah-
nen, da das in 2018 entsprechend dem Stand der Wissenschaft angewendete Prog-
nosemodell die Realitat in Schleswig-Holstein nur unzureichend abbildet. Auf Basis

der im Zustandsbericht gennannten Analysen des LBV.SH wurde ein individuelles
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Prognosemodell fur die Rissbildung in Abhangigkeit des Sanierungsumfanges entwi-
ckelt. Davon unabhangig empfehlen die Gutachter bautechnologische Anpassungen,

um die Rissbildungen zuklnftig zu reduzieren.

Um die festgestellten Schadigungen der StralRengrundsubstanz besser abbilden zu
konnen, wurden die Schichten altersabhangig im Hinblick auf ihre Tragfahigkeit
grundlegend entsprechend ihrer verbliebenen Funktion im Schichtaufbau neu bewer-
tet.

Die Prognosen zeigen, dass trotz schwieriger werdenden Randbedingungen des
Landeshaushaltes das bisherige Erhaltungsbudget weiterhin in die Landesstral3eninf-
rastruktur investiert werden muss. GroRere Kurzungen wurden eine weitere Verviel-
fachung der Folgelasten fur spatere Generationen bewirken, wie dies bereits die Ein-

sparungen in den 1990er und 2000er Jahren bewirkt haben.

Die Prognosen zur Erhaltung der Fahrbahnen einschlie3lich begleitender Radwege
mit Baupreisstand Januar 2022 ergeben, dass gemal} Koalitionsvertrag eine Mittel-
ausstattung von 90 Mio. € bei rein oberflachlicher Betrachtung nur ein Halten der bis-
her erreichten Ergebnisse ermdglicht. Da hierflr insbesondere die dargestellte pro-
gressive Rissbildung ursachlich ist, ist diese Betrachtung jedoch nicht weiter zielfuh-
rend. Sie zeigt, dass dieser Entwicklung mit bautechnologischen MalRnahmen begeg-
net werden sollte. Um die Erfolge der Erhaltungsstrategie zu messen eignet sich da-
her vielmehr die rechnerische Zustandsbewertung der Gesamtsubstanz, die sich
durch die zunehmende Alterung in den vergangenen Jahrzehnten deutlich ver-
schlechtert hatte. In die rechnerische Bewertung dieses ,Substanzwertes Bestand®
gehen dabei Schichtenfolge und -dicke, Alter der Schichten und Daten zum Unter-
grund ein. Aus Abbildung 11 wird deutlich, dass die geplanten Erhaltungsinvestitio-
nen von 90 Mio. € / Jahr in den kommenden Jahren zu einer deutlichen Verbesse-
rung der Grundsubstanz zahlreicher Landesstra3en in Schleswig-Holstein fuhren
werden. Die ab 2034 erkennbare Zunahme im nur ,gutem® Bereich ist Folge der pro-
gressiven Rissbildungen, die dann einen grof3flachigen Austausch von Deckschich-

ten erfordern wirde.
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Abbildung 11:  Prognostizierte Zustandsentwicklung der Zustandsklassen der Gesamtsubstanz
(Substanzwert Bestand ) bei einem Budget von 90 Mio. €/Jahr (Preisstand Januar 2022),
Quelle: Deighton Associates Ltd. Europe, Wien - Dezember 2022
Deutlich wird aus allen berechneten Szenarien, dass in den kommenden Jahren ein
starker Fokus auf der laufenden Erhaltung liegen muss. Offenbar hat die in der Lan-
desstralenstrategie 2018 — 2030 vorgenommene Priorisierung unter Berticksichti-
gung substanzunabhangiger Gewichtungsfaktoren wie beispielsweise der regionalen
Bedeutung bereits zu Nachholbedarfen bei der laufenden Erhaltung geflihrt. Dies ist
auch ein weiterer Einflussfaktor fir die unerwarteten Zustandsverschlechterungen.
Hier muss dringend nachjustiert werden, um Schadensausweitungen insbesondere
aus den Rissbildungen in tieferliegende Schichten zu vermeiden. Andernfalls droht
trotz Erhaltungsinvestitionen auf sehr hohem Niveau ein Aufbau eines neuen Erhal-
tungsstaus. Die Mallnahmen der laufenden Erhaltung betreffen oberflachliche Sanie-
rungen eher ,besserer” LandesstralRenabschnitte. Auch wenn sich durch Frost-Tau-
Einwirkung der Zustand einzelner Landesstralienabschnitte kurzfristig andern kann,
zeigen die Prognosen, dass sich tiefgreifende Sanierungen ggfs. bei weiteren Ver-

kehrsbeschrankungen im Regelfall zurtickstellen lassen.

In Folge des Russisch-Ukrainischen-Krieges und der Energiekrise ist der Baukosten-
index in 2022 um rund 20 % angestiegen. Eine genauere Bezifferung der Preisstei-
gerungen fur 2022 ist auf Grund der nachlaufend abzurechnenden Preisgleitklauseln
noch nicht méglich, da die Berechnung erst nach Bekanntgabe der Kennzahlen
durch das Statistische Bundesamt erfolgen kann. Um die definierten Erhaltungsziele
zu erreichen, ware der Baupreisindex im Rahmen der jahrlichen Haushaltsbudgets
auszugleichen. In der Vergangenheit betrugen die jahrlichen Preissteigerungen im

Mittel rund 2 bis 2,5 %. Preisspringe sind in der Vergangenheit, etwa wahrend der
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Olkrise in den 1970er Jahren, regelmaRig binnen relativ kurzer Zeit auf die durch-
schnittlichen Preissteigerungen zurtckgefallen. Soweit die finanziellen Randbedin-
gungen des Landes einen Ausgleich der Preissteigerungen erlauben, sollte eine ent-
sprechende Mittelverstarkung angestrebt werden. Soweit dies nicht gelingt, sollten

tiefgreifende Sanierungen und nicht die laufende Erhaltung geschoben werden.

Zu dem bislang dargestellten Ansatz sind noch die Kosten zur Sanierung oder Er-
neuerung der Ingenieurbauwerke, der gesonderten Radwegesanierung oder geson-
derter Mallnahmen an sonstigen Anlagenteilen hinzuzurechnen. Insbesondere ist der

Kostenanteil fir den Ersatzneubau der Schleibriicke Lindaunis nicht enthalten.
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Abbildung 12: Prognostizierte Zustandsentwicklung der Zustandsklassen der Gesamtsubstanz (Sub-
stanzwert Bestand) bei einem Budget von 70 Mio. €/Jahr (Preisstand Januar 2022),
Quelle: Deighton Associates Ltd. Europe, Wien - Dezember 2022
Sollte ein Ausgleich der Kostensteigerung nicht gelingen, ware eine Zustandsent-
wicklung in Richtung des 70 Mio. € -Szenarios zu erwarten. Eine Fokussierung auf
die laufende Erhaltung kann dabei noch bis etwa 2033 eine strukturelle Verbesse-
rung der Substanz der Landesstralien herbeifihren. Danach ist eine gewisse Trend-
wende zu erwarten. Auf Grund der begrenzten Mittel muss der jeweilige Sanierungs-
umfang von Mal3nahmen reduziert werden. Dies spart zwar zunachst Mittel, ist aber
mit reduzierten Nutzungsdauern der Malinahmen verbunden, was in Summe die Le-
benszykluskosten des Landesstral’ennetzes erhdhen und somit nachfolgende Gene-

rationen zusatzlich belasten wird.

Bezogen auf die Stralenoberflache wird sich der Zustand ab 2029 jedoch sukzes-

sive verschlechtern. Hierfur ist neben der Rissbildung auch eine nicht ausreichende
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laufende Erhaltung ursachlich. Der Anteil der grundlegend strukturell geschadigten
LandesstralRen wird dann langfristig kritisch.

Im Jahr 2018 wurde entschieden, dass erhaltungsbeduirftige Radwege an Bundes-
und Landesstrallen grundsatzlich im Zuge der Fahrbahnsanierungen in ihrer vorhan-
denen Breite ebenfalls saniert werden. Hierbei kdnnen entsprechende Synergien hin-
sichtlich der Kosten der Mal3nahme und der Verkehrseinschrankungen ausgenutzt
werden, da eine Radwegsanierung nach den einschlagigen arbeitsschutzrechtlichen
Vorschriften sehr haufig eine Vollsperrung oder zumindest eine halbseitige Sperrung
der Fahrbahn erfordert. Diese Synergien sollen weiterhin ausgenutzt werden, wes-
halb eine separate Sanierung der Radwege nur erfolgen sollte, wenn dafur keine
(halbseitige) Sperrung der Fahrbahn erforderlich ist oder wenn die Aufrechterhaltung
der Verkehrssicherheit im Rahmen der Stralenunterhaltung wirtschaftlich nicht mehr

gegeben ist.

Gesondert wurde eine Erhaltungsbedarfsermittlung fur die Ingenieurbauwerke beauf-
tragt. Auf Basis eines von den Bundeslandern Thuringen, Rheinland-Pfalz und Bay-
ern mit einem Ingenieurbiro entwickelten Berechnungsverfahrens kann der Erhal-
tungsbedarf der Ingenieurbauwerke in Abhangigkeit des Alters, der Tragfahigkeit und
der vorhandenen Schaden durch statistische Methoden auf Basis eines festen Mal3-
nahmenmusters abgeschatzt werden. Im Rahmen des Digitalisierungsprogramms
des Landes wird derzeit eine Software zur weiteren Verbesserung der Erhaltungspla-
nung der Ingenieurbauwerke entwickelt, die entsprechende Prognosen in Abhangig-
keit der Schaden und der ortlichen Randbedingungen ermaoglichen soll.

Die Analysen flr die Ingenieurbauwerke folgen ebenfalls dem Lebenszyklusansatz.
Entsprechend der vorhandenen Altersstruktur, den jeweiligen Tragfahigkeiten und
den vorhandenen Bauwerksnoten zeigen die Berechnungen einen deutlich anstei-
genden Erhaltungsbedarf ab etwa 2030. Aus wirtschaftlichen Grinden wird es nicht
zielfuhrend sein, lediglich die Schaden an alten Bauwerken zu beseitigen und die
vorhandenen Tragfahigkeitsdefizite bestehen zu lassen. Insofern sollte der Ansatz
der strategischen Bauwerkserhaltung entsprechend der ,Richtlinie zur Planung von
Erhaltungsmaflinahmen an Ingenieurbauten® (RPE ING) auch bei den Landesstra-
Renbauwerken starker Berlcksichtigung finden.

Nach den Berechnungen sind im Zeitraum 2023-2027 entsprechend der Abbildung

13 jahrlich im Mittel rund 3,0 Mio. € in die Ingenieurbauwerke zu investieren. Um den
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ab 2028 deutlich steigenden Bedarf abzudecken, sind bereits in den kommenden
Jahren planerische Kapazitaten aufzubauen und entsprechende Baumaflinahmen

vorzubereiten.
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Abbildung 13: Notwendiger Erhaltungsbedarf Ingenieurbauwerke (ohne Schleibriicke Lindaunis)
- mittlere jéhrliche Kosten je 5-Jahresperiode (mit 3% jéahrlicher Preissteigerung),
Quelle: Ingenieurbliiro Probst, Erfurt - Januar 2023

Der Erhaltungsbedarf flr notwendige fahrbahnunabhangige MaRnahmen an sonsti-

gen Anlagenteilen (z.B. Radwegen) lasst sich weiterhin nur grob abschatzen.

Auch wenn zusatzlich zu den 90 Mio. € gesonderte Mittel fur Radwegesanierungen
eingesetzt werden, muss dieser Betrag zwingend bereitgestellt werden, um ein An-
wachsen des Erhaltungsstaus zu vermeiden. Kirzungen des Ansatzes wirden un-

weigerlich zu Folgelasten zukunftiger Generationen fuhren.

Neben Investitionsmitteln mussen die notwendigen Personalressourcen zur Verfu-
gung stehen. Allein fir die Sanierung der Landesstrallen werden weiterhin 90 Bauin-
genieure/innen bzw. Bautechniker/innen beim LBV.SH zur Wahrnehmung von Bau-
herren- und Koordinierungsaufgaben bendtigt. AuRerdem erfordert das definierte
MaRnahmenvolumen einen jahrlichen Einsatz von Planungsmitteln fur externe Inge-

nieuraufgaben in Hohe von 9,9 Mio. €.

Da es aulRerordentlich schwierig ist, geeignete Fachkrafte auf dem freien Markt zu
erhalten, muss der LBV.SH den eingeschlagenen Weg zur Gewinnung von Fachkraf-

ten konsequent fortsetzen.
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Um Erreichbarkeiten innerhalb der Regionen des Landes sicherzustellen, mussten
Malinahmen bereits in den letzten Jahren zeitlich geschoben werden. Durch den
Aufbau einer Stabsstelle Baustellenmanagement und der Einflhrung einer Baustel-
lenkoordinierungssoftware wurden bereits organisatorische und technische Verbes-

serungen erreicht.

3.3 Prioritaten

Der Grundsatz Erhalt vor Neu- und Umbau gilt nach wie vor. Die aktuellen Progno-
sen zeigen die immensen Herausforderungen bei der Erhaltung des Landesstralien-
netzes. Vor diesem Hintergrund ist eine Optimierung der Restnutzungsdauern der je-
weiligen Abschnitte im Rahmen einer Lebenszyklusbetrachtung von immenser Be-
deutung, um zukunftige Folgekosten zu vermeiden. Somit hat die rechtzeitige ober-
flachliche Sanierung von geschadigten Deckschichten hohe Bedeutung zur Vermei-
dung unnotiger kostenintensiver Schadensausweitungen. Soweit der Eingriffszeit-
punkt einer Deckenerneuerung (E1) bereits verpasst wurde und die vertieften Materi-
aluntersuchungen / Bestandserfassung die Notwendigkeit einer tiefergehenden Sa-
nierung (E2) zeigen, soll anders als in der vergangenen Legislaturperiode nicht mehr
am vorgesehenen Erhaltungsprogramm zwingend festgehalten werden. Umfassende
Erneuerungen des Oberbaus oder daruber hinaus gehende MalRnahmen sollen sich
an der Verkehrsbedeutung und dem Schadensausmal} orientieren. Sollten gréRere
Abweichungen am vorgesehenen Erhaltungsumfang erkennbar werden, sollen die
MaRnahmen einer Neubewertung der Dringlichkeit unterzogen werden. Dies soll vor-
rangig im Rahmen der kommenden Fortschreibung der LandesstralRenstrategie erfol-
gen. Ausnahmen sind nur gerechtfertigt, wenn anderweitige Synergieeffekte erzielt
werden kdnnen. Das Ziel besserer Planungssicherheit fir Kommunen und Versor-
gungstrager muss somit ein Stiick zurlickgestellt werden. Der Uberhang aus dem Er-
haltungsprogramm 2019-2022 ist individuell zu bewerten, dabei sind auch bereits ge-
tatigte Aufwande der MalRnahmenplanung oder erfolgte Abstimmungen mit Dritten zu

berticksichtigen.

Ziel ist es, eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur in Schleswig-Holstein fur die
Zukunft flachendeckend sicherzustellen. Daher wird die Landesregierung neben dem
Schwerpunkt Erhaltung auch Um-, Aus- und NeubaumalRnahmen in begrindeten
Einzelfallen umsetzen. Diese betreffen das Landesstraliennetz ebenso wie das Rad-

verkehrsnetz, Bauwerke und sonstige Anlagenteile.
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3.4 Kiritische Erfolgsfaktoren

Fir den Erfolg des laufenden Erhaltungszyklus wird es essentiell sein, die negativen
Folgen des Fachkraftemangels sowie des demografischen Wandels bestmdglich zu
bewaltigen. Die Verkehrsinfrastruktur des Landes ist stark vernetzt. Im Rahmen sei-
ner Verantwortung muss das Land den Substanzerhalt der Bundes- und Landesstra-
Ren gleichermalien im Rahmen der vorhandenen Ressourcen voranbringen. Glei-
ches gilt fr die in die Verantwortung des Landes Ubertragenen Kreisstralden. Um der
Herausforderung zu begegnen, hat der LBV.SH bereits wesentliche Schritte eingelei-
tet. Ein zentraler Bestandteil der Personalstrategie ist die Erhdhung der Ausbildungs-
kapazitaten. Ziel ist es, die Halfte des jahrlichen Personalbedarfs durch selbst ausge-
bildete Nachwuchskrafte zu decken. Daneben setzt der LBV.SH in den kommenden
Jahren verstarkt darauf, fur weitere Berufsgruppen attraktiv zu werden. Dazu werden
berufsqualifizierende Aus- und Fortbildungen in enger Kooperation mit hochqualifi-
zierten Bildungstragern entwickelt. Der Einstieg in die Qualifizierungsstrategie ist mit
dem ,Aufbaustudium Asphalt* der Technischen Hochschule Libeck, das der LBV.SH
eng begleitet, gelungen. Schliellich wird der LBV.SH das Konzept ,attraktiver Arbeit-
geber®, das neben anspruchsvollen Arbeitsplatzen eine ausgeglichene Work-Life-Ba-
lance, digitale Arbeitsweisen, Weiterbildungsmoglichkeiten und flache Hierarchien
sowie ein umfangreiches Gesundheitsmanagement vorsieht, weiter ausbauen. Ziel
ist es, durch eine hohe Arbeitgeberattraktivitat bei Arbeitssuchenden zu punkten und
die Mitarbeiterbindung zu starken. Unterstellt wird, dass sich die Einkommensschere
zwischen LBV.SH und anderen offentlichen Arbeitgebern, wie den Kommunen oder
der Autobahn GmbH nicht weiter 6ffnet. Die Abwicklung von Bauprogrammen setzt
eine enge und vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen Auftraggeber, Ingenieur-
bdros und Bauindustrie voraus. Wie der LBV.SH stehen auch private Unternehmen
vor der Herausforderung, qualifiziertes Personal zu rekrutieren und vorzuhalten. Die
Umsetzung anspruchsvoller Bauprogramme erfordert, dass auch die Bauwirtschaft in

Schleswig-Holstein leistungsfahig bleibt.

Neben der Mitarbeitergewinnung wird sich der weitere Verlauf des Krieges in der Uk-
raine wesentlich auf die Umsetzung der Erhaltungsstrategie auswirken. Stark stei-
gende Preise, die Verknappung von Material und gestorte Lieferketten haben gerade
zu Beginn des Konfliktes dazu gefuhrt, dass sich Bauprozesse verzogert und ein-

zelne Baumalinahmen verteuert haben. Der verstarkte Einsatz von lokal hergestell-
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ten Recycling-Baustoffen kann die Auswirkungen einer Materialverknappung abmil-
dern und einen wichtigen Beitrag zum Klima- und Ressourcenschutz leisten. Die Ver-
wendung solcher Baustoffe soll daher zuklnftig stark ausgebaut werden, und Einzug
in die Erhaltungsstrategie des LBV.SH finden, wenn technische Anforderungen,
Grundwasserabstand oder die Verfugbarkeit am Markt dies ermdglichen. Weil derzeit
nicht absehbar ist, wie sich diese Entwicklung fortsetzen wird, stehen alle Planungen
unter der Pramisse, dass sich die negativen Folgen des Krieges nicht weiter ver-
scharfen werden. Dies gilt auch fur den zweiten exogenen Faktor; die Corona-Pan-
demie. Aktuell fuhren Corona Erkrankungen nicht mehr zu wesentlichen Behinderun-
gen in Bauablaufen. Es bleibt jedoch abzuwarten, ob sich dieser positive Trend stabil

fortsetzt.

4. Handlungsfelder der Erhaltungsstrategie 2023 bis 2035
4.1 ErhaltungsmaBnahmen

Mit der Erhaltungsstrategie 2023 bis 2035 soll eine langfristige Funktionssicherung
der LandesstralReninfrastruktur erreicht werden. Vorrangiges Ziel des auf Nachhaltig-
keit zielenden Erhaltungsmanagements ist die Optimierung der Lebenszykluskosten,
d.h. die Erreichung einer moglichst langen Nutzungsdauer der baulichen Anlage bei
madglichst geringem Mitteleinsatz. Der vorhandene Sanierungsstau im Bereich der
Landesstralien soll in der laufenden Legislaturperiode und dartber hinaus weiter
konsequent durch entsprechende Erhaltungsmal3nahmen reduziert werden. Auch in
Anbetracht der vorhandenen Rahmenbedingungen werden Erhaltungsmittel weiter-

hin auf hohem Niveau bereitgestellt.

4.1.1 Erhaltung der LandesstraBen (Fahrbahnen)

Der Anteil der sanierungsbedurftigen Landesstral3en soll nicht ansteigen, sondern re-
duziert werden, und eine konsequente Erneuerung der Grundsubstanz der Stralen
soll vorangetrieben werden. Als Kennwert fur die Fahrbahnen dient dabei der ,Sub-
stanzwert Bestand®, der die Dauerhaftigkeit reprasentiert und somit fir die Nachhal-
tigkeit der Erhaltungsstrategie steht. Wichtiges Instrument einer nachhaltigen Sanie-
rung mit optimierten Lebenszykluskosten ist dabei der rechtzeitige Eingriff im Rah-
men der laufenden Erhaltung. Damit Folgeschaden bestmoglich (d.h. unter effektivs-
tem Einsatz der zur Verfligung stehenden Ressourcen) vermieden werden, fuhrt dies
allerdings weiterhin dazu, dass vor Ort nicht immer die ,schlechteste® Stral’e zuerst

saniert wird.
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Sind die Schaden bereits im gesamten Strallenoberbau vorhanden, wird eine vollstan-
dige Erneuerung der Stra3enbefestigung erforderlich. Soweit es die Verkehrssiche-
rungspflicht erlaubt, soll diese unter Bertcksichtigung der Restnutzungsdauer insbe-
sondere bei weniger stark frequentierten Streckenabschnitten moglichst spat erfolgen.
Im Rahmen der Bauvorbereitung von solchen Grundinstandsetzungen der Stral3en ist
zu prufen, inwieweit sich kurzfristig auch sinnvolle Anpassungen an die anerkannten
Regeln der Technik realisieren lassen. Soweit flr die Dauerhaftigkeit der Fahrbahn-
konstruktion notwendige Anpassungen auf Grund der 6rtlichen Verhaltnisse nicht rea-
lisierbar sind, kommen auch konservierende oberflachennahe Mallinahmen in Be-
tracht. Bei Landesstra’en mit geringer Verkehrsbelastung sind aus wirtschaftlichen

Grinden ebenfalls Reduzierungen des Sanierungsumfanges zu prufen.

4.1.2 Erhaltung der Bauwerke

Bei der Erhaltung der Bauwerke kommt die bisher verfolgte Strategie einer langfristi-
gen Sicherung der vorhandenen Bauwerkssubstanz inzwischen an seine Grenzen.
Ausgehend von der vorhandenen Altersstruktur und zunehmenden Schaden werden
InstandsetzungsmafRnahmen unwirtschaftlich. Perspektivisch muss in etwa 10 Jah-
ren der Ersatz vorhandener Bauwerke deutlich forciert werden. Ziel des optimierten
Baustellenmanagements des LBV.SH ist eine Verringerung der Dauer der Verkehrs-
beeintrachtigungen. Unter dieser MalRgabe ist im Rahmen des koordinierten Erhal-
tungsmanagements zu prufen, ob Ma3nahmen an Bauwerken zusammen mit den
FahrbahnerhaltungsmalRnahmen durchgefuhrt werden sollten. Hierzu ist eine Ent-
scheidung im Einzelfall unter Berlcksichtigung der 6rtlichen und verkehrlichen Rand-
bedingungen zu treffen. Der Grundsatz gilt fir das komplette Spektrum der Bauwerk-
serhaltung von der baulichen Unterhaltung bis zum Ersatzneubau. Insbesondere bei
Ersatzneubauten sind haufiger (vorribergehende) Inanspruchnahmen von Anlieger-
flachen oder naturschutzfachliche Fragestellungen zu bertcksichtigen. Der notwen-
dige zeitliche Vorlauf der Malinahmen ist daher kaum planbar. Daher erfordern die
Erhaltungsprogramme der Ingenieurbauwerke eine laufende Nachjustierung. Wegen
der sehr eingeschrankten Belastbarkeit wird auf eine mittelfristige Erhaltungspro-
grammplanung fir Ingenieurbauwerke verzichtet. Die Einzelvorhaben werden erst im

Rahmen der Planung der jahrlichen Bauprogramme des LBV.SH festgelegt.
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MaRnahmen an GroRbricken mit Einzelkosten von tUber 5 Mio. € je Bauwerk konnen
aus den regelmafigen Erhaltungsansatzen nicht abgedeckt werden und mussen dar-
Uber hinaus zusatzlich anlassbezogen finanziert werden. Bis 2027 betrifft dies den

laufenden Ersatzneubau der Schleibriicke Lindaunis im Zuge der L 283.

4.1.3 Erhaltung der Radwege

Im Sinne der koordinierten Erhaltungsplanung werden wie bereits beschrieben aus
Effizienzgrunden erforderliche Radwegesanierungen weiterhin grundsatzlich im Zu-
sammenhang mit den anstehenden Fahrbahnsanierungen durchgefihrt. Der jewei-
lige Leistungsumfang der Radwegesanierung wird entsprechend der vorhandenen

Schadensmerkmale festgelegt.

Vor dem Hintergrund der noch laufenden Fortschreibung des landesweiten Radver-
kehrsnetzes (LRVN) werden fur fahrbahnunabhangige Radwegesanierungen an die-
ser Stelle noch keine Priorisierungen im Detail festgelegt. Wesentliche Kriterien blei-
ben dabei die Bedeutung im Radwegenetz, die Verkehrsbelastung des Radweges
sowie Verkehrssicherheitsaspekte. Nach den Effizienzgesichtspunkten ist jeweils ein

Abgleich mit dem zukUnftigen Erhaltungsbedarf der Fahrbahn erforderlich.

Bei gravierenden Abweichungen der Radverkehrsanlage zu den Entwurfsanforderun-
gen der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) sollte bei umfassenden
Sanierungsmalnahmen gepruft werden, ob auch eine Anpassung des betroffenen
Abschnittes z.B. bezuglich des Querschnittes als Radwegausbaumalinahme in Ko-
operation mit den Kommunen analog dem Radwegeneubau angestrebt werden
sollte. Neue Verteilungen des Stralienraums erfordern erhebliche bauliche Eingriffe
und sind daher bei oberflachlichen Sanierungen der Fahrbahnen wirtschaftlich nicht

Zu vertreten.

4.1.4 Erhaltung der sonstigen Anlagenteile

Die Erhaltung der sonstigen Anlagenteile erfolgt grundsatzlich im Sinne der koordi-
nierten Erhaltungsplanung im Zusammenhang mit der erforderlichen Fahrbahnsanie-
rung. Anlassbezogene EinzelmalRnahmen sollen nur im Ausnahmefall umgesetzt wer-
den, wenn der Fahrbahnzustand mittelfristig keine Erhaltungsmalinahmen erwarten
lasst. MalRnahmen ohne besondere Bedeutung fur die Verkehrssicherheit sind daher
auf Basis der Ergebnisse der ZEB abzustimmen.
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Weitgehend unabhangig von Fahrbahnsanierungen konnen Lichtsignalanlagen er-
neuert werden. Die Durchfuhrung von EinzelmaRnahmen erfolgt im Regelfall anlass-

bezogen.

4.2 Um- und AusbaumafBnahmen

Als Ausbaumalinahmen sind MaRnahmen zur Erhéhung der Kapazitat oder zur pla-
nerischen Verbesserung der Verkehrssicherheit definiert. Umbaumalnahmen dienen

vorrangig der Umgestaltung des Strallenraums.

Da Um- und AusbaumafRnahmen in direkter Ressourcenkonkurrenz zum Abbau des
Sanierungsstaus stehen, muss der Um- und Ausbau auf das unbedingt Notwendige
begrenzt werden. Zwingend zu finanzieren sind gesetzliche Kostenanteile z.B. bei Ei-
senbahn-3 oder StralRenkreuzungsmafnahmen* oder anteilige Kosten der Strafken-
entwasserung® im Zusammenhang mit der erstmaligen Herstellung einer Ortsentwas-
serung. Beispiele hierfur sind Anteile des Landes im Rahmen diverser EKrG-Mal}-
nahmen im Zusammenhang mit der Schienenhinterlandanbindung der Fehmarnbelt-

querung oder im Rahmen der Anpassung der A 1, AS Stapelfeld.

MalRnahmen, die durch das Land veranlasst werden, sollen nur im begrindeten Ein-
zelfall umgesetzt werden. Vorrangig kommen hier bauliche Malinahmen zur Beseiti-
gung von definierten Unfallschwerpunkten in Betracht, soweit verkehrliche oder poli-
zeiliche Malinahmen keine substanzielle Verbesserung der Situation ergeben haben.
Malnahmen zur Erhohung der Leistungsfahigkeit sollen nur bei herausgehobener
Bedeutung fur die Uberregionale Netzfunktion der Landesstralle umgesetzt werden.
Dabei muss die MalRnahme Uberwiegend der Verbesserung des Verkehrsflusses auf
der Landesstral’e dienen.

Eine Beteiligung im Rahmen von GemeinschaftsmalRnahmen ohne gesetzliche Ver-
pflichtung des Landes ist im Einzelfall zu entscheiden, wenn diese zu deutlichen po-

sitiven Synergien fur das Landesstra3ennetz fihren wirden.

4.3 NeubaumaBnahmen

Der Neubau von LandesstralRen soll weiterhin die Ausnahme bilden. Aktuell wird nur
der Bau der Ortsumgehung Hammoor weiterverfolgt. Neubauvorhaben sollen einen

hohen volkswirtschaftlichen Nutzen generieren oder gegenuber der Erhaltung einer

3 Geregelt im Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG).
4 Geregelt im BundesfernstraRengesetz (FStrG) oder Straflen- und Wegegesetz Schleswig-Holstein.
5 Kostentragung nach § 12 (2) StrwaG.
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bestehenden Landesstralle Vorteile aufweisen. Neubaumalinahmen bieten Potenzial
zur Beseitigung bestehender Nutzungskonflikte zwischen Aufenthaltsfunktion und
Verkehrsfunktion der Strale. Bei hohen Immissionsbelastungen durch den Verkehr
konnen Neubaumalinahmen entsprechende Konflikte I6sen. Dabei sind diese aber

mit den mit Neubauvorhaben verbundenen neuen Konflikten abzuwagen.

Der Neubau der Radverkehrsinfrastruktur folgt den Zielen der Radstrategie der Lan-
desregierung. Luckenschlussmaflinahmen sind daher entsprechend zu priorisieren.
Grundlagen dazu soll die laufende Fortschreibung des landesweiten Radverkehrs-

netzes liefern.

4.4 Verbesserung der Dauerhaftigkeit, Bauqualitat

Hinsichtlich der Dauerhaftigkeit von Stral3en, Bauwerken und sonstigen Anlagentei-
len setzt das geltende Vergabe- und Vertragsrecht falsche Anreize. Dies fuhrt im Re-
gelfall dazu, dass Auftragnehmer ein Interesse haben, moglichst glinstige Materialien
einzusetzen. Die eingesetzten Materialien erflllen haufig nur die Mindestanforderun-
gen der bundesweit geltenden vertraglichen Anforderungen und lassen lediglich eine
Mangelfreiheit innerhalb des Gewahrleistungszeitraums von maximal 5 Jahren er-
warten. Nach dem Lebenszyklusansatz sollen beispielsweise Tragschichten hinge-
gen mit einer mittleren Lebensdauer von 60 bis 80 Jahre ein Vielfaches des Gewahr-
leistungszeitraums erreichen. Spezifische vertiefte Materialuntersuchungen von Ein-
zelmalRnahmen zeigten zu erwartende Verkurzungen der Lebensdauer auf rund

50 % des einer Strallenbemessung zu Grunde liegenden Normasphaltes.

Zur langfristigen Verbesserung der Nachhaltigkeit soll der LBV.SH vertragliche Anfor-
derungen entwickeln und durchsetzen, die eine bessere Materialzusammensetzung

im Hinblick auf die Lebensdauer erwarten lassen.

Die festgestellte frihzeitige Rissbildung der Decksichten ist ebenfalls auf die Materi-
aleigenschaften zurickzuflhren. Die Rissbildung ist inzwischen auffalligstes Scha-
densbild der Stral’en in Schleswig-Holstein. Die Rissbildung fihrt unweigerlich zu
Folgeschaden durch eindringendes Wasser und voranschreitende Oxidation der Bin-
demittel. Hier soll durch Einsatz weicherer Bitumensorten gerade auf geringer belas-
teten Stralien eine bessere Dauerhaftigkeit erreicht werden, auch wenn dies unter

Umstanden Nachteile bei der Warmestandfestigkeit der Strecken hat.

4.5 Nachhaltige Rohstoffe
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Schleswig-Holstein mochte das erste klimaneutrale Industrieland werden. Um dies zu
erreichen mussen natirliche Ressourcen geschont und eine verstarkte Nutzung von
regional gewonnenen Recycling- und nachhaltigen Baustoffen angestrebt werden.
Der offentlichen Hand kommt hierbei eine wichtige Vorbildfunktion zu. Deshalb sollen
auch im StraRenbau nachhaltige Baustoffe zukunftig verstarkt zum Einsatz kommen,
wenn technische Anforderungen, Grundwasserabstand und die Verfugbarkeit am
Markt dies ermdglichen. Um Erfahrungen im Umgang mit Recycling-Baustoffen zu
sammeln, wurde 2022 ein erstes Pilotprojekt des LBV.SH gestartet. Im Rahmen des-
sen soll nachgewiesen werden, dass durch den Einsatz von RC-Baustoffen qualitativ
hochwertige Strallen hergestellt werden konnen. Die Erkenntnisse aus diesem Pro-
jekt sollen fur zukinftige Projekte genutzt und weiterentwickelt werden, um den Ein-
satz von Recycling-Baustoffen im StralRenbau deutlich zu starken und auszuweiten.
Das Land wird darauf hinwirken, dass im Beschaffungs- und Auftragswesen und bei

Bauvorhaben vorrangig umweltschonende Erzeugnisse verwendet werden.

4.6 Strategische Weiterentwicklung des LBV.SH

Auch wenn der LBV.SH bereits zahlreiche Leistungen an externe Dienstleister (z.B.
Ingenieurblros und Labore) vergeben hat und Uberwiegend nur noch nicht delegier-
bare Bauherrenaufgaben selbst wahrnimmt, ist die adaquate personelle Ausstattung
des LBV.SH Grundvoraussetzung um die deutlich werdenden Zukunftsaufgaben zu
meistern. Das eigene Personal des LBV.SH stellt in der arbeitsteiligen Aufgabenerle-
digung die personelle Basis, die durch externe Dienstleister gehebelt werden kann.
Derzeit ist der LBV.SH in Folge unbesetzter Stellen personell nicht ausreichend aus-
gestattet um die bestehenden Aufgaben zu erledigen. Der erfolgreich eingeschla-

gene Weg des Personalrecruitings ist konsequent weiter zu verfolgen.

Die etwa im Bereich der Mobilitatswende, des Ressourcenschutzes oder des kon-
struktiven Ingenieurbaus erkennbaren Zukunftsaufgaben werden sich nicht von
selbst erledigen und erfordern den Aufbau der benétigten Ressourcen mit einem ent-
sprechenden Vorlauf. Der LBV.SH ist fur die Zukunft fit zu machen, es sind entspre-
chende Strukturen weiterzuentwickeln bzw. aufzubauen. Das MWVATT und der
LBV.SH haben dazu einen Strategieprozess gestartet, der differenziert nach Hand-
lungsstrangen entsprechende Grundlagen dazu entwickeln soll. Die Themen Klima-

schutz, Mobilitatswende und Radverkehr werden hierbei eine wichtige Rolle spielen.
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5. Erhaltungsprogramm Fahrbahnen 2023 bis 2027
5.1  Vorbemerkung zum Programmiiberhang 2019 bis 2022

Auf Grund der erheblichen nicht realisierten Uberhange aus dem Erhaltungspro-
gramm Landesstrallen 2019 bis 2022 war zunachst die weitere Berticksichtigung in
der Erhaltungsprogrammplanung zu klaren. Bei einem uneingeschrankten Festhalten
an diesen MalRnahmen ware die Programmplanung bis 2027 uberwiegend durch die
bereits in 2018 festgelegten Erhaltungsmal3nahmen bestimmt. Damit wirden finanzi-
elle und personelle Ressourcen fehlen, um dringende zur Substanzsicherung not-
wendige MalRnahmen rechtzeitig umzusetzen und Folgeschaden zu vermeiden. Im
Rahmen der PMS-Berechnungen wurde daher eine Neubewertung der ab 2023 vor-
gesehenen Erhaltungsmal3nahmen vorgenommen. Parallel erfolgt eine abschnittsbe-
zogene Einzelbewertung dieser MalRnahmen auch unter Einbeziehung vorliegender
weitergehender Materialanalysen. Weiter wurden in der Bewertung der jeweilige
Stand der Bauvorbereitung und die Abstimmung gemeinschaftlicher Mallnahmen mit
den Kommunen berucksichtigt. Die nach der Einzelbewertung fortzufiUhrenden Erhal-
tungsmalnahmen werden in die neue Erhaltungsprogrammplanung integriert, die

verbleibenden auf nach 2027 vorgemerkt.

5.2 Vorgehen

Mittelfristige Programmplanungen schaffen Planungssicherheit fur alle Beteiligten
und optimieren dadurch Bauvorbereitung und Umsetzung der Mal3nhahmen. Gleich-
zeitig sind bei der Abwicklung der Erhaltungsprogramme zahlreiche externe Einfluss-
faktoren (z.B. Koordinierung mit Maf3inahmen Dritter, FUhrung von Umleitungsstre-

cken) zu berucksichtigen.

Auf Basis eines umfassenden Datenmodells erfolgte eine technisch wirtschaftliche
Bewertung des optimalen Erhaltungszeitpunktes durch das PMS und eine entspre-
chende Priorisierung der Erhaltungsbedarfe. Abschliefiend wurden die Einzelmal3-
nahmen ingenieurtechnisch bewertet und zu sinnvollen BaumaRnahmen zusammen-
gefasst. Dabei sind u.a. Fragen notwendiger planungsrechtlicher Voraussetzungen,
der Verkehrsabwicklung (Umleitungsstrecken) im Rahmen der Baustellenkoordinie-
rung, die Abhangigkeit zu Mal3inahmen Dritter (z.B. Sanierung der Kanalisation sei-

tens der Gemeinden) und der regionalen Ressourcen zu prufen.
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Ausnahmen von der im Rahmen der Erhaltungsprogrammplanung vorgenommenen
Prioritatenreihung sind grundsatzlich nur in besonderen Ausnahmefallen wie Abstu-
fungen, Baulasttragerwechsel oder im Rahmen gesetzlicher Verpflichtungen bei Ge-

meinschaftsmallnahmen vorgesehen.

Im Rahmen der koordinierten Erhaltungsplanung bildet das Erhaltungsprogramm
,Fahrbahnen® auch einen Grundrahmen fir die Erhaltung von Bauwerken, Radwe-
gen und sonstigen Anlagenteilen. Dartber hinaus erfolgen hierzu anlassbezogene

Programmerganzungen eher kurzfristig.

Um die Verkehrsbeeintrachtigungen wahrend der Erhaltungsmallnahmen so gering
wie moglich zu halten, werden kunftig alle in einem Streckenzug notwendigen Erhal-
tungsleistungen (Fahrbahn, Bauwerke, Radwege, sonstige Anlagenteile) moglichst in
einer MalRnahme gebilndelt, soweit sich die Arbeiten nicht gegenseitig behindern
wurden und eine serielle Abwicklung zu geringeren Einschrankungen fuhren wirde.
Zu einer koordinierten Erhaltungsplanung gehort daruber hinaus, sinnvoll zusam-
menhangende Bauabschnitte zu bilden, um das Entstehen von ,Flickenteppichen®

bei den FahrbahnerhaltungsmalRnahmen zu vermeiden.

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass diese Einflusse regelmafig Anpassungsbedarfe
erfordern. Insofern ist das Erhaltungsprogramm zunéachst ein Planungsinstrument fur
den geplanten MalRnahmenbeginn der einzelnen Vorhaben, mit dem diese Einflisse
bereits im Vorfeld minimiert werden sollen. Bei der tatsachlichen Abwicklung sind

dennoch Verschiebungen nicht auszuschliel3en.

Die Fortfuhrung von Mal3nahmen aus dem ursprunglichen Erhaltungsprogramm
2019 - 2022 hat zur Folge, dass nicht alle notwendigen Malinahmen der laufenden
Erhaltung in der Programmplanung Bertcksichtigung finden kénnen. Diese Abschnitte

sind ggfs. als Nachrickermalinahmen in das Erhaltungsprogramm aufzunehmen.

5.3 Eckdaten des Erhaltungsprogramms

Ergebnis dieser tiefgreifenden Analyse des Landesstra3ennetzes ist das Erhaltungs-
programm 2023-2027 mit 136 Einzelvorhaben, das diesem Bericht sowohl als Karte
(Anlage 2) als auch als Liste (Anlage 3) beigefugt ist.

Mit dem Erhaltungsprogramm 2023-2027 wird die nachhaltige Sicherung und Ver-

besserung des Landesstrallennetzes in Schleswig-Holstein auf hohem Niveau fort-
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gefuhrt. Denn dieses Erhaltungsprogramm umfasst sowohl Ma3nahmen zum recht-
zeitigen Erhalt der Stral3ensubstanz (laufende Erhaltung) als auch zum Abbau des

Sanierungsstaus.

Das Programm liefert Ingenieurbiros und Bauwirtschaft Investitionssicherheit und

lasst die weitere Bereitstellung der notwendigen Kapazitaten erwarten.

Insgesamt ergibt sich fur das Erhaltungsprogramm 2023-2027 somit ein Gesamtvo-
lumen von 450 Mio. € (5 mal 90 Mio. €) Investitionen in die StraReninfrastruktur des
Landes. Hinzu kommen noch vorgesehene Mittel fr Radwegemalnahmen gemaf
Koalitionsvertrag von 100 Mio. € (jahrlich 20 Mio. €).

6. Fazit

Die dargestellte Entwicklung zeigt, dass die Intensivierung der LandesstraRenerhal-
tung zu deutlichen Verbesserungen zahlreicher Landesstralenabschnitte gefuhrt hat.
Seit dem letzten Zustandsbericht konnten im Zeitraum von 2019 - 2022 insgesamt
542 km Fahrbahnen saniert werden. Im gleichen Zeitraum wurden damit 385 Mio. €
in das Landesstraliennetz investiert. Der LBV.SH hat die vom Landtag bereitgestell-
ten Mittel verbaut, so dass das finanzpolitische Ziel der Strategie erreicht wurde.
Dadurch konnten rund 40 % der in 2017 schlechten Strecken durch die Sanierungen

in einen besseren Zustand gebracht werden.

Deutlich wird aber auch, dass der ermittelte erhebliche Sanierungsstau nicht in dem
tatsachlich erforderlichen Mal} abgebaut werden konnte. Die ungunstige Altersstruk-
tur der Landesstraf3eninfrastruktur und das Sparen zu Lasten der Substanz vergan-
gener Jahrzehnte fihrte zu einer zunehmenden Schadensdynamik. Die Erhaltungs-
strategie ,Landesstral’en® ist uneingeschrankt auch in den kommenden Jahren auf
hohem Niveau fortzusetzen. Vor dem Hintergrund eines mittelfristig deutlich zuneh-
menden Erhaltungsbedarfes bei Radwegen und Bricken muss die Sanierung des
LandesstralRennetzes auf hohem Niveau weitergeflhrt werden.

Zugleich fehlen in Folge des Fachkraftemangels weiterhin notwendige personelle Ka-
pazitaten in Verwaltung und Bauwirtschaft, um eine weitere Steigerung der Sanie-
rungsaktivitaten im Sinne einer nachhaltigen Sanierung des gesamten Landesstra-
Rennetzes sicherzustellen. In diesem Bereich ist der LBV.SH strukturell in die Lage

zu versetzen, um Zukunftsaufgaben rechtzeitig Gbernehmen zu kénnen.
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Diesen Randbedingungen Rechnung tragend wird die Landesstral3enstrategie fortge-
schrieben. Hochrechnungen des Erhaltungsbedarfes fur die kommenden Jahre zei-
gen, dass die im Koalitionsvertrag vorgesehenen Mittel uneingeschrankt fur den Sub-
stanzerhalt der LandesstraReninfrastruktur bendtigt werden. Steigerungen der Inves-
titionen zum Abbau des Erhaltungsstaus sind zwar winschenswert aber vor dem
Hintergrund der vom Fachkraftemangel bestimmten Kapazitatsgrenzen kaum um-
setzbar. Vor diesem Hintergrund ist die Nutzungsdauer der Landesstrafl3eninfrastruk-
tur eine wichtige KenngroRRe. Dies bedingt einerseits die volle Ausnutzung der Rest-
nutzungsdauer der vorhandenen Infrastruktur und eine weitere Verbesserung der Le-

bensdauer sanierter Strecken.

Um die Ziele zu erreichen, wurde ein umfassendes Erhaltungsprogramm 2023 bis
2027 entwickelt. Darin enthalten sind sowohl offene Uberhangmafnahmen aus dem
Erhaltungsprogramm 2019-2022 als auch neue fur die weitere Substanzsicherung
notwendige MaRnahmen. Einzelne UberhangmalRnahmen mussten zur Ausnutzung
der Restnutzungsdauer und zur Ermdglichung dringend notwendiger Malinahmen
der laufenden Erhaltung nach 2027 geschoben werden. Entsprechend soll auch mit
Malinahmen des Erhaltungsprogramms verfahren werden, bei denen sich bislang

nicht erwartete Schaden an der Grundsubstanz der jeweiligen Strale zeigen.
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Anlage 1

Ergebnisse Zustandserfassung und —bewertung Landesstrafen 2021
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Anlage 2

Erhaltungsprogramm LandesstraBen 2023 — 2027ff
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Erhaltungsprogramm LandesstraRen 2023 — 2027

Erhaltungsprogramm 2023

L 3, Klixbull - Glaserkrug und Karlum - Ladelund
Deckenerneuerung - Abschnitt: L3-030 - von km 1,245 bis km 1,597
Deckenerneuerung - Abschnitt: L3-040 - von km 0,000 bis km 0,408

L 6,/ L 9 Dagebiilldamm - Galmsbull
Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-120 - von km 0,000 bis km 2,442

L 6, Galmsbiill - Emmelsbiill

Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-130 - von km 0,000 bis km 1,292
Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-140 - von km 0,000 bis km 3,148
Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-150 - von km 0,000 bis km 1,235
Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-160 - von km 0,000 bis km 4,072

L 6, Fahretoft - Dagebiilldamm
Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-110 - von km 0,000 bis km 4,484

L 9,/L 9 Dagebiilldamm - Galmsbiill
Deckenerneuerung - Abschnitt: L9-030 - von km 0,000 bis km 2,086
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L9-040 - von km 0,000 bis km 1,184

L 21, Sterup — Schrepperie, Sterup - Brunsholm

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L21-130 - von km 0,000 bis km 3,855
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L21-140 - von km 0,000 bis km 0,277
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L21-140 - von km 0,277 bis km 1,198
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L21-140 - von km 1,198 bis km 1,269

L 23, Satrup — Brebel, Boel - Brebel
Deckenerneuerung - Abschnitt: L23-150 - von km 0,000 bis km 1,393

L 28, Esperstoft - Gammellund

Deckenerneuerung - Abschnitt: L28-120 - von km 0,000 bis km 2,741
Deckenerneuerung - Abschnitt: L28-130 - von km 1,487 bis km 2,154
Deckenerneuerung - Abschnitt: L28-140 - von km 0,000 bis km 0,841

L 28, Idstedtkirche - Boklund, Gammelund - L 317
Deckenerneuerung - Abschnitt: L28-160 - von km 0,000 bis km 0,442
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L 39, Dorpstedt — Kropp, OD GroR Rheide
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L39-080 - von km 2,205 bis km 2,919
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L39-090 - von km 0,000 bis km 0,215

L 57, Eutin (B 76) - Lensahn (L 258)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L57-040 - von km 0,000 bis km 4,678

L 92, OD Liitjensee, Dornredder - Sieker LandstraRe
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L92-190 - von km 0,200 bis km 1,401
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L92-200 - von km 0,000 bis km 0,362

L 109, Holstendorf bis EImshorn (B 431)
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L109-020 - von km 0,000 bis km 3,300

L 112, Steinburg — Hornerkirchen, A23 - Hornerkirchen
Deckenerneuerung - Abschnitt: L112-050 - von km 0,000 bis km 0,973
Deckenerneuerung - Abschnitt: L112-050 - von km 0,973 bis km 1,833
Deckenerneuerung - Abschnitt: L112-050 - von km 1,833 bis km 5,120
Deckenerneuerung - Abschnitt: L112-050 - von km 6,080 bis km 6,583
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L112-050 - von km 6,583 bis km 6,667
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L112-050 - von km 5,476 bis km 6,080
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L112-060 - von km 0,000 bis km 0,549

L 119, Grevenkop - AS 1Z-Sud A23, OD Neuenbrook
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L119-100 - von km 1,606 bis km 1,976

L 122, Bad Bramstedt (K111) bis Hasenkrug (L260)

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L122-030 - von km 2,231 bis km 2,384
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L122-040 - von km 0,000 bis km 0,105
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L122-040 - von km 0,105 bis km 0,755

L 126, Fahre Breiholz — Legan, Masurenweg - Fahre
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L126-010 - von km 3,990 bis km 5,045
Deckenerneuerung - Abschnitt: L126-020 - von km 0,000 bis km 0,126

L 136, Fahrbahnerhaltung AS Dammfleth
Deckenerneuerung - Abschnitt: L136-020 - von km 0,230 bis km 0,404
Deckenerneuerung - Abschnitt: L136-030 - von km 0,000 bis km 0,160

L 145, OD Eggstedt bis L 327, OD Eggstedt — K 24
Ausbau mit RW - Abschnitt: L145-010 - von km 2,023 bis km 3,056
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L145-010 - von km 3,056 bis km 4,624



L 188, Dorpstedt - Klein Bennebek
Deckenerneuerung - Abschnitt: L188-010 - von km 0,000 bis km 1,018

L 194, Achterwehr (L 48) —-Landwehr, Flemhude - Landwehr
Deckenerneuerung - Abschnitt: L194-010 - von km 1,130 bis km 2,367
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L194-020 - von km 0,000 bis km 1,249
Deckenerneuerung - Abschnitt: L194-030 - von km 0,000 bis km 0,470
Deckenerneuerung - Abschnitt: L194-040 - von km 0,000 bis km 0,486
Deckenerneuerung - Abschnitt: L194-050 - von km 0,000 bis km 0,440

L 205, OD Gudow
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L205-150 - von km 2,400 bis km 2,582

L 205, Wangelau - Biichen (K32), Bichen - Blichen Dorf
Deckenerneuerung - Abschnitt: L205-110 - von km 0,000 bis km 1,458

L 209, L 217 — Burg, Landkirchen - Burg
Deckenerneuerung - Abschnitt: L209-030 - von km 0,000 bis km 0,250
Deckenerneuerung - Abschnitt: L209-042 - von km 0,100 bis km 0,744

L 220, Kiihsen (L199) - Berkenthin (B208), OD Kiihsen
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L220-100 - von km 0,016 bis km 0,150

L 239, Suderheistedt (L 150) bis Hennstedt (L 149)

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L239-010 - von km 0,000 bis km 1,302
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L239-010 - von km 1,302 bis km 2,175
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L239-010 - von km 2,175 bis km 2,525
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L239-010 - von km 2,525 bis km 2,567

L 245, Achtrup - Ladelund
Deckenerneuerung - Abschnitt: L245-010 - von km 0,575 bis km 5,869

L 245, Ladelund - Nordmark

Deckenerneuerung - Abschnitt: L245-030 - von km 0,000 bis km 2,060
Deckenerneuerung - Abschnitt: L245-030 - von km 2,060 bis km 2,565
Deckenerneuerung - Abschnitt: L245-040 - von km 0,000 bis km 1,030

L 246, Leck (B199) - Glaserkrug (L3) -L 3 -L 301, OD Leck
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L246-010 - von km 0,000 bis km 0,946



L 268, L 193 — Husby, L 193 - BU

Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-030 - von km 0,000 bis km 3,300
Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-030 - von km 3,300 bis km 3,565
Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-030 - von km 3,565 bis km 4,893
Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-030 - von km 4,983 bis km 6,415

L 269, Sillerup (L12) - B 200

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L269-010 - von km 0,000 bis km 1,554
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L269-020 - von km 0,000 bis km 0,197
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L269-030 - von km 0,000 bis km 4,917
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L269-040 - von km 0,000 bis km 2,039

L 298, OD Langwedel
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L298-010 - von km 3,767 bis km 4,200

L 316, Hademarschen - Gokels

Deckenerneuerung - Abschnitt: L316-015 - von km 0,500 bis km 1,590
Deckenerneuerung - Abschnitt: L316-015 - von km 1,590 bis km 3,400

L 332, Stockelsdorf - AS Monkhagen, AS Monkhagen und L 184 bis OD Sto-
ckelsdorf, RW

Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L332-010 - von km 0,000 bis km 0,110
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L332-020 - von km 0,000 bis km 0,187
Deckenerneuerung - Abschnitt: L332-030 - von km 0,000 bis km 0,252
Deckenerneuerung - Abschnitt: L332-048 - von km 0,000 bis km 1,140



Erhaltungsprogramm 2024

L 11, OD Bredstedt
Deckenerneuerung - Abschnitt: L11-010 - von km 0,000 bis km 1,860

L 14, Kleinwiehe - GroRenwiehe
Deckenerneuerung - Abschnitt: L14-060 - von km 0,000 bis km 2,294

L 14, Schobiill - B 200
Deckenerneuerung - Abschnitt: L14-010 - von km 0,000 bis km 5,104

L 21, Ortslage Husby

Deckenerneuerung - Abschnitt: L21-050 - von km 0,000 bis km 0,264
Deckenerneuerung - Abschnitt: L21-050 - von km 0,264 bis km 0,573
Deckenerneuerung - Abschnitt: L21-060 - von km 0,000 bis km 0,018
Deckenerneuerung - Abschnitt: L21-070 - von km 0,000 bis km 0,596
Deckenerneuerung - Abschnitt: L21-070 - von km 0,596 bis km 1,100

L 29, Hollingstedt - Esperstoft
Deckenerneuerung - Abschnitt: L29-050 - von km 0,000 bis km 5,742

L 32, Oldenswort - Witzwort
Deckenerneuerung - Abschnitt: L32-070 - von km 0,000 bis km 3,483

L 39, Dorpstedt — Kropp, L 37 -L 188
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L39-110 - von km 0,000 bis km 0,780

L 55, Malente (L174) — Dannau

Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L55-020 - von km 0,260 bis km 2,310
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L55-020 - von km 0,000 bis km 0,254
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L55-020 - von km 0,257 bis km 0,257

L 67, Depenau (A21/B 404) - Ascheberg (B 430), OD Ascheberg
Deckenerneuerung - Abschnitt: L67-090 - von km 4,764 bis km 6,172

L 81, Grabau - B 432
Deckenerneuerung - Abschnitt: L81-020 - von km 0,000 bis km 1,151

L 83, Bad Oldesloe - Siihlen
Deckenerneuerung - Abschnitt: L83-025 - von km 0,000 bis km 5,920

L 112, Steinburg — Hornerkirchen, OD Westerhorn
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L112-050 - von km 5,120 bis km 5,476



L 120, Krempdorf (L119) bis Kremperheide (K44)

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L120-010 - von km 0,000 bis km 6,175
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L120-020 - von km 0,000 bis km 1,226
Deckenerneuerung - Abschnitt: L120-030 - von km 0,000 bis km 1,425

L 121, Hohenlockstedt (K 47) - Aukrug (B 430)

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L121-030 - von km 0,000 bis km 3,578
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L121-040 - von km 0,000 bis km 1,227
Deckenerneuerung - Abschnitt: L121-040 - von km 1,227 bis km 2,120
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L121-040 - von km 2,120 bis km 5,006
Deckenerneuerung - Abschnitt: L121-040 - von km 5,006 bis km 5,112
Deckenerneuerung - Abschnitt: L121-050 - von km 0,000 bis km 0,362
Deckenerneuerung - Abschnitt: L121-060 - von km 0,000 bis km 0,064
Deckenerneuerung - Abschnitt: L121-070 - von km 0,000 bis km 0,506
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L121-070 - von km 0,506 bis km 5,422

L 122, Bad Bramstedt (K111) bis Hasenkrug (L260)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L122-040 - von km 0,755 bis km 1,143

L 125, Bargstedt - Nortorf
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L125-020 - von km 0,000 bis km 2,250

L 132, NOK - Holstenniendorf
Deckenerneuerung - Abschnitt: L132-010 - von km 0,000 bis km 3,509

L 149, Schlichting-Gliising

Deckenerneuerung - Abschnitt: L149-020 - von km 0,000 bis km 0,940
Deckenerneuerung - Abschnitt: L149-020 - von km 0,940 bis km 2,816
Deckenerneuerung - Abschnitt: L149-030 - von km 0,000 bis km 2,043
Deckenerneuerung - Abschnitt: L149-040 - von km 0,000 bis km 0,087
Deckenerneuerung - Abschnitt: L149-060 - von km 0,206 bis km 3,116

L 188, Dorpstedt - Klein Bennebek

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L188-010 - von km 3,047 bis km 3,825
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L188-020 - von km 2,183 bis km 6,865
Deckenerneuerung - Abschnitt: L188-020 - von km 6,865 bis km 7,121

L 191, Schliittsiel - Hauke-Haien-Koog
Deckenerneuerung - Abschnitt: L191-057 - von km 0,200 bis km 2,400



L 279, Risum-Lindholm - Niebull
Deckenerneuerung - Abschnitt: L279-010 - von km 0,000 bis km 3,976

L 308, Hanerau-Hademarschen - Oldenblittel
Deckenerneuerung - Abschnitt: L308-010 - von km 0,900 bis km 5,800

L 310, Osterhever (L 32) - Norderhever (K29)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L310-010 - von km 0,000 bis km 4,135



Erhaltungsprogramm 2025

L 1, Suderliigum - Medelby

Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-010 - von km 0,000 bis km 5,458
Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-020 - von km 0,000 bis km 0,011
Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-030 - von km 0,000 bis km 2,276

L 29, Esperstoft - Kleinjorl
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-060 - von km 0,000 bis km 0,689

L 32, Osterhever - Oldenswort

Deckenerneuerung - Abschnitt: L32-010 - von km 0,000 bis km 4,401
Deckenerneuerung - Abschnitt: L32-020 - von km 0,000 bis km 0,417
Deckenerneuerung - Abschnitt: L32-030 - von km 0,000 bis km 2,497
Deckenerneuerung - Abschnitt: L32-040 - von km 0,000 bis km 2,031

L 34, Miuhlendeich - Norderhever
Deckenerneuerung - Abschnitt: L34-010 - von km 0,000 bis km 1,543
Deckenerneuerung - Abschnitt: L34-030 - von km 0,000 bis km 0,700

L 50, Fiefbergen - Schonberg
Deckenerneuerung - Abschnitt: L50-060 - von km 2,020 bis km 3,453

L 56, OD Malente
Deckenerneuerung - Abschnitt: L56-015 - von km 5,157 bis km 6,153

L 57, Eutin (B 76) - Lensahn (L 258)

Deckenerneuerung - Abschnitt: L57-010 - von km 0,000 bis km 0,072
Deckenerneuerung - Abschnitt: L57-023 - von km 0,000 bis km 1,921
Deckenerneuerung - Abschnitt: L57-027 - von km 0,000 bis km 0,669



L 69, Bornhoved - Berlin (Einzelabschnitte)

Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-035 - von km 1,056 bis km 1,700
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-035 - von km 2,500 bis km 3,067
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-035 - von km 3,300 bis km 3,400
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-035 - von km 3,400 bis km 5,027
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-050 - von km 0,700 bis km 1,000
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-060 - von km 0,000 bis km 0,300
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-060 - von km 0,600 bis km 1,257
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-070 - von km 0,000 bis km 4,612
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-080 - von km 0,460 bis km 1,400
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-080 - von km 2,800 bis km 3,549

L 75, B 4 bis L 326, OD Alvesloe

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L75-080 - von km 0,000 bis km 0,303
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L75-090 - von km 0,000 bis km 0,271
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L75-100 - von km 0,000 bis km 0,853

L 83, Klein Gladebriigge - Dreggers

Deckenerneuerung - Abschnitt: L83-050 - von km 0,000 bis km 1,754
Deckenerneuerung - Abschnitt: L83-060 - von km 0,000 bis km 0,132
Deckenerneuerung - Abschnitt: L83-070 - von km 0,000 bis km 1,522
Deckenerneuerung - Abschnitt: L83-080 - von km 0,000 bis km 0,532
Deckenerneuerung - Abschnitt: L83-093 - von km 0,000 bis km 1,100

L 92, Kronsforde — Bliestorf, Krummesse - Bliesdorf
Deckenerneuerung - Abschnitt: L92-060 - von km 0,000 bis km 1,200

L 104, Landesgrenze HH/SH - A 23, Schnenefeld - A 23
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L104-010 - von km 2,660 bis km 2,937
Deckenerneuerung - Abschnitt: L104-020 - von km 0,000 bis km 4,092

L 112, GroB Offenseth-Aspern - Barmstedt (Einzelabschnitte)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L112-090 - von km 0,300 bis km 0,900
Deckenerneuerung - Abschnitt: L112-090 - von km 1,800 bis km 3,505

L 116, Grube Saturn
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L116-020 - von km 0,000 bis km 1,000

L 120, Krempdorf - Bahrenfleth
Deckenerneuerung - Abschnitt: L120-010 - von km 0,000 bis km 6,175



L 121, OD Hohenlockstedt (B 206 bis K 47)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L121-010 - von km 0,000 bis km 1,017
Deckenerneuerung - Abschnitt: L121-020 - von km 0,000 bis km 1,102

L 131, NOK - Offenbiittel (K36)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L131-130 - von km 0,000 bis km 1,907

L 132, Holstenniendorf (L 131) bis Schafstedt (L 145)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L132-010 - von km 0,000 bis km 3,509
Deckenerneuerung - Abschnitt: L132-020 - von km 0,000 bis km 0,278

L 136, Wewelsfleth - Beidenfleth

Deckenerneuerung - Abschnitt: L136-050 - von km 1,500 bis km 2,020
Deckenerneuerung - Abschnitt: L136-060 - von km 0,000 bis km 0,338
Deckenerneuerung - Abschnitt: L136-070 - von km 0,000 bis km 3,500
Deckenerneuerung - Abschnitt: L136-070 - von km 4,100 bis km 4,623

L 167, Leezen (B 432) - Neeversdorf (A21)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L167-070 - von km 0,000 bis km 2,077

L 194, OD Kronshagen
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L194-080 - von km 3,165 bis km 3,620

L 205, Wangelau - Biichen (K32), Wangelau - Biichen

Deckenerneuerung - Abschnitt: L205-070 - von km 1,100 bis km 1,760
Deckenerneuerung - Abschnitt: L205-080 - von km 0,000 bis km 0,570
Deckenerneuerung - Abschnitt: L205-093 - von km 0,000 bis km 2,195
Deckenerneuerung - Abschnitt: L205-097 - von km 0,000 bis km 1,268
Deckenerneuerung - Abschnitt: L205-100 - von km 0,000 bis km 0,161

L 211, Schlesen - Schonberg
Deckenerneuerung - Abschnitt: L211-050 - von km 0,000 bis km 7,042
Deckenerneuerung - Abschnitt: L211-060 - von km 0,000 bis km 1,400

L 214, Nieblum - Wyk auf Féhr (Hafen)

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L214-010 - von km 0,000 bis km 0,972
Deckenerneuerung - Abschnitt: L214-020 - von km 0,000 bis km 0,164
Deckenerneuerung - Abschnitt: L214-130 - von km 0,260 bis km 3,670
Deckenerneuerung - Abschnitt: L214-140 - von km 0,000 bis km 0,628

L 219, Wiershop - Kollow
Deckenerneuerung - Abschnitt: L219-010 - von km 0,000 bis km 2,094



L 225, Timmerhorn - Bargteheide
Deckenerneuerung - Abschnitt: L225-042 - von km 0,000 bis km 1,775

L 255, Bokelholm (K45) - Deutsch Nienhof

Deckenerneuerung - Abschnitt: L255-030 - von km 0,000 bis km 3,515
Deckenerneuerung - Abschnitt: L255-040 - von km 0,000 bis km 2,044
Deckenerneuerung - Abschnitt: L255-050 - von km 0,000 bis km 1,620
Deckenerneuerung - Abschnitt: L255-060 - von km 0,000 bis km 1,408

L 258, Harmsdorf -Nessendorf
Deckenerneuerung - Abschnitt: L258-010 - von km 3,510 bis km 9,940

L 268, L 193 — Husby, OD Husby
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L268-030 - von km 6,415 bis km 6,566

L 288, Siethwende - Horst (L 100)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L288-050 - von km 0,790 bis km 4,706

L 288, Kolmarer Marsch - Brunsholt (Einzelabschnitte)

Deckenerneuerung - Abschnitt: L288-030 - von km 0,000 bis km 1,300
Deckenerneuerung - Abschnitt: L288-030 - von km 1,900 bis km 2,500
Deckenerneuerung - Abschnitt: L288-030 - von km 3,000 bis km 3,340
Deckenerneuerung - Abschnitt: L288-030 - von km 3,400 bis km 3,940
Deckenerneuerung - Abschnitt: L288-030 - von km 4,700 bis km 5,100
Deckenerneuerung - Abschnitt: L288-030 - von km 5,100 bis km 5,520

L 309, Suseler Moor - Neustadt i.H. (K 45)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L309-105 - von km 2,300 bis km 4,160
Deckenerneuerung - Abschnitt: L309-110 - von km 0,000 bis km 5,528

L 327, Fahrbahnernerung OD Hochdonn
Deckenerneuerung - Abschnitt: L327-070 - von km 0,075 bis km 0,446
Deckenerneuerung - Abschnitt: L327-080 - von km 0,000 bis km 1,228



Erhaltungsprogramm 2026

L 1, Suderliigum - Medelby

Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-040 - von km 0,000 bis km 0,999
Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-050 - von km 0,000 bis km 0,162
Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-060 - von km 0,000 bis km 3,902
Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-070 - von km 0,000 bis km 6,427

L 2, OD Suderliigum
Deckenerneuerung - Abschnitt: L2-030 - von km 0,000 bis km 1,217

L 26, Hemmelmark - Vogelsang
Deckenerneuerung - Abschnitt: L26-030 - von km 0,000 bis km 5,236
Deckenerneuerung - Abschnitt: L26-040 - von km 0,000 bis km 11,292

L 32, Osterhever - Oldenswort
Deckenerneuerung - Abschnitt: L32-050 - von km 0,000 bis km 3,613

L 33, St Peter Ording Bad - St Peter Ording Dorf
Deckenerneuerung - Abschnitt: L33-010 - von km 0,000 bis km 1,177
Deckenerneuerung - Abschnitt: L33-020 - von km 0,000 bis km 1,013

L 34, Garding - Marne
Deckenerneuerung - Abschnitt: L34-050 - von km 0,400 bis km 2,270

L 37, Hollingstedt - Dorpstedt

Deckenerneuerung - Abschnitt: L37-120 - von km 0,000 bis km 1,660
Deckenerneuerung - Abschnitt: L37-130 - von km 0,000 bis km 0,151
Deckenerneuerung - Abschnitt: L37-140 - von km 0,000 bis km 0,384

L 39, Lohe-Forden - Tetenhusen
Deckenerneuerung - Abschnitt: L39-040 - von km 3,700 bis km 5,250

L 44, Haferrogen - Birkenmoor
Deckenerneuerung - Abschnitt: L44-060 - von km 1,100 bis km 3,625

L 69, Berlin - Gnissau (Einzelabschnitte)

Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-100 - von km 0,800 bis km 1,700
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-100 - von km 1,700 bis km 2,400
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-100 - von km 2,400 bis km 2,800
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-100 - von km 2,800 bis km 3,502
Deckenerneuerung - Abschnitt: L69-110 - von km 0,000 bis km 0,550



L 76, Pinneberg (A 23) - Quickborn (B4)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L76-040 - von km 8,000 bis km 9,540

L 84, Sohren - Reinfeld

Deckenerneuerung - Abschnitt: L84-030 - von km 2,600 bis km 6,562
Deckenerneuerung - Abschnitt: L84-040 - von km 0,000 bis km 2,343
Deckenerneuerung - Abschnitt: L84-050 - von km 0,000 bis km 1,020

L 90, Seybek (K94) - Bad Oldesloe
Deckenerneuerung - Abschnitt: L90-145 - von km 0,000 bis km 1,111

L 93, OD GroRensee - B 404 - Trittau (L 160

Deckenerneuerung - Abschnitt: L93-010 - von km 0,000 bis km 0,224
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L93-020 - von km 0,000 bis km 0,524
Deckenerneuerung - Abschnitt: L93-020 - von km 0,524 bis km 2,700
Deckenerneuerung - Abschnitt: L93-020 - von km 2,700 bis km 2,873
Deckenerneuerung - Abschnitt: L93-030 - von km 0,000 bis km 0,943

L 123, Meezen - Hennstedt
Deckenerneuerung - Abschnitt: L123-060 - von km 0,000 bis km 2,440

L 128, Reher (B 430) bis Puls (K 66)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L128-010 - von km 0,000 bis km 3,663

L 128, Seefeld - Puls (Einzelabschnitte)

Deckenerneuerung - Abschnitt: L128-020 - von km 0,320 bis km 1,200
Deckenerneuerung - Abschnitt: L128-020 - von km 1,700 bis km 2,170
Deckenerneuerung - Abschnitt: L128-020 - von km 2,170 bis km 2,440

L 135, Aebtissinwisch - NOK
Deckenerneuerung - Abschnitt: L135-030 - von km 0,380 bis km 1,400

L 135, Neuendorf-Sachsenbande - Duickerstieg
Deckenerneuerung - Abschnitt: L135-070 - von km 0,500 bis km 1,800

L 137, Landscheide - Ecklaker HOrn
Deckenerneuerung - Abschnitt: L137-020 - von km 0,000 bis km 2,458

L 153, Meldorf bis Barsfleth (K 33)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L153-090 - von km 0,000 bis km 4,783

L 161, Berlin - Seekamp (Einzelabschnitte)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L161-010 - von km 0,000 bis km 1,300
Deckenerneuerung - Abschnitt: L161-010 - von km 1,600 bis km 2,089



L 168, Gluckstadt (B431) bis Herzhorn (K7)

Deckenerneuerung - Abschnitt: L168-010 - von km 0,000 bis km 0,110
Deckenerneuerung - Abschnitt: L168-010 - von km 0,110 bis km 3,322
Deckenerneuerung - Abschnitt: L168-020 - von km 0,000 bis km 0,444

L 174, Fissau - Waldfrieden
Deckenerneuerung - Abschnitt: L174-075 - von km 0,565 bis km 3,260

L 216, Kiuikeliihn (L258) - Farve (B202)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L216-010 - von km 0,000 bis km 1,487
Deckenerneuerung - Abschnitt: L216-020 - von km 0,000 bis km 3,987

L 235, Neuendorf-Schachsenbande - Kleve
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L235-010 - von km 0,000 bis km 2,152
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L235-020 - von km 0,000 bis km 3,981

L 268, Husby - Munkbrarup (Einzelabschnitte)

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L268-050 - von km 0,000 bis km 0,500
Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-050 - von km 1,000 bis km 1,300
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L268-050 - von km 1,300 bis km 2,200
Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-050 - von km 2,200 bis km 2,400
Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-050 - von km 2,400 bis km 3,850
Deckenerneuerung - Abschnitt: L268-050 - von km 3,850 bis km 4,500

L 269, B 200 - Klein Jorl
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L269-050 - von km 0,000 bis km 0,900
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L269-050 - von km 0,900 bis km 4,347

L 281, Haselund - Lowenstedt
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L281-010 - von km 0,000 bis km 1,809
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L281-020 - von km 0,000 bis km 1,207

L 310, Norderhever - Uelvesbiill

Deckenerneuerung - Abschnitt: L310-020 - von km 0,000 bis km 3,533
Deckenerneuerung - Abschnitt: L310-030 - von km 0,000 bis km 4,197
Deckenerneuerung - Abschnitt: L310-040 - von km 0,000 bis km 0,300



Erhaltungsprogramm 2027

L 1, Medelby - Osterby
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L1-100 - von km 0,300 bis km 2,500

L 1, Osterby- Wallsbuill
Deckenerneuerung - Abschnitt: L1-100 - von km 3,900 bis km 5,602

L 4, Lutjenholm - Knorburg

Deckenerneuerung - Abschnitt: L4-020 - von km 0,000 bis km 1,492
Deckenerneuerung - Abschnitt: L4-030 - von km 0,000 bis km 0,633
Deckenerneuerung - Abschnitt: L4-040 - von km 0,000 bis km 3,413

L 6, Sterdebiill - Langenhorn (Einzelabschnitte)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-030 - von km 0,000 bis km 0,400
Deckenerneuerung - Abschnitt: L6-030 - von km 1,000 bis km 2,600

L 11, Langenhorn - Altendeich
Deckenerneuerung - Abschnitt: L11-090 - von km 0,000 bis km 1,653

L 13, Langenhorn (B5) - Barntemoose
Deckenerneuerung - Abschnitt: L13-060 - von km 0,000 bis km 1,600

L 16, Harrislee - Flensburg
Deckenerneuerung - Abschnitt: L16-010 - von km 0,000 bis km 2,699

L 22, Uelsby - Esmarksuiderfeld (Einzelabschnitte)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L22-070 - von km 0,000 bis km 2,900
Deckenerneuerung - Abschnitt: L22-070 - von km 3,400 bis km 3,700

L 23, Bistoft — Satrup, OD Satrup
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L23-100 - von km 4,368 bis km 5,315

L 23, Freienwill - GroRsoltbriick
Deckenerneuerung - Abschnitt: L23-080 - von km 0,000 bis km 1,826

L 28, Boklund - Hollmuhle
Deckenerneuerung - Abschnitt: L28-210 - von km 0,000 bis km 4,000



L 29, Esperstoft - Kleinjorl

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-070 - von km 0,000 bis km 2,480
Deckenerneuerung - Abschnitt: L29-070 - von km 2,480 bis km 2,961
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-080 - von km 0,000 bis km 0,067
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-080 - von km 0,067 bis km 2,398
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-090 - von km 0,000 bis km 0,290

L 29, Hollingstedt - Esperstoft

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-010 - von km 0,000 bis km 3,342
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-020 - von km 0,000 bis km 0,863
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L29-030 - von km 0,000 bis km 3,015

L 40, Meggerdorf - Schusterkate
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L40-010 - von km 3,500 bis km 6,500

L 40, Schusterkate — Kropp, Schusterkate - Alt Bennebek
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L40-010 - von km 6,500 bis km 8,535

L 55, Malente (L174) - Dannau
Erneuerung deckschicht - Abschnitt: L55-010 - von km 0,800 bis km 2,649

L 69, Berlin - Gnissau (Einzelabschnitte)
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L69-110 - von km 1,652 bis km 2,295

L 71, Reinsbek (K94) - Steindamm (L184), Reinsbek - Tankenrade
Deckenerneuerung - Abschnitt: L71-080 - von km 0,000 bis km 3,918
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L71-090 - von km 0,000 bis km 0,355

L 96, Freienwill - Hlirup

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L96-110 - von km 0,000 bis km 3,175
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L96-110 - von km 3,175 bis km 3,756
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L96-110 - von km 3,756 bis km 4,000

L 96, OD Weseby (K 90 - L 21)

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L96-120 - von km 0,000 bis km 0,454
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L96-120 - von km 0,454 bis km 1,243
Deckenerneuerung - Abschnitt: L96-120 - von km 1,243 bis km 1,955

L 106, OD Appen
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L106-010 - von km 4,600 bis km 5,982
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L106-020 - von km 0,000 bis km 0,350



L 114, Hingstheider Moor -Wrist
Deckenerneuerung - Abschnitt: L114-020 - von km 2,100 bis km 5,386

L 118, Kiebitzreihe - Bullendorf
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L118-070 - von km 0,000 bis km 1,875

L 131, Fischerhitte (NOK) - Osterrade
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L131-130 - von km 0,000 bis km 1,907

L 155, Karolinenkoog -Durchstich
Deckenerneuerung - Abschnitt: L155-030 - von km 0,000 bis km 2,780

L 157,/ L 294 Schiilperneuensiel - Karolinenkoog
Deckenerneuerung - Abschnitt: L157-010 - von km 0,000 bis km 0,223
Deckenerneuerung - Abschnitt: L157-020 - von km 0,000 bis km 0,700

L 171, Wittenbergen - Miickenbusch
Deckenerneuerung - Abschnitt: L171-010 - von km 0,000 bis km 2,200

L 175, Tensbiittel - Schafstedt
Deckenerneuerung - Abschnitt: L175-020 - von km 0,000 bis km 3,259
Deckenerneuerung - Abschnitt: L175-030 - von km 0,000 bis km 2,188

L 184, OD Ahrensbdk
Deckenerneuerung - Abschnitt: L184-040 - von km 0,779 bis km 1,283
Deckenerneuerung - Abschnitt: L184-050 - von km 0,000 bis km 1,861

L 187, Mohrkirch - L 21

tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L187-010 - von km 0,000 bis km 1,592
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L187-020 - von km 0,000 bis km 0,127
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L187-020 - von km 0,127 bis km 0,478
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L187-020 - von km 0,478 bis km 1,283
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L187-030 - von km 0,000 bis km 4,097

L 188, Dorpstedt - Klein Bennebek
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L188-010 - von km 1,018 bis km 3,825
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L188-020 - von km 0,000 bis km 2,183

L 194, Achterwehr (L 48) —-Landwehr, Achterwehr - Flemhude
tiefgreifende Erneuerung- Abschnitt: L194-010 - von km 0,000 bis km 1,130

L 200, Breitenfelde (B207) - Woltersdorf
Deckenerneuerung - Abschnitt: L200-060 - von km 0,000 bis km 3,842
Deckenerneuerung - Abschnitt: L200-070 - von km 0,000 bis km 0,160



L 222, Stellau - Stapelfeld
Deckenerneuerung - Abschnitt: L222-100 - von km 1,335 bis km 3,162

L 233, /326 Kaltenkirchen - Kisdorf

Deckenerneuerung - Abschnitt: L233-010 - von km 0,000 bis km 1,456
Deckenerneuerung - Abschnitt: L233-020 - von km 0,000 bis km 0,639
Deckenerneuerung - Abschnitt: L233-030 - von km 0,000 bis km 4,921

L 238, Ketelsbuttel - Hemmingstedt (Einzelabschnitte)
Deckenerneuerung - Abschnitt: L238-010 - von km 0,000 bis km 0,300
Deckenerneuerung - Abschnitt: L238-010 - von km 1,200 bis km 3,200

L 242, Katharienheerd - L 32

Deckenerneuerung - Abschnitt: L242-010 - von km 0,000 bis km 2,254
Deckenerneuerung - Abschnitt: L242-020 - von km 0,000 bis km 1,005
Deckenerneuerung - Abschnitt: L242-030 - von km 0,000 bis km 2,828

L 294, / L 294 Schiilperneuensiel - Karolinenkoog
Deckenerneuerung - Abschnitt: L294-010 - von km 0,000 bis km 2,848

L 295, Wrist - Brokstedt (Einzelabschnitte)

Deckenerneuerung - Abschnitt: L295-010 - von km 0,000 bis km 0,460
Deckenerneuerung - Abschnitt: L295-010 - von km 0,860 bis km 2,096
Deckenerneuerung - Abschnitt: L295-020 - von km 2,040 bis km 2,385
Deckenerneuerung - Abschnitt: L295-020 - von km 2,385 bis km 3,809
Deckenerneuerung - Abschnitt: L295-030 - von km 0,700 bis km 2,580

L 326, /326 Kaltenkirchen - Kisdorf
Deckenerneuerung - Abschnitt: 1326-050 - von km 0,935 bis km 1,655
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