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1. Allgemeines

Das Gutachten wurde in 3 Ausfertigungen erstellt. Davon verbleibt 1 Ausfertigung
beim Sachverstindigen.
Der Gesamtumfang des Gutachtens betragt 15 Seiten und 4 Fotos.

Am 17. Januar erfolgte durch den Sachverstidndigen eine Ortsbegehung.
Ansonsten ist dem Sachverstéindigen der augenscheinliche Zustand der Wilhelm-Pieck-Straf3e
bekannt.

2. Auftraggeber

Die Beauftragung erfolgte am 13. Januar 2011 durch die Biirger Interessen Vertretung e.V.
Petershagen — Eggersdorf.

Biirger Interessen Vertretung e.V.
Petershagen - Eggersdorf
Iisenstrafle 12
15370 Petershagen - Eggersdorf

Ansprechpartner ist der Vorsitzende des Vereins Herr Ingo Quader.
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1. Vorbemerkungen

Die Stral3e ist von der Triftstra3e bis zur Rathausstrafie ca. 600 m lang und mit Kleinpflaster
versetzt. Die Fahrbahnbreite wurde durch den Sachverstindigen vor Ort mit 6 m gemessen.
Die Strafle soll von 1938 — 1939 mit einer Packlage gebaut worden sein.

Im Jahre 1997 ist auf der Siidseite der Fahrbahn ein Abwasserkanal verlegt worden.

Mit dem Gutachten ist die Frage zu beantworten ,,Ist die Wilhelm-Pieck-Strafle zwischen

Triftstrale und Rathausstraf3e zu sanieren 7

2. Sachverhalt

Die Pflasterung in der Wilhelm-Pieck-Strafle ist augenscheinlich stark schadhaft.
Insbesondere betrifft das den siidlichen Bereich der Fahrbahn, in dem der Abwasserkanal
verlegt wurde.

In diesem Bereich ist neben den Vertiefungen in der Fahrbahn auch der Pflasterverband
teilweise grofBflachig beschédigt, Anlage Bild 3 und 4

Im Zuge der Verlegung des Abwasserkanals soll die bestehende Packlage entfernt und nach
der Kanalverlegung nicht wieder hergestellt worden sein,

Nach dem Sachverstindigen Lanicca wurde eine Recycling-Tragschicht eingebaut.

Die Schichtdicke der Pflasterung und Bettung betréigt ca. 12 cm.

Das Bettungsmaterial besteht aus Quarzsand 0 - 2 mm.

Auf der Fahrbahnmitte und im ndrdlichen Fahrbahnbereich sind tiberwiegend punktuelle
Vertiefungen erkennbar. In diesem Bereich befindet sich unterhalb der Pflasterung eine
Packlage. Auch in diesem Bereich soll nach dem Sachversténdigen Lanicca ein

Bettungsmaterial aus Quarzsand 0 — 2 mm verwendet worden sein.

Im Bereich der Pflasterung befindet sich keine Entwisserungsanlage.



Dipl.-Ing. (FH) Claus-Peter Spuhn Gutachten Nr. 02/2-11

Seite 5
3 Grundlagen
1. Gutachten des Sachverstindigen Erich Lanicca vom 09. November 2010.
2. Inaugenscheinnahme des Sachverstindigen vor Ort am 17. Januar 2011
3

. Ausgefiihrte vergleichbare Sanierungsvorhaben des Sachverstdndigen

4, Ausfiihrungen zur Pflastersanierung
Es ist die Frage ,,Ist die Wilhelm-Pieck-Strale zwischen Triftstrale und Rathausstrafie zu

sanieren 7 zu beantworten.

Grundsiitzliches zum Schadensbild und Schadensumfang

Nach dem Gutachten des Sachverstindigen Lanicca ergeben sich insgesamt 4.500 m’
Fahrbahnfliche auf eine Linge von ca. 600 m von der Triftstsrale bis zur Rathausstral3e.
Durch den Sachverstdndigen wurde vor Ort eine Fahrbahnbreite von 6 m gemessen ,
dadurch wird nunmehr von einer Gesamtfliche von 3.600 m” ausgegangen.

Bei einer schadhaften Fliche von 2.130 m? entspricht das ca. 59 % der Gesamtfliche.

Der grofite Teil an schadhaften Fldchen befindet sich im siidlichen Teil der Fahrbahn.

Hier wird davon ausgegangen, dass auf eine Breite von 2 m, dass entspricht wahrscheinlich
der Breite des urspriinglichen Abwasserkanalgrabens, das Pflaster vollstdndig aufgenommen
und neu gepflastert wird. Das sind 100 % dieser Fliche.

Der mittlere und nordliche Fahrbahnbereich umfassen insgesamt eine Breite von 4 m,

das entspricht bei einer Fahrbahnlinge von 600 m, 2.400 m?.

Von den 2.400 m? sind 930 m? schadhaft, das entspricht 39 % der betrachteten Gesamtfliche.
Diese Fliche ist der Teil der Fahrbahn, die mit einer Packlage ausgefiihrt wurde.

Das bedeutet, dass insgesamt 61 % der schadhaften Fliachen im Bereich des Abwasserkanals
liegen.

Es ist dem Sachverstindigen nicht bekannt, iiber welchen Zeitraum die Schadensbildung
erfolgte. Weiterhin ist auch nicht die Entwicklung des Verkehrsaufkommens bekannt.
Daraus hitten sich Schlussfolgerungen ergeben kénnen, wie sich das Verkehrsaufkommen
auf den Aufbau der Pflasterung auswirkte. Es kann auch nicht erklirt werden, in welchen
Zeitabschnitten sich welcher Schadensumfang ergeben hat.

Da aber die gesamte Fahrbahn davon betroffen ist kann davon ausgegangen werden,

dass die geringsten Schiden sich wahrscheinlich in dem Bereich mit der Packlage tiber

nunmehr 70 Jahre entwickelt haben.
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Die umfangreichen Schiden im Bereich des Abwasserkanals haben sich

innerhalb von 13 Jahren entwickelt.

Die Packlage bildet eine stabile Unterlage fiir die Pflasterung. Es ist unstrittig,

dass sowohl die Packlage und die Pflasterfugen wasserdurchléssig sein sollen.

Dadurch lassen sich umfangreiche Schiden vermeiden.

Untersuchungen von Borgwardt haben ergeben, dass sich die Wasserdurchléssigkeit von
Pflasterflidchen, also den Fugen, innerhalb von etwa 5 Jahren um eine Zehnerpotenz
verringert. Das ist durchaus nachvollziehbar, da im Verlauf von Jahren stidndig durch
verschiedene Witterungseinfliisse feine Sande und andere Stoffe in die Fugen gelangen,
die eine Verminderung der Wasserdurchldssigkeit bewirken.

Aber dann steht die Frage, wo bleibt das Niederschlagswasser ?

In der Wilhelm — Pieck — Strafle ist kein Regenwasserkanal oder eine andere Ableitung des
Niederschlagswassers im Pflasterbereich vorhanden.

Da die Fahrbahn in der Oberfléiche eine Wolbung ausweist, flieit das Niederschlagswasser
von der Fahrbahnmitte zu beiden Fahrbahnseiten ab und bleibt am Bord stehen.

Was nun ? Das Wasser geht in die Fugen und die Bettung und weicht das Fugen- und
Bettungsmaterial auf. Wenn dann Fahrzeuge iiber die Flache fahren, wird das Fugenmaterial
mit dem Wasser durch den entstehenden Unterdruck hinter den Reifen — Sog —
herausgesogen. Zugleich werden die Steine in die aufgeweichte Bettung gedriickt. Es
entstehen durch die sich stindig wiederholenden Vorginge entieerte Fugen und Vertiefungen.
In der Folge werden die Steine instabil und sie kippen und kénnen sich 16sen und
,herauswachsen. Das fithrt dann zu erheblichen Schadensbildern, die auch Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit haben.

Vor allem in diesem Bereich befinden sich auch die Vertiefungen und gekippten Steine.

Das Fugen- und das Bettungsmaterial sollen insgesamt aus Sand in der Kérnung 0 — 2 mm
bestehen. Hierzu muss bemerkt werden, je feiner die Kérnung ist, desto instabiler ist das

Korngefiige und reagiert insbesondere bei Wasseraufnahme wie ,,Brei®.
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Durch den Sachverstindigen Lanicca wird ausgefiihrt, dass das vorhandene Steinmaterial
teilweise stark unterschlagen ist. Dieser Sachverhalt trigt zusétzlich dazu bei, dass Steine ihre

Stabilitit verlieren und kippen.

Bewertung des Schadensumfanges

Es sind folgende Schadensursachen erkennbar:

1. Keine Niederschlagswasserabfiihrung

2. Durch den hohen Schadensanteils der Pflasterflache im Bereich des Abwasserkanals
ist eine unzureichende Ausfiihrung der Pflasterung nicht auszuschlieflen.

3. Fugen- und Bettungsmaterial in der Kérmung 0 — 2 mm ist fiir eine hohe und

dauerhafte Stabilitdt der Pflasterfliche nicht geeignet.

»I8t die Wilhelm-Pieck-Strafie zwischen Triftstrae und Rathausstrafle zu sanieren 7
Die Pflasterung der Wilhelm — Pieck — StraB3e erscheint sanierungsfahig.

Um die Frage eindeutig und mit hoher Sicherheit zu beantworten, ist aus der eigenen
Erfahrung des Sachverstiandigen die Erarbeitung eines Sanierungskonzeptes dringend zu

empfehlen:

Inhalt eines Sanierungskonzeptes

1. Schadensaufnahme
Es sind an verschiedenen Bereichen die Pflasterung zu 6ffnen, sowohl an schadhaften
als auch an nicht schadhaften Bereichen.
Es ist festzustellen, warum unter gleichen Bedingungen der eine Bereich schadhaft

und der andere Bereich schadlos ist.

2. Erarbeitung eines Bodengutachtens

3. An mehreren gedffneten Bereichen sind statische Plattendruckversuche zur Ermittlung

der Tragfihigkeit durchzufiihren.
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4. Ermittlung der Wasserdurchldssigkeit auf den Tragschichten bzw. auf der

Packlage.

5. Auf der Grundlage der Ergebnisse aus den Punkten 1 — 4 wird
eine Losung zur Sanierung erarbeitet.

Diese beinhaltet die technische Losung und einen Kosteniiberschlag.

Das Sanierungskonzept ist die Grundlage fiir die Ausschreibung und Ausfithrung der
Baumafnahme. Auf dieser fundierten Grundlage sind fiir die Sanierungsmafnahmen
Gewihrleistungen seitens der Bauunternehmen kalkulierbar und annehmbar.

Zur Abschitzung eines Sanierungserfolges ist die Anlegung einer aussagefdhigen

Probeflache durchaus zu empfehlen.

Wie ist das Steinmaterial zu bewerten ?

Grundsitzlich ist das Steinmaterial wieder einzubauen. Steine mit zu grofler Unterschlagung
sind auszusondern und durch zugekauftes Material zu ergéinzen. Wie groB3 der Anteil sein
wird, ist schwer einzuschitzen. Gebrauchtes Steinmaterial ist zu empfehlen.

Die Anwendung des Regelwerkes ist hier nicht anwendbar. Es ist ausschlieflich das fachliche

und handwerkliche Kénnen der Steinsetzer ausschlaggebend.

Wie ist die Bauklasse zu ermitteln ?

Grundlage fiir die Festlegung der Bauklasse sind die Richtlinien fiir die Standardisierung des
Oberbaues von Verkehrsflachen — RStO 01 -.

Dazu wire eine Verkehrszdhlung hilfreich.

Die Anwendung der RStO 01 , wie auch andere Regelwerke, bietet eine Orientierung fiir die
Erarbeitung einer Losung.

In diesem Zusammenhang ist auch das kiinftige Verkehrsaufkommen der néchsten 30 Jahre

zu berticksichtigen.

Wie hoch sind die Instandsetzungskosten fiir eine sanierte Pflasterstrafie ?
Die Instandsetzungskosten fiir eine Pflasterstrafie im Voraus einzuschétzen ist definitiv nicht
moglich. Das hingt von der Qualitit der Ausfiihrung, vom Verkehrsaufkommen und den

Witterungsverhéltnissen ab.
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Die Erfahrungen des Sachverstindigen bestitigen, dass vieler Orts an den Pflasterstrallen
keine Instandsetzungsarbeiten durchgeflihrt werden bis der Zeitpunkt gekommen ist, dass die
Verkehrssicherheit durch den Baulasttrager nicht mehr ausreichend gewéhrleistet werden
kann. Dann wird {iber einen kompletten Neubau nachgedacht, der teurer wird, als wenn
zielgerichtet kontinuierlich Instandsetzungsarbeiten durchgefiihrt werden.
Instandsetzungsarbeiten entstehen auch bei Asphaltarbeiten, insbesondere an den
Deckschichten.
Hier kann auf keinen Fall davon ausgegangen werden, dass die Deckschichten 30 Jahre
halten. Entsprechend den Erfahrungen von Straenmeistereien kann nach etwa 15 Jahren mit
Instandsetzungsarbeiten gerechnet werden. Der Umfang der Instandsetzungsarbeiten héngt
ebenfalls von der Qualitit der Ausfiihrung, vom Verkehrsaufkommen und den

Witterungsbedingungen ab.

Erfahrungen und Ergebnisse einer StraBensanierung

Durch den Sachverstindigen werden seit 3 Jahren in einer Gemeinde Fahrbahnsanierungen
durchgefiihrt. Es handelt sich um Kleinpflaster aus den 1930-ziger Jahren.

Die Strafle wurde in gebundener Bauweise errichtet. Mitte der 1990-ziger Jahre wurde ein
Abwasserkanal gebaut. Der Deckenschluss erfolgte in ungebundener Bauweise.

Die Schadensbilder gleichen denen in der Wilhelm — Pieck - Straf3e.

Dazu kommt die Besonderheit, dass es teilweise Probleme gibt in den Ubergangsbereichen
zwischen der gebundenen und ungebundenen Bauweise. Das Setzungsverhalten ist
unterschiedlich.

Weiterhin gibt es auch hier keine Regenentwésserung.

Die sanierten Schiden vor 3 Jahren mussten bisher nicht nachgearbeitet werden.

Es entstanden keine weiteren Instandsetzungsarbeiten, obwohl die Witterungsverhéltnisse
2009 /2010 und in dem bisherigen Verlauf des Winters 2010 / 2011 alles Andere als normal
waren.

Die Kosten fiir die Instandsetzungsarbeiten einschlieBlich der statischen Plattendruckversuche
betrugen insgesamt durchschnittlich 86,61 €/ m? brutto. Dazu kommen die
Bauiiberwachungsleistungen.

Die Arbeiten wurden mit 2 — jahriger Gewihrleistung ausgefiihrt. Darin enthalten ist das

Nachsanden der Fugen innerhalb der Gewihrleistungsfrist.
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Es erfolgte eine beschriinkte Ausschreibung in denen Firmen beteiligt wurden, die fiir ihre

Natursteinarbeiten bekannt waren.

Zusammenfassung

Eine Sanierung der Wilhelm — Pieck — Strafle erscheint grundsétzlich durchfiihrbar.
Grundlage fiir die Sanierung ist die Erarbeitung eines fundierten Sanierungskonzeptes.
In diesem Zusammenhang ist die Wasserableitung bzw. Versickerung zu klidren und

auszufiihren.
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Kosteniiberschlag

Grundlagen
Es wurde eine Fahrbahnlénge von 600 m und eine Fahrbahnbreite von 6 m zugrunde
gelegt. Daraus ergibt sich eine Gesamtfléiche von 3.600 m’.
Diese Gesamtfldche wurde auch fiir die Korrektur der Asphaltkosten angenommen.
Die schadhaften Flachen wurden dem Gutachten des Sachverstindigen Lanicca
entnommen,
Fiir die AsphaltstraBBe wurden Instandsetzungskosten in Hohe von 60.000,00 €
zugrunde gelegt. Das entspricht etwa der Hohe einer Erneuerung der Asphaltdecke
nach 15 Jahren.
Fiir die Pflasterung wurden Instandsetzungskosten in Hohe von 3.000,00 € je Jahr,
bezogen auf 25 Jahre, zugrunde gelegt.
Der Gewihrleistungszeitraum ist mit 5 Jahren angenommen worden.
Die Kosten fiir die Sanierung und die Asphaltierung beinhalten jeweils eine

Entwisserung.



Dipl.-Ing. (FH) Claus-Peter Spuhn Gutachten Nr. 02/2-11

Seite 12

Nirdliche Fahrbahnseite der Wilhelm — Pieck - StraBBe

1. Pflaster aufnehmen einschl. Bettungsmaterial
780 m® x 12,00 €/m’ = 9.360,00 €
2. Bestehendes Pflaster neu setzen einschl. Zukauf
480 m”* x 42,00 €/m’ = 20.160,00 €

3. Tragfahigkeitspriifungen

5 Stck x 100,00 € / Stck = 500,00 €
4. Verkehrssicherung

Psch. = 1.500,00 €
5. Straflenabldufe einschl. Aufsétze einsetzen

20 Stck x 550,00 €/Stck = 11.000,00 €
6. Kandelung mit Drainbeton herstellen

300 m” x 80,00 €/m’ = 24.000,00 €
7. Sickerrohr DN 160 verlegen

600 m x 25,00 €/m = 14.400,00 €
8. Sonstige Kosten

Psch. = 5.000,00 €

Summe 86.920,00 €

zuziiglich MWST 19 % + 16.514,80 €

Kosten 103.434,80 €
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Siidliche Fahrbahnseite der Wilhelm -~ Pieck - Stralle

1. Pflaster aufnehmen einschl. Bettungsmaterial

1.200 m” x 12,00 €/m’ = 14.400,00 €
2. Bestehendes Pflaster neu setzen einschl. Zukauf

900 m” x 42,00 €/m’ = 37.800,00 €
3. Tragfihigkeitspriifungen

5 Stck x 100,00 € / Stck = 500,00 €
4. Verkehrssicherung

Psch. = 3.000,00 €
5. Straflenablaufe einschl. Aufsitze einsetzen

20 Stck x 550,00 €/Stck = 11.000,00 €
6. Kandelung mit Drainbeton herstellen

300 m” x 80,00 €/m’ = 24.000,00 €
7. Sickerrohr DN 160 verlegen

600 m x 25,00 €/m = 14.400,00 €
8. Sonstige Kosten

Psch. = 5.000,00 €

Summe 110.100,00 €

zuziigich MWST  19% + 20.919,00 €

Kosten 131.019,00 €
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Innerhalb der Fahrbahn der Wilhelm - Pieck - Strafie
1. Pflaster aufnehmen einschl. Bettungsmaterial

150 m® x 12,00 €/m’ = 1.800,00 €
2. Bestehendes Pflaster neu setzen einschl. Zukauf

150 m? x 42,00 €/m’ = 6.300,00 €
3. Tragféhigkeitsprifungen

5 Stck x 100,00 € / Stck = 500,00 €
4. Verkehrssicherung

Psch. = 1.000,00 €
5. Sonstige Kosten

Psch. = 1.000,00 €

Summe 10.600,00 €

zuziiglich MWST  19% 2.014,00 €

Kosten 12.614,00 €
Gesamtkostenzusammenstellung Pflastersanierung — Bau
Nordliche Fahrbahnbreite 103.434,80 €
Siidliche Fahrbahnbreite 131.019,00 €
Innerhalb der Fahrbahn 12.614,00 €
Gesamtkosten Bau 247.067,80 €
Gesamtkosten Asphaltneubau — Bau 444.108,00 €
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Kosten zusiitzlich der Instandhaltungskosten

Pflastersanierung
Kosten Bau 247.067,80 €
zuziiglich Instandhaltungskosten + 75.000,00 €
Gesamtkosten 322.067,80 €
Asphaltneubau
Kosten Bau 441.108,00 €
zuziiglich Instandhaltungskosten + 60.000,00 €
Gesamtkosten 504.108,00 €
Zusammenfassung

Der Asphaltneubau wird einschlieBlich der zu erwartenden Instandhaltungskosten

um 64 % teurer.

Das Sanierungskonzept fiir die Pflastersanierung wird einschlieBlich der erforderlichen
Untersuchungen, die auch teilweise fiir die AsphaltstraBe erforderlich sind,

25.000,00 € kosten.

Die Larmimmissionen sind bei jedem Stralenbelag ein Problem. Nicht zuletzt auch deshalb,
da die Empfindungen der einzelnen Menschen sehr verschieden sind und ein einheitliches
Niveau der zumutbaren Lirmbelastungen nach dem Bundesimmissionsschutzgesetz

in der Novellierung vom 26. November 2010 nur schwer oder gar nicht umzusetzen sind.
Demnach sind nach § 41 Straflen und Schienenwege beim Bau oder bei wesentlichen
Anderungen von 6ffentlichen StraBen sicherzustellen, ,,daB durch diese keine schidlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden konnen, die nach dem

Stand der Technik vermeidbar sind.“ Die Pflasterstrale steht dem wohl nicht entgegen.

Dipl.-Ing.(FH) Claus-Peter Spuhn
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Bild 1
Wilhelm-Pieck-Stralle
Von der GravenhainstraRe in Richtung Bahniibergang

-

Cie . S S it \3».‘ I\
i . L > 3 A‘

Bild 2



Seite 2

Bild 3

Bild 4

ich der Fahrbahn

stidlicher Bere
An der Haltestelle in Hohe des Hotel ,,Blaufuchs”
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