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Klimaneutralitdt: Ohne Hilfe der Biirger

wird es nichts

Alarmierende Werte: Amt Geest und Marsch Siidholstein setzt auf Gemeinsinn

Bastian Fréhlig

Das Ziel ist klar: Bis 2040 soll Schleswig-Holstein klimaneutral werden. HeiBt das: Nur die Kommu-
nen und deren Einrichtungen oder ganz Schleswig-Holstein? ,Wir reden von ganz Schleswig-Hol-
stein. Jeder muss etwas dazu beitragen. Wir missen alle Burger mitnehmen. Es geht nur gemein-
sam®, erlautert Nicole Férthmann vom Klimaschutzmanagement im Amt Geest und Marsch Siidhol-
stein (Gums). Es reicht nicht, wenn nur die Gemeinden ihre Geb&ude entsprechend umriisten — letzt-
endlich seien alle gefordert.

Um die 160000 Tonnen CO, wurden 2020 allein in den Gemeinden des Amts Geest und Marsch pro-
duziert. 90000 Tonnen entfallen auf stationére Energie, 30000 Tonnen auf Verkehr und mehr als
41000 Tonnen auf Landwirtschaft. 2010 lag der CO» -AusstoB noch bei rund 180000 Tonnen, 2000

bei rund 225000 Tonnen und im Jahr 1990 bei knapp unter 250000 Tonnen.

Wenn die Zahl auch ermutigend ist: ,Wir haben noch viel Arbeit vor uns, bis wir CO» -neutral sind*,
betont Férthmann. Sie stellt klar, dass es keine Alternative gibt: ,Wenn die Gemeinden jetzt nicht an-
fangen, etwas zu machen, bekommen sie es nachher vorgeschrieben. Mit dem Ukraine-Krieg ist es
jetzt noch wichtiger, etwas zu tun.“ Letztendlich gebe es zwei Wege: Den AusstoB reduzieren oder
kompensieren.

»Wir kénnen auf alle 6ffentlichen Gebaude und Fliachen Photovoltaikanlagen setzen, aber das wird
nicht reichen®, weiB sie. Nimmt man die 90000 Tonnen CO» durch stationare Energien, entfallen ge-
rade einmal 2,64 Prozent auf kommunale Einrichtungen wie Schulen, Kindergéarten oder das Amts-
haus. Auch die Industrie ist mit 7,48 Prozent kein entscheidender Faktor. 70,48 Prozent der Emissio-
nen entstehen durch Privathaushalte.

Beim Verkehr spiele der Individualverkehr eine wichtige Rolle, auch wenn er nicht explizit aufge-
schisselt ist. StraBenverkehr ist fiir 96,34 Prozent der Emissionen verantwortlich, die Schifffahrt fur
1,87 Prozent, der Schienenverkehr fiir 1,79 Prozent. Luftfahrt steht in der Statistik des Amts mit null
Prozent.

Landwirtschaft als

Klimaproblem?Den letzten Platz im Klima-Ranking der Amts-Gemeinden belegt mit 13 Tonnen CO5 -
Emission pro Kopf derzeit Neuendeich. Dann folgen Haselau (11,2 Tonnen) und Hetlingen (11 Ton-
nen). Auffallig ist, dass bei den Gemeinden mit dem héchsten Pro-Kopf-Ausschuss die Landwirt-
schaft jeweils mehr als 50 Prozent ausmacht. Das 4ndert sich erst bei Holm (6,9 Tonnen pro Kopf).
CO2, -Spar-Spitzenreiter ist Heidgraben, wo die Pro-Kopf-Emission 4,1 Tonnen betragt.

Ubrigens liegen bis auf Neuendeich alle Gemeinden des Amtes Gums unter dem Bundesdurch-
schnitt. 2020 lag dieser bei 11,61 Tonnen CO» — was ungefahr doppelt so hoch wie der internationale
Durchschnitt von 6,66 Tonnen war.

Doch welche Wege gibt es, das Ziel 2040 zu erreichen? Férthmann muss lachen. »Gute Frage, wenn
es die Bundesregierung schon nicht weiB.“ Sie setzt auf Dialog, Informationen und Aufklarung: ,Ich
versuche aufzuzeigen, welche Méglichkeiten es gibt, welche KlimaschutzmaBnahmen man durchfiih-
ren kann und auch welche FérdermaBnahmen es gibt. Ich sehe aber auch die Gemeinden in der
Pflicht, als Vorbilder voranzugehen.”

Keine Strafen, wenn

Ziele verpasst werdenWelche Konsequenzen drohen, wenn die Ziele nicht eingehalten werden?
Forthmann zuckt diesmal die Schultern. ,Es passiert nichts. Die Vorgaben der EU sind auf die Lander
runtergebrochen worden, Strafen gibt es aber nicht*, sagt sie. Die Klimaschutzmanagerin stellt klar:






~Davon halte ich auch nichts. Kinder bestrafen ist auch nicht der richtige Weg.“

Das andert nichts am Grundsétzlichen: ,Wenn wir es in den Kommunen nicht angehen, lé';
dann machen?“ fragt sie. Viele Gemeinden hétten bereits Projekte angestoBen. Klar sei: ,Es kostet
am Ende Geld. Aber was bringt es, wenn ich Stacheldraht in der Hosentasche habe, aber die Welt
geht unter?“

Gemeinsam

die Ziele erreichenEs gebe derzeit viele gute Ideen und Ansitze, an der Umsetzung und Realisier-
barkeit hapere es aber noch. Oft stiinden sich Ziele gegenseitig im Weg — beispielsweise Klima-
schutz und Denkmalschutz. Auch der Naturschutz mache Gemeinden einen Strich durch die Rech-
nung — vor allem im Amtsbereich, wo weite Bereiche Naturschutzgebiete sind.

~wenn ich mir etwas winschen darf, dann, dass man es gemeinsam macht, Klimaschutz gemeinsam
mit den Blrgern angeht”, sagt Forthmann. Das gelte aber auch fir Behdrden untereinander. ~Wir
missen uns Gedanken machen, was wichtiger ist und wie wir Verfahren beschleunigen. Denn letzt-
endlich lauft uns die Zeit weg.*
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EEG 2023 und finanzielle Gemeindebeteiligung bei Wind-
kraft und Photovoltaik: ergdnzende Informationen

Der Deutsche Bundestag und der Bundesrat haben am 07.07.22 bzw. am 08.07.22
mehrere Gesetze des sogenannten Osterpakets zum Ausbau der erneuerbaren Ener-
gien verabschiedet. Erganzend zu info-intern Nr. 246/22 geben wir zu den jlingsten
Anderungen des Rechts erneuerbarer Energien, insb., zur finanziellen Gemeindebe-
teiligung bei Windkraft und Photovoltaik gem. § 6 EEG folgende Informationen weiter,
die wir vom DStGB erhalten haben.

Aus kommunaler Sicht sind insbesondere die Anderungen zur finanziellen Beteiligung
der Kommunen am Ausbau der Windenergie an Land bzw. Solarfreiflachenanlagen
sowie zu den Burgerenergiegesellschaften hervorzuheben bzw. zu begrifRen. Jedoch
gibt es auch Nachbesserungsbedarf.

Ziele der EEG-Novelle und weitere Schritte

Ziel der EEG-Novelle 2023 ist es, beim Ausbau der Erneuerbaren auch Nachhaltig-
keitsaspekte der Bundesregierung zu erflllen. Dies umfasst u.a. Akzeptanz fir den
Ausbau der erneuerbaren Energien in der Bevolkerung zu schaffen. So soll bspw.
durch die bessere finanzielle Beteiligung der Kommunen sowie durch Bilrgerenergie-
gesellschaften (vgl. Bundestags-Drucksache 20/1630, S. 147/148) die Akzeptanz ge-
fordert werden. Ebenso ist zu betonen, dass die Errichtung und der Betrieb von Anla-
gen sowie den dazugehdrigen Nebenanlagen nach § 2 EEG 2023 zukuinftig im tber-
ragenden offentlichen Interesse liegen und der 6ffentlichen Sicherheit dienen. Dieser
Hinweis soll insbesondere bei Abwagungsfragen den Gerichten als Argumentations-
hilfe zur Verfiigung stehen.

info 24822 EEG 2023 - Relevante Anderungen.docx
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Das BMWK hat angekindigt, das Thema Mieterstrom separat zum Osterpaket zu be-
handeln. Der Grund liegt in der Komplexitat des Themas (Anzahl der betroffenen Ak-
teure) bzw. in der beihilferechtlichen Relevanz.

Ebenso soll die verpflichtende kommunale Wéarmewende in einem eigenen Verfahren
ab Herbst dieses Jahres mit den Kommunalen Spitzenverbé&ndern auf Bundesebene
sowie weiteren Verbanden erdrtert werden.

Ausbauziele im EEG

Um das neue Ausbauziel fir 2030 zu erreichen, werden die Ausbaupfade und Aus-
schreibungsmengen fur die einzelnen Technologien festgelegt und deutlich angeho-
ben. Bei der Windenergie an Land werden die Ausbauraten auf ein Niveau von 10
Gigawatt (GW) pro Jahr gesteigert, so dass im Jahr 2030 insgesamt rund 115 GW
Windleistung in Deutschland installiert sein sollen. Bei der Solarenergie werden die
Ausbauraten auf ein Niveau von 22 GW pro Jahr gesteigert, sodass im Jahr 2030 ins-
gesamt rund 215 GW Solarleistung in Deutschland installiert sein sollen. 50 Prozent
des Zubaus sollen durch Solarparks entstehen, 50 Prozent durch Dachanlagen. Die
PV-Branche geht davon aus, dass die PV-Ziele insbesondere durch Greenfield-Be-
bauungen gelingen werden. Neue Dachanlagen, die ihren Strom vollstandig in das
Netz einspeisen, erhalten eine Forderung von bis zu 13,8 Cent je Kilowattstunde
(kwh).

Finanzielle Beteiligung der Kommunen, 8§ 6 EEG 2023

Verbindlichere Regelung

Die Formulierung zur grundsatzlichen Anwendbarkeit wird juristisch geschérft. In § 6
Absatz 1 EEG 2023 werden in dem Satzteil vor Nummer 1 die Wérter ,Folgende An-
lagenbetreiber durfen® durch die Worter ,,Anlagenbetreiber sollen Gemeinden, die von
der Errichtung ihrer Anlage betroffen sind, finanziell beteiligen. Zu diesem Zweck dir-
fen folgende Anlagenbetreiber” ersetzt.

Damit lehnt der Bundesgesetzgeber zwar immer noch eine verpflichtende finanzielle
Beteiligung der Kommunen an der Windkraft an Land bzw. Solarparks ab. Jedoch wer-
den die Formulierungen ,soll/sollen” juristisch allgemein dahingehend ausgelegt, dass
solche Bestimmungen mehr ,muss® als ,kann“ bedeuten. Damit betont nach Einschat-
zung des DStGB der Gesetzgeber seine Erwartungshaltung an die Windkraftbranche,
dass eine finanzielle Beteiligung der Kommunen erfolgt. Zu dieser Einschatzung
kommt insbesondere, wer die vorherige Regelung wortlich auslegt. Diese stellte zwar
klar, dass es rechtlich erlaubt ist, Kommunen finanziell zu beteiligen. Ob der Betreiber
dies jedoch muss, wurde durch die alte Formulierung nicht n&her bestimmt.

Erweiterung auf Bestandsanlagen und Direktvermarktung

Der Bundesgesetzgeber hat auf Drangen des Deutschen Stadte- und Gemeindebun-

des den Anwendungsbereich des 8 6 EEG in der Novelle erweitert. Kiinftig werden

Zahlungen der Anlagenbetreiber an die Kommunen erlaubt

e auch bei Windenergieanlagen an Land in der sonstigen Direktvermarktung bzw. die
keine finanzielle Férderung in Anspruch nehmen (z.B. Power-Purchase-Agree-
ments)




e sowie fur bestehende Windenergieanlagen an Land und Freiflachenanlagen in
Hoéhe von 0,2 Cent/kWh (wie bei Neuanlagen) ermdglicht (vgl. vgl. Bundesrats-
Drucksache 315/22, S.21/22+53; BT-Drs. 20/1630, S. 141 Nr.10/S. 174).

In 8 100 Absatz 2 Satz 2 EEG 2023 wird die Anwendbarkeit des 8§ 6 EEG 2023 fur
(Bestandsanlagen) Windenergieanlagen an Land und Freiflachenanlagen nach Ab-
satz 1 (von 8§ 100 EEG 2023) geregelt, die vor dem 1. Januar 2021 in Betrieb genom-
men worden sind, deren anzulegender Wert in einem Zuschlagsverfahren eines Ge-
botstermins vor dem 1. Januar 2021 ermittelt worden ist oder die vor dem 1. Januar
2021 als Pilotwindenergieanlage an Land im Sinn des 8§ 3 Nummer 37 Buchstabe b
durch das Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz festgestellt worden sind.
Ziel der Regelung ist es, insbesondere Rechtssicherheit zu schaffen. Damit stellt das
BMWHK klar, dass auch fur die finanzielle Beteiligung an nicht geférderten Anlagen der
strafrechtliche Tatbestand der 88 331 bis 334 StGB nicht er6ffnet sein soll.

Schwellenwert fir Windenergie an Land

Weiter wird der Schwellenwert fir Windenergie an Land (Anwendbarkeit) in § 6
Absatz 2 Satz 1 EEG 2023 von 750 kW auf 1.000 kW angehoben. Demnach darf die
finanzielle Beteiligung der Kommunen fir Windenergieanlagen an Land nur bei Anla-
gen mit einer Leistung von 1 Megawatt oder héher erfolgen, sofern der Betreiber eine
Forderung erhalt und die Erstattung der Zahlungen Uber sein EEG-Konto erfolgt. Dies
durfte insofern unschadlich sein, da alle relevanten Neuanlagen aktuell mit mindestens
4 Megawatt-Leistung errichtet werden und kleinere Anlagen kaum noch wirtschaftlich
fur die Neuerrichtung sind. Hinzukommt, dass es sich um finanziell geférderte Anlagen
handeln muss. Fir die finanzielle Beteiligung an bestehenden Anlagen, die geférdert
werden, durfte der Schwellenwert ebenfalls gelten. Nicht hingegen fur Anlagen ohne
Forderung, die eine freiwillige Zahlung leisten.

Gemeinden im Umkreis der Anlage
Bei der finanziellen Beteiligung mehrerer betroffener (Nachbar-) Kommunen (2.500
Meter-Radius) haben sich keine Anderungen ergeben (vgl. § 6 Absatz 2 Satz 2 EEG).

Die Zahlung erfolgt nach wie vor auf freiwilliger Basis des Anlagenbetreibers. Jedoch
gibt es mit dem EEG 2023 ein erstes (echtes) verpflichtendes Element. § 6 Absatz
2 Satz 4 EEG 2023 verlangt zukiinftig von dem Betreiber einer Windenergieanlage an
Land, dass dieser alle Kommunen im Radius der Anlage eine finanzielle Beteiligung
anbietet und nicht blof3 bestimmten Kommunen.

In 8 6 Absatz 2 Satz 5 EEG 2023 (friher Satz 4) wird klargestellt, dass auslandische
Gemeinden nicht finanziell beteiligt werden kdnnen. Sie liegen nicht im rdumlichen
Anwendungsbereich des EEG 2023. Der auf diese Gemeinden entfallende Anteil der
finanziellen Beteiligung kann -wie vom DStGB gefordert- auf die Gbrigen Gemeinden
im Bundesgebiet verteilt werden. Die Aufteilung der Betrage auf die deutschen Ge-
meinden erfolgt anhand der Anteile ihres jeweiligen Gemeindegebiets oder des jewei-
ligen gemeindefreien Gebiets an der Flache des Umkreises der Anlage im Bundesge-
biet.

In 8§ 6 Absatz 2 Satz 6 EEG 2023 wird klargestellt, dass fur den Fall, dass einige Ge-
meinden oder Landkreise die finanzielle Beteiligung ablehnen, der auf sie entfallende
Betrag auf die Gbrigen Gemeinden oder Landkreise, die einer finanziellen Beteiligung
zugestimmt haben, verteilt werden kann. Auch dies war eine Forderung des DStGB.



In 8 6 Absatz 2 Satz 7 EEG 2023 wird darliber hinaus geregelt, wie in diesem Fall die
Aufteilung des auf die ablehnenden Gemeinden oder Landkreise entfallenden Betra-
ges auf die zustimmenden Gemeinden oder Landkreise erfolgt. Verteilt wird dieser
Betrag anhand des Verhaltnisses der Anteile der Gemeindegebiete oder gemeinde-
freien Gebiete der zustimmenden Gemeinden oder Landkreise an der Gesamtflache
des Umkreises im Bundesgebiet zueinander.

Naturschutzfachliche Vorgaben bei Freifldichenanlagen

Des Weiteren kdnnen Kommunen im Interesse des Naturschutzes schlie3lich bei (ge-
forderten und ungeférderten) Freiflachenanlagen naturschutzfachliche Vorgaben
machen.

8 6 Absatz 4 Satz 2 EEG 2023 wird erganzt, um sicherzustellen, dass die betreffenden
Flachen im Zusammenhang mit der Umsetzung von Freiflachenanlagen als artenrei-
ches Grinland entwickelt werden. Die Bestimmung ergéanzt fur Freiflachenanlagen
kiinftig die bereits im Planungs- und Genehmigungsrecht gepriften naturschutzfachli-
chen Standards. Die Gemeinden kdnnen im Fall des § 6 Absatz 4 Satz 2 EEG 2023
kinftig standortspezifisch prifen und festlegen, welche fachlichen Kriterien fir Anla-
gen, die auf ihrem Gebiet errichtet werden sollen, eingehalten werden mussen. Der
DStGB und viele weitere Verbande hatten diese Regelung deutlich kritisiert. Systema-
tisch ist sie im EEG fehlplatziert und verkompliziert das EEG weiter. Des Weiteren
droht die Gefahr, dass Betreiber von Solarparks die freiwillige Zahlung verweigern, da
der Anlagenbau an zu hohe Auflagen gebunden sein kdnnte.

Erstattung an die Anlagenbetreiber

Eine neue Formulierung in 8 6 Absatz 5 EEG 2023 soll Rechtssicherheit schaffen und
sicherzustellen, dass die Anlagenbetreiber nur fir die Strommengen eine Erstattung
der an die Gemeinde oder Landkreise geleisteten Zahlungen erhalten, fir die sie tat-
sachlich eine finanzielle Forderung erhalten haben. Hintergrund ist, dass es zuneh-
mend Anlagenbetreiber geben wird, die zeitweise in die sonstige Direktvermarktung
wechseln oder die in der Marktpramie sind, aber bei denen die Marktpramie null ist.
Wiurde man diesen Anlagenbetreibern fur Zeiten, in denen sie keine finanzielle Forde-
rung erhalten, eine Erstattung der Zahlungen gewahren, héatten diese Anlagenbetrei-
ber einen Vorteil gegeniiber Anlagenbetreibern, die grundsétzlich keine EEG-Fdrde-
rung erhalten.

Die Neufassung erfolgt fur alle Anlagen, die in den Anwendungsbereich des § 6 EEG
2021 fallen, also —mit Wirkung ab 1. Januar 2023 — auch fur die seit 2021 bezuschlag-
ten Anlagen (8100 Absatz 3 EEG 2023) (vgl. BT-Drs. 20/1630, S. 174) (Bestandsan-
lagen siehe oben).

Berichterstattung

Zusatzlich wird in der neuen Nummer 6 des § 99 EEG 2023 die finanzielle Beteiligung
der Kommunen nach 8 6 EEG 2021 als Berichtsgegenstand vorgegeben. Dieser Be-
richtsgegenstand tritt an die Stelle der Bewertung der Angemessenheit der Kostenver-
teilung; diese ist infolge der Abschaffung der EEG-Umlage nicht mehr Gegenstand des
Erneuerbare-Energien-Gesetzes. Nach 8§ 99 EEG evaluiert die Bundesregierung u.a.
die finanzielle Beteiligung der Kommunen nach 8 6 EEG 2023 und legt dem Bundestag
bis zum 31. Dezember 2023 und dann alle vier Jahre einen Erfahrungsbericht vor (vgl.
BT-Drs. 20/1630, S. 164, Zu Nummer 20).




Forderkosten fiur erneuerbare Energien

Die Forderkosten fur erneuerbare Energien werden kinftig aus dem Sondervermégen
des Bundes ,Energie- und Klimafonds* finanziert, und die EEG-Fo6rderung tber den
Strompreis (EEG-Umlage) wird beendet. Die dafur notwendigen Mittel werden vorran-
gig aus Erlésen aus dem nationalen Brennstoffemissionshandel bereitgestellt. Der
jahrliche Finanzierungsbedarf ergibt sich im Wesentlichen aus der Licke zwischen
dem Vergttungsanspruch der Anlagenbetreiber und dem Verkaufswert des geférder-
ten Stroms an der Stromborse. Die Kosten fur die finanzielle Beteiligung der Kommu-
nen belaufen sich laut BMWK ab dem 2025 0,1 Mrd. Euro, 2026 0,3 Mrd. Euro, 2027
und 2028 0,4 Mrd. Euro, 2029 und 2030 0,5 Mrd. Euro. Fur die Jahre 2023 und 2024
Euro geht der Bund von keinen Kosten aus. Der Grund dirfte vermutlich aufgrund des
aktuellen hohen Borsenstrompreises und der noch geringeren Anzahl an Vertragen
zur Beteiligung liegen (vgl. BT-Drs. 20/1630, S. 149).

Burgerenergiegesellschaften (vgl. BT-Drs. 20/1630, S. 29)

Wind- und Solarprojekte von Blrgerenergiegesellschaften werden von den Ausschrei-
bungen ausgenommen und sollen dadurch unbirokratisch realisiert werden. Dies ist
aufgrund der Vorgaben der Klima-, Umwelt- und Energiebeihilfeleitlinien der Europai-
schen Kommission auf Windprojekte bis 18 MW und Solarprojekte bis 6 MW begrenzt.
Der DStGB hatte in diesem Zusammenhang die Beihilfeleitlinien kritisiert. Denn diese
bedeuten eine Begrenzung auf 3 bis 4 Windenergieanlagen. Die EU-Kommission sollte
mit Blick auf die Akzeptanz in der Bevdlkerung groRere Ausnahmen genehmigen.
Durch die Burgerenergiegesellschaften soll die Akteursvielfalt und die Akzeptanz vor
Ort gestarkt und die Kosteneffizienz gewabhrt bleiben. Jedoch ist aus Sicht des DStGB
zu kritisieren, dass Kommunen nicht verpflichtend abgefragt werden mussen, ob sie
Anteilseigner einer Blurgerenergiegesellschaft werden wollen. Dies kénnte Missbrauch
frihzeitig verhindern und Gestaltungsprozesse beschleunigen. Die Zielgenauigkeit der
Regelungen wird zudem fortlaufend durch die Bundesregierung Uberprtft, um Fehlent-
wicklungen entgegenzuwirken. Zur Flankierung dieser Malinahmen wird ein neues
Forderprogramm fir die Blrgerenergie aufgesetzt werden. Der DStGB hat kritisiert,
dass dieses nur fir Windenergieprojekte greifen soll. Nicht hingegen fur Solarparks
oder klimaneutrale Warmeprojekte.

Forderungen des Bundestags an die Bundesregierung (BR-Drs. 315/22)

Der Deutsche Bundestag hat zudem die Bundesregierung aufgefordert, zu prifen, wel-
che Spielraume fir die Akzeptanz des Ausbaus erneuerbarer Energien vor Ort die
Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts zur Kommunal- und Birgerbeteiligung
bei Erneuerbaren-Energien-Anlagen in Mecklenburg-Vorpommern auch fur die Bun-
desebene erffnet und auf dieser Grundlage fiir die ndchste EEG-Novelle gemeinsam
mit den Kommunalen Spitzenverb&nden und der Erneuerbaren-Branche Vorschlage
fur eine weitergehende Kommunal- und Burgerbeteiligung zu entwickeln. Der Be-
schluss des Bundestags gibt Rluckenwind, weiterhin die verbindliche finanzielle Betei-
ligung der Kommunen im 8§ 6 EEG gegenuber der Bundesregierung und dem BMWL
einzufordern. Damit wirdigen neben dem Bundesrat auch die Bundestagsabgeordne-
ten die Begrindung des Bundesverfassungsgerichts.




Mustervertrag zur finanziellen Beteiligung
Die Fachagentur fur Wind an Land wird mit dem DStGB im 1. Quartal 2023 einen ak-

tualisierten Mustervertrag veroffentlichen (siehe zuletzt info-intern Nr. 365/21). Zuvor
wird jedoch die beihilferechtliche Genehmigung der EEG-Novelle abgewartet. Aller-
dings wird nicht mit Schwierigkeiten in Zusammenhang mit 8 6 EEG 2023 gerechnet.

- Ende info-intern Nr. 248/22-
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Vereinbarung zum Umgang mit Wurzelaufbriichen in Radwegen

zwischen

dem Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Lan-
des Schleswig-Holstein, im Weiteren bezeichnet als MWVATT,

dem Ministerium fir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung
des Landes Schleswig-Holstein, im Weiteren bezeichnet als MELUND,

dem Landesbetrieb fir StraBenbau und Verkehr Schleswig-Holstein, im Weiteren be-
zeichnet als LBV.SH,

dem Allgemeinen Deutschen Automobil-Club Schleswig-Holstein e.V., im Weiteren
bezeichnet als ADAC,

dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club Landesverband Schleswig-Holstein e.V.,
im Weiteren bezeichnet als ADFC,

dem Verkehrsclub Deutschland Landesverband Nord e.V., im Weiteren bezeichnet
als VCD Nord e.V.,

der Kommunalen Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des FuB3- und Radverkehrs in
Schleswig-Holstein e.V., im Weiteren bezeichnet als RAD.SH,

dem Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland Landesverband Schleswig-Hol-
stein e.V., im Weiteren bezeichnet als BUND SH,

dem Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Schleswig-Holstein (NABU) e.V.,
im Weiteren bezeichnet als NABU SH,

dem Landesnaturschutzverband Schleswig-Holstein e.V., im Weiteren bezeichnet als
LNV-SH, und

der Landesarbeitsgemeinschaft Mobilitat und Verkehr, im Weiteren bezeichnet als
LAG MoVe



Prdambel

Wurzelaufbriiche auf Radwegen gehéren zu den haufigsten Argernissen, die
Radfahrende ob im Alltagsverkehr oder im Urlaub erleben. Darlber hinaus stellen
Wourzelaufbriiche ein Unfallpotential dar. Damit es nicht schlimmstenfalls zu Unfallen
oder Sperrungen dieser Wege kommt, wird in Schleswig-Holstein eine Lésung gesucht,
wie man die Sanierung von Radwegen im Einklang mit den Anforderungen des
Umweltschutzes und den Interessen der Radfahrenden umsetzen kann. Auf Initiative
der obersten StraBenbaubehérde des Landes Schleswig-Holstein (MWVATT) und
nach einem intensiven Austausch mit Vertreterinnen und Vertretern der beteiligten
Interessengruppen wird eine gemeinsame Vereinbarung zum Umgang mit
Wourzelaufbrichen in Radwegen geschlossen. Die Vereinbarung erfolgt vor dem
Hintergrund, dass es unterschiedliche Sichtweisen und Anforderungen in Bezug auf
die Radverkehrsinfrastruktur gibt, die zumindest teilweise in einem Zielkonflikt stehen.
Sie werden in dieser Vereinbarung erlautert, um ein gegenseitiges Verstandnis fir die
unterschiedlichen Sichtweisen und Anforderungen (Naturschutz, Radfahrende,
StraBenbaulasttréager) zu schaffen bzw. zu vergréBern. Es geht nicht darum den einen
Aspekt gegen den andern auszuspielen, im Gegenteil, beide Aspekte, d.h. die
klimaschitzenden Baume als auch das klimaschitzende Radfahren sind wichtig und
mussen in jedem Einzelfall unter den sachlichen und rechtlichen Gegebenheiten
sorgfaltig abgewogen werden.

Mit dieser Vereinbarung wollen die Unterzeichnenden einen gemeinsamen Weg
beschreiten und aufzeigen, wie zukinftig mit Wurzelaufbriichen auf vorhandenen
Radwegen verfahren werden soll. Der Ausbau und / oder der Neubau von Radwegen
ist nicht Inhalt dieser Vereinbarung. Er soll erst nachfolgend diskutiert und vereinbart
werden, da dieser im Verhaltnis zur Sanierung in Schleswig-Holstein aufgrund der sehr
guten Ausstattung von klassifizierten StraBen mit Radwegen eine untergeordnete Rolle
spielt. Es wird zu prifen sein, inwieweit die hier dargestellten Lésungen auch auf den
Aus- und Neubau von Radwegen Ubertragen werden kénnen.

Bei der Neuanlage von Radwegen sollen von vornherein geeignete MaBnahmen
getroffen werden, um Wurzelaufbriiche und andere Schaden langfristig zu verhindern
und so den Wert der Infrastruktur zu sichern.

Unter den Partnern besteht Einigkeit dartber, dass eine einheitliche Bauweise fir die
Sanierung von Radwegen, welche durch Wurzelaufbriiche geschadigt wurden, nicht
praktikabel und zielflhrend ist. Aus diesem Grund werden keine starren
Pauschallésungen, sondern stattdessen verschiedene L&sungsmaoglichkeiten
aufgezeigt, damit ein mdglichst groBer Handlungsspielraum gewahrleistet wird. Die
Unterzeichnenden sind sich einig, dass jeder Einzelfall individuell zu betrachten ist und
unter Berucksichtigung der 6rtlichen Randbedingungen, der rechtlichen Vorgaben
sowie der finanziellen Mdglichkeiten jeweils eine geeignete Lésung gefunden werden
muss.

Diese Vereinbarung soll zur Erreichung der Ziele der Radstrategie Schleswig-Holstein
2030 beitragen. Die umwelt- und radfahrgerechte Verbesserung und Sicherung der
Qualitat der Radwege im Land ist hierbei eine SchlisselmaBnahme. Insbesondere bei
der baulichen Erhaltung stellt die effektive Beseitigung von Wurzelaufbriichen einen
wichtigen Baustein dar. Schleswig-Holstein hat sich mit der Radstrategie unter
anderem das Ziel gesetzt, ein Landesweites Radverkehrsnetz (LRVN) neu zu
definieren und je nach verkehrlicher Bedeutung der Radwege dafiir entsprechende
Standards zu entwickeln. Mit dieser Vereinbarung wird ein erster wichtiger Schritt zur
Festlegung von Standards fir Radwege in Schleswig-Holstein gemacht. Weitere
Festlegungen erfolgen im Zuge der Arbeiten zum LRVN, das nun ansteht.
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Inhalte der Vereinbarung

1.

Beschreibung des Schadensmerkmals Wurzelaufbriiche

Ursachen:

Radwege werden in SH standardmaBig in Asphaltbauweise nach RStO (Richtlinien fir
die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen) ausgefiihrt. Haufig wurden
zwischen der Fahrbahn und der Anlage eines begleitenden Radweges Baume
gepflanzt. Zudem wurden in der Vergangenheit viele Radwege tber den Wurzelraum
von vorhandenen StraBenbaumen gefihrt, haufig sehr nahe am Stammfuf3. Oft stehen
solche StraBenbadume eng ,eingeklemmt* zwischen StraBe und Radweg, wodurch
durch die Herstellung der Trassen (Tiefbauarbeiten) das Wurzelwerk bereits zum Teil
geschadigt oder der potentielle horizontale Wurzelraum versiegelt wurde.

Viele Baumarten beziehen die bendtigten Nahrstoffe und Wasser vor allem aus den
obersten Bodenschichten. Durch den i.d.R. sehr geringen Abstand zwischen den
stra3en- und wegebegleitenden Baumen kommt es im Zuge des Wachstums vielerorts
frihzeitig zum Eindringen der Wurzeln in den Bereich zwischen Tragschicht und
Asphaltdecke. Aufsteigende Feuchtigkeit kann bei versiegelten, insbesondere
asphaltierten Radwegen nicht nach oben durchdringen und verdunsten, sondern
kondensiert an der Unterseite der Asphaltdecke und es entsteht eine
Wasseransammlung. Bietet der Untergrund des Radweges den eindringenden
Wourzeln nicht ausreichend Raum und Nahrung, so finden die Baumwurzeln direkt
unterhalb der Asphaltschicht durch die dort kondensierte, dauerhafte Feuchtigkeit und
dem zur Verfigung stehenden Luftporenraum der Tragschicht ideale Bedingungen
zum weiteren, netzartigen Wachstum vor.

Folgen:

Insbesondere das Dickenwachstum der Wurzeln flhrt bei der Standardbauweise fur
Asphaltdecken nach RStO durch den starren Asphaltverbund folglich zu Spannungen,
welche letztendlich nur durch das Aufbrechen der Schicht entspannt werden kénnen.
In Abh&ngigkeit von der Dicke der Asphaltschicht kbnnen bereits kleinere Wurzeln mit
einem Durchmesser von < 1 cm zu derartigen Aufbriichen fihren. Die Asphaltschichten
bleiben trotz Aufbrechen weitestgehend zusammen und bilden so Hindernisse im
Radweg, welche die Verkehrssicherheit stark beeintréchtigen. In den Spalt der
aufgebrochenen Schichten kann Wasser, Frost, Erde, Sand, Pollen und Saatgut
eindringen und in Folge die Asphaltdecke weiter schadigen.

Anforderungen aus Sicht der Radfahrenden, der StraBenbaulasttrager und des
Naturschutzes, auch in Hinblick auf Biodiversitat und Klimaschutz

Sicht der Radfahrenden:

Voraussetzung fir einen attraktiven Radweg ist, dass dieser sicher und komfortabel
befahren werden kann. Weiter sollte der Rollwiderstand méglichst gering sein, damit
Radfahrende schnell und ohne unnétigen Energieverbrauch die Strecke zurlicklegen
kénnen. Hierflr soll der Radweg eine durchgéngig ebene, feste Oberflache aufweisen
und sauber sein, insbesondere frei von Erde, Laub, Schnee und Eis und
hereinwucherndem oder -ragendem Grinbewuchs. Diese Faktoren tragen sowohl zur
Verkehrssicherheit als auch zum Fahrkomfort bei. Wurzelaufbriiche flihren dazu, dass
Radfahrende starken StdBen ausgesetzt werden. Diese Radwegschéden sind in der
Dunkelheit nicht oder nur schwer zu erkennen. Dadurch bilden sie erhebliche
Gefahrenstellen, besonders bei Gegenverkehr und Begegnungen mit FuBgéngern.
Fahrkomfort ist im Zusammenhang mit Wurzelaufbriichen nicht mehr gegeben.



Gleichwohl tragen Badume neben ihrer besonderen Bedeutung als Lebensraum und far
den Klimaschutz allgemein, insbesondere aber in anthropogen gepragten, stark
zerschnittenen Landschaftsbereichen und somit auch entlang von StraBen und Wegen
nicht unerheblich zur Erholung und Gesundheit der Menschen sowie zur
landschaftlichen Asthetik bei. Von der Erholungswirkung und gesteigerten Attraktivitat
der StraBen und Wege profitiert wiederum auch der Tourismus des Landes Schleswig-
Holstein.

Bei den Oberflachen ist zu berucksichtigen, ob es sich um eine Hauptroute im Sinne
des Landesweiten Radverkehrsnetzes (LRVN) mit hohen Verkehrszahlen oder hohen
Geschwindigkeiten (Radschnellwege, Strecken mit viel Pendler-, Schulerverkehr)
handelt oder um eine selten befahrene, lokale Nebenroute. Diese Strecken erfordern
Oberflachen mit geringem Rollwiderstand und sind flir wassergebundene Wege nicht
geeignet.

Auch im touristischen Netz muss berlcksichtigt werden, ob es sich um einen der 13
Radfernwege Schleswig-Holsteins handelt (siehe Qualitatsstandards des MWVATT).
Diese werden von Radfahrenden mit (schwerem) Gepéack befahren. Bei lokalen Routen
ist - bei geringer Nutzerfrequenz und mit entsprechendem Hinweis — eine naturnahe
Gestaltung und eine Mischnutzung zusammen mit dem FuBverkehr eher méglich.

Sicht der StraBenbaulasttrager:

Die Radwegverkehrsinfrastruktur soll verkehrssicher und wirtschaftlich zu unterhalten
sein. Auf die gesetzlichen Regelungen wird dabei ausdricklich verwiesen.

GemaBR BundesfernstraBengesetz sowie StraBen- und Wegegesetz des Landes
Schleswig-Holstein sind die StraBen, wozu auch die Radwege gehdren, von den
StraBenbaulasttragern nach ihrer Leistungsfahigkeit in einem dem regelméaBigen
Verkehrsbedurfnis genligenden Zustand zu unterhalten. Die Oberflache und der
Aufbau von Radwegen muss fir die gelegentliche Befahrbarkeit durch Kraftfahrzeuge
geeignet sein und die entsprechenden Lasten fur Fahrzeuge zur Reinigung, zum
Winterdienst, zur betrieblichen Unterhaltung und zur baulichen Erhaltung aufnehmen
kénnen.

Die bauliche Unterhaltung der bei Kontrollen vorgefundenen Wurzelaufbriche erfolgt
unter Beachtung der Belange der Verkehrssicherheit. Die StraBenmeistereien halten
nach ihrer Leistungsféhigkeit die StraBen in einem dem regelméaBigen
Verkehrsbedurfnis genligenden Zustand unter Beachtung der allgemein anerkannten
Regeln der Technik.

Soweit sie hierzu unter Bertcksichtigung ihrer Leistungsfahigkeit auBerstande sind,
weisen sie auf den nicht verkehrssicheren Zustand vorbehaltlich anderweitiger
Anordnungen der StraBenverkehrsbehdrden durch Warnzeichen hin.

Die betriebliche Unterhaltung umfasst die Kontrolle und Wartung von Verkehrsflachen
(z. B. Markierung, StraBenentwasserung, Verkehrsbeschilderung).

Die MaBnahmen zur baulichen Erhaltung der Verkehrsflachen sind in die bauliche
Unterhaltung (z. B akute Kleinstreparaturen), InstandsetzungsmaBnahmen (z. B.
Frasen, Neueinbau der Deckschicht) und ErneuerungsmaBBnahmen (z. B. Aufbruch /
Neueinbau des Oberbaus) gegliedert. Die bauliche Unterhaltung umfasst bauliche
MaBnahmen kleineren Umfanges zur Verkehrssicherung und zur Substanzerhaltung
von Verkehrsflachen, die mit geringem Aufwand in der Regel sofort nach dem Auftreten
eines Ortlich begrenzten Schadens ausgefihrt werden (z. B. Ausbessern zur
Schlagloch- oder Rissbeseitigung, kleinflachige Reparaturen an Pflasterdecken oder
Plattenbelagen).



Sicht des Naturschutzes:

Die Grinstreifen entlang der StraBen und Wege bilden in Schleswig-Holstein vor allem
in stark ausgerdumten Landschaftsteilen wichtige Biotopverbundachsen und
Trittsteinbiotope. Hierzu zahlen insbesondere einseitige Baumreihen, ebenso aber die
gesetzlich geschitzten Alleen und Knicks. Der Biotopverbund gehért zu den
grundlegenden Strategien des Naturschutzes und ist fir Fauna und Flora oftmals die
einzige Moglichkeit, die engmaschigen Barrieren durch Verkehrswege und Bebauung
zu umgehen (Vernetzung zwischen Populationen). Dabei hangt die Barrierewirkung fur
bodengebundene Tierarten maBgeblich auch von der Oberflachenstruktur des Belags
ab.

B&ume bieten nicht nur zahlreichen Insekten, sondern auch besonders und streng
geschitzten Tierarten, wie einheimischen Vogelarten und Fledermausen, einen
wichtigen und haufig auch einzigen, geeigneten Lebens- und Rlckzugsraum (vom
Wourzelbereich bis zur Krone). Diese besondere 6kologische Bedeutung nimmt dabei
mit steigendem Alter der Baume aufgrund der gréBeren, natirlichen Strukturvielfalt
(Ausbildung von Hohlungen, Spalten, mulmhaltigen Bereichen, etc.) zu (siehe
Anhang). Alte  Gehdlzstrukturen  verfilgen daher (Uber einen  hohen
naturschutzfachlichen Wert, der beispielsweise in Waldbestanden in dieser
Auspragung im ohnehin waldarmen Schleswig-Holstein kaum noch zu finden ist.
StraBen- und wegebegleitende Baume tragen somit mit erheblichem Anteil zur
Biodiversitat und allgemein zum Artenschutz bei.

Neben der Umwandlung von CO2 in Sauerstoff im Rahmen der Photosynthese leisten
straBen- und wegebegleitende Baume inner- sowie auBBerértlich einen erheblichen
Beitrag zum Mikroklima und zum Klimaschutz generell, beispielsweise durch
Temperaturabsenkung durch Verdunstungskélte, Beschattung des Bodens und
Verminderung der Warmereflexion des Bodens in der Nacht.

AuBerorts Ubernehmen sie zusatzlich wichtige Funktionen hinsichtlich ihrer
Windschutzwirkung (Erosionsminderung) sowie der Filterung von Feinstaub.
Gehdlzstrukturen dampfen zudem den Verkehrslarm, kénnen als Blendschutz dienen,
betonen gut sichtbar den StraBenverlauf fir Autofahrer und fugen sich zudem
harmonisch in das Landschaftsbild ein.

Bei der Entscheidung, welche Sanierungsmaéglichkeit auszuwéhlen ist, ist es wichtig,
verschiedene Differenzierungen vorzunehmen:
» Lage des Radwegs:
o innerdrtlich - innerstadtisch / auBerhalb des Siedlungsbereiches
o straBenbegleitend / freie Landschaft
o Umgebung des Radwegs: intensive Land- und Forstwirtschaft,
Biotopstrukturen vorhanden, Gewerbe / Industrie
o Bewertung der Stérwirkung
» Einfluss auf das Landschaftsbild

Insbesondere im Hinblick auf die wichtigen und vielféltigen Funktionen stra3en- und
wegebegleitender Baume sind SanierungsmaBnahmen an Radwegen so
umweltfreundlich und -schonend wie méglich durchzufiihren bei gréBtmdglichem Erhalt
der straBenbegleitenden Bdume, insbesondere der "landschaftspragenden” oder sehr
alten Baume.

Bei der Sanierung durch Wurzelaufbriiche geschadigter Radwege missen die
gesetzlichen Vorgaben zum Schutz gesetzlich geschitzter Biotope sowie zum
allgemeinen und besonderen Artenschutz beachtet werden (siehe Anhang). Darlber
hinaus, ist folgendes sicherzustellen:



3.1

» Ein sparsamer Umgang mit dem Schutzgut Boden.

» Die betroffenen Baume dirfen wahrend der Radweg-Sanierung nicht geschadigt
werden.

»  Ein weiteres (Dicken-) Wachstum des Stammes und der Wurzeln muss erméglicht
werden bei gleichzeitiger Erzielung einer nachhaltigen guten Wegequalitat far
Radfahrende.

* Insbesondere Kappungen starker Wurzeln fihren zu Schadigungen und zur
Schwachung des Baumes. Pilzeintrage werden ermdglicht und dadurch entstehen
Zersetzungsprozesse, die die Vitalitdt und Stabilitdt des Baumes erheblich
beeintrachtigen. Das Kappen von starken Wurzeln ist deswegen zu vermeiden,
unerlassliche Wurzelkappungen sind streng nach den Vorgaben der ZTV-
Baumpflege (Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien flr
Baumpflege) vorzunehmen.

* Belag
Je natlrlicher der Belag gewahlt wird, desto geringer sind die Auswirkungen auf
Barrierewirkung fir Lebewesen, Erwarmung, Wasserhaushalt.

Grundsatzliche Sanierungsbauweisen

In Abh&ngigkeit von den &rtlichen Randbedingungen und unter Berticksichtigung und
Beachtung der naturschutzrechtlichen und -fachlichen Anforderungen (siehe oben),
des Zustandes der vorhandenen Baume und der verkehrlichen Bedeutung soll eine der
in diesem Kapitel beschriebenen Sanierungsbauweise ausgewahlt werden, die fir den
jeweiligen Standort eine geeignete Lésung darstellt.

Vegetationstechnische MaBnahmen

Vegetationstechnische MaBnahmen beinhalten eine Sanierung aus Blick des Baumes,
welcher i.d.R. am Radweg stehen bleiben soll, damit einerseits die Baumwurzeln nicht
geschadigt werden und andererseits die wiederhergestellte Oberflache durch Wurzeln
nicht mehr geschadigt wird. Hierflr bieten das ,Merkblatt fir die Erhaltung von
Verkehrsflachen mit Baumbestand” (M EVB, Ausgabe 2019) der FGSV sowie weitere
Regelwerke, auf die in dem M EVB verwiesen wird, geeignete Ansatze, die
nachfolgend genannt werden:

- Wurzelbriicken

- MaBnahmen zur Wurzelbeluftung

- MaBnahmen zur Wurzelbettung

- MaBnahmen zur Versorgung der Wurzeln mit Nahrstoffen

- MaBnahmen zur Wurzelraumerweiterung unterhalb des Radwegoberbaus (z. B. in
Form einer Niveauanhebung oder aufgestéanderte Bauweise)

Das Merkblatt M EVB zeigt Mdglichkeiten der Sanierung von schadhaften
Verkehrsflachen mit Baumstandorten auf. Das Ziel besteht darin, beide Nutzungen zu
erhalten und zu verbessern. Daflr werden die Grundlagen des Wurzelwachstums und
die Anforderungen an Baumstandorte in Verkehrsflachen erldutert, um Empfehlungen
zu geben. Mit Hilfe von Fallbeispielen werden Schadensfalle und Méglichkeiten zur
Erhaltung der Verkehrsflachen mit Baumbestand aufgezeigt. In Abhdngigkeit des
Schadensbildes, der Schadensursachen sowie des Wourzeleinwuchses werden
Sanierungsmdoglichkeiten mit den jeweiligen Sanierungsschritten dargestellt. Das
Merkblatt gilt dabei ausschlieBlich fir ErhaltungsmaBnahmen von Verkehrsflachen mit
Baumbestand. Instandhaltungs- und PflegemaBnahmen an Baumen sowie
Neupflanzungen sind nicht Bestandteil des Regelwerkes.
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3.2

Die 0. g. vegetationstechnischen MalBBnahmen sind nicht separat, sondern immer im
Zusammenhang mit den nachfolgenden Sanierungsbauweisen zu betrachten.
Demzufolge stellen sie keine eigenstéandige Sanierungsbauweise dar, sondern dienen
als Unterstiitzung der Sanierungsbauweisen.

Beschreibung der Sanierungsbauweisen inkl. ihrer Vor- und Nachteile

In diesem Kapitel werden die Bauweisen beschrieben, die fir die Sanierung von
Radwegen, welche durch Wurzelaufbriiche geschéadigt sind, grundsatzlich geeignet
sind. In Kapitel 3.2.5 folgt eine Bewertung der Sanierungsbauweisen anhand ihrer
jeweiligen Vor- und Nachteile. Zu den Bauweisen ist anzumerken, dass bei wasser-
durchlassigen Belagen ein hdherer Wurzeleinwuchs als bei Flachenbefestigungen mit
dichter Oberflache zu erwarten ist.

3.2.1 Asphaltbauweise

Asphalt ist eine natlrliche oder technisch hergestellte Mischung aus dem Bindemittel
Bitumen und Gesteinskérnungen, die u.a. im Radwegebau verwendet wird. Aus
technischen und wirtschaftlichen Grinden sind Asphaltbefestigungen in
verschiedenartige Schichten unterteilt. Hierbei werden beim Radwegebau geméanR
RStO eine nicht gebundene Tragschicht und eine Asphaltdeckschicht ausgefiihrt. Je
nach Dicke und Lage liefern sie ihren Anteil zur Tragféahigkeit der Gesamtkonstruktion,
sofern alle Schichten zu einem kompakten Baukérper verbunden sind.

3.2.2 Betonbauweise

Die Hauptausgangsstoffe fiar den BetonstraBenbau sind Zement und
Gesteinskérnungen. Die Betonbauweise bietet eine sehr hohe Tragfahigkeit in
Verbindung mit einer hohen Nutzungsdauer. Sie wird daher insbesondere in
hochbelasteten Bereichen (z.B. BundesfernstraBen, Busverkehrsflachen) eingesetzt.

3.2.3 Pflasterbauweise

Insbesondere in Stddten und Gemeinden spielt die Pflasterbauweise bei der
Befestigung von Verkehrsflachen eine wichtige Rolle. Das Einsatzgebiet fur die
Pflasterbauweise umfasst zumeist Flachen mit geringen Verkehrsbelastungen durch
Fahrzeuge, sowie Geh- und Radwege. Der Pflasterbelag besteht aus den eigentlichen
Pflastersteinen, die in einer Pflasterbettung liegen und der darunter befindlichen
Tragschicht. Die Abstédnde zwischen den Pflasterelementen werden in der Regel mit
Fugensand oder Fugenmértel verflillt. Bei der Pflasterbauweise wird zwischen der
gebundenen und der ungebundenen Pflasterbauweise (Regelbauweise)
unterschieden. Fir Radwege werden Pflastersteine ohne Fase empfohlen, da sie fir
Radfahrende einen deutlich besseren Fahrkomfort als Pflastersteine mit Fase bieten.

3.2.4 Wassergebundene Bauweise - Schichten ohne bzw. mit organischem

Bindemittel

Wassergebundene Wegedecken werden im Rahmen der betrieblichen und der
baulichen Unterhaltung mit Schichten aus natlrlichen Gesteinskérnungen, die
entweder ungebunden oder mit natlrlichen Bindemitteln gebunden sind, hergestellt.
Der Einbau ist auch kleinflachig und seitens der StraBenmeistereien mdglich.
Wartungsintervalle sind abhangig vom Standort und der Benutzung des Radweges.



3.2.5 Vor- und Nachteile der Sanierungsbauweisen

Damit von den beschriebenen Sanierungsbauweisen eine schnelle, effiziente und
langfristige Lésung gefunden wird, werden die Aspekte aus dem Kapitel 2 aufgegriffen
und fir eine Bewertung verwendet. In der nachfolgenden Tabelle werden die
Sanierungsbauweisen gesamtheitlich aus Sicht des Naturschutzes, der Radfahrenden
sowie der StraBenbaulasttrager anhand ihrer jeweiligen Vor- und Nachteile bewertet.
Die Tabelle stellt keine abschlieBende Bewertung dar, sondern soll als
Orientierungshilfe fir die Auswahl einer geeigneten Sanierungsbauweise dienen.
Jeder Einzelfall ist dabei unter Berlcksichtigung der 6&rtlichen Randbedingungen
separat zu betrachten.



Tabelle:

Vor- und Nachteile der Sanierungsbauweisen

Naturschutz

Radfahrende

StraBenbaulasttrager

Asphaltbauweise

Auswirkungen auf umliegende
Baume (mit vegetations-
technischen MaBBnahmen)
Auswirkungen auf umliegende
Baume (ohne vegetations-
technische MaBnahmen)

Aufheizen bei
Sonneneinstrahlung

Versickerung des
Niederschlagswassers durch
den Oberbau

Barrierewirkung fir
bodengebundene Tierarten

Allgemeiner Fahrkomfort
Fahrkomfort unter
witterungsbedingten Einflissen

Auswirkungen bei
Belagswechsel

Aufheizen bei
Sonneneinstrahlung

Unterhaltungsqualitat

Verkehrssicherheit

++

++

++

++

Wirtschaftlichkeit

Nutzungsdauer

Unterhaltungsaufwand
(Reinigung und Winterdienst)

Anwendungsmadglichkeiten der
Bauweise

Anforderungen an den Einbau

Wurzelaufbriiche, sofern kein
ausreichender Lebensraum fir
Baume

Bildung von Kanten und Kratern
bei Wurzelaufbriichen

++

++

++

++

Dranasphalt

Auswirkungen auf umliegende
Baume (mit vegetations-
technischen MaBnahmen)
Auswirkungen auf umliegende
B&ume (ohne vegetations-
technische MaBnahmen)

Aufheizen bei
Sonneneinstrahlung

Versickerung des
Niederschlagswassers durch
den Oberbau

Allgemeiner Fahrkomfort
Fahrkomfort unter
witterungsbedingten Einflissen

Auswirkungen bei
Belagswechsel

Aufheizen bei
Sonneneinstrahlung

++

++

Wirtschaftlichkeit

Nutzungsdauer

Unterhaltungsaufwand
(Reinigung und Winterdienst)

Anwendungsmadglichkeiten der
Bauweise




Barrierewirkung fr
bodengebundene Tierarten

Unterhaltungsqualitat

Verkehrssicherheit

++

Anforderungen an den Einbau

Wourzelaufbriiche, sofern kein
ausreichender Lebensraum fir
Baume

Bildung von Kanten und Kratern
bei Wurzelaufbriichen

Auswirkungen auf umliegende

Baume (mit vegetations- Allgemeiner Fahrkomfort + | Wirtschaftlichkeit -
technischen MaBBnahmen)
Auswirkungen auf umliegende
« . Fahrkomfort unter
iiﬁmiéﬁgﬁa\éengaegﬁgnn)s_ witterungsbedingten Einflissen + | Nutzungsdauer =
Aufheizen bei Auswirkungen bei o Unterhaltungsaufwand oy
Sonneneinstrahlung Belagswechsel (Reinigung und Winterdienst)
Versickerung des . . . 5 .
Betonbauweise . Aufheizen bei _ | Anwendungsmadglichkeiten der
g;d(e)rsé:rhgggswassers durch Sonneneinstrahlung Bauweise °
Egglgirgeg\kl)t:l:jr:agnfeu'rl'ierarten Unterhaltungsqualitat ++ | Anforderungen an den Einbau o
Wurzelaufbriiche, sofern kein
Verkehrssicherheit ++ | ausreichender Lebensraum fur -
Baume
Bildung von Kanten und Kratern o
bei Wurzelaufbriichen
Auswirkungen auf umliegende
Baume (mit vegetations- Allgemeiner Fahrkomfort + | Wirtschaftlichkeit --
" technischen MaBnahmen)
Dranbeton Auswirkungen auf umliegende
B&ume (ohne vegetations- Fahrkomfort unter + | Nutzungsdauer -

technische MaBnahmen)

witterungsbedingten Einflissen
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Aufheizen bei

Auswirkungen bei

Unterhaltungsaufwand

Sonneneinstrahlung Belagswechsel ° (Reinigung und Winterdienst) N
\N/ieergg:rksirhulggs%ve:ssers durch Aufheizen bei _ | Anwendungsmadglichkeiten der _
den Oberbag Sonneneinstrahlung Bauweise
Egégirgextrﬁ:jnegnfeu'rl'ierarten Unterhaltungsqualitat -- | Anforderungen an den Einbau -
Wurzelaufbriiche, sofern kein
Verkehrssicherheit ++ | ausreichender Lebensraum fur --
Béaume
Bildung von Kanten und Kratern
bei Wurzelaufbrichen
Auswirkungen auf umliegende
Baume (mit vegetations- Allgemeiner Fahrkomfort o | Wirtschaftlichkeit 0
technischen MaBBnahmen)
Auswirkungen auf umliegende Fahrkomfort unter
Ea?:l;rr?iic:(r?grll\?la\éengaerﬁgnn)s_ witterungsbedingten Einflliissen o | Nutzungsdauer *
Aufheizen bei Auswirkungen bei o Unterhaltungsaufwand o
Sonneneinstrahlung Belagswechsel (Reinigung und Winterdienst)
Versickerung des . . . 5 .
Pflasterbauweise . Aufheizen bei _ | Anwendungsmdglichkeiten der
g;dgrbsgrblzgswassers durch Sonneneinstrahlung Bauweise *
Ec?égirge:gmlfjnegnLu'rl'ierarten Unterhaltungsqualitat o | Anforderungen an den Einbau o
Wourzelaufbriiche, sofern kein
Verkehrssicherheit + | ausreichender Lebensraum fir --

Baume

Bildung von Kanten und Kratern
bei Wurzelaufbriichen
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Auswirkungen auf umliegende
Baume (mit vegetations-
technischen MaBBnahmen)
Auswirkungen auf umliegende
Baume (ohne vegetations-
technische MafBBnahmen)

Aufheizen bei
Sonneneinstrahlung

Allgemeiner Fahrkomfort
Fahrkomfort unter
witterungsbedingten Einflissen

Auswirkungen bei
Belagswechsel

Wirtschaftlichkeit

Nutzungsdauer

Unterhaltungsaufwand
(Reinigung und Winterdienst)

Wassergebundene \I\/lc_argickerhulng des s durch Aufheizen bei Anwendungsmdglichkeiten der
Bauweise q ('; grsgrbzgswasse s aure Sonneneinstrahlung Bauweise
E(e)l(;lgirge:kl)iaﬁjr:agn:au'rl'ierarten Unterhaltungsqualitat Anforderungen an den Einbau
Wurzelaufbriiche, sofern kein
Verkehrssicherheit ausreichender Lebensraum flr
Baume
Bildung von Kanten und Kratern
bei Wurzelaufbriichen
Legende:
++ erheblicher Vorteil
+ Vorteil
0 neutral
- Nachteil

-- erheblicher Nachteil
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3.3 Handlungsalternativen zur Sanierung

Falls keine der in der Tabelle aufgefihrten Sanierungsbauweisen eine
zufriedenstellende Ldsung darstellt, kénnten in begriindeten Ausnahmeféllen
nachfolgende Handlungsalternativen in Betracht kommen, um die Situation fir die
Radfahrenden zu verbessern.

Dabei sind folgende Kriterien hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile abzuwéagen:
1. Verkehrssicherheit

2. Umweg fir Radfahrende

3. Wahlmdglichkeit zwischen Radweg- oder Fahrbahnbenutzung

3.3.1 Verlegung der Radwegtrasse

Die Radwegtrasse kann ggf. verlegt werden, um einen ausreichenden Abstand zu den
Baumen und Gehdlzen zu erreichen und damit Wurzelaufbriiche in dem ,neuen®
Radweg zu vermeiden. Um keine neue Flachenversiegelung in Kauf zu nehmen, sollte
der alte Wegeabschnitt dann aufgegeben / zuriickgebaut werden. Der Rickbau kann
fir das erforderliche naturschutzrechtliche Kompensationserfordernis angerechnet
werden. Bei der Neutrassierung sind Standards fiir den Neubau zu berlcksichtigen.

Vorteile:

sicherer Radweg

langerfristige Handlungsalternative
keine Umwege fir Radfahrende
Schutz des Baumes wird gewahrleistet

Nachteile:

- Hoéherer Aufwand (Planung, ggf. Grunderwerb)
- Neue Eingriffe in Natur und Landschaft, ggf. Kompensation tber Renaturierung
der alten Trasse

3.3.2 Ausweisung einer Alternativroute

Zuséatzlich kdénnte geprift werden, ob NebenstraBen oder andere Wege als
Alternativroute fur touristische Routen sowie den weitrdumigen Radverkehr genutzt
werden kénnen. Voraussetzung ist natlrlich, dass diese Alternativroute eine geeignete
ebene und komfortable Fahrbahn aufweist bzw. dauerhaft aufweisen wird und die
verkehrliche Situation eine sichere Nutzung fir Radfahrende erlaubt. Die Akzeptanz
einer solchen Lésung wird von deren Nutzungsqualitdt und dem entstehenden Umweg
abhéangen.

Vorteile:

- Erhalt einer durchgangigen Route
- Radfahren abseits von hochbelasteten oder flir Radfahrende unsicheren Stral3en

Nachteile:
- Radfahrende missen einen Umweg oder ggf. unattraktivere Route in Kauf nehmen

- Keine Lésung fur Radfahrende mit lokalem Ziel im Umfeld der Schaden
- Akzeptanz stark von der Qualitat der Alternativroute und dem Umweg abhangig
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3.3.3 Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Weiterhin kénnte auch die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht in Betracht
gezogen werden. Voraussetzung dafir ist, dass die Fahrbahn von den Radfahrenden
sicher befahren werden kann. Dabei sind der bauliche Zustand der Fahrbahn, die
Verkehrsbelastung sowie die zulassige Héchstgeschwindigkeit zu berticksichtigen. Bei
der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht sind die verwaltungsrechtlichen
Vorschriften zu beachten. Bei dieser Variante haben die Radfahrenden die Wahl, ob
sie die Fahrbahn oder den geschadigten Radweg nutzen méchten.

Vorteile:

- Radfahrende haben die Wahl zwischen der Nutzung der Fahrbahn oder des
Radweges

Nachteile:

- Gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch Radfahrende und Kfz erfordert erhéhte
gegenseitige Aufmerksamkeit
- Akzeptanzproblem

3.3.4 Sperrung eines vorhandenen Radweges

Die Sperrung eines vorhandenen Radweges sollte nur in Betracht gezogen werden,
wenn der vorhandene Radweg nicht mehr sicher befahren werden kann. Wie bei der
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht sind auch hier der bauliche Zustand der
Fahrbahn, die Verkehrsbelastung sowie die zuldssige Hochstgeschwindigkeit zu
berlcksichtigen. Bei dieser Variante haben die Radfahrenden allerdings keine Wahl,
ob sie die Fahrbahn oder den geschadigten Radweg benutzen mdchten. Da den
Radfahrenden hierbei nur die Benutzung der Fahrbahn Ubrigbleibt, sollte diese
Variante nur in absoluten Ausnahmefallen angewendet werden.

Vorteile:

- Sicherheit fir Radfahrende wird gewahrleistet, da vorhandener Radweg nicht mehr
sicher befahrbar ist

Nachteile:

- Radfahrende muissen die Fahrbahn benutzen und ggf. einen Umweg in Kauf
nehmen

- Gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch Radfahrende und Kfz erfordert erhéhte
gegenseitige Aufmerksamkeit

- Akzeptanzproblem

Die Handlungsalternativen 3.3.3 und 3.3.4 sind als absolute Ausnahme anzusehen und
keinesfalls als Regellésung anzuwenden. Bei der Abwagung dieser Handlungs-
alternativen ist eine Kombination mit der Handlungsalternative 3.3.2 zu prufen. Die
Sperrung eines vorhandenen Radweges ist als letztes Mittel in Betracht zu ziehen,
zuvor sind alle anderen Handlungsalternativen zu prufen.
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Durchfiihrung von Pilotprojekten fiir unterschiedliche Sanierungsbauweisen
durch den LBV.SH im Einvernehmen mit den Vertragsparteien und Monitoring /
Bewertung der Pilotprojekte

Fir alle in Abschnitt 3 genannten Sanierungsverfahren, fir die noch keine praktischen
Erfahrungen existieren, werden Pilotvorhaben durchgefinhrt.

Fur vom LBV.SH benannte Radwegsanierungsstellen wird unter Bertcksichtigung der
ortlichen Gegebenheiten ein einvernehmliches Verfahren auf Basis eines
konsensualen Vorschlags der Naturschutzverwaltung, der Naturschutzverbande und
der Interessensvertreter/innen der Radfahrer/innen festgelegt. Die finanziellen Mittel
zur Planung, Baudurchfihrung, Baubegleitung und Evaluation des gewahlten
Sanierungsverfahrens werden dem LBV.SH durch das MWVATT zur Verfligung
gestellt.

Das Projekt soll nach einem vorher aufgestellten Monitoringkonzept evaluiert werden.
Das Monitoringkonzept werden die Partner dieser Vereinbarung im Rahmen der AG
Wourzelaufbriiche aufstellen. Das Monitoring wird Uber einen Zeitraum von zwei Jahren
nach Abschluss der BaumaBnahme, ggf. unterstiitzt durch eine externe Stelle erfolgen.
Begleitet wird das Monitoring durch ein regelmaBiges, mindestens jahrliches Treffen
der AG Wurzelaufbriiche.

Zusammenfassung und Verfahrensweise zur Auswahl einer geeigneten
Sanierungsbauweise bei Wurzelaufbriichen auf Radwegen

Die Partner dieser Vereinbarung haben im Zuge des Diskussionsprozesses ein

gemeinsames Verstandnis fur die einzelnen Aspekte gewonnen und sind sich einig

Uber das Ziel, eine langfristige fir den jeweiligen Einzelfall geeignete Lésung zu finden,

die sowohl die Belange des Naturschutzes, der Radfahrenden und der

StraBenbaulasttrager einbezieht und sorgfaltig abwéagt. Das heif3t:

- Ortliche Randbedingungen,

- naturschutzrechtliche und -fachliche Anforderungen,

- straBenrechtliche Anforderungen,

- haushaltsrechtliche Anforderungen,

- finanzielle Méglichkeiten,

- der Zustand und die Art der vorhandenen Baume,

- die verkehrliche Bedeutung der Radwegverbindung und die verkehrs- und
klimapolitischen Ziele zur Steigerung des Radverkehrsanteils sowie

- die Verkehrssicherheit und der Fahrkomfort

sind bei der Auswahl der umzusetzenden Bauweise zu bertcksichtigen.

Die einzelnen Aspekte dlrfen dabei nicht gegeneinander ausgespielt werden, sondern
sie mlssen in jedem Einzelfall sorgfaltig untereinander abgewogen werden.

Unter Bertcksichtigung der im Abschnitt 3 dargestellten Lésungsmaéglichkeiten sowie
im Bewusstsein ihrer jeweiligen Vor- und Nachteile, vereinbaren die Unterzeichnenden
folgende Verfahrensweise zur Behebung von Schadigungen der Radwege durch
Wourzelaufbriche:

Die jeweiligen StraBenbaulasttrager werden in Abstimmung mit den Natur- und
Umweltschutzbehérden sowie interessierten Fachverbanden die jeweiligen
Schéadigungen der Radwege in jedem Einzelfall im Hinblick auf die oben genannten
Aspekte sorgféltig prifen und eine Ldésung suchen. Bei besonders problematischen
oder strittigen Féllen sichern die Unterzeichnenden zu, sich zusammensetzen mit dem
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festen Willen, gemeinsam mit den Baulasttradgern eine von allen getragene Lésung zu
finden.

In jedem Fall ist zu verhindern, dass die Beseitigung von Gefahrstellen fir die
Radfahrenden durch ungeklarte Sanierungsfragen unnétig verzégert wird.

Daher besteht im Sinne der gréBtmdglichen Verkehrssicherheit fir die Radfahrenden
Einigkeit darlber, dass diese Verfahrensweise vor dem Hintergrund méglicher Ziel-
konflikte zwischen den verschiedenen Interessenslagen die Kompromissbereitschaft
aller Partner voraussetzt, um eine schnelle, effiziente und langfristige Lésung vor Ort
zu finden und umzusetzen.

Die aus den geplanten Pilotvorhaben sowie dem zuklnftigen LRNV gewonnen
Erkenntnisse sollen zu gegebener Zeit mit in die Abwagung einbezogen werden. Die
Ubersichten zu den Bauweisen stellen insoweit ein ,lebendes Dokument dar und
sollen stets um neue Erkenntnisse erweitert werden, um den Handelnden als eine gute
Handreichung zur Beseitigung von Schadigungen durch Wurzelaufbriche von
Radwegen zu dienen.
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Anhang

Anhang 1:  Sicht des Naturschutzes - Einzelheiten zum Arten- und Naturschutz

» Die gesetzlichen Bestimmungen zum Schutz gesetzlich geschltzter Biotope
geman § 30 BNatSchG i.V.m. § 21 LNatSchG, diejenigen zum Gebietsschutz
geman §§ 23ff und § 33f BNatSchG i.V.m. §§ 13 ff und § 24f LNatSchG sowie die
Vorgaben zum allgemeinen und besonderen Artenschutz geman §§ 39 und 44ff
BNatSchG sind zu beachten.

Dartiber hinaus kénnen bei der Sanierung von Wurzelaufbriichen in Radwegen

auch einzelne Aspekte aus bestehenden Baumschutzsatzungen / -verordnungen

sowie Bebauungspldnen zum Tragen kommen, welche vor Durchfiihrung der

MaBnahme zu berlcksichtigen sind.

e Zur Beachtung und Berlcksichtigung der artenschutzrechtlichen Vorgaben
(zwingend) sowohl vor als auch wahrend der Durchfihrung aller Arbeiten gehéren
insbesondere:

o Prifung der artenschutzrechtlichen Verbotstatbestande des § 44 BNatSchG
(Zugriffs-, Stérungs- und Lebensstattenschutz) von gemeinschaftsrechtlich
geschitzten' sowie streng geschltzten Pflanzen- und Tierarten (zwingend)

o Durchfiihrung einer vorherigen Begutachtung auf Ho6hlen, Héhlenbriter /
Flederm&use sowie im Falle alter Baume auch eine Begutachtung hinsichtlich
Vorkommen vom Aussterben bedrohter und seltener xylobionter
Insektenarten (vorrangig Kafer), vgl. Broschire des LLUR zu Historischen
Alleen (s.0.)

o Beachtung der nach BNatSchG "besonders geschitzten Arten", da es sich
nicht um privilegierte Eingriffe im Sinne des BNatSchG handelt. Im Falle von
StraBenb&umen sollten hier vor allem epiphytische GrofBflechten besondere
Bericksichtigung finden

» Die Sanierungsarbeiten sind unter der Beachtung von Bauzeitenregelungen
entsprechend der festgestellten Arten durchzuflhren, z.B. Durchfihrung der
Arbeiten auBBerhalb der Brutzeit geblschbritender Arten.

 Die Anforderungen der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung (§§ 13ff
BNatSchG i.V.m. § 8 LNatSchG) sind zu berlcksichtigen. Demnach sind Eingriffe
in die Natur und Landschaft vorrangig zu vermeiden. Ist dies nicht mdglich, sind
entsprechende Minimierungs- / Ausgleichs- und / oder ErsatzmaBnahmen zu
ergreifen. Unter Beachtung und Abwéagung der Bedingungen vor Ort ist bei der
Sanierung von Wourzelaufbrichen in  Radwegen insofern stets ein
weitestgehender/ gréBtmdoglicher Erhalt der straBen- und wegebegleitenden
Baume, Baumreihen, Alleen und Knicks und somit ein geringstmoglicher Eingriff
in Natur und Landschaft anzustreben. Es sollten auf Basis dieser Vereinbarung
keine "landschaftspragenden” oder sehr alten Baume geféllt werden. Sollte eine
Baumféllung vorhabenbedingt zwingend erforderlich werden oder sollten Baume
aufgrund nicht vermeidbarer erheblicher Schadigungen nachtraglich ausfallen, so
ist dieser Verlust durch entsprechende Nachpflanzungen vorrangig vor Ort / in
unmittelbarer Nahe, wenn dies nicht mdglich ist, in demselben Naturraum
auszugleichen.

» Das Alter ist ausschlaggebend fir den hohen naturschutzfachlichen Wert von
Gehdlzen. So wurde unter anderem festgestellt, dass die absolute Zahl der

! alle in Europa vorkommenden Vogelarten gem. Art. 1 der Vogelschutzrichtlinie (RL 79/409/EWG)
und die Tierarten der Anlage IV a der FFH-Richtlinie (RL 92/43/EWG, hierunter fallen z.B. alle
Fledermausarten sowie die Haselmaus) sowie die in Anlage IV b der FFH-Richtlinie genannten
Pflanzenarten
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erfassten Tierarten vom Alter der Baume abhangt. Genaue Untersuchungen dazu
liefert das DBU-Projekt Schutz, Pflege und Restaurierung historischer Alleen in
Schleswig-Holstein, 2005-2009, Hrsg. LLUR.

Anhang 2:  Erlauterungen zu den Bewertungskriterien

Bei der Entscheidung, welche Sanierungsbauweise gewahlt werden soll, sind die
positiven und negativen Auswirkungen der jeweiligen Bauweise anhand folgender
Kriterien zu berticksichtigen und abzuwéagen:

Aufheizen bei Sonneneinstrahlung:

Auswirkungen auf die Warmereflektion und —speicherung des Belags und die
hieraus resultierenden Auswirkungen auf das Mikroklima als auch fur die
Radfahrenden.

Versickerung des Niederschlagswassers durch den Oberbau/Offenporigkeit:

Offenporigkeit der Oberflache und deren Auswirkungen auf den Wurzelbereich der
Baume (Risiko eines erneuten Wurzelaufbruchs).

Barrierewirkung fir bodengebundene Tierarten:
Auswirkungen auf die bodengebundenen Tierarten

Auswirkungen auf umliegende B&dume (mit und ohne vegetationstechnischen
MaBnahmen):

Auswirkungen der Sanierungsbauweisen auf die umliegenden Baume (unterteilt in
,mit vegetationstechnischen MaBnahmen“ und ,ohne vegetationstechnischen
MaBnahmen®).

Allgemeiner Fahrkomfort:

Auswirkungen auf den allgemeinen Fahrkomfort (Rollwiderstand und Ebenheit,
Leichtigkeit des Fahrens).

Fahrkomfort unter witterungsbedingten Einflissen:

Auswirkungen auf den Fahrkomfort unter den verschiedenen Witterungseinflissen
(insbesondere Regen).

Auswirkungen bei Belagswechsel:

Bei Auswirkungen eines Belagswechsels wird immer die jeweils betrachtete
Sanierungsbauweise als Ausgangspunkt im Zusammenspiel mit dem bereits
vorhandenen Belag betrachtet.

Unterhaltungsqualitat:

Die fir den jeweiligen Oberflachenbelag méglichen Unterhaltungsleistungen (z. B.
maschinelle Reinigung, héndische Reinigung, Schnee- und Eisrdumung), der
damit verbundene Aufwand sowie die daraus resultierenden Auswirkungen auf die
Unterhaltungsqualitat werden bericksichtigt.

18



Verkehrssicherheit:

Aspekte der Verkehrssicherheit fir die Radfahrenden, insbesondere die Griffigkeit
und die Ebenheit des Oberflachenbelages sowie die Vermeidung / Beseitigung von
Geféahrdungen

Wirtschattlichkeit:

Finanzielle, personelle und organisatorische Aspekte der Sanierungsbauweisen.
Hierbei werden die Auswirkungen auf den noch verbleibenden Lebenszyklus (bis
zur grundhaften Erneuerung) der Radverkehrsanlage einbezogen.
Nutzungsdauer:

Fir die Bewertung der zu erwartenden Nutzungsdauer werden die Angaben in den
anerkannten Regeln der Technik aus dem Bereich StraBenbau und
StraBenerhaltung verwendet.

Unterhaltungsaufwand (Reinigung und Winterdienst):

Auswirkungen auf den Unterhaltungsaufwand, insbesondere auf die Reinigung
und den Winterdienst.

Anwendungsmadglichkeiten der Bauweise:

Anwendungsmaglichkeiten und Einsatzgrenzen (z. B. Schmutz-/
Schadstoffeintrag, = Wasserdurchléassigkeit, Abstand zum  Grundwasser,
Wasserschutzzone).

Anforderungen an den Einbau:

Anforderungen an den gesamten Einbauprozess (z. B. Herstellung, Transport,
Einbaubedingungen).

Wourzelaufbriiche, sofern kein ausreichender Lebensraum fliir Baume:

Wabhrscheinlichkeit neuer Wurzelaufbriche, sofern kein ausreichender
Lebensraum flr die Baume vorhanden ist.

Bildung von Kanten und Kratern bei Wurzelaufbriichen:
Auswirkungen und Geféhrdungspotential fir Radfahrende, wenn es zu

Wourzelaufbriichen und der damit verbundenen Bildung von Kanten und Kratern
kommt.
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Datum und Unterschrift MWVATT Datum und Unterschrift MELUND

Datum und Unterschrift LBV.SH Datum und Unterschrift ADAC

Datum und Unterschrift ADFC Datum und Unterschrift VCD Nord e.V.
Datum und Unterschrift RAD.SH Datum und Unterschrift BUND SH
Datum und Unterschrift NABU SH Datum und Unterschrift LNV-SH

Datum und Unterschrift LAG MoVe
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