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WIRTSCHAFTSWEGEBAU -

die wichtigsten Fragen und Antworten tiber den Bau
und die Forderung von Wirtschaftswegen auf3erhalb
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1. PROBLEMATIK DES
HEUTIGEN WEGENETZES?

Die Grundlage fiir das heutige Wirtschaftswegenetz wurde tiberwiegend im
18.und 19. Jahrhundert gelegt. Der Einsatz schwerer Fahrzeuge als Pferdefuhr-
werke setzte in der Landwirtschaft erst nach dem zweiten Weltkrieg ein und
zwar mit dem Aufkommen der Schlepper und den dazu passenden Anhdngern.
1950 gab es in Rheinland-Pfalz 4.851 Traktoren, 1961 bereits das 13,5-fache
(65.359) und 1980 einen Hochststand 100.017. Danach ging die Zahl zurtick.
Von grof3erer Bedeutung als das Anwachsen der Motorenstarke der Traktoren
ist die Zunahme der Trakoren und Anhangerlasten. Denn die Belastung des
Weges nimmt mit der 4. Potenz der Achslaststeigerung zu. Das heif3t, wenn
die Achslast verdoppelt wird, dann steigt die Wegebelastung um das 16-fache,
nach Abrechung des durch die Verdoppelung wegfallenden Transportes tatsach-
lich um das 14-fache. Auch bei den selbstangetriebenen Arbeitgerdten wie z. B.
Mahdrescher nahmen Achslasten, Spur- und Arbeitsbreiten stetig zu. Zwangs-
laufig ergaben sich aus diesen Entwicklungen Einwirkungen auf die Beschaf-
fenheit der Wege. Ab Mitte der 50er Jahre setzte die Befestigung nach einigen
Experimenten ein. Zunachst wurden Standardbauweisen fiir Einzelachslasten
bis zu 3 Tonnen entwickelt; mit der Richtlinien fir den [@ndlichen Wegebau
(RLW 1965) bis zu 5 Tonnen Einzelachslasten; den RLW 1975 fiir 8 Tonnen und
gelegentlich bis 10 Tonnen Einzel- bzw. 16 Tonnen Doppelachslast und seit den
RLW 1999 fiir 11,5 Tonnen Einzelachslast. Neben immer gré3er und schwerer
werdenden Maschinen, wurden durch deutliche Flachenvergrof3erung die
Wegstrecken zu den einzelnen Schlagen immer langer und die Fahrtgeschwin-
digkeiten auf Grund des Kostendrucks immer hoher. Hinzu kommt eine weitere
Belastung der Wirtschaftswege durch die Wandlung der Landwirtschaft hin zur
Energiewirtschaft.

Die Bedeutung des landlichen Wegenetzes hat sich von einem reinen Wirt-
schaftswegenetz zu einer multifunktional genutzten Wegeinfrastruktur ge-
wandelt.



Deshalb nehmen die Probleme aus folgenden Griinden zu:

m Die befestigten Wirtschaftswegenetze einer Gemeinde sind wegen ihrer
schrittweisen Entwicklung weder vom Baualter, von der Bauweise noch von
der Belastbarkeit homogen. Sie entsprechen in ihrer Tragfahigkeit in Teilen
nicht mehr den heutigen Standards (oftmals haben die heutigen landwirt-
schaftlichen Maschinen ein Gesamtgewicht von rund 40 t).

m Eine lickenlose Dokumentation des Wegebaus (Wegebaukataster) ist nicht
vorhanden.

m Die Breiten der Wirtschaftswege sind fir die Fahrspurweiten heutiger land-
wirtschaftlicher Maschinen in vielen Féllen zu gering.

m Durch die Uberlastung der Wege verkiirzt sich deren Lebensdauer und der
Unterhaltungsaufwand nimmt zu.

Wahrend sich einerseits der Zustand der Wirtschaftswege aus obigen Griinden
verschlechtert, steigen andererseits die Anforderungen an das Wegenetz im
Laufe der Zeit. Daher ist ein ausreichender und sinnvoller Ausbau des vorhan-
denen Wirtschaftswegenetzes unabdingbar.

2. ZIELE UND AUFGABEN DES
LANDLICHEN WEGEBAUS

Straf3en und Wirtschaftswege im landlichen Raum verbinden Gemeinden und
Gemeindeteile und sollen eine gute und vor allem ganzjdhrige Erreichbarkeit
der Wohn- und Arbeitsorte garantieren. Rund 80% der Flache in der Bundesre-
publik Deutschland werden land- und forstwirtschaftlich genutzt. Die Land-
und Forstwirtschaft hat sich im Laufe der Zeit zunehmend weiterentwickelt.
Die Anderung der Betriebsstrukturen und der Zwang zur Rationalisierung haben
zu einer starken Mechanisierung geflihrt, wodurch der Bedarf an gut ausge-
bauten Wirtschaftswegen stetig stieg.

Um die Zukunft des Landlichen Raums zu stérken, ist ebenso eine Starkung
der dortigen Land- und Forstwirtschaft unerlasslich. Diese, aber auch andere
Branchen, sind auf ein liickenlos ausgebautes Wegenetz angewiesen. Neben
anderen Maf3nahmen muss deshalb auch eine bedarfsgerechte Verkehrser-
schliefung durch Wirtschaftswege gesichert sein. Denn dies kommt nicht nur
der Land- und Forstwirtschaft zu Gute, sondern sichert auch die Grundlage fiir
Direktvermarktungen landwirtschaftlicher Produkte, fur klein- und mittelstan-
dische Betriebe, aber auch fiir die Naherholung und den Tourismus. Ein leis-
tungsfahiges, 6konomisch und 6kologisch sinnvolles Wegenetz tragt somit zur
Starkung der Wirtschaftskraft bei.

Der Ausbau des Wirtschaftswegenetzes sollte so geplant werden, dass eine
sinnvolle Anbindung an das tberdrtliche Verkehrsnetz méglich ist. Eine Erho-
lung in der freien Natur und eine Bewirtschaftung der landwirtschaftlichen
Schlage sollten ebenfalls gewadhrleistet sein. Neben einer wirtschaftlichen
Optimierung wird ferner eine umweltschonende Losung angestrebt.

Zur Neugestaltung eines Wegenetzes gibt es grundsatzlich zwei Méglich-
keiten:

Die beste Moglichkeit ist eine Ausgestaltung innerhalb eines Flurbereinigungs-
verfahrens. Somit wird neben einer 6konomischen auch eine 6kologisch sinn-
volle Losung gewahrleistet. Es wird dabei ein landliches Wegenetz angestrebt,
welches zusammen mit den Gemeindestra[3en systematisch und geschlossen
aufgebaut und weiterhin verkehrssicher, umweltgerecht und wirtschaftlich ist.
Der Bau und die Sicherung landlicher Wege auf3erhalb der Flurbereinigung
sind ebenfalls wichtig. Einzelne Bundesldnder férdern solche Maf3nahmen. Die
Forderung in Rheinland-Pfalz hat einen besonderen Stellenwert. Sinnvollerwei-
se fordert das Land ausschlief3lich Wege, die die agrarstrukturelle Entwicklung
nicht behindern (z.B. in einem Flurbereinigungsverfahren). Zusatzlich wird eine
umweltschonende Bauweise angestrebt. Zuschussempfanger sind die An-
tragssteller, d.h. die Gemeinden oder sonstige Kérperschaften des 6ffentlichen
Rechts.



Das landliche Wegenetz soll in Bau und Erhaltung wirtschaftlich sein. Um den
schnellen Straf3enverkehr auf Gibergeordneten Straf3en nicht zu behindern,
muss das landliche Wegenetz als eigenstandiges Verkehrsnetz geplant werden.
Dabei sollte bspw. darauf geachtet werden, dass landliche Wege nicht in Kraft-
fahrstraf3en einmiinden oder dass Knotenpunkte mit libergeordneten Straf3en
durch Briicken und Unterfiihrungen Gberwunden werden.

Das Feldwegenetz sollte in enger Abstimmung mit Verbindungswegen und
Straf3en geplant werden. Es sollte moglichst weitmaschig und dem Gelande

so angepasst sein, dass es sowohl fiir aktuelle Bodennutzungssysteme und
Betriebsgrof3en als auch auf die Zukunft ausgerichtet ist. Ein optimal geplantes
Feldwegenetz kann Rentabilitatseffekte flr einzelne landwirtschaftliche
Betriebe ausldsen. Der Arbeitszeitbedarf wird auf3er von der Schlaggré(3e und
Schlagform auch wesentlich von der Schlaglange beeinflusst und somit auch
vom Abstand der Feldwege zueinander. Eine kurze Feld-Feld und Hof-Feld-Ent-
fernung beglinstigt ebenfalls die Rentabilitat.

3. BEGRIFFSBESTIMMUNG
,LANDLICHE WEGE": WAS SIND
LANDLICHE WEGE UND WELCHE
ARTEN GIBT ES?

Laut Arbeitsblatt DWA-A 904 ,Richtlinien fiir den landlichen Wegebau*
(RLW-1999) werden grundsatzlich vier verschiedene Wegearten im land-
lichen Wirtschaftsraum unterschieden:

m Verbindungswege

m Feldwege

m Waldwege

m Sonstige landliche Wege

Verbindungswege:

Verbindungswege verbinden einzelne Betriebe oder Gehofte mit dem ge-
meindlichen und tberdrtlichen Wegenetz oder einzelne Ortschaften unter-
einander. Weiterhin dienen sie der unmittelbaren ErschlieRung der land- und
forstwirtschaftlichen Flachen. Verbindungswege mit gré[3erer Verkehrsbedeu-
tung sind auch ganzjahrig mit hohen Achslasten befahrbar.

Feldwege:

Feldwege dienen der Erschlie3ung landwirtschaftlicher Schldge und machen
diese fir landwirtschaftliche Maschinen zugénglich. Sie kénnen aber auch der
Holzabfuhr oder der Erholung dienen. Unterschieden werden sie in:

m Wirtschaftswege: Sie sind teilweise befestigt und teilweise natirlich feste
Feldwege, die bei geeigneter Witterung ganzjahrig befahrbar sind und der
Erschliefung einzelner Schldge dienen.

m Griin- oder Erdwege: Diese Wege sind unbefestigt und nur bei geeigneter
Witterung befahrbar. Sie dienen ebenfalls der Erschlie3ung einzelner land-
wirtschaftlicher Schléage.

Waldwege:
Diese Wege dienen hauptsachlich der WalderschlieRung und ermdglichen
somit:

m den Transport von Holz und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen

m die Ernte, Sortierung, Lagerung und Verladung von Holz und
forstwirtschaftlichen Produkten

m die regelmafige Uberwachung und schnelle Schadensbekampfung
m die rdumliche Ordnung und Orientierung

m die Erholung der eigenen Bevolkerung und der Touristen



Dabei besteht das Waldwegenetz grundsatzlich aus Fahr- und Riickwegen.
Fahrwege sind befestigt oder natiirlich feste Wege und meist ganzjahrig befahr-
bar. Fahrwege mit gro3erer Verkehrsbelastung werden Hauptwege, Fahrwege
mit geringerer Funktion werden Zubringerwege genannt.

Riickwege sind unbefestigt und meist nur mit geldandegangigen Maschinen
befahrbar.

Sonstige Landliche Wege:
Diese werden vom land- und forstwirtschaftlichen Verkehr getrennt gefiihrt.
Sie dienen als Fuf3- und Wanderwege, Radwege, Reitwege oder Viehtriebe.

Je nach dem touristischen Umfeld fallen den Wegen in unterschiedlichem Um-
fang Erholungs- und Freizeitfunktionen zu, denen sie in zunehmenden Maf3e
gerecht werden mussten und missen.

4. DER AUFBAU DER WEGE UND
DER AUSBAU DER WEGEBE-
FESTIGUNG - WIE SIEHT ER AUS?

Grundsatzlich richten sich Linienfiihrung und Querschnittsgestaltung der land-
lichen Wege nach den naturrdumlichen Gegebenheiten und nach dem zu er-
wartenden Verkehr. Die Linienfihrung sollte an das Geldnde angepasst sein und
glinstige Schlaglangen- und formen ermdglichen. Eine landschaftsbezogene,
erosionsmindernde und wasserriickhaltende Linienfiihrung sollte angestrebt
werden.

Abbildung 1: Querschnitt eines Wirtschaftsweges

Wegebreite

Seitenraum

Wegekrone

Seitenraum

Fahrbahn

Fahrstreifen | Fahrstreifen

- Seitenstreifen

Fahrspuren

e
Zwischenstreifen

Grund-
stlicks-

grenze

Quelle: Richtlinien fir den landlichen Wegebau, 2005

Fahrbahn:

Sie dient dem flieRenden Verkehr und umfasst in der Regel eine, selten zwei,

Fahrstreifen.

Fahrstreifen:

Er setzt sich zusammen aus der Regelbreite des Fahrzeuges, dem seitlichen
Spielraum und einem Gegenverkehrszuschlag.

Fahrspuren:

Spurwege, deren Breite und Abstand auf die Rad-/Achsabmessungen abge-

stimmt sind.

Zwischenstreifen:

Fahrbahnteil zwischen den Fahrspuren.

Seitenstreifen: Die Bankette ist der ungebundene, aber befestigte Teil zum
Ausweichen des Gegenverkehrs.

Wegekrone: Gesamtbreite von Fahrbahn und Seitenstreifen

Seitenraum: Raum zwischen Wegekrone und Grundstiicksgrenzen

Wegebreite: Fahrbahn, Seitenstreifen und Seitenrdume
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Aufbau der Wirtschaftswege

Der Aufbau der Wege wird unterteilt in Oberbau, Unterbau und Untergrund.

Abbildung 2: Aufbau eines Wirtschaftsweges

Tragdackschicht
Pilastardecke

= st Oberbau

e .

:Ul'llll'bu.l
/ |

Quelle: ZTV LW 99

Der Untergrund ist entweder unmittelbar unter dem Oberbau oder unter dem
Unterbau. Er ist der bestehende Boden oder Fels.

Der Unterbau liegt zwischen Untergrund und Oberbau. Er stellt die unter dem
Oberbau liegende Dammschiittung dar. Der Unterbau schlie3t nach oben mit
der Sauberkeitsschicht ab.

Die Sauberkeitsschicht ist der obere Teil des Unterbaus. Dessen Oberflache
nennt sich Planum. Sie reduziert das Aufsteigen von Kapillarwasser. Sie besteht
meist aus Sand oder abgestuften Kiessanden und hat eine Dicke von 10 cm.

Das Planum liegt unmittelbar unter dem Oberbau und bildet die Oberflache
des Unterbaus und Untergrunds.

Der Oberbau liegt auf dem Planum und bildet die Wegebefestigung. Sie be-
steht aus dem ungebundenen und aus dem gebundenen Oberbau.

Die Tragschicht ist der untere Teil des Oberbaus. Sie liegt zwischen Deck-
schicht und Planum und wirkt lastenverteilend.

Die Deckschicht ist die widerstandsfahige und verkehrssichere Schicht des
Oberbaus.

Die Tragdeckschicht und die Pflasterdecke sind Teile des Oberbaus. Sie erfiil-
len sowohl die Funktion der Deckschicht als auch ganz oder teilweise die der
Tragschicht.

Der korrekte Aufbau eines Weges wird nach den Vorgaben der Zusatzlichen
Technischen Vertragsbedingungen (ZTV LW 99), die regelmaf3ig Bestandteil
des Vertrages zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer sind, festgelegt.

Abbildung 3: Bohrloch einer Probeentnahme zur Durchfiihrung von Kontroll-
prufungen wie Kornzusammensetzung, Einbaugewicht und Hohlraumgehalt
im Raum Mainz/Bingen.

Quelle: Hartmann, 2009

1
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Herstellung von Wegebefestigungen mit Asphalt

m 25 cm Schotter, 30 cm Kies, 35 cm unsortiertes Gestein
m 8 cm bitumindse Tragdeckschicht

Beispiel: nach DWA-A 904 bei hoher Beanspruchung und einer Tragfahigkeit
des Untergrunds von E , = 45 MN/m?

Tragdeckschicht

Quelle: Eigene Darstellung, 2009

Herstellung von Wegebefestigungen mit Beton

m 20 cm Schotter, 25 cm Kies, 30 cm unsortiertes Gestein
m 16 cm Betondecke

Beispiel: nach DWA-A 904 bei hoher Beanspruchung und einer Tragfahigkeit
des Untergrundes von E = 45 MN/m?

Betondecke

Quelle: Eigene Darstellung, 2009

Herstellung von Befestigungen ohne Bindemittel

Ein Weg mit einer Befestigung ohne Bindemittel besteht aus einer ungebun-

denen Tragschicht aus Kies, Schotter oder unsortiertem Gestein. Die Dicke der
Tragschicht richtet sich nach der Tragfahigkeit des Untergrundes und der Bean-
spruchung des Weges. In der Regel liegt die Dicke zwischen 20 - 50 cm. Darauf
kommt eine ca. 5 cm starke Deckschicht aus Sand, Kies-Sand oder Splitt-Sand.

Da wassergebundene Wege recht unterhaltungsintensiv sind und bei fehlender
Unterhaltung schnell Qualitatsverluste erleiden, gibt es mehrere Moglichkeiten
die hohen Kosten auszugleichen. Zum Beispiel kann 20 cm Asphaltfrasgut als
Tragschicht und 5 cm Asphaltgranulat als Deckschicht eingebaut werden. Diese
verklebt bei Warme und ist daher staub- und unterhaltungsarmer. Eine weitere
Moglichkeit sind spezielle Kiesmischungen zum Einbau als Deckschicht oder
den Aufbau von Trankdecken. Eine Trankdecke besteht aus einer profilierten und
verdichteten Schotter- oder Frasguttragschicht, die durch tranken mit Bitu-
menemulsion gebunden und durch Aufstreuen und Einwalzen von Edelsplitt
geschlossen wird.

5. WIE KONNEN LANDWIRT-
SCHAFTLICHE WEGE
KLASSIFIZIERT WERDEN?

Grundsatzlich lassen sich die Wegearten in verschiedenster Weise klassifizieren.
Dabei teilen die RLW- 1999 und ZTV LW 99 die befestigten Bauweisen in zwei
Hauptgruppen ein. Befestigungsarten mit Bindemittel sind entweder vollflachig
oder in Spurform und ohne Bindemittel.

13



Abbildung 5: Befestigung ohne Bindemittel mit und ohne Deckschicht

Quelle: Hartmann, 2009

Folgende Abbildung zeigt die Klassifikation von landlichen Wegen beziig-
lich der Deckschicht.

Abbildung 6: Klassifikation landlicher Wege beziiglich ihrer Befestigung

M2 Bndemittel Chine Birdernitt el Wi ohine Uinterbau
{Sand, Fies-Sand. {Grlimaege)
Spiitt-Sand)
Faphaltdedke
Wiegebefetigingmit Aghat [Fepaittragaecke

Wiepefediungmit hydroulishen Bndemitteln

Viecebefediging it Flad

[ VEobaledioung mil pupiaten |

* DA Gebundets Dedadedt
* MGl getauncens Tragoedachicht

Quelle: Landwirtschaftliche Wege, KTBL-Schrift 443

Aufgrund der zu erwartenden Wegbeanspruchung ist die Befestigungsart in
Abhangigkeit der Tragfahigkeit des Untergrundes auszuwdhlen.

Die RLW- 1999 teilt die Wegebeanspruchung in hoch, mittel und niedrig ein.
Als ,hoch" eingestuft werden Wege mit haufigen Uberfahrten und zentraler
Funktion (Verbindungswege). Sie sind fiir Achslasten bis 11,5 t. ausgelegt und
bei grof3er Verkehrsbedeutung werden diese, fiir den landlichen Wegebau un-
tblich, frostsicher ausgebaut.

Bei ,mittel" wird eine saisonale Nutzung mit mittlerer Funktion angenommen.

Diese Wege sind grundsatzlich fir eine Achslast bis 5 t. ausgelegt. Gelegent-
liche Belastungen bis 11,5 t. sind jedoch moglich.

Mit ,niedrig" werden landliche Wege mit geringer Bedeutung und unterge-
ordneter Funktion bezeichnet. Hier sind maf3gebliche Achsenlasten von 5 t
vorgegeben.

Die geeignete Bauweise wird daher in Abhdngigkeit von der Beanspruchung
gewadhlt.

Abbildung 7: Bauweisen und deren Eignung

Bauweise Beanspruchung Beanspruchung Beanspruchung
HOCH MITTEL NIEDRIG

Ohne Bindemittel/ohne | nicht geeignet nicht geeignet geeignet

Deckschicht

Ohne Bindemittel/ mit | geeignet geeignet geeignet

Deckschicht

Asphaltdecke geeignet geeignet

Asphaltspur nicht geeignet geeignet

Betondecke geeignet geeignet

Betonspur nicht geeignet geeignet

Pflasterdecke geeignet geeignet

Betonsteinpflasterspur | nicht geeignet geeignet

Betonplattenspur nicht geeignet geeignet

HGTD nicht geeignet geeignet

HGD nicht geeignet geeignet

Quelle: Landwirtschaftliche Wege, KTBL-Schrift 443
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Vor- und Nachteile bewéahrter Bauausfiihrungen

Asphaltbefestigungen sind besonders bei hohen Achslasten und schnellem
Verkehr geeignet. Vorteile sind neben einem hohen Fahrkomfort, lange Haltbar-
keit bei geringem Erhaltungsbedarf und ein geringer Rollwiderstand. Asphalt-
befestigungen kdnnen sofort nach dem Erkalten befahren werden und passen
sich langsamen Bewegungen der Unterlage im begrenzten Umfang an. Spdtere
Verstdrkungen sind jederzeit moglich; weiterhin ist Asphalt bestandig gegen
Erosion. Nachteilig wirkt sich das wenig naturnahe Erscheinungsbild und somit
die Storung des Landschaftsbildes aus. Erhaltungsmafinahmen kénnen in der
Regel nicht in Eigenleistungen erbracht werden.

Befestigungen mit Beton sind wie Asphaltbefestigungen besonders bei hohen
Achslasten und schnellem Verkehr geeignet. Neben einem hohen Fahrkomfort
haben sie eine lange Haltbarkeit und geringen Rollwiderstand. Betondecken
konnen friihestens sieben Tage nach der Herstellung befahren werden. Erhal-
tungsleistungen kénnen in der Regel nicht in Eigenleistung erbracht werden und
sind aufwendiger als bei Asphaltbefestigungen.

Befestigungen ohne Bindemittel sind eine weitere Art der Wegebefestigung und
vor allem bei Feldwegen gerne eingesetzt. Sie sind zwar fiir hohe Achslasten
geeignet, allerdings nicht fur schnellen Verkehr. Ohne Bindemittel befestigte
Wege sind gut geeignet fir,

m instabile Untergriinde

m wenig befahrene Wegstrecken mit Langsneigungen zwischen 0,5- 5%.
In diesem Bereich sind Wege mit Befestigung ohne Bindemittel kosten-
glinstiger als Asphalt-/Betonwege. Bei einer Langsneigung > 8% konnen
Befestigungen ohne Bindemittel bei Niederschldgen ausgewaschen werden.

m Strecken auf frostsicherem oder gering frostempfindlichem Untergrund,
sofern der Weg nicht in einer Senke liegt.

m Strecken mit Lage ,quer zum Hang" oder ,langs zum Hang" mit Langsent-

wasserungseinrichtung (Graben, Mulden etc.) bei Langsneigungen zwischen
0,5- 2%.

Ohne Bindemittel befestigte Wege haben bei optimaler Unterhaltung eine
lange Lebensdauer. Eine geringe Stérung des Landschaftsbildes, ein geringer
Versiegelungsgrad bei gleichzeitig hoher Multifunktionalitét zeichnen die Wege
aus. Vergleichsweise haben sie niedrige Herstellungskosten. Andererseits sind
sie nicht fiir starken und schnellen Verkehr geeignet und haben vergleichsweise
einen hohen Unterhaltungsaufwand.

6. WELCHE ERHALTUNGSMASS-
NAHMEN SIND NOTWENDIG
UND WELCHE MOGLICHEN
WEGESCHADEN GIBT ES?

Erhaltungsmaf3nahmen setzen das Wissen lber Art und Umfang von Mangeln,
Schaden sowie deren Ursachen voraus. Die Ursachen von Mangeln und Scha-
den sind an hand der Zustandsbilder erkennbar. Das von der Forschungsge-
sellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen herausgegebene Merkblatt fiir die
Erhaltung landlicher Wege (MELW) hilft den Unterhaltungspflichtigen bei der
Erkennung und Einordnung der Schdden und gibt einfache und verstandliche
Handlungsempfehlungen.

Grundsatzlich gilt: Je friher eine Erhaltungsmaf3nahme durchgefiihrt wird,
desto langer ist die Lebensdauer der Wege. Weiterhin lassen sich damit die
Gesamtkosten des Wegebaus reduzieren. Daher sollte penibel darauf geachtet
werden, dass Wegeschdden so frith wie mdglich beseitigt und die Nebenan-
lagen ordnungsgemaf? unterhalten werden. Zu den Erhaltungsmaf3nahmen
gehoren vor allem:

m die Tragfahigkeit des Ober- und Unterbaus erhalten

m das Eindringen von Wasser in den tragenden Teil des Wegekorpers
verhindern
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m die Criffigkeit, die Ebenheit der Fahrbahn und den Wasserabfluss
sicherstellen

Weiterhin missen Entwasserungsgraben, Querentwasserungsrinnen, Rohr-
durchldsse, unterirdische Quer- und Langsentwasserungseinrichtungen frei von
Fremdstoffen gehalten und regelmaf3ig gereinigt werden.

Ein typisches Schadensbild aller Bauweisen ist eine iberhdhte Bankette. Hier
kann Niederschlagswasser nicht mehr seitlich ablaufen, sondern versickert
stattdessen im ungebundenen Oberbau. In Folge kommt es zu Deck- und Trag-
schichtschaden. Durch abschieben oder abfrasen, verladen und abfahren des
Materials wird die Bankette tiefer gesetzt.

Bei Asphaltbefestigungen sind Schlaglécher, Ausbriiche, Risse in der Decke oder

Kantenbriiche zu verzeichnen. Diese Schaden sind schnellstmoglich zu beheben.

Abbildung 8: Schaden an Asphalt- und Pflasterwegen

Quelle: Hartmann, 2009

Befestigungen ohne Bindemittel missen noch konsequenter unterhalten
werden als andere Bauweisen, da die Oberflache Wind- und Wassererosion
ausgesetzt ist. Aber gerade diese Decken werden in der Unterhaltung oftmals
vernachlassigt. Typische Schadbilder sind Spurrinnen im Bereich der Fahrspuren
und Walle insbesondere am Wegrand und in der Mitte. Meist kommt es zu
unerwiinschter Anreicherung von Wasser in den Spurrinnen und damit verbun-
dener Zerstorung der Deck- und Tragschicht.

Abbildung 9: Schotterwege und Schadbilder

Quelle: Hartmann, 2009

Dieselbe Problematik ergibt sich bei der Bildung von Schlagléchern. Wasser und
Verkehr fiihren zu einer Erweiterung und Vertiefung der Schlaglécher bis hin
zum vélligen Auflésen der Befestigung. Beide Schaden sollten schnellstmdglich,
aber spatestens innerhalb eines Jahres, behoben werden.

/. WELCHE SIND DIE WEGEBAU -
STANDARDS UND WELCHE
RECHTLICHEN RAHMENBE-
DINGUNGEN GIBT ES?

Landliche Wege sind im technischen Sinn keine Straf3en. Ein frostsicherer Aus-
bau ist nicht erforderlich und wirtschaftlich auch nicht vertretbar. Deshalb hat
der Bau landlicher Wege ein eigenes Regelwerk, namlich die Richtlinien fiir den
landlichen Wegebau (RLW 1999). Gegeniiber dem Strafenbau enthalten die
RLW viele Einschrankungen.
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Die Befestigung von Verbindungswegen (mit geringer Verkehrsbelastung),
Wirtschaftswegen und Fahrwegen werden nach den RLW in Abhangigkeit von
der Tragfahigkeit des Untergrunds, der Beanspruchung, der Trassierung, der
ortlichen Gegebenheiten und der Unterhaltung festgelegt.

Befestigungen von Verbindungswegen mit hoher Verkehrsbelastung werden
nach den Richtlinien fiir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen
(RStO), Bauklasse VI, erstellt.

Der landwirtschaftliche Verkehr sowie der normale Straf3enverkehr unterlie-
gen den Bestimmungen des Straf3enverkehrsgesetztes und den dazugehdrigen
Rechtsverordnungen (StVO und der StVZO). Fir landwirtschaftliche Maschinen
enthalten diese Rechtverordnungen einige Ausnahmen wie bspw. héchstzu-
lassige Fahrzeugbreiten, zuldssige Achslasten und zuldssiges Gesamtgewicht.
Weitere Einschrankungen hinsichtlich der Nutzung der Wege ist eine Hochstge-
schwindigkeit von 40 km/h. Grundsatzlich diirfen land- und forstwirtschaftliche
Fahrzeuge nicht breiter als 3 m und nicht langer als 12 m sein. Bei Schleppern
mit 2 Anhdngern darf die Lange 18 m und bei Zug und Ladung diirfen die 20 m
nicht Gberschritten werden. Die zugelassene Gesamthohe von 4,0 m darf nicht
Uberschritten werden, ausgenommen auf Autobahnen und Kraftfahrtstraf3en.

Zulassige Achslasten:

m Einzelachsen 10t

m Einzelachse angetrieben 11,5t

m Doppelachsen mit Abstand von 1,8 m oder mehr: 20 t
m Dreifachachse mit Achsenabstand 1,3 - 1,4 m: 24 t

Das zuldssige Gesamtgewicht beschrankt sich fiir eine Fahrzeugkombination
mit 4 oder mehr Achsen auf 40 t. Dieses Gewicht wird jedoch haufig bei der
Ernteabfuhr erreicht.

Zukiinftige Wegebaustandards

Aufgrund des starken Strukturwandels innerhalb der Landwirtschaft ist eine ste-
tige Anpassung der Wegebaustandards erforderlich. Die maximale Achsenlast
und die maximale Fahrzeugbreite hinsichtlich der gesetzlichen Vorgaben sind
oftmals schon erreicht. Die Folge ist eine Uberbelastung der Wege, vor allem

im Randbereich, wodurch Beschadigungen bis hin zur Unnutzbarkeit der Wege
entstehen kénnen.

Die ArgelLandentwicklung hat dafiir erganzende Grundsatze fir die Gestaltung
landlicher Wege entworfen.

Abbildung 10: Grundsatze fir die Gestaltung landlicher Wege

Max. Breite der Max. Breite des Max. Kronen-
Fahrbahn befahrbaren Sei- | breite
tenstreifens
Verbindungs- 4,50 m 1,00 m 6,50 m
wege
Wirtschaftswege 3,50 m 1,00 m 5,50m
Griinwege - - 4,00 m
Fahrwege 3,50m 1,00 m 550m
Riickewege - - 3,00-3,50 m

Quelle: Landwirtschaftliche Wege, KTBL-Schrift 443

8. WELCHE FORDERUNGSSATZE,
FORDERGEGENSTAND UND
FORDERVORAUSSETZUNGEN
DES WIRTSCHAFTSWEGEBAUS
GELTEN IN RHEINLAND-PFALZ?

Finanzierungsgrundlage und Fordersatze:

Die Wegebauférderung ist in Rheinland-Pfalz ein wichtiges Instrument der
Entwicklung landlicher Rdume. Die Finanzierung wird hauptsachlich aus ELER
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(Europaischer Landwirtschaftsfonds fiir die Entwicklung landlicher Rdume),
GAK (Gemeinschaftsaufgabe Agrarstruktur & Kiistenschutz), Landesmit-

teln und einem Eigenanteil der Gemeinden (Jagdpachten, Wegebaubeitrage)
gewahrleistet. Zusatzlich kam es jlingst zu weiteren Finanzmitteln im Rahmen
der Restrukturierung des EU-Zuckermarktes und mit den damit verbundenen
Zuckerquotenriickgaben. Hier stellte die EU aus dem so genannten Restruk-
turierungsfonds Mittel zur Verfligung, die zur Umstrukturierung in die von der
Quotenriickgabe betroffenen Regionen zu leiten sind. Die zusatzlichen Mittel
stehen in den Jahren 2009-2011 zur Verfligung, wobei sie in spezifischen Lan-
derprogrammen eingesetzt werden.

Rheinland-Pfalz fordert mit den zuséatzlichen Mitteln den landwirtschaftlichen
Wegebau. Grundlage fiir die Férderung ist die Verwaltungsvorschrift des Minis-
teriums fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau zur Férderung der
integrierten landlichen Entwicklung (VVILE; VV-ILE) vom 08. Dezember 2004,
zuletzt gedndert am 14. April 2009.

Momentan liegt der Férdersatz in Gebieten mit einem Integriertem Landlichen
Entwicklungskonzept (ILEK) oder vergleichbaren Planungen (z.B. Leader- und
ILE-Gebiete) bei 55%, in anderen Gebieten 45%. Diese Fordersatze gelten fiir
den gesamten landwirtschaftlichen Wegebau auf3erhalb der Flurbereinigung.
Allerdings ist die Nachfrage nach der Forderung sehr hoch und die sind Mittel
begrenzt.

Fordergegenstand:

Fordergegenstand des Landesprogramm ,Landlicher Wegebau" ist:

.»...der Neubau befestigter Verbindungswege oder landwirtschaftlicher Wege
oder die Befestigung von bisher nicht oder nicht ausreichend befestigten Ver-
bindungs- und landwirtschaftlichen Wegen. Dabei muss fir die Gewdhrung der
Mittelzuwendung die Trassenfiihrung zweckmaf3ig sein, sowie eine ordnungsge-
ma(3e Instandhaltung gewahrleistet werden. Beim Wegeausbau missen eben-
falls die Belange von Naturschutz und Landschaftspflege beachtet werden."
(www.dlr.rlp.de)

Technische Grundlagen:

Planung und Bau landlicher Wege erfolgen in Rheinland-Pfalz sowie in fast allen
Bundeslandern auf der Grundlage:

m des DWA-Regelwerks ,Richtlinien fiir den ldndlichen Wegebau" DWA-A 904

m auf den zusatzlichen technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir
die Befestigung landlicher Wege (ZTV LW 99) von der Forschungsgesell-
schaft fir das Straf3enwesen e.V. (FGSV)

m der ergdnzenden Grundsatze flr die Gestaltung landlicher Wege zu den
Regeln 137/1999 der Richtlinien fir den landlichen Wegebau von der Bund-
Landerarbeitsgemeinschaft ARGE Landentwicklung.

Fordervoraussetzungen:

Forderfahig ist der Neubau landlicher Wirtschaftswege (Asphalt/Beton/Schot-
ter), die bisher noch nicht oder nicht ausreichend befestigt sind. Landliche
Wege dirfen nur geférdert werden, wenn auch die Erfordernisse des Umwelt-
und Naturschutzes und der Landespflege berlicksichtigt werden.

Forderfahig sind ausschlief3lich zukunftsfahige Wege, d.h. Wege, die in einem
spateren Flurbereinigungsverfahren tibernommen werden kdnnen. Bei Gebieten
mit einem hohen Zuckerriibenanteil ist eine Forderung vor allem von Verbin-
dungs- und Ringwegen fiir die alljdhrliche Abfuhr sinnvoll. Der Eigenanteil und
die Folgekosten, d.h. eine ordnungsgemaf3e Instandhaltung der Maf3nahme,
missen vorab gesichert sein.

Gefordert werden in der Regel Wege bis zu einer Fahrbahnbreite von 3,00 m
zuziiglich beidseitiger Bankette. Die neu entstandenen Wege sollten moglichst
fir die nachsten 4-5 Jahrzehnte halten. Zuschisse unter 5.000 Euro werden
nicht gewahrt.

Zu den forderfahigen Kosten gehdren unter anderem auch Maf3nahmen des
Naturschutzes oder der Wasserriickhaltung, die durch die Wegebaumaf3nahme
veranlasst wurden.

Nicht zuwendungsfahig ist die Unterhaltung landlicher Wege wie z.B. Repara-
turmaf3nahmen. Sie fallen ausschlief3lich in die Zustandigkeit der Eigentiimer
der Wege (in der Regel die Gemeinden).

Tourismus und Landwirtschaft

In vielen Gemeinden spielen der Tourismus und somit auch der Ausbau befes-
tigter Radwege eine grof3e Rolle. Vielfach werden kombinierte Rad- und Wirt-
schaftswege umgesetzt. Da ein Radweg eine Standardbreite von nur 2,50 m

aufweist, ist er fiir den landwirtschaftlichen Verkehr in der Regel nicht nutzbar.
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Deswegen kann ein kombinierter Rad-Wirtschaftsweg mit landwirtschaftlichen
Fordermitteln auf 3 m ausgebaut werden und erfiillt somit eine doppelte Funk-
tion.

9. LANDWIRTSCHAFTLICHE
WEGENETZE UND DEREN
HERSTELLUNGS-UND
UNTERHALTUNGSKOSTEN

Kosten standardisierter Wege:

Unter Herstellungskosten werden allgemein die Kosten verstanden, die fir die
Herstellung des Weges anfallen. Kosten fiir den Grunderwerb stehen meistens
nicht an, da die Trassen fir die Wege bereits vorhanden sind oder im Rahmen
eines Flurbereinigungsverfahren bereitgestellt werden.

Kosten zur Unterhaltung werden vom Eigentiimer der Wege, den Gemeinden,
getragen. Sie setzen sich aus Instandhaltungskosten und Wartungskosten
zusammen, wozu auch die Pflege der Entwasserungsgraben gehort. Die Unter-
haltungskosten schwanken regional sehr stark.

Die Kosten verschiedener Wegebauweisen zeigt folgende Abbildung auf.
Allerdings schwanken auch hier die Kosten regional sehr stark. Niedrige Her-
stellungskosten kénnen nur in der Ebene mit tragfahigem Untergrund und
einer reibungslosen Bauphase erreicht werden, wobei hohe Kosten vor allem in
Hanglagen verursacht werden. Uberschlagsweise muss man jedoch mit rund 60
Euro pro laufenden Meter bei Schotterwegen und rund 150 Euro pro laufenden
Meter bei Bitumenwegen rechnen.

Abbildung 11: Kosten fiir verschiedene Wegebauweisen

Art der Herstellung | Unterhalt Nutzungs-
Befestigung EUR/km EUR/km/Jahr | dauerin Jahren
Ohne 13.500 - 600-1.000 7-25
Bindemittel 75.000
Mit Bindemittel Beton 78.000 - 190-1.000 40-50

230.000
Mit Bindemittel Asphalt | 100.000 - 750-1.800 30-35

130.000

Quelle: Landwirtschaftliche Wege, KTBL 443
Verband der Teilnehmergemeinschaften Rheinland-Pfalz

Kostenbeispiele aus der Region:

m Region Mainz/Bingen: Hier wurde im Kreis Mainz/Bingen ein Teil eines un-
befahrbaren Pflasterwegs zu einem Asphaltweg ausgebaut. Das Teilstiick
hatte eine Lange von 300 m. Ein 6kologischer Ausgleich war in diesem Fall
nicht nétig, da vorher schon eine Versiegelung des Teilstlickes bestand.
Die Baukosten fiir das 300 m lange Stiick beliefen sich auf 20.000 Euro,
hinzu kamen 8.000 Euro Planungskosten.

Abbildung 12: Asphaltweg- Region Mainz/Bingen

Quelle: Hartmann, 2009
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m Region Alzey/Worms: Hier wurde ein 2 km langer Erdweg zu einem Schot-
terweg ausgebaut. Die Baukosten betrugen rund 130.000 Euro.

m Region Bingen/Mainz: Hier wurde ein 900 m langes Teilstiick als Asphaltweg
ausgebaut. Die Baukosten beliefen sich auf 68.000 Euro und die Planungs-
kosten auf 11.500 Euro.

Abbildung 15: Schotterweg, Region Alzey/Worms
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Abbildung 13: Asphaltweg, Region Mainz/Bingen

Quelle: Hartmann, 2009

m Region Mainz/Bingen: Hier wurde ein alter Pflasterweg durch einen neuen
Asphaltweg ersetzt. Die Ma3nahme bestand aus drei Teilstiicken. Da der
alte Weg in einem miserablen Zustand war, musste ein Bodenaustausch
vorgenommen werden. Geplant wurde von der Verbandsgemeinde selbst.
Baukosten beliefen sich auf 88.000 Euro und die Planungskosten auf
4.500 Euro.

Abbildung 14: Asphaltweg, Region Mainz/Bingen

Quelle: Hartmann, 2009

10. ABLAUFSCHEMA:
DER ANTRAG FUR DIE WEGE-
BAUFORDERUNG

a) vorbereitende Ma3nahmen: Die Gemeinde sollte gemeinsam mit den
ortlichen Landwirten den Bedarf des Neubaus eines landwirtschaftlichen Weges
oder die Befestigung von einem bisher nicht oder nicht ausreichend befestig-
ten landwirtschaftlichen Weges feststellen. Hierzu gehort die zu erwartende
Verkehrsbeanspruchung anhand der Anzahl der Uberfahrten mit den nach RLW-
1999 maf3gebenden Achslasten zu ermitteln.

b) formloser Antrag: Die Gemeinde muss (iber die Verbandsgemeinde zur An-
meldung einer Wegebaumaf3nahme einen formlosen Antrag an das zustandige
DLR (Dienstleistungszentrum Landlicher Raum) stellen. Dem Antrag sollte ein

Kartenauszug (1:25.000/1:10.000) beigefiigt werden, in dem 6rtliche Lage und
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der Umfang der MafSnahme erkennbar sind. Zur Beschleunigung des Verfahrens
sollte eine Durchschrift mit Karte an die Landwirtschaftskammer Rheinland-
Pfalz gesendet werden.

c) Ortsbesichtigung: Das DLR ladt gemaf Ziffer 7.3.2.2 der Verwaltungsvor-
schrift vom 812.2004 des MWVLW die Landwirtschaftskammer, den 6rtlichen
Vertreter des Antragsstellers und die Kreisverwaltung zu einem Ortstermin

ein. Hinzu wird meist der ortliche Vertreter des Bauern- und Winzerverbandes
gebeten. Es wird gepriift, ob die Maf3nahme grundsatzlich férderfahig ist und
nach Parametern wie Erschliefungsfunktion, Lage der Wege, Linienfiihrung etc.
entschieden. Das Ergebnis wird in einer Niederschrift festgehalten. Weiterhin
wird vom DLR Hilfestellung bei landespflegerischen und wasserwirtschaftlichen
Fragen gegeben.

d) formeller Antrag: Das DLR sendet dem Antragssteller (meist tiber die Ver-
bandsgemeinde) eine Kopie der Niederschrift vom Ortstermin und bei Bedarf
das formelle Antragsformular zu. Ist der Weg forderfahig, so gibt der Antrag-
steller eine Planung in Auftrag. In der Regel werden Ingenieurbiiros oder die
Baudmter der Verbandgemeinden damit beauftragt. Den Kontakt zur unteren
Naturschutzbehorde ist aufzunehmen, wenn Ausgleichsmaf3nahmen erfor-
derlich sind. Zeitgleich muss die Kreisverwaltung eine kommunalaufsichtliche
Stellungnahme abgeben.

e) Bewilligung: Liegen die Voraussetzungen vor, erteilt das DLR der Gemeinde
eine Bewilligung im Rahmen der bereitstehenden Haushaltsmittel. Die Maf3-
nahme darf nicht vor der Bewilligung begonnen werden, es sei denn, der vorzei-
tige Maf3nahmenbeginn wurde durch das DLR schriftlich zugesagt.

f) Wegeausbau: Die Ma3nahme ist nach der Vergabe- und Vertragsordnung fiir
Bauleistungen (VOB) auszuschreiben und zu vergeben. Weichen die Kosten vom
bewilligten Satz ab, so muss sich der Antragssteller mit dem DLR in Verbindung
setzen. Der Ausbau muss fristgerecht fertig gestellt und dem DLR miissen die
Originalrechnungen mit den Auszahlungsanordnungen zur Auszahlung des
Zuschusses vorgelegt werden.

g) Auszahlung: Abschlieend wird der Verwendungsnachweis und eine evtL.

Umbewilligung (tatséchliche Kosten) gepriift und es kommt zur Auszahlung der
restlichen Fordermittel. Die Auszahlung erfolgt durch das MWLVW. Ebenso sind
Teilauszahlungen fiir abgeschlossene Teilbaumaf3nahmen denkbar. Die Restaus-

zahlung erfolgt dann im folgenden Jahr nach Priifung des Schlussverwendungs-
nachweises.

11. NATURNAHER WEGEBAU-
WAS IST DAS?

Neben den vielen positiven Effekten eines gut ausgebauten Wirtschaftswe-
genetzes aus betriebswirtschaftlicher Sicht, ist aus naturschutz- und land-
schaftspflegerischer Sicht ein Ausbau der Wege auch immer eine Stérung des
okologischen Gleichgewichtes. Landschaftspfleger und Naturschiitzer bedauern
unter anderem, dass die Harmonie und Asthetik der Landschaft gestért und
durch den Ausbau unbefestigter Wege die Lebensgrundlage daran angepasster
Pflanzen und Tiere vernichtet wiirde. Zudem stelle ein befestigter Weg eine fiir
Kleintiere kaum tberwindbare Barriere dar. Weiterhin gehen eine verminderte
Bodenbeliiftung und ein verminderter Bodenaustausch durch die Verdichtung
und Versiegelung des Bodens beim Wegebau einher.

Daher wurden schon in den RLW- 1999 naturschutz- und landschaftspflege-
rische Grundsatze mit aufgenommen.

Aus Sicht des Naturschutzes kommt es immer auf die Ausbauart bzw. auf die
Deckschicht der landwirtschaftlichen Wege an. Ungebundene Decken oder
Spurbahnen bzw. einspurige Wege mit einer maximalen Breite von 3 m sind
erste Schritte in Richtung naturnahen Wegebaus.

Am naturnahsten ist der unbefestigte Griinweg. Er bildet in den heutigen Agrar-
landschaften zusatzlich eine wichtige Vernetzungsfunktion.

Spurwege oder eine Befestigung mit Rasengittersteinen sind eine weitere
Moglichkeit des naturnahen Wegebaus. Allerdings liegen die Kosten fiir die-

se Bauweisen tiber denen fiir eine vollflachige Befestigung. Dariliber hinaus
kommen diese Befestigungen wegen ihrer mittelmafigen Belastbarkeit und
Einschrankungen fiir Naherholung und Tourismus (Begehbarkeit, Befahrbarkeit
mit dem Rad) nicht sehr haufig zum Einsatz. Die 6kologische Trennwirkung wird
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jedoch bei Spurwegen und Befestigungen mit Rasengittersteinen gegeniiber
einer Vollversiegelung erheblich vermindert.

Wege mit ungebundenen Befestigungen gelten als eine naturnahe und land-
schaftsgerechte Ausbauart. Auf wenig und tiberwiegend einspurig befahrenen
Wegen mit ungebundener Befestigung erfolgt meist liber einen Zeitraum von
vielen Jahren eine vom Randbereich ausgehende Eingriinung, die sich geschlos-
sen Uber Seiten- und Mittelstreifen erstreckt. Dieses Erscheinungsbild gilt als
landschaftsgerecht und naturnah und mit ausreichend breitem Randstreifen
auch als 6kologisch interessant. Dabei sollte der Randsaum sich méglichst
selbststandig entwickeln kdnnen, damit sich vor allem standorttypische Pflan-
zen ansiedeln konnen. Die Pflege der Randbereiche sollte ausschlief3lich aus
zweimaligem Mahen bestehen. Eine Heckenbepflanzung oder Feldholzinseln
sind vor allem fir die heimische Vogelwelt wertvoll.

Eine Verwendung von Recycling-Baustoffen ist eine weitere Alternative, welche
durch die ZTV LW 99/01 reglementiert ist. Recyclingstoffe sind Materialien, die
zuvor schon als Baustoffe eingesetzt wurden und fiir den neuen Verwendungs-
zweck aufbereitet worden sind. Das Material muss zertifiziert sein und es muss
unter Beachtung der Bauweise, der Einbauart und des Einbauortes zusétzlich
den Nachweis der Eignung und der wasserwirtschaftlichen Unbedenklichkeit
erbracht werden. Ansonsten kdnnen hohe Sanierungs- und/oder Entsorgungs-
kosten die Folge sein.

12. DIE REGELUNG ZU ERSATZ-

UND AUSGLEICHS MASSNAHMEN

Naturschutz ist Landersache, daher weichen die Programme und die geforder-
ten Maf3nahmen in der Ersatz- und Ausgleichsregelung deutlich voneinander
ab. Grundsatzlich ist fiir Naturschutzfragen die untere Naturschutzbehorde
zustandig. Sie entscheidet durch eine Einzelfallpriifung in wie weit die Maf3nah-
me einen Eingriff in Natur und Landschaft darstellt und ob er auszugleichen ist.
Grundsatzlich sollen mit den erhobenen Ausgleichs- und Ersatzmaf3nahmen
gleiche bzw. méglichst ahnliche Funktionen und Werte der Biotope wieder

hergestellt werden. Dabei muss die Maf3nahme nicht an Ort und Stelle des
Eingriffs erfolgen, jedoch aber in jenem Raum, der in Mitleidenschaft gezogen
wurde. Weiterhin sollte die Maf3nahme vor dem geplanten Eingriff (Bauphase)
erfolgen.

Der Umfang der Ausgleichsmaf3nahmen wird von der unteren Naturschutzbe-
hérde im Einzelfall festgelegt. Dabei kann von folgenden Richtwerten ausge-
gangen werden:

m schon versiegelter Weg
m Beton zu Bitumen

=> kein Ausgleich
=> sehr geringer Ausgleich

m Schotter zu Bitumen =>1:0,5
m Erdweg zu Bitumen =>7:1
m Erdweg zu Schotter =>1:0,5

Mogliche Ausgleichsmaf3nahmen hangen stark von den jeweiligen Gebieten ab.
Grundsatzlich wird sich an der standorttypischen und fiir diese Region wiin-
schenswerten Vegetation orientiert. An diesen Ziel-Zustanden sollen sich die
geplanten Ausgleichsmaf3nahmen orientieren, was im Umkehrschluss heift,
dass nicht jede Maf3nahme fiir jede Region sinnvoll ist.

Denkbare Ma3nahmen kdnnen jedoch sein:

m Pflanzung von Obstb&dumen oder Laubbdumen => bspw. pro 50 - 60 m?
Versiegelung ein Baum. Dieser Baum und die Pflege des Baumes miissen fiir
20 Jahre vertraglich gesichert sein.

m ,Renovierung" von Trockenmauern bzw. Erneuerung von Trockenmauern.

m Schutzstreifen entlang von Bachldufen und Gewadssern/ Gewdsserbepflan-
zung (bspw. Erlen).

m Abbuchungen vom Okokonto.

Auf eine sinnvolle Vernetzung ist bei der Anlage von Biotopen zu achten. Bei der
Anlage von Biotopen eignen sich ausschlief3lich standorttypische Pflanzen.

Fiir Kompensationsflachen sollten vor allem aufwertungsfahige bzw. aufwer-
tungsbediirftige Areale gefunden werden. Fiir eine Kompensation ist vorrangig
eine Entsiegelung von Flachen notwendig.

Seit dem 01.01.2004 besteht die Mdglichkeit der Ersatzzahlungen an Stelle von
Ersatzmaf3nahmen. Sie tritt in Kraft, wenn eine Ersatzmaf3nahme nicht moglich
ist oder diese Flachen nicht oder nur mit unverhaltnismafig hohem Aufwand zu
beschaffen waren. Jedoch sind Ausgleichszahlungen nicht die Regel.
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Bei weiteren Fragen stehen lhnen gerne:
m die zustandigen Mitarbeiter der Dienstleistungszentren Landlicher Raum
bzw.

m der Verband der Hessisch-Pfalzischen Zuckerriibenanbauer in Worms
zur Verfligung.

Wir danken Erich Allendorfer, Rudolf Dielmann und Paul Frowein fiir die
fachliche Unterstiitzung bei der Erstellung dieser Informationsbroschiire.



	titelblatt_wegebau_kl.Aufloesung.pdf
	wegebau.impressum.pdf
	wegebau.kleine_aufloesung.pdf

