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Abstract 

Erhaltungs- und Investitionsmaßnahmen in das Straßennetz stellen Baulastträger vor grundlegende Herausforde-

rungen, denn die hierfür aufzubringenden finanziellen Mittel sind nur in begrenztem Umfang verfügbar. Aufgrund 

des Einzugs Künstlicher Intelligenz auf der Ebene der Kommunalverwaltung lassen sich Fragen nach Dringlichkei-

ten und Prioritäten von Straßenbau und-unterhaltungsmaßnahmen objektiv begründen. Am Beispiel des Landkrei-

ses Börde wird verdeutlicht, wie Künstliche Intelligenz in Planung, Unterhaltung und Bau von Kreisstraßen einge-

bunden ist. 
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1. Einleitung

Einer leistungsfähigen und optimal vernetzten Inf-

rastruktur kommt eine zentrale Bedeutung für die 

Wettbewerbsfähigkeit als Basis für Arbeitsplätze, 

Wachstum und Wohlstand zu. Nahezu jeder Bürger 

ist auf Straßen angewiesen, die eine bedeutende 

Rolle im Transport und Verkehr sowohl auf Bundes- 

und Landesebene als auch auf Ebene der Landkreise 

und Gemeinden einnehmen. Allerdings verschlech-

terte sich der Zustand der Straßeninfrastruktur in 

Deutschland in den letzten Jahren zunehmend. Einer-

seits aufgrund der zunehmenden Verkehrsbelastung 

durch den motorisierten Verkehr (v.a. Schwerlastver-

kehr) wird die Verschlechterung der Substanz der 

Straßeninfrastruktur maßgeblich beeinflusst. Ande-

rerseits sorgen äußere Einflüsse wie Niederschläge, 

niedrige und hohe Temperaturen, UV-Strahlung, etc. 

für eine Zustandsverschlechterung.  

    Erschwerend kommt hinzu, dass vor allem kom-

munale Straßenbaulastträger sich in defizitären 

Haushaltssituationen befinden und den steigenden 

Aufwand für Erhaltungsmaßnahmen aufgrund einer 

unzureichenden Finanzausstattung nur schwer 

stemmen können. Ebenso stellt der wachsende In-

1 Difu (2023) 

vestitionsstau, der sich auf den fehlenden grundhaf-

ten Neu- und Ausbau der Straßeninfrastruktur be-

zieht, ebenfalls als monetäre Herausforderung dar.  

    Laut einer Studie des Deutschen Institut für Urba-

nistik (DifU) wird allein der Nachhol- und Ersatzbe-

darf bei der kommunalen Straßenverkehrsinfra-

struktur bis zum Jahr 2030 auf 283 Milliarden Euro 

geschätzt, hinzu kommen 64 Milliarden Euro für den 

Öffentlichen Nahverkehr.1 Da Dreiviertel aller Stra-

ßen in Deutschland Kommunalstraßen sind, d.h. in 

Baulastträgerschaft der Landkreise und Gemeinden 

befinden, forderte der Städte- und Gemeindebund 

bereits im Jahr 2018 eine deutlich bessere Finanz-

ausstattung der Kommunen und regte hierbei die 

Ausweitung der Lkw-Maut auf Kommunalstraßen 

an.2 

    Das Anlagevermögen Straße unterliegt einem, je 

nach einwirkendem Belastungsgrad und äußeren 

Bedingungen, unterschiedlich verlaufendem Alte-

rungsprozess. Aufgrund der sich in den letzten Jah-

ren verstetigten Finanznot deutscher Kommunen 

stehen sie als Träger öffentlicher Verkehrswege vor 

dem Problem, die knappen finanziellen Mittel für 

eine funktionsgerechte und wirtschaftliche Straßen-

2 DStGB (2018) 
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erhaltung und für den Straßenneubau effektiv einzu-

setzen. Weiterhin stellt sich sowohl für kommunale 

Straßenbaulastträger als auch für politische Ent-

scheidungsträger in den Kommunen regelmäßig die 

Frage, welcher Straßenabschnitt bzgl. eines grund-

haften Ausbaus (investive Maßnahme) bzw. einer Er-

haltungsmaßnahme zu welchem Zeitpunkt an der 

Reihe ist. 

    Unabdingbar ist es daher für kommunale Straßen-

baulastträger Prognosen zum Erhaltungsbedarf vor-

zulegen und Maßnahmen aufgrund ihrer Dringlich-

keit zu priorisieren. Das führt zweifelsohne zu Kon-

flikten und Diskussionen, da die knappen Finanzmit-

tel jeweils nur punktuell in das Straßennetz als Erhal-

tungs- und/oder Investitionsmaßnahme umgesetzt 

werden können. In kommunalen Gremien wird häu-

fig über die notwendigen Orte durchzuführender Er-

haltungs- und Baumaßnahmen debattiert. Gerade 

auf der Ebene der Kommunalpolitik ist es wichtig, 

auf objektive Kriterien bei der Prioritätensetzung zu 

setzen, um sich gegen ein gewisses, mit der jeweili-

gen Wohnortnähe politischer Entscheidungsträger 

im Zusammenhang stehendes, „Kirchturmdenken“ 

argumentativ zu behaupten.3  

    Vor dieser Herausforderung, politischen Entschei-

dungsträgern objektives Datenmaterial bereitzustel-

len, um über zukünftige investive Maßnahmen an 

der Kreisstraßeninfrastruktur zu entscheiden und 

hierbei „Kirchturmpositionen“ entgegen zu können, 

stand auch der Landkreis Börde im Zuge der Aufstel-

lung seines Kreisstraßenbauprogramms für den Zeit-

raum 2023-2030. Zielsetzung des Programms war, 

auf Basis validen Zahlenmaterials Prioritäten für In-

vestitionen in die Kreisstraßeninfrastruktur zu ermit-

teln. Als wesentlicher Bestandteil der Aufzeigung ob-

jektiver Bewertungsgrundlagen erwies sich hierbei 

der Einsatz von Künstlicher Intelligenz (KI), die in den 

Streckenkontrollfahrzeugen der Kreisstraßenmeiste-

rei genutzt wird und eine automatische Zustandsno-

tenerfassung der Straßenoberfläche der einzelnen 

Kreisstraßenabschnitte erbringt. Die durch KI ermit-

telte Zustandsnote ist nicht subjektiv beeinflussbar, 

sondern stellt für jeden einzelnen Streckenabschnitt 

 
3 Die Bezeichnung „Kirchturmdenken“ umschreibt eine Politik, 

die sich hinsichtlich politischer Entscheidungen nur bestimmte 

Orte bzw. Regionen bevorzugen. Der politische Entscheidungs-

träger setzt sich hierbei häufig engstirnig für den lokalen bzw. re-

gionalen Raum ein, zu dem auch sein Wohnort gehört. Die Aus-

wirkungen dieser von lokalpatriotischen Motiven bestimmten 

Verhaltensweise werden nur so weit bedacht, wie man den eige-

nen Kirchturm sieht. Aufgrund der primären Betrachtung des lo-

kalen/regionalen Raumes mit dem man verhaftet ist, werden 

weitergehende Auswirkungen für andere Gebiete/Kommunen in 

den Hintergrund gerückt, was negative Auswirkungen auf Maß-

nahmen haben kann, die eine höhere Umsetzungspriorität besit-

zen.  

im Kreisstraßennetz eine objektive aktuelle Bewer-

tung dar.  

    Im Folgenden wird auf die Einbindung künstlicher 

Intelligenz in den Bereichen der Planung, des Baus 

und der Unterhaltung von Straßen eingegangen, die 

vor allem vor dem Hintergrund limitiert zur Verfü-

gung stehender Finanzmittel kommunaler Straßen-

baulastträger und des weiter wachsenden Investiti-

ons- sowie Unterhaltungsbedarfs an Straßen eine 

immer wichtiger werdende Funktion einnimmt und 

für die Entscheidungsfindung sowohl administrativer 

als auch politischer Entscheidungsträger von Rele-

vanz ist. 

 

2. Die Last der Straßenbaulast: Sanierungs- und 

Unterhaltungsstau 

Mit einer Einwohnerzahl von ca. 172.000 und einer 

Fläche von 2.3672 km² ist der Landkreis Börde der 

zwölftgrößte Landkreis Deutschlands. Er verfügt mit 

ca. 595 Kilometer Kreisstraßen über das größte Kreis-

straßennetz aller sachsen-anhaltinischen Landkreise, 

welches in 111 Kreisstraßen mit 414 Straßenab-

schnitten gegliedert ist, die sich hinsichtlich inner- 

und außerörtlicher Abschnitte differenzieren. 484 

der insgesamt 595 Kilometer Kreisstraßen verlaufen 

außerorts.4 Die 111 Kilometer innerörtlichen Kreis-

straßen teilen sich auf insgesamt 131 verschiedene 

Ortsdurchfahrten auf.   

Zugleich ist der Landkreis Baulastträger für 70 Brü-

ckenbauwerken, 645 Durchlässe und 72 Kilometer 

Radverkehrsanlagen.  Von den ca. 595 km Kreisstra-

ßen im Landkreis Börde wurden 455 km nach der po-

litischen Wende 1989/90 grundhaft ausgebaut. So-

mit ist für noch 140 Kilometer Kreisstraße ein grund-

hafter Ausbau noch erforderlich.  

    Die Aufgaben des Landkreises Börde als Straßen-

baulastträger ergeben sich aus dem Straßengesetz 

des Landes Sachsen-Anhalt und einschlägigen Ver-

ordnungen, Erlassen und Richtlinien. Bei der Stra-

ßenbaulast handelt es sich um eine öffentliche Auf-

gabe im Bereich der Daseinsvorsorge.5 Sie umfasst 

4 Als den Bundes- und Landesstraßen nachgeordnetes Netz über-

nehmen Kreisstraßen regionale und überregionale verbindende 

Funktionen. Vielfach sind Kreisstraßen aber auch die einzigen 

Verbindungsstraßen, hauptsächlich im ländlichen Raum. Auf-

grund ihrer Zubringerfunktion erbringen Kreisstraßen einen un-

entbehrlichen Anschluss an das übergeordnete Netz und stellen 

Verbindungen zwischen Orten und Ortsteilen dar. In seiner Struk-

tur ist das Kreisstraßennetz zersplittert und nicht durchgängig, 

wie dies bei Bundes- und Landesstraßen der Fall ist. 
5 Baulastträgerschaft umfasst alle mit dem Bau und der Unterhal-

tung der Verkehrsflächen zusammenhängenden Aufgaben wie 

beispielsweise Verkehrssicherungspflicht, Erhaltung, Erneue-

rung, Reinigung, Grünpflege, Winterdienst und Verwaltungsauf-

gaben, die den Betrieb und das Eigentum organisieren. 
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alle mit dem Bau und der Unterhaltung zusammen-

hängenden Aufgaben. Zwar ermöglicht das Straßen-

gesetz Einschränkungen, weil die eigene (finanzielle) 

Leistungsfähigkeit Maßstab dabei sein soll, die Stra-

ßen in einem dem regelmäßigen Verkehrsbedürfnis 

genügenden Zustand zu bauen und zu unterhalten, 

entbindet den Straßenbaulastträger jedoch nicht 

von der Verpflichtung, Straßen so herzustellen und 

zu unterhalten, dass sie den Erfordernissen der öf-

fentlichen Sicherheit und Ordnung genügen.6 Diese 

Verkehrssicherungspflicht zielt auf die Notwendig-

keit der gefahrlosen Benutzung einer Straße ab. 

    Das Kreisstraßennetz mit seinen Brückenbauwer-

ken und Radwegen stellt ein Anlagevermögen in er-

heblichem Umfang dar. Um dieses Anlagevermögen 

des Landkreises Börde entsprechend den infrastruk-

turellen und verkehrlichen Erfordernissen unter um-

weltrelevanten und technischen Gesichtspunkten zu 

erhalten, müssen jährlich erhebliche Haushaltsmit-

tel aufgebracht werden. Straßen unterliegen einem, 

je nach einwirkendem Belastungsgrad und äußeren 

Bedingungen, unterschiedlich verlaufendem Alte-

rungsprozess. Die fortlaufende Erfassung des Stra-

ßenzustandes mittels einheitlicher Betrachtungs-

weise ist daher zentrale Voraussetzung für einen op-

timalen Einsatz der zur Verfügung stehenden finan-

ziellen und personellen Ressourcen. Bezogen auf die 

Doppik kommunaler Haushalte sind hinsichtlich not-

wendiger Investitionen und Erhaltungsmaßnahmen 

am Straßennetz sind zwei unterschiedliche Sphären 

betroffen. Einerseits, im Falle von Investitionen 

(grundhafter Neu- und Ausbau von Straßen, Ingeni-

eurbauwerken und Radverkehrsanlagen), die kom-

munale Finanzplanung, anderseits im Falle von Er-

haltungsmaßnahmen, die sich in betrieblicher und 

baulicher Erhaltung unterscheiden, der kommunale 

Ergebnishaushalt.  

    Bauliche Erhaltung hat die Instandhaltung (Unter-

haltung), Instandsetzung und Erneuerung von Stra-

ßen und Brücken zum in kleinerem Umfang zur Sub-

stanzerhaltung von Verkehrsflächen zum Gegen-

stand, die mit eigenem Aufwand i.d.R. sofort nach 

dem Auftreten eines lokal begrenzten Schadens von 

Hand oder maschinell ausgeführt werden.7  

    Der Erhaltungsbedarf für Straßen wird mit Hilfe 

empirisch ermittelter Nutzungsdauern bestimmt, 

wodurch konkrete Erhaltungsmaßnahmen unter Ein-

beziehung festgelegter Erhaltungsziele (z.B. Befahr-

barkeit, Substanzerhalt, Sicherheit) eruiert werden.8 

Erhaltung bezieht sich auf Maßnahmen, die der Er-

haltung der Substanz und des Gebrauchswertes von 

Verkehrsflächen einschließlich Nebenflächen sowie 

 
6 § 10 Abs. 2 StrG LSA 
7 BAST (2023b), S.11 

der Umweltverträglichkeit dienen.9  Bei Investitio-

nen sollen neu gebaute Straßen über 30 Jahre, Brü-

cken über 80 Jahre abgeschrieben werden. Dabei 

soll angestrebt werden, dass diese mindestens für 

diese bezifferten Zeiträume in Nutzung bleiben soll-

ten, besser noch länger. Hierfür ist ein effektives Er-

haltungsmanagement erforderlich. Zum Beispiel 

ergibt sich je Brückenbauwerk im Laufe ihres Le-

benszyklus ein Erhaltungsaufwand, der in Summe 

noch einmal dem Anschaffungswert entspricht bzw. 

auch höher sein kann. Es ist davon auszugehen, dass 

nach 30 bis 40 Jahren Nutzung der Brücke ca. ein 

Drittel der Gesamtinvestitionssumme für eine 

Grundinstandsetzung einer Brücke fällig werden. 

 

3. Bewertungsgrundlagen des Kreisstraßenaus-

bauprogramms 

Der Landkreis Börde hat im Zuge der Aufstellung 

des Investitionsprogramms 2023-2030 Kreisstraßen, 

Ingenieurbauwerke und Radverkehrsanlagen in sei-

ner Baulast durch den Kreistag eine Bedarfsliste in-

vestiver Maßnahmen beschließen lassen, die auf va-

liden und objektiven Bewertungsgrundlagen beruht 

und Dringlichkeiten per vorgenommener Priorisie-

rung bestimmt. Mit der Prioritätenliste sollen politi-

sche Gremien frühzeitig über den im Landkreis beste-

henden Investitionsbedarf informiert und in die Dis-

kussion um die Rangfolge bei der Umsetzung der in-

vestiven Maßnahmen einbezogen werden.  Hierbei 

war es von besonderer Wichtigkeit, dass die verwen-

deten Bewertungsgrundlagen von den politischen 

Entscheidungsträgern klar nachvollzogen werden 

können. Diesbezüglich war die Kreisverwaltung bei 

der Erarbeitung des Kreisstraßenbauprogramms auf-

gefordert, die Entscheidungsfindungsprozesse trans-

parent zu gestalten und gegenüber den politischen 

Entscheidungsträgern erläutern und vermitteln zu 

können. In der erarbeiteten Prioritätenliste wird der 

mittel- und langfristige Investitionsbedarf des Land-

kreises dargestellt und Prioritäten in Bezug auf Not-

wendigkeit und Dringlichkeit bei deren Realisierung 

untersetzt. 

    Der Katalog an möglichen Bewertungsgrundlagen 

ist weit gefächert. Neben der Analyse der Straßenzu-

standserfassung gibt es zahlreiche weitere wichtige 

Kriterien, die von erheblicher Bedeutung sein kön-

nen. Neben der softwarebasierten Zustandserfas-

sung der Straßenoberfläche, auf die im nächsten Ab-

schnitt eingegangen wird, wurde sich auf folgende 

8 Institut für Verkehrswirtschaft, Systemwesen und Städtebau 

(2020) 
9 § 48 SächSVwNG 
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Bewertungsgrundlagen gestützt:  Verkehrsbelastun-

gen, Raumordnungskriterien und sonstige fachliche 

Belange.  

    Hohe Verkehrsbelastungen verweisen darauf, 

dass der Verschleiß an der Straßenoberfläche die 

Nutzungsdauer der Straße einschränken kann und 

die Dringlichkeit baulicher Maßnahmen an diesen 

Streckenabschnitten wächst. Grundlage für die Be-

wertung der Verkehrsbelastungen durch Personen-

kraftwagen und Schwerlastverkehr bilden umfang-

reiche Verkehrsmessungen entlang der ca. 600 Kilo-

meter Kreisstraßen. Durch die vorliegenden automa-

tischen Zählungen über 24 Stunden mittels Zählplat-

ten konnten in den vergangenen Jahren aussagefä-

hige Belastungszahlen für die einzelnen Abschnitte 

des Kreisstraßennetzes erhoben werden. Das ge-

samte Kreisstraßennetz wurde in drei Verkehrsstu-

fen mit hohen, mittleren und geringen Verkehrsbe-

lastungen unterteilt. Zur Unterteilung der Straßen 

wurden etwa je ein Drittel der gesamt untersuchten 

Straßennetzlänge gebildet. 

    Die Bedeutung der Raumordnung ergibt sich hin-

sichtlich spezifischer Netzkriterien der einzelnen 

Kreisstraßenabschnitte.  

Tabelle 1: Einteilung der Kreisstraßenabschnitte hinsicht-

lich Raumordnungskriterien 

TYP Funktion Netzbedeu-

tung 

Punkte 

A 
Zubringer für Orte 

oder Ortsteile zum 

klassifizierten Netz 

(innere Erschlie-

ßung des Landkrei-

ses) 

Keine 

gering 

mittel 

hoch 

0 

1 

2 

3 

B 
Zubringer der Orte 

oder Ortsteile zum 

Mittelzentrum, bzw. 

Kreisstadt oder 

Grundzentrum oder 

Mittelzentrum au-

ßerhalb des Land-

kreises 

Keine 

gering bis 

mittel 

mittel bis 

hoch 

0 

1 

2 

C 
Wichtige Ortsver-

bindung (auch über 

die Kreisgrenze hin-

aus) 

Verbindungsfunk-

tion zwischen Bun-

des- und Landes-

straße  

Keine  

gering bis 

mittel 

mittel bis 

hoch 

0 

1 

2 

D 
Wichtige Ortsdurch-

fahrt (innerörtliche 

Hauptverkehrs-

straße) 

Nein 

Ja 

0 

1 

E 
Bedeutung für den 

Erholungsverkehr 

Nein 

ja  

0 

1 

 
10 Schmid (2019), S.64 

Quelle: Eigene Datenerhebung 

    Die funktionale Gliederung des Straßennetzes 

stellt für die Verkehrsplanung eine Rahmenkonzep-

tion dar. Die Raumordnung ermöglicht, das Straßen-

netz in Abhängigkeit von der Bedeutung der jeweili-

gen Netzabschnitte zu gestalten.  

    Hierbei wurde eine Typisierung bestehender 

Kreisstraßenabschnitte vorgenommen, die sich auf 

Standardisierungen bezog und die Straßenart bzw. 

den Straßentyp hinsichtlich Funktion und Bedeutung 

im Netzzusammenhang bewertete. Unterschieden 

wurden die einzelnen Streckenabschnitte hinsicht-

lich fünf Typen (Tabelle 1) 

    Schließlich bilden sonstige fachliche Belange eine 

weitere Bewertungsgrundlage. Hiermit sind ge-

meint: Aufwendungen für regelmäßige Unterhal-

tungsaufwendungen; Beschwerden der Nutzer und 

Anlieger; Zustand und Dimensionierung des Kanal-

netzes; Zustand der Versorgungsleitungen; Vorha-

ben Dritter im Straßenraum (auch korrespondie-

rende Planungen); Umweltschutzkriterien (z.B. Was-

serschutzgebiet) und zur Verfügung stehende finan-

zielle Mittel (auch hinsichtlich Fördermöglichkeiten 

und Refinanzierungsaspekten sowie Finanzierungs-

möglichkeiten im Falle von Gemeinschaftsaufgaben 

bei geteilter Baulast, auch im Hinblick auf Kostenbe-

teiligungen von Versorgungsträgern). 

 

4. Zustandsbewertung und -erfassung von Straßen 

    Für die Fahrbahnoberflächen der Bundesfernstra-

ßen wird seit Anfang der 1990er Jahre die Zustand-

serfassung und -bewertung (ZEB) durchgeführt. Die 

ZEB ist ein amtlich festgelegtes Untersuchungsver-

fahren öffentlicher Straßen zur Ermittlung der Qua-

lität des Straßennetzes und den damit verbundenen 

Unterhalts- bzw. Erhaltungskosten.10 Bei der Zu-

standserfassung und -bewertung wird nur der Zu-

stand der Fahrbahnoberfläche erfasst.  

    Die ermittelten Werte sind damit nur ein Indikator 

für die Erneuerungswürdigkeit eines Streckenab-

schnittes und geben Hinweise auf tieferliegende 

Schäden der Fahrbahnbefestigung. Durch die Einbe-

ziehung von weiteren Erkenntnissen zum Zustand 

des gesamten Fahrbahnaufbaus lassen sich Scha-

densursachen genauer ableiten. Um konkrete Er-

neuerungsmaßnahmen zu planen und durchzufüh-

ren, sind weitere spezielle straßenbautechnische 

Untersuchungen erforderlich.  

    Im Zuge einer Wertesynthese werden die Zu-

standswerte miteinander zu einem Gebrauchswert, 

einem Substanzwert und einem Gesamtwert ver-
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knüpft. Der Gebrauchswert ergibt sich aus der Grif-

figkeit sowie den Längs- und Querebenheitsmerk-

malen. Dieser Wert ist wesentlich für den Fahrkom-

fort und die Fahrsicherheit.11 Der Substanzwert 

ergibt sich neben den Längs- und Querebenheits-

merkmalen auch aus den Substanzmerkmalen 

(Oberfläche) und spiegelt den Zustand einer Stra-

ßenoberfläche wider. Der Gesamtwert wird aus dem 

Maximum von Gebrauchs- und Substanzwert gebil-

det.12 

    Aus den Daten der Messsysteme werden physika-

lische Zustandsgrößen berechnet, die über ein Nor-

mierungserfahren in dimensionslose Zustandswerte 

in einen Notenbereich von 1,0 bis 5,0 überführt wer-

den Die Zustandswerte werden in Zustandsklas-

sen mit Intervallbreiten aufgeteilt und farblich ge-

kennzeichnet. Im Rahmen einer Normierung werden 

diese Zustandsgrößen nachfolgend in dimensions-

lose, einheitlich skalierte Zustandswerte in einen No-

tenbereich überführt.  

    Zu diesem Zweck wird ein Bewertungsschlüssel 

angewendet, der den Zustand der Kreisstraßen im 

Landkreis Börde mit Hilfe von Zustandsnoten im In-

tervall von 1,0 bis 5,0 bewertet. Hierbei bedeutet 

der Wert 1,0 den besten anzunehmenden Zustand 

unmittelbar nach Herstellung der Straße und der 

Wert 5,0 den schlechtmöglichsten Zustand. Ist letz-

ter Wert erreicht, kann die Verkehrssicherheit nicht 

mehr durchgängig gewährleistet und der Straßenab-

schnittmuss muss grundhaft erneuert werden.  

    Innerhalb dieser Einteilung wird zwischen Zu-

standswerten unterschieden. Zum einen spielt der 

Zielwert mit der Note von 1,5 eine wichtige Rolle. 

Zum anderen der Warnwert mit einer Note 3,5 und 

der Schwellenwert mit einer Note von 4,5. Ist bei 

Straßenabschnitten der Warnwert von 3,5 erreicht, 

ist für Straßenbaulastträger Anlass zur intensiven Be-

obachtung und zur Analyse der Ursachen für den 

schlechten Zustand gegeben. Gegebenenfalls ist 

auch die Planung von geeigneten Maßnahmen zur 

Verbesserung des Zustandes notwendig.13 Der 

Schwellenwert, der ab einer Note von 4,5 vorliegt, 

beschreibt einen Zustand, bei dessen Erreichen die 

Einleitung von verkehrsbeschränkenden oder bauli-

chen Maßnahmen zur Erhaltung des Straßenab-

schnittes geprüft werden muss.14  

    Da die durchschnittliche Nutzungsdauer bei Kreis-

straßen bei 30 Jahren liegt, ergibt sich eine rechneri-

sche Minderung der Zustandsnote der Straße von 

0,133 pro Jahr.15 Über die Dauer von 30 Jahren 

würde sich somit eine Straße bis auf den Zustands-

wert von 4,0 verschlechtern. Hierbei handelt es sich 

 
11 ebd., S.65 
12 ebd., S.68 
13 BAST (2023b), S.19 

um einen Wert, welcher die verschiedenen Randbe-

dingungen wie Reparatur- und Instandhaltungsmaß-

nahmen, zusätzliche Verkehrsbelastungen der 

Straße durch Umleitungs- und Schwerverkehre so-

wie die Schädigung durch Umwelt- oder sonstige äu-

ßere Einflüsse nicht berücksichtigt und somit aus-

schließlich eine Aussage über eine notwendige 

grundhafte Erneuerung trifft.16 

 

5. Softwarebasierte Zustandsbewertung und -er-

fassung von Straßen mittels KI 

    Eine umfassende Erhaltung der Straßeninfrastruk-

tur ist für eine lange Lebens- und Nutzungsdauer es-

sentiell notwendig. Grundlegende Kenntnisse der 

konkreten Schadensursachen sind für die Auswahl 

technisch und ökonomisch zweckmäßiger Erhal-

tungsmaßnahmen erforderlich. Die fortlaufende Er-

fassung des Straßenzustandes mittels einheitlicher 

Betrachtungsweise ist eine wesentliche Vorausset-

zung für einen optimalen Einsatz zur Verfügung ste-

hender finanzieller und personeller Ressourcen.  

    Hierfür müssen Informationen über den Straßen-

zustand gesammelt, um eine relativ zuverlässige Ab-

schätzung des Erhaltungsbedarfes vorzuhalten. Auf-

grund der fortschreitenden Technisierung greifen 

die jeweiligen Baulastträger häufig auf visuell-sensi-

tive oder messtechnische Erfassungsverfahren zu-

rück. Auf den Kreisstraßen im Landkreis Börde wird 

die Zustandserfassung mit Hilfe Künstlicher Intelli-

genz auf Basis einer softwarebasierten Lösung durch 

Smartphones vorgenommen, die den Zustand der 

Straßenoberfläche aufnehmen.  

    Bei jeder Befahrung der einzelnen Streckenab-

schnitte werden neue Aufnahmen des Straßenober-

baus aufgenommen, wodurch sich auch über unter-

schiedliche Zeiträume Vergleichsergebnisse erhe-

ben lassen, um den realen Verschlechterungswert 

im Laufe der Zeit durch automatische Zustandsbe-

wertung zu erfassen. Die Zustandserfassung und -

bewertung der Künstlichen Intelligenz bezieht sich 

auf die Erhebung und Analyse der Quer- und 

Längsebenheiten, Griffigkeit, Substanz und Oberflä-

chenbild. 

    Hierdurch ergibt sich für den Straßenbaulastträger 

ein Mehrwert, denn er kann aufgrund der Vergleich-

sergebnisse für sich eruieren, wie der spezifische 

Straßenabschnitt sich hinsichtlich gegebener Rand-

bedingungen (u.a. Witterung, Verkehr, Schadens-

bild) verändert und welche konkreten Maßnahmen 

zum Erhalt der Straße erforderlich sind. Weiterhin ist 

14 ebd., S.19 
15 Landkreis Potsdam-Mittelmark (2018), S.9 
16 ebd., S.9  
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es zeitlich planbar, die notwendigen Maßnahmen zu 

fixieren und zu priorisieren.  

    Die Nutzung Künstlicher Intelligenz für die Zu-

standserfassung und -bewertung sowie Planung 

baulicher und betrieblicher Erhaltung hilft dem kom-

munalen Straßenbaulastträger, um sein Strecken-

netz flächendeckend anhand aktualisierter Daten 

zur Straßeninfrastruktur zu bewerten. Durch die Da-

tenerhebung und -auswertung mittels Künstlicher 

Intelligenz konnte der Detaillierungsgrad gegenüber 

dem bisherigen Stand der Technik im Landkreis 

Börde deutlich gesteigert werden, da unterschiedli-

che Schadensklassen objektscharf ausgewertet wer-

den und die einzelnen Rissarten individuell gewich-

tet in die Gesamtnote einfließen.  

    Analog des oben beschriebenen Systems der ZEB 

werden die Schadensflächen auf den jeweiligen Stre-

ckenabschnitten in einer Gesamtnote ausgedrückt. 

Auch hierbei gelten die drei charakteristischen 

Grenzwerte Zustandswert (1,5), Warnwert (3,5) und 

Schwellenwert (4,5) als Bewertungskriterium. Im 

Rahmen der Erhaltung und der Entscheidungsfin-

dung zur Priorisierung zukünftiger grundhafter Aus- 

und Neubauvorhaben sind die durch den Einsatz der 

Künstlichen Intelligenz erkannten unterschiedlichen 

Schadensklassen von hoher Relevanz, da Aufschluss 

über das Aufkommen u.a. von Ausbrüchen, Schlag-

löchern, Rissen, Abplatzungen und Schichtablösun-

gen, Flickstellen, Fugen und Nähte erlangt wird. 

    Für die Fahrbahnoberflächen der Bundesfernstra-

ßen wird seit Anfang der 1990er Jahre die Zustand-

serfassung und -bewertung (ZEB) durchgeführt. Die 

ZEB ist ein amtlich festgelegtes Untersuchungsver-

fahren öffentlicher Straßen zur Ermittlung der Qua-

lität des Straßennetzes und den damit verbundenen 

Unterhalts- bzw. Erhaltungskosten.17 Bei der Zu-

standserfassung und -bewertung wird nur der Zu-

stand der Fahrbahnoberfläche erfasst.  

    Die ermittelten Werte sind damit nur ein Indikator 

für die Erneuerungswürdigkeit eines Streckenab-

schnittes und geben Hinweise auf tieferliegende 

Schäden der Fahrbahnbefestigung. Durch die Einbe-

ziehung von weiteren Erkenntnissen zum Zustand 

des gesamten Fahrbahnaufbaus lassen sich Scha-

densursachen genauer ableiten. Um konkrete Er-

neuerungsmaßnahmen zu planen und durchzufüh-

ren, sind weitere spezielle straßenbautechnische 

Untersuchungen erforderlich.  

 

 
17 Schmid (2019), S.64 

6. Auswirkungen der mangelnden Finanzausstat-

tung auf den Sanierungsstau 

    Insgesamt wurden durch die auf Künstliche Intelli-

genz beruhende softwarebasierende automatische 

Benotung 61,4 Kilometer des gesamten Kreisstra-

ßennetzes mit der Note 1,0-1,4 bewertet. 121,4 Ki-

lometer sind mit der Note 1,5-1,9 bewertet und 93,7 

Kilometer liegen im Bereich der Note 2,0-2,4.  

    Im Intervall 2,5-2,9 finden sich 82,9 Kilometer wie-

der und mit 3,0-3,4 wurden 82,6 Kilometer bewer-

tet. Der Warnwert mit der Note ab 3,5 (Intervall bis 

3,9) ergibt sich für 59,1 Kilometer Kreisstraßen. Im 

Bereich der Note 4,0-4,4 finden sich 34,0 Kilometer 

wieder. Der Schwellenwert mit Zustandswert von 

4,5 (Intervall bis 4,9) liegt insgesamt auf 33,2 Kilome-

tern Kreisstraße vor. Mit 5,0 wurden 26,93 Kilometer 

benotet. In den Bereich dieser Zustandsnote fallen 

nicht nur Straßenabschnitte, die durch die Software 

eine sehr schlechte Zustandsanalyse erhalten haben, 

sondern auch Abschnitte, die über keine Asphalt- 

oder Betonbauweise verfügen, sondern aus Split, 

Schotter, Pflastersteinen oder als Feldweg bestehen.  

Die hinsichtlich der einzelnen Intervalle ermittelte 

Straßenzustandserfassung belegt, dass 153,23 Kilo-

meter bzw. 25,7 Prozent oberhalb des Warnwertes 

von 3,5 liegen. Hiervon fallen 93,15 Kilometer in den 

Zustandsbereich zwischen 3,5 bis 4,5. Für diese 

Kreisstraßenabschnitte ist somit Anlass zur intensi-

ven Beobachtung und zur Ursachenanalyse des man-

gelnden Zustandes gegeben, wobei der Baulastträ-

ger gefordert ist, nach geeigneten Maßnahmen zur 

Verbesserung des Ist-Zustandes zu suchen.      

Tabelle 2: Rohpunktevergabe der baulichen Zustandsnote 

je Kreisstraßenabschnitt 

Punkte Intervall  Anzahl Kreisstra-

ßenabschnitte 

Länge Straßen-

kilometer  

1 1,0-1,4 49 61,4 

2 1,5-1,9 40 121,4 

3 2,0-2,4 69 93,7 

4 2,5-2,9 55 82,9 

5 3,0-3,4 66 82,6 

6 3,5-3,9 39 59,1 

7 4,0-4,4 42 34,0 

8 4,5-4,9 26 33,2 

9 5,0 4 26,93 

Quelle: Eigene Datenerhebung 

   Eine umfassende Erhaltung der Straßeninfrastruk-

tur ist für eine lange Lebens- und Nutzungsdauer es-

sentiell notwendig. Grundlegende Kenntnisse der 

konkreten Schadensursachen sind für die Auswahl 

technisch und ökonomisch zweckmäßiger Erhal-
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tungsmaßnahmen erforderlich. Die fortlaufende Er-

fassung des Straßenzustandes mittels einheitlicher 

Betrachtungsweise ist eine wesentliche Vorausset-

zung für einen optimalen Einsatz zur Verfügung ste-

hender finanzieller und personeller Ressourcen.  

    Das Erreichen der technischen Nutzungsdauer des 

Straßenoberbaus tritt dann ein, wenn dieser durch 

die verursachten Witterungs- und Verkehrsbelastun-

gen in seiner Substanz so stark zerstört ist, dass der 

Grenzzustand der Gebrauchstauglichkeit (GZG) er-

reicht und eine bestimmungsgemäße Funktion und 

Nutzung nicht mehr gewährleistet ist.18 Die wirt-

schaftliche Lebensdauer einer Straße ist somit der 

Zeitraum, in dem eine wirtschaftliche Nutzung ohne 

oder auch mit Erhaltungsmaßnahmen möglich ist, 

wobei die finanzielle Mittelvorhaltung für Erhal-

tungsmaßnahmen die wirtschaftliche Nutzungs-

dauer maßgeblich beeinflusst.  

    Die Aufwendungen der Kreisstraßenmeisterei des 

Landkreises Börde für Instandsetzung und Unterhal-

tung der Kreisstraßen und aller zugehörigen Fahr-

bahnteile belaufen sich auf ca. 2,6 Mio. Euro jährlich 

(einschließlich Maschinentechnik und Personal). Mit 

diesen Mitteln müssen sowohl Unterhaltungsmaß-

nahmen, Instandsetzungen, Baumpflege, Markie-

rungsarbeiten etc. finanziert werden. Ein weiteres 

Schwerpunktproblem sind die jährlichen nicht kalku-

lierbaren Aufwendungen des Winterdienstes und 

die Beseitigung der Winterschäden. Die benannte 

Summe ist bei weitem nicht ausreichend, um auf den 

bestehenden Sanierungsbedarf, der sich durch das 

Erreichen des Warnwertes ergeben hat, zu reagie-

ren. Folglich fallen in den Folgejahren zahlreiche 

Streckenabschnitte in einen Zustandsbereich, der 

schlechter als die Note 4,5 (Schwellenwert) ausfällt 

und folglich einen grundhaften Ausbau erforderlich 

macht. 

    Instandhaltungsmaßnahmen wie Oberflächenbe-

handlungen, Decken- und Risssanierungen oder As-

phaltkonservierungen dienen ausschließlich dem 

Ziel über den gesamten Zeitraum der Nutzungsdauer 

von 30 Jahren eine höchstmögliche Verkehrssicher-

heit bei gleichzeitig möglichst geringen Reparatur- 

und Instandhaltungskosten zu gewährleisten. Vor al-

lem Deckenerneuerungen werden in den kommen-

den Jahren immer wichtiger, denn viele Fahrbahnde-

cken, die in den 1990er Jahren gebaut wurden, sind 

an ihre Verschleißgrenze gelangt.  

    Deckensanierungsmaßnahmen sind notwendig, 

um durch die Erneuerung von verschlissenen As-

phaltdeckschichten einer tiefergehenden Zerstö-

rung von Tragschichten und damit der Notwendig-

 
18 Fehling, E. / Leutbecher, T. (2001), S.1 

keit von vorzeitigen grundhaften Erneuerungen vor-

zubeugen. Gefahr bergen jedoch die Folgen einer 

unzureichenden Finanzierung sowohl für Unterhal-

tungs- und Instandsetzungsmaßnahmen als auch 

beim Aus- und Neubau. Aufgrund der unzureichen-

den Finanzmittelausstattung kommunaler Straßen-

baulastträger wächst der Unterhaltungs- und In-

standsetzungsaufwand für die Straßeninfrastruktur 

weiter an. Der Aufwand für die Instandhaltung steht 

im engen Zusammenhang mit dem Neubau von Stra-

ßen und Brücken. Hier spielt der Investitionsrückstau 

an Straßen eine entscheidende Rolle. 

    In der Folge kommt es aufgrund von Zustandsver-

schlechterungen und unzureichender finanzieller 

Mittel zum Nicht-Erreichen geplanter Lebensdauern 

von Straßen und Brücken, notwendigen Sonderab-

schreibungen und Nutzungseinschränkungen, was 

wiederum zum Anwachsen des Investitionsstaus 

führt, der sich ebenfalls darin ausdrückt, dass die In-

vestitionsfähigkeit der Kommunen aufgrund fehlen-

der finanzieller Mittel gering ist.   

    60,08 Kilometer bzw. 10,1 Prozent des gesamten 

Kreisstraßennetzes sind mit einer Note schlechter 

gleich 4,5 (Schwellenwert) bewertet. Für diese Ab-

schnitte besteht ein dringender Investitionsbedarf. 

Kurz- und mittelfristig wurden im Rahmen des Inves-

titionsprogramms 2023-2030 somit jene Kreisstra-

ßenabschnitte als prioritär eingestuft, die eine Zu-

standsbewertung schlechter gleich 4,5 Notenpunkte 

aufweisen, da der Schwellenwert bereits erreicht 

bzw. überschritten wurde.  

Für diese dann erforderlichen Investitionen (grund-

hafter Ausbau) stehen dem sich in Haushaltskonsoli-

dierung befindlichen Landkreis Börde aufgrund sei-

ner defizitären Haushaltslage keine Eigenmittel zur 

Verfügung, sondern nur Landeszuweisungen i.H.v. 

derzeit ca. 4,11 Millionen Euro. Würde sich die Lan-

deszuweisung innerhalb der Zeitspanne 2023 bis 

2030 verstätigen, stünden für den grundhaften Aus-

bau maximal 32,88 Millionen Euro zur Verfügung, 

um den Investitionsbedarf zu verringern. Problema-

tisch ist aber, dass die Landeszuweisungen nicht nur 

für Kreisstraßenabschnitte zu veranschlagen sind, 

bei denen ein grundhafter Ausbau erforderlich ist, 

sondern auch für den Neu- und Ausbau von Ingeni-

eurbauwerken und Radverkehrsanlagen verwendet 

werden müssen. 

    Mit Datum vom 31.10.2024 ergibt sich hinsichtlich 

des ca. 600 Kilometer langen Kreisstraßennetzes des 

Landkreises Börde eine Durchschnittsnote von 2,65. 

Selbst unter Berücksichtigung aller geplanten Stra-

ßenausbauvorhaben ist diese Zustandsnote nicht 
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dauerhaft zu halten und wird sich durch die derzeiti-

gen Rahmenbedingungen (Baupreisentwicklung, 

Rückgang der Fördermittelzuweisung/Landeszu-

wendung) jährlich verschlechtern.  

    Aus einer Grobkostenschätzung geht hervor, dass 

allein für die 60,08 Kilometer inner- und außerörtli-

chen Kreisstraßenabschnitte, für die ein dringlicher 

Investitionsbedarf vorliegt, ein Investitionsstau im 

oberen zweistelligen Millionenbereich vorliegt. Wür-

den die ca. 33 Millionen Euro Landeszuweisungen al-

lein dafür verwendet werden, um den bezifferten In-

vestitionsstau zu entgegnen, müsste sich der Inves-

titionsstau verringern.  

    Allerdings ist diese Rechnung fehlerhaft, denn wie 

oben beschrieben, werden sich die Zustandsnoten 

diverser Kreisstraßenabschnitte, die sich derzeit im 

Benotungsintervall zwischen 3,5 und 4,4 befinden, 

aufgrund ihrer zunehmenden Abnutzungen weiter 

verschlechtern und prognostisch aus dem Warnbe-

reich in den Bereich schlechter des Warnwertes fal-

len. Hierdurch nimmt der Investitionsstau nicht ab, 

sondern steigt vielmehr an. Für diesen erweiterten 

Bedarf, also Kreisstraßenabschnitte, die eine Beno-

tung von 3,5 bis 4,4 aufweisen, was aktuell für 93,15 

Kilometer der Fall ist, liegt der potentielle Investiti-

onsbedarf nach Grobkostenschätzung im unteren 

dreistelligen Millionenbereich.  

    Insgesamt sind also 153,23 Kilometer Kreisstraßen 

bzw. 25,7 Prozent des gesamten Netzes mit Stichtag 

zum 31.10.2024 schlechter gleich 3,5 Notenpunkten 

bewertet. Diese Zahlen verdeutlichen, dass sich die 

Spirale des Sanierungs- und Investitionsstaus unauf-

haltbar weiterdreht. Kommunen versuchen sich die-

sem Sog entgegenzustellen, aber wie verdeutlicht, 

reichen die finanziellen Ressourcen nicht für eine 

Trendwende aus. Zudem bewirken die im Bausektor 

deutlich gestiegenen Preise und der Fachkräfteman-

gel in den Kommunalverwaltungen, vor allem an 

Bauingenieuren, weitere Herausforderungen für 

kommunale Baulastträger, die seit Jahren vor der 

fast unlösbaren Aufgabe stehen, ihren Haushalt zu-

sammenzuhalten.  

   Des Weiteren konkurrieren im Zuge der Haushalts-

planungen Investitionen in die Straßeninfrastruktur 

mit anderen investiven Baumaßnahmen wie z.B. im 

Hochbaubereich (u.a. Investitionen in Schulen und 

Kindertageseinrichtungen) und werden auch auf-

grund von Krisenkosten (u.a. Klimaanpassung, 

Corona-Pandemie, Flüchtlingsunterbringung), die 

sich für die Kommunen ergeben haben, weiter ein-

geschränkt. Letztlich zeigt sich in den Schlaglöchern 

der Straßenbaulasten die chronische Unterfinanzie-

rung der Kommunen, die seit Jahren von den Län-

dern eine deutlich bessere finanzielle Grundausstat-

tung einfordern. 

 

7. Ermittlung von Dringlichkeiten und Festlegung 

von Prioritäten 

    Im weiteren Schritt war es bei der Aufstellung des 

Kreisstraßenausbauprogramms notwendig, die er-

mittelten Resultate hinsichtlich der verwendeten 

Bewertungsgrundlagen in ein lineares Rohpunkte-

system zu überführen. Beispielhaft wird dies an der 

Stelle für die Bewertung des baulichen Zustandes 

der jeweiligen Kreisstraßenabschnitte verdeutlicht.  

    Da die Benotungen der einzelnen Abschnitte ext-

rem divergieren, wurde im Investitionsprogramm 

folgender Bewertungsrahmen verwendet: Kreisstra-

ßen mit einer baulichen Note von 5,0 erhielten die 

Maximalpunktzahl von 9 Rohpunkten. Abgestuft er-

hielten alle Kreisstraßenabschnitte mit einer Beno-

tung von 4,5-4,9 8 Rohpunkte. Mit einer weiteren 

analogen Verringerung von jeweils 0,5 Benotungs-

punkten, die sich aus den Ergebnissen des baulichen 

Zustands mit Hilfe der Künstlichen Intelligenz erga-

ben, wurden die einzelnen Straßenabschnitte mit 

entsprechenden Rohpunkten versehen. Dement-

sprechend erhielten Kreisstraßenabschnitte mit ei-

ner baulichen Zustandsnote von 1,0 1 Rohpunkt.  

    Ausgehend von den vier Rohpunkteergebnissen 

der einzelnen vier Säulen der Bewertungsgrundlage 

wurde im weiteren Schritt festgelegt, dass die Ver-

kehrsbelastung mit 2,5-facher Punktzahl bewertet 

wird, so dass sich für den Abschnitt mit der höchsten 

Verkehrsbelastung ausgehend von der maximalen 

Rohpunktzahl 10 eine Gesamtpunktzahl von 25 

Punkten ergibt. Die drei anderen Säulen Raumord-

nung, bauliche Zustandsnote und sonstige fachliche 

Belange wurden mit dem Faktor 1,0 bewertet. Aus-

schlaggebend für die Festlegung der Faktorisierung 

von 2,5 für die Verkehrsbelastung sind die Auswir-

kungen des Verkehrs auf den Straßenzustand, die 

die durch die Künstliche Intelligenz ermittelten Scha-

densarten auf der Straßenoberfläche zum großen 

Teil verursachen. 

    Die Festlegung von Dringlichkeiten (Priorisierun-

gen) richtet sich nach der baulichen Zustandsnote 

(Schadensschwere) und dem Nutzen für den Ver-

kehrsteilnehmer in Form der Verkehrsbelastung der 

Kreisstraßenabschnitte. Ausgehend vom Schwellen-

wert von 4,5 und der Notwendigkeit, bei Erreichen 

dieser Zustandsnote verkehrsbeschränkende oder 

bauliche Maßnahmen zur Erhaltung des Straßenab-

schnittes zu prüfen, wurde das Tabellenwerk hin-

sichtlich der Dringlichkeit investiver Maßnahmen 

nachbewertet. Diesbezüglich wurden kurz- und mit-

telfristig jene Kreisstraßenabschnitte prioritär einge-

stuft, die schon aktuell eine Benotung schlechter 

gleich 4,5 Notenpunkte erhalten haben.  
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    Unter Berücksichtigung der weiteren Verkehrs-

entwicklung und -belastung sollten die hier ermittel-

ten dringlichen Maßnahmen zeitnah umgesetzt wer-

den. Als weiterer Bedarf sind Maßnahmen an Kreis-

straßenabschnitte heranzuziehen, die vorerst nicht 

bis 2030 investiv umgesetzt werden können. Diese 

Abschnitte, die mit einer aktuellen Benotung von 

schlechter gleich 3,5 vorliegen (Warnwert) werden 

jedoch verstärkt beobachtet. Wird eine nicht vorher-

sehbare Verschlechterung festgestellt, muss der je-

weilige Abschnitt vorgezogen und das Programm an-

gepasst werden. Dies macht eine jährliche Überar-

beitung des vorliegenden Kreisstraßenbauprogram-

mes notwendig.  

 

8. Zusammenfassung 

    Bei der Beschlussfassung über das Kreisstraßen-

bauprogramm 2023-20230 des Landkreises Börde 

zeigte sich, dass die politischen Entscheidungsträ-

ger, denen die Ergebnisse im Rahmen der Gremien-

sitzungen erläutert wurden, sich mit den Vorschlä-

gen der Verwaltung einverstanden zeigten, welche 

Kreisstraßenabschnitte in den zukünftigen Jahren 

mit Priorität neu- bzw. ausgebaut werden müssen. 

Dieses Beschlussverhalten lässt sich in einem klaren 

Zusammenhang mit den verwendeten Bewertungs-

grundlagen bringen. Nicht nur die verdeutlichten 

Verkehrsbelastungen auf den einzelnen inner- und 

außerörtlichen Kreisstraßenabschnitten waren ein 

entscheidender Faktor, sondern zuvorderst die 

durch Künstliche Intelligenz erbrachte automatische 

Benotung der Straßenoberfläche trugen zum Be-

schlussverhalten bei.  

    Straßenschäden und ihre Prävention sowie Behe-

bung bleiben für Kommunen eine Daueraufgabe. Ei-

nen besseren Überblick über den Zustand der Stra-

ßen sowie die Dringlichkeit und Wirtschaftlichkeit 

des Instandsetzungs-, Unterhaltungs- und Investiti-

onsbedarfs können sich kommunale Baulastträger 

mittels einer softwarebasierten Künstlichen Intelli-

genz verschaffen. Aufgrund der Fähigkeit der KI, 

Schäden auf der Straße per Bildauswertung zu er-

kennen und in verschiedene Schadenskategorien 

einzuteilen, bekommen sowohl Mitarbeiter der Ver-

waltungen als auch politische Entscheidungsträger 

einen umfassenden Überblick über den Zustand der 

Straßen. Darüber hinaus erbringt der Einsatz der 

Software in den Streckenkontrollfahrzeugen der 

Kreisstraßenmeisterei wesentliche Erkenntnisse für 

die Unterhaltung der einzelnen Straßenabschnitte.  

Ziel dieses Erhaltungsmanagements ist, die vorhan-

denen finanziellen und personellen Ressourcen des 

Landkreises Börde für Straßenunterhalt und Straßen-

sanierung möglichst gezielt, effektiv und effizient ein-

zusetzen. Weiterhin ist auch die Beschilderung, die 

Markierung und das Straßenbegleitgrün in die Doku-

mentation aufgenommen. Hierdurch lassen sich 

grundlegende Fragen nach dem Zustand der einzel-

nen Streckenabschnitte, Schadensmerkmale, Priori-

tät bei Instandsetzung bzw. Unterhaltung beantwor-

ten. Im Ergebnis wird sowohl das Management der 

Planung von Erhaltungsmaßnahmen vereinfacht und 

beschleunigt als auch die Begründung investiver 

Maßnahmen im Falle des erforderlichen grundhaften 

Ausbaus von Straßenabschnitten.  
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