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Die Wegekostenfrage in amerikanischer Sicht "

— Ergebnisse einer Studienreise in die USA — vLa
Von Proressor Dr. WarLter Hamm, MARBURG/LAHN N by
Uiy

Die sogenannte Wegekostenfrage, also das Problem, ob die Benutzer 6ffentlicher Ver-
kehrswege die thnen zuzurechnenden Kosten voll tragen, hat viel von ihrer verkehrs-
politischen Bedeutung verloren. Jahrzehntelang ist heftig darum gerungen worden, ob
insbesondere der Schwerlastwagenverkehr seine anteiligen Strafenkosten in Form
spezieller Abgaben (Krafifahrzeug- und Mineraldlsteuer) dedse. Vor allem von seiten
der Eisenbahnen ist bis in die jiingste Zeit hinein die These vertreten worden, der
Schwerlastwagenverkehr decke die von ihm verursachten Wegeausgaben nicht, der
Giiterverkehr auf der Strafle sei infolgedessen erheblich subventioniert und darauf seien
maflgeblich die schlechte Ertragslage und das stindige Sinken des Markrtanteils der
Eisenbahnen im Gliterverkehr zuriickzufiihren. Ahnliche Erwigungen sind fiir das Wett-
bewerbsverhaltnis zwischen den Eisenbahnen und der Binnenschiffahrt angestellt worden,
wobei insbesondere auf die niedrigen Schiffahrisabgaben auf Kanilen und kanalisierten
Fliissen — verglichen mit den entstechenden Ausgaben — hingewiesen worden ist.

Die Sachlage hat sich durch mehrere Umstinde entscheidend verindert. Die Deutsche
Bundesbahn, die lange Zeit den Grundsatz der »vollen Wegekostendedcung« verfochten
hatte, fordert nun selbst fiir ihr Streckenmodernisierungs- und -ausbauprogramm hohe
staatliche Subventionen. Eine marktgerechte Verzinsung und Tilgung der hiexrfiir erfor-
derlichen enormen Betrige aus laufenden Erl6sen ist der Deutschen Bundesbahn unmdg-
lich. Zweitens fordert die Deutsche Bundesbahn fiir ihre parallel zu kanalisierten
Fliissen und Kanilen verlaufenden Schienenwege ihnlich hohe staatliche Zuschiisse, wie
sie die Binnenschiffahrt fiir ihre Wasserwege erhilt!). Drittens sind — im Widerspruch
zu den Verhiltnissen in den anderen Verkehrsbereichen — die speziellen Abgaben der
motorisierten Straflenbenutzer kriftig erhdht worden, und zwar mit dem Zweck, Staats-
ausgaben in anderen Verkehrssparten — bei stagnierenden nominellen Ausgaben, das
heiflt sinkenden realen Ausgaben fiir die Straflen — zu finanzieren.

Sind damit Uberlegungen, ob und in welchem Ausmafl durch unterschiedliche Belastung
der Verkehrsunternehmen mit Wegeabgaben der Wettbewerb verzerrt wird, iiberholt?
Das ist sicherlich nicht der Fall. Im nationalen Bereich haben sich allerdings die Interes-
senlagen verkehrt. Diejenigen Verkehrsunternehmen, die bisher als die hochst subven-
tionierten galten, nimlich die im Schwerlastwagenverkehr titigen, kénnen jetzt auf die
Vorzugsbehandlung von Konkurrenten aus anderen Verkehrssparten verweisen.
Auflerdem ist zu beachten, dafl innerhalb der Europiischen Gemeinschaften nach wie
vor das Problem der Harmonisierung von Strafien- und Schiffahrtsabgaben zu ldsen
ist. Hierbei wird der Versuch unternommen, Benutzungsabgaben zu finden, die den
Wetthewerb nicht verfilschen. Obwohl sich also in der Bundesrepublik der Schwerpunkt

1) Siche hierzu auch Hamm, W. und Newmann, W., Binnenwasserstraenpolitik. Systemmingel und Reform-
vorschlige, Berlin 1973, S. 160.
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verkehrspolitischer Auseinandersetzungen inzwischen von den »Wegekosten« auf die
Umwelteinfliisse des Verkehrs verlagert hat, bleibt die Ermittlung nicht wettbewerbs-
verzerrender Wegeabgaben weiterhin aktuell.

1. Der Streit um die Grenzkosten der Benutzung von Straflen

Die methodischen Grundlagen fiir die Uberlegungen, die bei der Ermittlung der Ge-
samtkosten eines Verkehrswegs und bei der Zurechnung dieser Kosten auf die einzelnen
Benutzergruppen in Briissel und Bonn angestellt werden, beruhen weitgehend auf der
sogenannten »Musteruntersuchung«?). In diesem Dokument sind fiir mehrere Verkehrs-
verbindungen zwischen Paris und Le Havre verschiedene Kostenrechnungsmethoden
alternativ benutzt worden mit dem Ziel, verbindliche Regeln fiir Wegekostenrechnungen
aufzustellen und abgabenpolitische Entscheidungen zu fillen. Fiir den Bereich der
Bundesrepublik Deutschland hat die »Arbeitsgruppe Wegekosten« im Bundesverkehrs-
ministerium den Versuch unternommen, unter Anwendung der in der Musteruntersu-
chung erarbeiteten Grundsitze erstmals die Kosten von Schienenwegen, Strafien und
Wasserstraflen zu ermitteln und diese Kosten auf verschiedene Nutzergruppen aufzu-
teilen3). Auch hierbei wurden verschiedene Kostenrechnungsmethoden nebeneinander
benutzt. Fiir die Losung der abgabenpolitisch entscheidenden Frage, wie die Gesamt-
kosten auf einzelne Verkehrsarten (Benutzergruppen) autzuteilen sind, bediente sich
die Arbeitsgruppe Wegekosten der in der Musteruntersuchung getroffenen Unterschei-
dung in verkehrsabhingige Kosten (»Grenzkosten der Benutzung«) und verkehrsunab-
hingige Kosten (»Kapazititskosten«). Die sogenannten »Grenzkosten der Benutzunge
diirfen nicht mit dem Mafistab des wissenschaftlich iiblichen Grenzkostenbegriffs gemes-
sen werden. Beispielsweise wird in die »Grenzkosten der Benutzung« auch ein Teil der
Personalkosten fiir die Verkehrspolizei einbezogen, obwohl sich diese Kosten bei riick-
ldufigem Verkehr nicht automatisch vermindern. Gleichwohl ist der Anteil der »Grenz-
kosten der Benutzung« an den Gesamtkosten auch nach dem Wegekostenbericht gering*).
Die »Grenzkosten der Benutzung« werden in der Musteruntersuchung und im Wege-
kostenbericht wiederum aufgeteilt in »Grenzkosten der Verkehrspolizei«, »Grenzkosten
der Unterhaltung der Fahrbahnbefestigung« und in »Grenzkosten der Erneuerung der

Fahrbahndecken«.

Im Anschlu an den Wegekostenbericht hat sich eine lebhafte Diskussion entwickelt.
Eine der Streitfragen betrifft die Frage, welche Bedeutung den Ergebnissen des AASHO-
Road-Tests (ein von der American Association of State Highway Officials in den
Jahren 1958 bis 1960 organisierter Straflentest bei Ottawa, Illinois) fiir die Berechnung
von Grenzkosten der Erneuerung und der Unterhaltung zukommt. Sowohl in der
Musteruntersuchung als auch im Wegekostenbericht war die Anwendbarkeit der Ergeb-
nisse dieses Straflentests auf die kategoriale Zurechnung von Unterhaltungskosten bejaht
worden. Das hatte zur Folge, daf prakrisch die gesamten verkehrsabhingigen Unter-

2) Vgl. Kommission der Europilischen Gemeinschaften, Bericht iiber dic Musteruntersuchung gemif Artikel 3
der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13.5. 65, Briissel 1969.

3) Vgl. Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkchrsministerium, Bericht tiber dic Kosten der Wege des
Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Decutschland (= Heft 34 der
Schriftenrcihe des Bundesministers fiir Verkehr, Bad Godesberg 1969; im folgenden zitiert als » Wege-

kostenbericht«). o ) . .
4) Bei den Lisenbahnen beispielsweise 1,3 Prozent, bei den Straflen immerhin 8,8 Prozent. Siche Wege-

kostenbericht, a.2.0., S. 12,
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haltungskosten den Schwerlastwagen zugerechnet wurden. Die Personenkraftwagen
und die leichten Lastkraftwagen bis zu einer Nutzlast von drei Tonnen wiirden danach
keinerlei verlehrsabhingige Unterhaltungskosten verursachen. Im Wegekostenbericht
(5.97, 100 ff.) heifit es hierzu, dafl dieses Ergebnis auch durch die Straflenbaupraxis
und zusdtzliche Untersuchungen in der Bundesrepublile Deutschland bestitigt worden
Sel.

Diese Ansicht ist umstritten, Insbesondere ist bezweifelt worden, ob die US-amerikani-
sche Stralenverwaltung die Ansicht teile, die Ergebnisse des AASHO-Road-Tests kénn-
ten zur Ermittlung von Grenzkosten der Unterhaltung herangezogen werden. Zur Kli-
rung dieser und anderer Fragen entsandte das Bundesministerium fir Verkehr im
Oktober 1972 eine kleine Studiengruppe (darunter auch den Verfasser dieses Beitrags)
nach den USA, die sich dort mit leitenden Minnern der zustindigen Bundesbehérden,
mit Vertretern der Straflenverwaltung mehrerer Bundesstaaten, mit dem wissenschaft-
lichen Leiter des AASHO-Road-Tests und mehreren seiner fritheren und jetzigen Mit-
arbeiter, mit Vertretern von speziell mit Strafenkosten befafiten Ingenieurbiiros und
mit mehreren Wissenschaftlern unterhalten hat.

Obwohl die dreikdpfige Studiengruppe, die von vier Sachverstindigen aus dem Bundes-
verkehrsministerium, von der Bundesbahn und vom Straflengiiterverkehr begleitet war,
zunichst nur iiber die gesammelten Informationen zu berichten hatte, konnte der gemein-
same Bericht erst im Juni 1974 abgeliefert werden. Dies zeigt, welche Schwierigkeiten
allein die Wiedergabe der Reiseeindriicke bereitete. Der Grund ist darin zu sehen, daf
die Ansichten iiber einige Ergebnisse des AASHO-Road-Tests und iiber die Ermittlung
von Grenzkosten der Unterhaltung von Strafen diesseits und jenseits des Atlantischen
Ozeans in wesentlichen Punkten auseinandergehen.

Bezeichnend hierfiir ist eine Erklirung zweier Sachverstindiger, die dem gemeinsamen
Reisebericht vorangestellt worden ist. Obwohl die Gesprichspartner in den USA nach
ihrem Sachverstand ausgewihlt und nur solche Straflenverwaltungen besucht worden
waren, von denen wichtige Aufschliisse und speziell fiir die mitteleuropiischen Verhilt-
nisse wesentliche Informationen erwartet werden konnten, haben zwei Berichterstatter
»aus technischen und physikalisch-naturwissenschaftlichen Griinden« Vorbehalte gegen
einige Teile des Berichts gedufert. Da lediglich Informationen wiedergegeben worden
sind, besagt das nichts anderes, als daff die amerikanischen Gesprichspartner auf tech-
nischem und physikalisch-naturwissenschaftlichem Gebiet nicht als hinreichend sachver-
stindig angesehen oder als in ihrem Kenntnisstand hinter dem europiischen Niveau
zuriickbleibend eingestuft werden.

II. Zweck der Reise und Hauptdiskussionspunkte

Die Studiengruppe hatte den Aufirag erhalten, sich iiber die » Auswertung der Ergebnisse

des AASHO-Road-Tests sowie der in den USA gesammelten Erfahrungen bei der

Unterhaltung und Erneuerung von Straflen« zu informieren. Insbesondere sollte berichtet

werden {iber

— »die Verwendbarkeit von Ergebnissen des AASHO-Road-Tests fiir die Zurechnung
der in Deutschland infolge des Schwerlastverkehrs entstehenden Unterhaltungs-
und Erneuerungskosten,

-- die Priifung der M&glichkeit, aus MeRergebnissen des AASHO-Road-Tests differen-
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zierte Aussagen fiir einzelne Straflenkategorien und nicht nur fiir das Gesamtnerz
zu erhalten,

— die Ermittlung der Interdependenz zwischen Erneuerungs- und Unterhaltungsmaf-
nahmen und die Zurechnung ihrer Kosten auf einzelne Fahrzeugkategorien«.

Zur Erliuterung der Fragestellung erscheinen folgende Hinweise niitzlich. Von zentraler
Bedeutung waren Informationen dariiber, inwieweit nach amerikanischer Ansicht Ergeb-
nisse des AASHO-Road-Tests zur Ermittlung der »Grenzkosten« der Unterhaltung
und Erneuerung von Fahrbahnbefestigungen (also zur Feststellung der verkehrsabhingi-
gen Kosten der Fahrbahnunterhaltung und -erneuerung) und zur Aufreilung dieser
Kosten auf verschiedene Fahrzeugkategorien benutzt werden kénnen. Weiterhin sollte
ermittelt werden, welche abgabenpolitischen Entscheidungen fiir den Schwerlastwagen-
verkehr aus dem AASHO-Road-Test abgeleitet worden sind. Ferner sollte die Studien-
gruppe herausfinden, wie in der Praxis der Straflenverwaltung (und der Verwaltungen
von Gebiihrenstraflen) Unterhaltungskosten crmittelt und kategorial den Benutzern
zugerechnet werden.

Aus dem vierzigseitigen Bericht der Studiengruppe kdnnen im folgenden nur einige
zentrale Fragen herausgegriffen und kommentiert werden, die fiir die weitere Diskussion
iber die Anlastung von Wegekosten auf verschiedene Benutzergruppen, insbesondere
auf den Schwerlastwagenverkehr, wichtig erscheinen.

III. AASHO-Road-Test und verkehrsabhingige Fahrbahn-Unterhaltungskosten

1. Die Aussonderung werkebrsabhiingiger Fabrbahn-Unterbaltungskosten

Hinsichtlich der kategorialen Zurechnung von Erneuerungskosten besteht in der Bundes-
republik wie in den USA weitgehende Ubereinstimmung dariiber, dafl die Ergebnisse
des AASHO-Road-Tests anwendbar sind. Das heiflt insbesondere, dafl die von einzelnen
Fahrzeugkategorien verursachten Fahrbahnschiden {iberproportional mit der Achslast
der Fahrzeuge steigen. Umstritten ist dagegen, ob diese Erkenntnisse auch auf die
Unterhaltungskosten der Fahrbahn anzuwenden sind.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang der amerikanische Hinweis, dafl ein direkter
Zusammenhang zwischen Art und Umfang des Verkehrs einerseits und Hohe der
Fahrbahn-Unterhaltungskosten deswegen nicht hergestellt werden kann, weil sich stets
verschiedene Einflufifaktoren in einstweilen untrennbarer Weise mischen. Da stets
gleichzeitig mehrere Krifte auf die Fahrbahndecke einwirken (beispielsweise auf der
Strafle verkehrende Fahrzeuge und verschiedene Klimaeinfliisse) und zum Teil nur
kombiniert Fahrbahnschiden bewirken, entsteht ein derzeit unldsbares Zurechnungspro-
blem. Amerikanische Sachverstindige verweisen darauf, daf die Verkehrseinfliisse beim
AASHO-Road-Test als pridominanter Faktor behandelt worden seien und dafl andere
Einfliisse vernachlissigt wurden. Die beim AASHO-Road-Test gefundenen Verhaltens-
beziehungen miifiten deshalb mit Vorsicht ausgewertet werden. Das gelte um so mehr,
als der Straflentest aus Kostengriinden auf gut zwei Jahre zusammengerafft worden sei.
Die Lebensdauer normaler Straflen sei jedoch wesentlich linger. Deshalb hitten die
Klimaeinflisse in der Praxis notwendigerweise eine weit grofiere Bedeutung als wihrend
des zweijihrigen Tests. Da es systematische Versuche mit dem Ziel, den Einflufl ver-
schiedener Klimafaktoren auf die Straflenkosten zu erforschen, in den USA bislang
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n'ichc gegeben hat, gehen die Ansichten der Sachverstindigen iiber das AusmafR der
nicht allein durch den Verkehr hervorgerufenen Kosten der Fahrbahnunterhaltung einst-
weilen auseinander.

Die Ermittlung der verkehrsabhingigen Fahrbahn-Unterhaltungskosten galt bisher in
der Bundesrepublik offensichtlich als weitgehend geldst. Nach amerikanischer Auffassung
sind Entscheidungen iiber die einzelnen EinfluRfaktoren zuzurechnenden nachteiligen
Wirkungen auf die Fahrbahn zumindest mit erheblichen Unsicherheiten behaftet. Es
[x:lfft zwar zu, dafl es derzeit bessere Ergebnisse als die des AASHO-Road-Tests nicht
gibt. Bei der Benutzung dieser Ergebnisse wird jedoch entsprechend vorsichtig verfahren,
zumal sich der Test mit den Fahrbahn-Unterhaltungskosten und deren Abhingiglkeit
von den Achslasten der auf den Strafenabschnitten verkehrenden Fahrzeuge nicht be-
fate. Wie noch darzustellen ist, benutzt die amerikanijsche Straflenbauverwaltung
speziell fiir die Ermittlung des Fahrbahn-Unterhaltungsaufwandes im Gegensatz zu den
Wegekostenrechnern in Briissel und Bonn ejne Verhaltensbeziehung, die nicht aus dem
AASHO-Road-Test abgeleitet ist. Dem sind Untersuchungen iiber den Einfluf§ verschie-
dener Faktoren auf die Fahrbahn-Unterhaltungskosten auf zahlreichen StraBen in den
USA mit unterschiedlichem Verkehrsumfang und verschiedener Zusammensetzung des
Verkehrs sowie in mehreren Klimazonen vorausgegangen.

2. AASHO-Road-Test und Fabrbabnunterbaltungskosten

Ein weiterer Streitpunke ist die Frage, ob aus den Berichten iiber den AASHO-Road-
Test iiberhaupt Riickschliisse auf die kategoriale Zurechnung von Fahrbahn-Unterhal-
tungskosten mdglich sind. Von deutscher Seite ist die Meinung vertreten worden, daf
die Unterhaltungsarbeiten wihrend des Tests durchaus mit den Verhiltnissen in der
deutschen Straflenbaupraxis vergleichbar gewesen seien und daf deswegen die Testergeb-
nisse auch fiir die Ermittlung von »Grenzkosten« der Unterhaltung herangezogen
werden kénnten.

Die amerikanischen Sachverstindigen sind anderer Meinung. Zunichst ist darauf ver-
wiesen worden, dafl es der Zwedc des AASHO-Road-Tests war, das Verhalten unter-
schiedlich konstruierter Straflen in Abhingigkeit von der Verkehrsbelastung zu erfor-
schgn. Die Unterhaltungsarbeiten an den Teststrecken seien micht in der sonst Giblichen
Weise vorgenommen worden. Auch im Wegekostenbericht hief es hierzu (S.101): »Die
Unterhaltung wihrend der Versuchsdauer mufite so durchgefithrt werden, daf die
urspriingliche Bauart der Versuchsabschnitte nicht gedndert wird. Deshalb entstand ein
hoher Aufwand fiir die Beseitigung von Schlagléchern und Einsenkungen sowie fiir die
Pflege von Rissen und Fugen in den Decken. Eine Hiufung dieser Kleinunterhaltung
wurde hingenommen, obwohl in der Straflenbaupraxis in solchen Fillen eine neue
Decke bzw. ein neuer Teppich aufgebracht worden wire.« Es ist schwer verstindlich,
wieso es in der Bundesrepublik gleichwohl zu einem Streit dariiber kommen konnte, ob
die Teststrecken wihrend des Versuchs normal unterhalten worden sind oder nicht,

Selbst wenn unrationelle Flickarbeit auch in der Bundesrepublik hier und dort prakei-
ziert wiirde, so wire dies kein Grund, unwirtschaftliches Verhalten und die dadurch
iberhdhten Kosten zur Grundlage abgabenpolitischer Entscheidungen zu machen. Die
Autofahrer wiirden dann nimlich, wie es amerikanische Wissenschaftler formulierten,
fiir Fehler finanziell verantwortlich gemacht, die sie nicht zu vertreten hitten und auf
deren Abstellung sie nicht hinwirken kénnten. Der dokumentierte Unterhaltungsauf-
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wand wiahrend des Tests kann daher nicht zur Grundlage von Berechnungen der
»Grenzkosten« der Unterhaltung gemacht werden.

Fiir die kategoriale Zurechnung eignen sich Aufschreibungen tiber den Unterhaltungsauf-
wand wihrend des AASHO-Road-Tests auch deswegen nicht, weil »nicht nach Entste-
hungsursachen unterschieden oder untersucht worden (ist), Unterhaltungsarbeiten in
Abhingigkeit von verschiedenen Achslasten der auf den Teststrecken verkehrenden
Fahrzeuge zu erfassen« (S.29f. des Gemeinsamen Berichts der deutschen Studien-
gruppe tiber die USA-Reise vom 1.—19. 10. 1972). Die befragten amerikanischen Sach-
verstindigen haben es deshalb ausdriicklich abgelehnt, aus dem AASHO-Road-Test
Schliisse fiir die kategoriale Zurechnung der verkehrsabhingigen Fahrbahn-Unterhal-
tungskosten abzuleiten.

Schliefilich sollte zu denken geben, daff die Unterhaltungsarbeiten wihrend des Stra-
flentests unmittelbar nach der Frostperiode kumulierten. Es ist nicht der Versuch gemacht
worden, das Ausmafl der witterungsbedingten Fahrbahnschiden und Unterhaltungs-
kosten zu ermitteln. In den Sommermonaten war der Unterhaltungsaufwand sehr ge-
ring. Diese Beobachtungen bestitigen die Erfahrung, dafl Schiden an nicht frostsicheren
Straflen erst unter Verkehrsbelastung, also nur durch das Zusammentreffen der beiden
Einflulfaktoren »Frosteinwirkung« und »Verkehr«, ein erhebliches Ausmaf annehmen.

Der nicht frostsichere Ausbau vieler Teststrecken hat die Frage entstehen lassen, ob die
Ergebnisse des AASHO-Road-Tests auf mitteleuropiische Verhiltnisse iibertragen wer-
den diirfen. In diesem Zusammenhang wird darauf verwiesen, dafl es in der Bundes-
republik Deutschland — vor allem bei den Straflen mit geringer Verkehrsbelastung —
noch zahlreiche Abschnitte ohne frostsicheren Unterbau gebe. Deshalb kénnten die
Testergebnisse ohne weiteres benutzt werden.

Auch in dieser Hinsicht ist jedoch zu priifen, ob die fiir den Straflenbau verfiigharen
Mitrel sparsam und wirtschaftlich ausgegeben werden, wenn Jahr fiir Jahr hohe Mil-
lionenbetrige fiir die Beseitigung von Frostaufbriichen auf denselben Strafen zur Ver-
fiigung gestellt werden miissen, anstatt dafl diese Straflen frostsicher ausgebaut oder in
den kritischen Tagen fiir den Schwerverkehr gesperrt werden. Zumindest wire auch
insoweit zu priifen, ob die voriibergehende Beschrinkung des Straflenneubaus zugunsten
des frostsicheren Ausbaus bestehender Straflen nicht einen hoheren volkswirtschaftlichen
Nutzen erzeugte und ob das stindige Flicken frostzerstdrter Straflen nicht auf eine
Verschwendung 6ffentlicher Mittel hinausliuft, die den Autofahrern nicht anzulasten
jst. Wegen des nicht abgegrenzten Einflusses des Frostes und anderer Klimafaktoren
auf die Unterhaltungsarbeiten kénnen die amerikanischen Testergebnisse jedenfalls nicht
ohne weiteres fiir abgabenpolitische Entscheidungen herangezogen werden.

Zwar haben alle amerikanischen Gesprichspartner die erhebliche Beanspruchung der
Fahrbahnen durch Schwerfahrzeuge betont. Die Anwendung der allgemeinen Verhaltens-
bezichungen des AASHO-Road-Tests auf die Fahrbahn-Unterhaltungskosten wurde
jedoch nicht fiir richtig gehalten und als zu extrem oder willkiirlich abgelehnt. In Briissel
und Bonn wird zumindest iiberlegt werden miissen, ob diese Ansichten amerikanischer
Sachverstindiger und die empirischen Beobachtungen in den USA ohne weiteres tiber-
gangen werden kdnnen. Die Art und Weise, in der Ergebnisse des AASHO-Road-Tests
in Europa benutzt werden, wird jedenfalls von mafigeblichen amerikanischen Sachver-
stindigen nicht fiir gerechtfertigt gehalten,
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3. Das Verhdltnis zwischen Fahrbabn-Unterbaltungs- und -Ernenerungskosten

Eine Interdependenz zwischen Fahrbahn-Unterhaltungs- und -Erneuerungskosten be-
steht nach den Auflerungen amerikanischer Sachverstindiger insofern, als die Vernach-
lassigung der Unterhaltungsarbeiten frither zu Erneuerungsarbeiten an der Fahrbahn
(z.B. dicke Deckeniiberziige) zwingt. Da die Unterhaltungsarbeiten wihrend des
AASHO-Road-Tests bewufit vernachlissigt worden sind und da infolgedessen sehr
wahrscheinlich ein wesentlich hherer Aufwand als bei normalen Unterhaltungsarbeiten
in der Straflenbaupraxis und frithzeitigere Erneuerungen (nach Unterschreitung eines
bestimmten Wertes des Befahrbarkeitsindex und Herausnahme des betreffenden Strek-
kenabschnitts aus dem Test) erforderlich geworden sind, ist es fraglich, ob zu den beiden
Fragenkomplexen zuverlissige Aussagen aus dem AASHO-Road-Test zu gewinnen
sind.

Ferner besteht ein Zusammenhang zwischen Fahrbahn-Unterhaltungs- und -Erneuerungs-
kosten insofern, als bei steigender Verkehrsbelastung ciner dafiir nicht ausgebauten
Strafle mit echthtem Unterhaltungsaufwand und fritherer Erneuerung gerechnet werden
mufl als bei Straflen, deren Fahrbahndecken rechtzeitig dem wachsenden Verkehr ange-
paflt worden sind. Ein Mitarbeiter des Highway Research Board hielt eine Steigerung
der Unterhaltungskosten auf das Doppelte bis Dreifache fiir moglich. Da viele Strafen
in der Bundesrepublik derzeit noch als nicht verkehrsadiquat ausgebaut bezeichnet
werden miissen, wird auf diese Weise der Unterhaltungs- und Erneuerungsaufwand
offenbar wesentlich vergréfert. Auch hier erhebt sich wiederum die Frage, ob dieses
Verhalten wirtschaftlich vertretbar ist und ob durch Umlenkung der knappen verfiig-
baren Straflenbaumittel ein hoherer volkswirtschaftlicher Nutzen erzielt werden kdnnte.
Inwieweit in der Bundesrepublik Deutschland solche Fehldispositionen vorkommen, ist
einstweilen offen. Jedenfalls sollten die motorisierten Straflenbenutzer, die sich gegen
unwirtschaftliches Verhalten der Straflenbauverwaltung nicht wehren konnen, niche
fir eventuelle Fehler bei der Verwendung spezieller Abgaben des Strafenverkehrs
verantwortlich gemacht werden. Nach amerikanischer Ansicht fehlt in solchen Fillen
die Basis fiir die kategoriale Zuordnung der Unterhaltungskosten. Die vermeidbaren
Unterhaltungskosten der Fahrbahn diirften nach dieser Auffassung nicht den Straflenbe-
nutzern auferlegt, sondern miifiten aus allgemeinen Steuermitteln gedeckt werden.

Nach amerikanischen Vorstellungen besteht ein substitutives Verhiltnis zwischen Bau-
(Erneuerungs-)kosten und Fahrbahn-Unterhaltungskosten. Eine »iiberdimensionierte«
Strafle verursacht zwar hdhere Baukosten, aber geringere Unterhaltungs- und Erneue-
rungskosten innerhalb ciner bestimmten Lebensdauer und umgekehrt. Strebt die Stra-
Renbauverwaltung nach einem mdglichst effizienten Mitteleinsatz, so wird sie die auf
einen Stichtag abgezinsten Gesamtkosten einer Strafle fiir eine lingere Periode, ein-
schlieflich aller Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeiten, ermitteln und zwischen mog-
lichen Alternativen so wihlen miissen, dafl die Losung mit den geringstmdglichen Ge-
samtkosten verwirklicht wird. Die Straflenbaupraxis der Bundesrepublik Deutschland
ist hiervon offensichtlich noch weit entfernt.

Das unzweifelhaft bestehende Substitutionsverhiltnis zwischen Bau- (Erneverungs-) und
Fahrbahn-Unterhaltungskosten ist offensichtlich der Schliissel fiir zwei weitere von
amerikanischer Seite angestellte Uberlegungen.

Erstens wird es zumindest von einigen Sachverstindigen als Doppelbelastung empfun-
den, wenn neben den Investitions- und Erneuverungskosten auch noch die Unterhaltungs-
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kosten mit Hilfe der AASHO-Formeln kategorial zugerechnet wiirden, was, wie schon
gesagt, darauf hinauslaufen wiirde, dafl die verkehrsabhingigen Fahrbahn-Unterhal-
tungskosten ausschliefllich dem Schwerlastwagenverkehr anzulasten wiren.

Zweistens wird erkennbar, wieso in empirischen Untersuchungen der Unterhaltungs-
kosten dem Lebensalter einer Strafle eine so iiberragende Bedeutung zukommt. Hierauf
wird noch einzugehen sein.

Als Schlufffolgerung ergibt sich, daf eine weit differenziertere Betrachtung der Erneue-
rungskosten unumginglich sein wird. Erneuerungsarbeiten, die durch vernachlissigte
Unterhaltung der Fahrbahndecke oder durch »Unterdimensionierung« der Strafle vor-
zeitig vorgenommen werden miissen, sind abgabenpolitisch anders zu beurteilen als
dicke Deckeniiberziige, die eine Strafle der kiinftig wachsenden Verkehrsbelastung anpas-
sen sollen und die unzweifelhaft den Charakter einer Zusatzinvestition tragen. Schliefi-
lich wire noch die »normale« Erneuerung einer verkehrsadiquat dimensionierten
Strafle zu unterscheiden. In der bisherigen Diskussion — auch im Wegekostenbericht —
sind abgabenpolitisch unterschiedlich zu beurteilende Fille unzulissigerweise zusammen-
gefafit und pauschal gleichbehandelt worden.

4. Ermittlungen iiber verkebrsabbingige Fabrbabn-Unterbaltungskosten in der
amerikanischen Straflenbanpraxis

In der Musteruntersuchung und im Wegekostenbericht wird von einer funktionalen
Abhingigkeit der Fahrbahn-Unterhaltungskosten von der Verkehrsmenge entsprechend
den beim AASHO-Road-Test gewonnenen Beziehungen ausgegangen. In den USA
wird an diese Frage offensichtlich sehr viel behutsamer herangegangen.

Zunichst wurde betont, dafl es einstweilen keine wissenschaftlichen Untersuchungen in
den USA iiber die Frage gebe, auf welche Ursachen die Fahrbahn-Unterhaltungskosten
zuriickzufiihren sind. Solange solche empirisch iiberpriiften Ergebnisse nicht vorligen,
sei es nicht moglich, verkehrsbedingte Kosten der Fahrbahn-Unterhaltung auszusondern.
Da in vielen Fidllen mehrere Unterhaltungskosten verursachende Faktoren untrennbar
kombiniert seien, wurde sogar bezweifelt, ob sich jemals verkehrsbedingte Unterhal-
tungskosten (Grenzkosten der Benutzung) eindeutig ermitteln lieflen.

Zweitens wurde darauf hingewiesen, dafl in den USA bisher keine Ermittlungen iiber
die Fahrbahn-Unterhaltungskosten in Abhingigkeit vom Umfang und der Zusammen-
setzung des Verkehrs nach Achslasten angestellt worden seien. Infolgedessen fehlten
jegliche Unterlagen fiir die kategoriale Zurechnung von Fahrbahn-Unterhaltungskosten.
Zwar werden gelegentlich lineare Beziehungen zwischen dem Umfang des durchschnitt-
lichen tdglichen Verkehrs und den Unterhaltungskosten hergestellt. Dabei wird jedoch
nicht der Einfluf verschieden hoher Achslasten durch Umrechnung auf iquivalente
Achslasten (wie beim AASHO-Road-Test) beriicksichtigt. Die fiir die kategoriale
Kostenzurechnung entscheidende Frage bleibt bei diesen Uberlegungen offen.

Auch in den USA wird, wie bereits erwihnt, davon ausgegangen, dafl Schwerlastwagen
hohere Strafleninvestitionen erfordern und grofere Schiden an den Fahrbahnen verur-
sachen als leichte Kraftfahrzeuge. Wie hoch die dadurch hervorgerufenen Kostenunter-
schiede sind, ist jedoch unbekannt. Die Ermittlung verkehrsbedingter Fahrbahn-Unter-
haltungskosten und deren Aufteilung auf verschiedene Fahrzeugkategorien gilt in den
USA nicht als vordringliche Frage. Das erklirt, warum auf diesem Gebiet bisher keine
eingehenden Ermittlungen angestellt worden sind. Mehrfach wurde deshalb von den
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amerikanischen Gespriichspartnern gefragt, warum man sich in Europa mit solchem
Eifer der kategorialen Zurechnung eines so winzigen Teils der gesamten Stra(%enkosten
zuwende und warum man sich nicht — wie in den USA — zunichst .der A.uftellung der
groflen Posten widme. Hinzu kommt, daf es im Herbst 1972 keinerlei Anl'aB gab,
sich mit der steuerlichen Belastung verschiedener Fahrzeuggruppen zu beschiftigen, da
die bestehenden steuerlichen Belastungsunterschiede fiir die einzelnen Fahrzeugkate-
gorien allgemein als faire Losung angesehen werden. In den USA sind iibr'igens die
Unterschiede in der Belastung der leichten und der schwersten Fahrzeuge deutlich gerin-
ger als in der Bundesrepublik Deutschland.
Nach den in Briissel und Bonn vertretenen Auffassungen verursachen Pe.rsonenkraﬁ-
wagen keinerlei Fahrbahn-Unterhaltungskosten. Deswegen war drittens die Informa-
tion wichtig, dafl beispielsweise auf dem ausschlieflich Personenkra&wagen_vorbehal-
tenen Abschnitt des Garden-State-Parkway in New Jersey verkehrsabhingige Unter-
haltungskosten entstehen und daf dort in Abhingigkeit vom Verkehr 'alle 5 bis 8 Jahre
Dedckeniiberziige (resurfacing) erforderlich werden. Dafl ferner Lelchtfz‘ahrzeuge' mit
Spikesreifen erhebliche Fahrbahnschiden verursachen, wurde vor allem in n.tirdhc'hen
Staaten der USA bestitigt. In Minnesota wurde daher die Benutzung von Spikesreifen
1972 verboten.
Bemerkenswert ist viertens der Versuch, auf 28 Teststrecken in fiinf Bundesstaaten
(Florida, Kalifornien, New York, Ohio und Texas) die Abhingigkeit de'r Unterhal-
wungskosten von verschiedenen Einfluffaktoren empirisch zu ermitteln. Die Unterhal-
tungskosten wurden in sieben Gruppen aufgeteilt, von denen hier allein Unterhaltungs-
arbeiten an der Fahrbahn und den Banketten bedeutungsvoll sind. Insgesamt wurdf:n
18 unabhingige Variable untersucht. Im Wege von Signifikanzpriifungen wurc%e ihr
Einfluf auf die Unterhaltungsarbeiten festgestellt. Unter den untersuchten Variablen
befanden sich auch der Umfang des durchschnittlichen tiglichen Verkehrs, das Volumen
des durchschnittlichen tiglichen Lastwagenverkehrs, das Lebensalter der Strae in
Jahren, kombinierte Werte von Verkehrsbelastung und Lebensalter der Straﬁe-, die
durchschnittliche Jahrestemperatur und die Zahl der Frosttage®). Nach den empirischen
Untersuchungen auf den 28 Teststrecken (davon rund 370 mit Asphalgbetondecken
und rund 639 mit Zementbetondecken) wurde mittels einfacher Regressionsrechnung
folgende Gleichung ermittelt®):

Y, = 19,72 X] + 13,72 X, - 183

In dieser Gleichung bedeutet: Y, == naturale Einheiten der fiir Unterhaltungsarbeiten
bendtigten Arbeitskrifte, Maschinen und Materialien (in Geldeinheiten umrechcnbar){
X, = Alter der Fahrbahndecke (oder des letzten Deckeniiberzugs) in Jahren; X, = Zah
der Frosttage. '

In den Test wurden Straendecken unterschiedlichen Alters (bis zu 10 Jahren) in ver-
schiedenen Klimazonen und mit ganz unterschiedlichem Verkehrsumfang und mit ver-
schiedener Verkehrszusammensetzung einbezogen.

i i i i Unit Maiute-
5y Vgl. Bertram D. Tallamy Associates, Interstate Highway Maintenance Requirements and )
)nfnce Expenditure Index (= Bericht 42 des National Cooperative Highway Research Program,
herausgegeben vom Highway Rescarch Board), Washington 1967, S. 43,
8) Vgl. cbenda, S. 44.
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Die amerikanischen Sachverstindigen berichteten, daf} diese Gleichung nach 1967 in
vielen Teilen der USA iiberpriift worden sei. Es handele sich um die besten derzeit
verfiigbaren Daten, was nicht bedeute, dafl diese Gleichung nicht weiter verbessert
werden kodnne. In der amerikanischen Straflenbaupraxis werde mit dieser Gleichung
gearbeitet. Ob sie in anderen Lindern ebenfalls brauchbar sei, miisse gepriift werden.
Erginzende Studien auf dem Gebiet der Fahrbahn-Unterhaltungskosten waren im
Herbst 1972 nicht im Gange, was ebenfalls fiir die praktische Bewihrung der gefunde-
nen Gleichung spricht.

Wihrend nach den angefiihrten europiischen Arbeiten (die sich auf den AASHO-Road-
Test stiitzen) allein der Schwerlastwagenverkehr Kosten der Fahrbahnunterhaltung
verursacht, haben die empirischen Signifikanzuntersuchungen in den USA nicht zu der-
artigen Ergebnissen gefiihrt. Bezeichnenderweise tauchen die Verkehrsbelastung und die
Verkehrszusammensetzung in der amerikanischen Gleichung fiir die Fahrbahn-Unter-
haltungskosten nicht auf. Dafl Frostschiden im Zusammenhang mit Verkehrsbelastungen
auftreten, wurde freilich auch von den amerikanischen Sachverstindigen betont. Inso-
fern sind Verkehrseinflisse mittelbar in die Gleichung eingegangen, freilich nicht mit
der in Europa unterstellten Pridominanz.

IV. Ergebnis

Die Ergebnisse des AASHO-Road-Tests werden in Briissel und Bonn fiir die kategoriale
Zurechnung der Fahrbahn-Unterhaltungskosten herangezogen mit dem Ergebnis, daf
dem Schwerlastwagenverkehr die gesamten verkehrsabhingigen Kosten der Fahrbahn-
Unterhaltung aufgebiirdet werden. Nach Ansicht amerikanischer Sachverstindiger lie-
fert der AASHO-Road-Test keine Daten, die eine kategoriale Zurechnung von Fahr-
bahn-Unterhaltungskosten zulassen. Es erscheint daher unerlifilich, die Musterunter-
suchung und den Wegekostenbericht insoweit kritisch zu iiberpriifen. Empirische Unter-
suchungen, deren Ergebnisse in der Straflenbaupraxis der USA als die besten derzeit
verfiigbaren Daten bezeichnet werden, haben die direkte Abhingigkeit der Fahrbahn-
Unterhaltungskosten allein vom Umfang des Schwerlastwagenverkehrs nicht bestitigt.

Da es nicht die Aufgabe des AASHO-Road-Tests war, den Einfluff des Schwerlastwagen-
verkehrs auf die Fahrbahn-Unterhaltungskosten festzustellen, kénnen aus diesem Test
auch keine nach Straflen unterschiedlicher Bauweise differenzierte Aussagen iiber die
Anlastung von Kosten der Fahrbahnunterhaltung abgeleiter werden.

Das Hinauszogern filliger Unterhaltungsarbeiten und die Benutzung »unterdimen-
sionierter« oder nicht frostsicherer Straflen lifit die Unterhaltungs- und Erneuerungsko-
sten erheblich ansteigen. Diese unwirtschaftliche Verwendung von Strafenbaumitteln
wird in den USA als Verschwendung 6ffentlicher Gelder bezeichnet, die nicht von den
motorisierten Straflenbenutzern, sondern von allen Steuerzahlern vertreten werden
miisse. Wiirden {iberhdhte Unterhaltungs- und Erneuerungskosten den Straflenbenutzern
aufgebiirdet, so miifiten diese fiir Fehler bezahlen, die sie nicht zu vertreten hirtten
und zu deren Vermeidung sie nicht beitragen kénnten. Auflerdem kidme es zur Fehl-
allokation von Produktivkriften. Der Abgabenpolitik diirften daher nur die Unterhal-
tungskosten verkehrsadiquat ausgebauter Straflen zugrunde gelegt werden.

Fiir die kategoriale Verteilung der Erneuerungskosten kdnnen nach amerikanischer
Auffassung die Ergebnisse des AASHO-Road-Tests im Rahmen der Zusatzkostenme-
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thode (incremental method) angewendet werden. Es erscheint allerdings unumginglich
zu priifen, ob durch unwirtschaftliches Verhalten der Straflenbaubehdrden iiberhshte
Erneuerungskosten entstehen, die bei abgabenpolitischen Entscheidungen ausgeklammert
werden miifiten. Die bisher iibliche undifferenzierte Behandlung der Erneuerungskosten

erscheint fragwiirdig.

Summary

Competent USA experts are of opinion that the AASHO-Road-Test — in opposition to the opinion
prevailing at Bonn and Brussels — allows no conclusions that roadway-upkeep depending on
traffic can be attributed to the different groups of road-users. Empirical rescarchs in the USA did
not, as it is asserted in Europe confirm the dependence of such costs only on the extent of heavy lorry
traffic. In the USA one criticizes the uneconomical expense of road-construction means being due
to the fact that many roads are not constructed frost-resistant or had been adapted according to the
traffic-frequency. The therefore superelevated upkeep and renewal costs are coming out to a waste
of public means. It cannot be justified to burden but road-users with these therefore raising finan-

cial charges.

Résumé

Des experts américains compétents aus Etats-Unis sont partisans de I'opinion que — contrairement
aux avis partagés & Bruxelles ct 4 Bonn — le test AASHO-Road n’admette pas de conclure que les
frais d’entretien des chaussées dépendant du trafic soient 4 attribuer aux groupes différents d’usa-
gers. Des recherches empiriques aux Erats-Unis nont pas confirmé que ces frais comme il est
prétendu en Europe dépendent uniquement de Penvergure du trafic des pf)lds—lourds.. Aux Erats-
Unis on critique la dépense non rentable de moyens de constructions routiéres occaslgnnée par .le
fait que beaucoup de routes ne sont pas construites antigel ou conformément A la densité du 'traf.lc.
Les colits d’entretien et de renouvellement par conséquent surhaussés reviennent 4 une prodigalité
de moyens publics. Il n’est pas A justifier qu’on impose les charges financiéres ainsi causées unique-
ment aux usagers de la route.



