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0. Einleitende Bemerkungen

Die aktuelle verkehrspolitische Diskussion in Europa wird zur Zeit nahezu ausschliefilich
unter ordnungspolitischen Aspekten gefithrt. Durch die Liberalisierung der Verkehrsmirkte
bei gleichzeitiger Harmonisierung der Wettbewerbsvoraussetzungen der Anbieter von Ver-
kehrsleistungen sollen Hindernisse in der Beweglichkeit von Personen und Giitern beseitigt
werden, die der Vollendung des grofien, gemeinsamen Binnenmarktes noch immer entge-
genstehen®. Daf} es hierzu aber nicht nur ordnungspolitischer, sondern vielmehr auch drin-
gender infrastruktur- und finanzpolitischer Handlungen bedarf, wird nur langsam aber zuse-
hends deutlich. So hat die franzésische Regierung jiingst angekiindigt, im Hinblick auf die
Schaffung des gemeinsamen Binnenmarktes bis Mitte der neunziger Jahre das im internatio-
nalen Vergleich eher liickenhafte franzésische Autobahnnetz um 2700 Kilometer zu
erweitern?. Die europiischen Eisenbahnen gehen die grofie Aufgabe an, ein europiisches
Hochgeschwindigkeitsnetz zu konzipieren und aufzubauen. Neben solche Ausbau- und
Modernisierungspline treten zukiinftig besonders in den Staaten mit vergleichsweise gut
ausgebauten Verkehrswegenetzen aufgrund deren Altersstruktur verstirkte Erhaltungs- und
Ersatzbedarfe hinzu, wenn ein friktionsloses Verkehren in Europa gewihrleistet werden
soll. Gerade an dem Problem einer integrationsgerechten Sicherung der Modernititsgrade
der Verkehrswege aber Lifit sich zeigen, daf die anstehenden infrastrukturpolitischen so eng
mit den ordnungs- und finanzpolitischen Fragen, die unter dem Harmonisierungsaspekt hef-
tig diskutiert werden, verzahnt sind, daf die Verkehrspolitik hier nur mit einer Paketlosung

Abhilfe schaffen kann. :

In diesem Beitrag werden in erster Linie Methoden und Ergebnisse von Prognosen des
Finanzmittelbedarfs fiir die Erhaltung der deutschen Verkehrswege, insbesondere des Stra-
fennetzes prisentiert. Die geographische Lage der Bundesrepublik Deutschland inmitten
der iibrigen EG-Mitgliedslinder impliziert ein hohes Bedeutungsgewicht der deutschen Ver-
kehrswege fiir die grenziiberschreitende, innereuropdische Mobilitit von Personen und
Waren. Es wird deutlich werden, dafl die Mittelbedarfe fiir die Straflenerhaltung in ihrer
Héhe in sehr starkem Mafle auch von der Ausgestaltung der Liberalisierung und Harmoni-
sierungsvorschriften im Straflengiiterverkehr abhingen. Zu Beginn sei auch darauf hingewie-
sen, dafl umgekehrt die Angleichung der Fiskalbelastungen europiischer Giiterkraftver-
kehrsunternehmen in ihrer Ausgestaltung die Sicherung der Finanzierung einer bedarfsge-
rechten Straflenerhaltung mitbestimmt. Auf die Verkniipfung dieser Problemebenen, die die
Frage nach der verursachergerechien Wegekostenanlastung neu aufwirft, kann hier jedoch
nicht niher eingegangen werden. Dennoch soll dieser Beitrag verdeutlichen, daf} nur iiber
eine Wiederaufnahme der Wegekostendebatte ein integrationsdienliches, verkehrspoliti-
sches Harmonisierungskonzept gefunden werden kann, das zugleich fairen und leistungsfi-
higen Wettbewerb in Freiheit sowie eine nachhaltig gesicherte Infrastrukturversorgung
gewihrleistet.

1) Zur NOtwendigkeit der Verkehrsmarktliberalisierung siche: Willeke, R., Dicke, B., Werner, M., Witte, H, Libe-
ralisierung und Harmonisierung als Aufgabe und Chance einer gemeinsamen Verkehrspolitik im EG-Raum,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 58. Jg. (1987), S. 72—99.

2) }ggsl}o.SV., Auch auf neuen Strecken wird Péage erhoben, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, Nr. 84 vom 16. Juli

, S. 11,
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1. Massenmotorisierung und Verkehrsraumentwicklung in der
Bundesrepublik Deutschland

Die Entwicklung der europiischen Volkswirtschaften, insbesondere die der Bundesrepublik
Deutschland, war in den vergangenen drei Jahrzehnten stark durch den Motorisierungspro-
zef geprigt und begiinstigt. Der Bestand an Personenkraftwagen und Kombinationsfahrzeu-
gen hat sich in der Bundesrepublik in der Zeit seit 1960 nahezu versechsfacht, er stieg von
damals 4,5 Millionen Einheiten iiber 13,9 Millionen in 1970 auf 26,8 Millionen in 1987 an?.
Die in den vergangenen beiden Jahren rasant verlaufene Automobilkonjunktur und die vor-
liegenden Pkw-Bestandsprognosen zeigen eindeutig, daf zukiinftig trotz der riickliufigen
Bevolkerungsentwicklung die Anzahl der in der Bundesrepublik zugelassenen Pkw unter
fortdauernder Zunahme der Pkw-Dichte weiter ansteigen wird, wobeti sie im Jahr 2000 bei
reichlich 32 Millionen Einheiten nahe an die Grenze der Vollmotorisierung stoflen wird®.
Die im Verlauf des zuriickliegenden Motorisierungsprozesses in der Automobilindustrie
und in den ihr vorgelagerten Produktionsstufen realisierten Wertschépfungen und die Bei-
trage zum Bruttosozialprodukt stellen eine wesentliche Komponente der sich gegenseitig
tragenden Motorisierungs- und Wachstumsentwicklung in Deutschland dar. Die andere
Komponente ist die durch die Motorisierung erst erméglichte, fiir eine aufwirtsgerichtete
Wirtschaftsentwicklung bei zunehmender Arbeitsteilung und Ausdifferenzierung der
Wohn- und Produktionsstrukturen unabdingbare Mobilititssteigerung. Die auf bundesdeut-
schen Straflen im Personen- und Giiterverkehr zuriickgelegten Fahrzeugkilometer haben
sich seit 1960 mehr als verdreifacht, im Personenverkehr alleine stiegen sie auf das Vierfache
an%, 1984 fuhren Personenkraftwagen 314 Milliarden Fahrzeugkilometer, wihrend sie 1960
lediglich 73 Milliarden Kilometer auf deutschen Straflen zuriicklegten®. Wenn auch die
Zuwachsraten riickliufig sind, werden kiinftig dennoch die Fahrleistungen im motorisierten
Individualverkehr weiter steigen und bei der Jahrtausendwende iiber 400 Milliarden Fahr-
zeugkilometer betragen. Diese Prognose unterstellt jedoch, daf8 die Trendumkehr, die sich
bei den Fahrleistungen je Pkw seit 1981, als diese von 11913 km auf 12500 km in 1984 anstie-
gen, feststellen 1at, anhilt und auf 13940km im Jahr 2000 weitersteigen wird. Eine solche
Entwicklungsvorhersage, die jiingst vom Ho-Institut” gemacht wurde, steht jedoch im
Widerspruch zu den in der Bundesverkehrswegeplanung 1985 verwendeten Prognosen,
wonach die durchschnittlichen Fahrleistungen im motorisierten Individualverkehr zukiinf-
tig dem langfristigen Trend folgen und auf 10665km im Jahr 2000 weiter absinken werden.
Die Gesamtfahrleistungen des motorisierten Individualverkehrs ligen hiernach im Jahr 2000

3) Vgl. Ratzenberger, R, Lingerfristige Perspektiven im Stralenverkehr, in: Ifo-Schnelldienst, 39. Jg. (1986), S.
7 f. Generell zur Motorisierungs- und Verkehrsraumentwicklung: Willeke, R., Verkehrswege fiir den Verkehr
von morgen. Thesen zur Verkehrsinfrastrukturpolitik (= Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindu-
strie e. V. (VDA), Bd. 47), Frankfurt 1985, S. 26 ff. ,

4) Vgl. Ratzenberger, R., Lingerfristige Perspektiven ..., 2.2.0,, S. 8.

5) Vgl. Willeke, R., Verkehrswege fiir den Verkehr von morgen ..., 2.2.0., S. 31 sowie die Tabellen 1a und 1b.

6) Vgl. Ratzenberger, R., Lingerfristige Perspektiven ..., 2.2.0,, S. 12.

7) Vgl. Ratzenberger, R., Lingerfristige Perspektiven ..., 2.2.0,, S. 13 ff,
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bei nur 335,7 Milliarden Fahrzeugkilometern®. Diese Einschitzung der Personenverkehrs-
entwicklung auf Straflen erscheint angesichts der Erfahrungen der letzten Jahre zu gering
auszufallen.

Der Giiterkraftverkehr, der zum iiberwiegenden Teil fiir die Abnutzung der Fahrbahn-
decken der Straflen verantwortlich zu machen ist, wird zukiinftig insbesondere im Fernver-
kehr noch schneller wachsen als der motorisierte Personenverkehr. Die auf dem deutschen
Straflennetz erbrachten Transportleistungen haben sich von 45,5 Milliarden Tonnenkilome-
ter im Jahr 1960 auf 129,4 Milliarden Tonnenkilometer im Jahr 1984 verdreifacht. Der in
der Bundesverkehrswegeplanung 1985 angesetzte Prognosewert von 175,5 Milliarden Ton-
nenkilometern fiir das Jahr 2000 scheint aus heutiger Sicht sogar schon friiher erreicht zu
werden. Denn die fiir die Jahrtausendwende erwartete Verkehrsleistung des Straflengiiter-
verkehrs von 120,1 Milliarden Tonnenkilometern errechnet sich - aus in heutiger Sicht eher
pessimistischen - jahresdurchschnittlichen Zuwachsraten. Diese wurden mit 3,1% fiir die
Jahre 1990 und mit 1,6 % fiir die Jahre bis zur Jahrhundertwende angesetzt. Auch hier bringt
das Ifo-Institut fiir den bayerischen Raum mit 4,3 % bzw. 2,7 % erheblich héhere Werte in
Ansatz?,

Die gewaltige Expansion des Straflengiiter- und Personenverkehrs konnte in der Vergangen-
heit nur realisiert werden, weil eine am Bedarf orientierte Straffenbaupolitik durch den Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere durch die Schaffung des heutigen Autobahn-
netzes, den Raum fiir die gewiinschte Mobilititsentfaltung schuf. Hierdurch wurden die irg-
sten Engpisse in den Straflennetzen beseitigt, die andernfalls mit dem Mobilitatswachstum
auch die wirtschaftlichen Entwicklungsmdglichkeiten eingeschrinkt hitten.

Das gesamte Straflennetz der Bundesrepublik wurde zwischen 1960 und 1984 um ca. 47 %
erweitert, das der Bundesfernstraflen seit 1960 um ca. 60% verlingert. Zudem wurde die
Kapazitit der Fernstraen durch Fahrbahnverbreiterungen erheblich gesteigert. So war die
Fliche der Bundesfernstraflen 1984 insgesamt 1,6 mal grofier als 1966. Die Netzlinge der
Stralen des iiberértlichen Verkehrs wuchs von 135300 Kilometer im Jahr 1960 auf 173 200
Kilometer im Jahr 1986 an, die der Bundesfernstrafien im gleichen Zeitraum von 27500
Kilometer auf 39700 Kilometer. Wihrend das Netz bundesdeutscher Autobahnen im Jahr
1960 lediglich 2551 Kilometer maf}, wurde es im Laufe der sechziger und siebziger Jahre um
das dreifache auf heute 8350 Kilometer Netzlinge ausgebaut!?. Diese rasche Expansion 16ste
Widerstinde, besonders gegen den weiteren Neubau von Autobahnteilstiicken aus. Nach
der laufenden Verkehrswegeplanung des Bundes sollen die Autobahnen dennoch bis zum
Jahre 2000 auf ein Zielnetz mit im Endzustand ca. 10000 Kilometer Linge ausgebaut wer-

8) Auf die Problemhaftigkeit des der Bundesverkehrswegeplanung unterlegten Prognosematerials sei hier nur
hingewiesen. Fiir den Bereich des Personenverkehrs liegt mittlerweile eine iiberarbeitete Fassung vor: Cer-
wenka, P., Rommerskirchen, St., Aktualisierung von Personenverkehrsprognosen fiir die Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahre 2000 (= Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie e, V. (VDA), Bd.
48), Frankfurt 1986. Tiefergehend diskutiert wird dieses Problem in: Ratzenberger, R., Lingerfristige Perspek-
tiven ..., 2.2.0., S. 7 ff. Die Vermutung, daf insbesondere die Entwicklung des motorisierten Individuglver—
kehrs in den Prognosen fiir die Bundesverkehrswegeplanung unterschitzt wurde, findet sich schon bet Wil-
leke, R., Verkehrswege fiir den Verkehr von morgen ..., 2.2.0., S. 57 ff.

9) Auch fiir den Giiterverkehr auf Straflen werden die Prognosen iibersichtlich zusammengefaflt in: Ratzenber-
ger, R., Lingerfristige Perspektiven ..., 2.2.0., S. 16 ff, Siche Tabelle 1b.

10) Vgl. die Zahlenangaben in: Willeke, R., Verkehrswege fiir den Verkehr von morgen .., 2.2.0., 8. 31 und Bun-
desminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1986, Bonn 1986, S. 98—100.
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Tabelle 1a: Entwicklung der Komponenten des motorisierten Individualverkehrs

Verkehrs Durchschnittl. Verkehrs- Durchschnittl, Gesamttahr- Durchschnitt!,
aufkommen® Reiseweile leistung® Besetzung leistung® Fahrieistung®
Janhr {Mrd.Pers)) tkm) (Mrd. Pkm) {Pers./Fzkm)} {Mrd. Fzkem) pro Pkw (km)
1960 15,300 10,57 1617 2,210 73,168 16298
1965 19,630 13.62 2674 1,865 143,399 15473
1970 23,120 15.16 350,6 1,744 201,058 14 422
1975 26,080 15.54 405.4 1.654 245,130 13 696
1980 28915 16,27 4703 1,581 297,440 12825
1981 26,905 16,57 4458 1,577 282,707 11913
1982 27,540 , 16,72 460.5 1,564 294,367 12212
1983 28,140 16,82 473.4 1,585 304,406 12 3684
1984 28,280 1712 4841 1,542 313,954 12 450
1890
Diw {82) 31,334 18,21 5705 1.645 346,800 12520
Prognos (83} 30,275 16,60 502,7 1,493 336,7C0 11 800
fo 84) 32,684 17,40 568,7 1,543 368,570 13 060
2000
Diw {82) 32,425 19,10 619.5 1,705 *363,400 12 360
Prognos (83) 30.870 16,40 506.3 1,508 335.700 10 665
o 84} 36,654 18,13 664,5 1.550 428.700 13940
Jahr jahresdurchschnittliche Verdnderungsratenin %
1965/60 5.1 52 106 -33 14,4 -1.0
19870/65 33 22 56 -13 70 -14
1975/70 24 05 29 -1 40 -1,0
1980/75 Al 09 3.0 -09 39 -13
1981/80 ~7,0 1.9 -52 -03 -50 -7
1982/81 24 03 33 -08 a1 25
1983/82 2,2 0.6 28 -06 34 1.4
1984/83 0.5 1.8 2.3 -09 31 05
1984/80 =06 1.3 07 -06 1.4 -07
1980/84
DIwW 82} 1.7 1.0 28 11 1,7 01
Prognos (83)” 1.1 ~-05 06 -05 1,2 -09
lfo (84) 2.4 03 2.7 00 2.7 08
2000/80
ow (82) 0.3 0.5 08 0.4 05 - 0.1
Prognos (83)” 0.2 -0.1 0.1 0.1 -00 -1,0
tfo 84) 12 0.4 1.6 00 1.5 07
#1m Individualverkehr mit Pkw und Kombinationskraftwagen, Kraftradern und Mopeds. - ¥ Von Pkw und Kombinationskraliwagen. ~ € Bezogen auf den
Pkw-Bestand zur Jahresmitte, einschl. der voribergehend abgemeldeten Fahrzeuge. - ® Obere Alternative
Anmerkung: Die mehrstelligen Zahlenangaben reprasentieren keine relaen Genauigkeitsanspriche. Sie erfiilten den Zweck, di von ihrer Natur her ge-
ringen Veranderungen bei einigen der Komponenten des Individualverkehrs besser sichtbar zu machen.

Quelfe: Kraltfahrt Bundesamt {KBA), Deutsches Institut fur Winschaftstorschung (DIW), Prognos, sowie Berechnungenund Schatzungen des to-Instituts

Quelle: Ratzenberger, R., Langfristige Perspektiven ..., 2.2.0., S. 12.

den, um immer noch bestehende Netzliicken zu beseitigen. Den Protesten, die sich gegen
den Weiterbau des Autobahnnetzes richten, ist entgegenzuhalten, dafl die Autobahnen
heute nur 1,7 % Lingenanteil am Gesamtstraflennetz haben, auf dem aber 27 % des gesamten
Kraftfahrzeugverkehrs abgewickelt werden. Auf allen Bundesfernstraflen mit insgesamt
8,3% Netzanteil wird mittlerweile die Hilfte des gesamten Straflenverkehrs bewiltigt!".

11) Vgl. Thul, H., Sandkaulen, B., Der neue Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraen, in: Bundesminister fiir Ver-
kehr (Hrsg.), Bundesverkehrswegeplan 1985 und neuer Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrafien (= Schriften-
reihe, Heft 68), Bonn 1986, S. 11.
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Tabelle 1b: Emtwicklung von Transportaufkommen und -leistung im
Straflengiiterverkehr
StraBengiiterfemverkehr® Straflengiitemanhverkehr™ Insgesamt
Aufkommen Leistung Aufkommen Leistung Autkommen Leistung
Jahr {Mill. {Mrd. tkm) (Mill. 1) {Mrd. tiem) (Mill. ) {Mrd. thon)
1960 99,2 23,7 10300 218 11892 455
1965 1333 32,6 15100 23,9 1643,3 62.5
1970 164,9 41,9 1972,0 36.1 2136,9 78,0
1975 229,9 593 1925.0 38,7 2154,9 96.0
1980 298,2 80,0 22550 44,4 25532 124,4
1981 297,5 80,2 2100,0 41,5 23975 1217
1982 295,6 80,4 1955,0 39,4 2250,6 119.8
1983 312,6 85,1 19950 40,2 23076 1253
1984 3231 88,1 2040,0 41,3 23631 129.4
Prognos (83)¢
1990 374,1 102,7 2578,0 51,4 2952, 154,1
2000 4373 120,1 2750,4 55.4 3187,7 175.5
Jahr jahresdurchschnittiiche Verdnderungsratenin %
1965/60 6,1 6,6 6.7 6,5 6,7 66
1970/65 43 5.1 55 3.8 5.4 45
1975/70 6.9 7.2 -05 0.3 02 42
1980175 5.3 6.2 3.2 39 35 5.3
1981/80 ~02 03 -69 -85 ~ 6.1 =22
1982/81 ~-06 03 -89 -51 - 6,1 =16
1983/82 5.7 58 2,0 1.9 25 4.6
1984/83 3.4 3.5 23 2.8 2,4 33
1984/80 2,0 24 -25 -1.8 -1.9 1.0
Prognos {83)¢
1990/82 30 3,1 3.5 3,4 3.4 3.2
2000790 16 1,6 06 0.8 0.8 1.3
Zum Vérg/e/ch:
Ifo | (84)
fur Bayern
1990/82 3.9 43 2.9 29 3.1 3.9
2000/90 23 2,7 0.9 1.2 11 23
¥ Ab 1978 ohne die im Werkverkehr eingesetzten Ukw bis 4t Nutzlast und Zugmaschinen bis 40 kW Motorleistung (1978: 11,8 Mill. tozw. 2,0 Mrd. tkm).

- ® Ohne grenziberschreitenden Straflengitemahverkehr, - @ Obere Alternalive.
Ouelle: Statistisches Bundesamt, Deutsches Institut fir Wittschattsforschung (DIW), Prognos, sowie Berechnungen und Schitzungen des lfo-Instituts.

Quelle: Ratzenberger, R., Lingerfristige Perspektiven ..., 2.2.0., S. 17.

2. Zunehmende Bedeutung der Ersatzinvestitionen bei den Verkehrswegen

Neu- und Ausbaumafinahmen bei den Verkehrswegen alleine reichen jedoch nicht aus, um
der weiter wachsenden Verkehrsnachfrage zu entsprechen. Straflen, Schienen und Kanile
verschleiflen mit zunechmendem Alter ebenso wie andere Wirtschaftsgiiter. Deshalb sind
neben den Nettoinvestitionen mit Neubaucharakter auch im Verkehrsinfrastrukturbereich
Reinvestitionen in Form von Unterhaltungs- und Ersatzinvestitionen zur Erhaltung des
Bestandes an Verkehrsanlagen vorzunehmen. Diesem Investitionsfeld wurde seitens der
Straflenbaupolitik bis vor wenigen Jahren in der Bundesrepublik vergleichsweise wenig
Beachtung geschenkt. Zwar wurden bereits im Rahmen des 2. und 3. Fiinfjahresplanes fiir
den Ausbau der Bundesfernstrafien Modernisierungsprogramme realisiert. Der hohe Quali-
titsstandard des in weiten Teilen noch jungen Fernstraflennetzes lie jedoch eine weitge-
hende Konzentration auf die dringend notwendigen Aus- und Neubaumafinahmen zu'?.

12) Von den unmittelbar nach Kriegsende notwendigen umfangreichen Erneuerungen sei hierbei abgeschen.
Siche dazu: Thul, H., Sandkaslen, B., Der neue Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrafien, 2.2.0,, S. 10.
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Mit zunehmendem Alter und ersten auftretenden Schiden, vornehmlich an den Kunstbau-
werken der Bundesverkehrswege, verstirkte sich zu Beginn der achtziger Jahre die Auf-
merksambkeit fiir das Problemfeld Ersatzinvestitionen bei der Verkehrsinfrastruktur in Wis-
senschaft und Politik gleichermaflen. Zur selben Zeit wurde in den Vereinigten Staaten von
Amerika den Teilnehmern am_Straflenverkehr allzu deutlich, welche Konsequenzen das
Unterlassen notwendiger Erhaltungs- und Erneverungsaktivititen hat. Denn dort wurde es
versdumt, zur rechten Zeit eine hinreichend organisatorische und finanzielle Vorsorge fiir
den Erhalt der Straflennetze zu treffen. Die Hiufung von schadhaften Fahrbahndecken spii-
ren die amerikanischen Autofahrer nicht nur an den Beeintrichtigungen ihres Fahrkom-
forts, gestiegenen Reisezeiten und Betriebskosten; vielmehr treten dort auch immer mehr
die Sicherheitsbeeintrichtigungen und Umweltbelastungen, die eine zégerliche Erhaltungs-
politik im Stralenbaubereich nach sich zieht, in das 6ffentliche Bewufltsein'®. Erhshte
Unfallziffern im Interstate-Highway-System, die oft der Deregulierung des Straflengiiterver-
kehrs angelastet werden, haben ihre eigentliche Ursache in schlechten Straflenverhiltnissen.

Die zunehmende Bedeutung der Erhaltungsinvestitionen in der deutschen Verkehrsinfra-
strukturpolitik spiegelt sich in der Entwicklung der Haushaltsansitze wider. Wihrend fiir
die Erhaltung der Bundesfernstrafien 1971 1,12 Milliarden DM verausgabt wurden, waren
dafiir 12 Jahre spiter mit 2,21 Milliarden DM nahezu doppelt so viel Haushaltsmittel gebun-
den'¥. Eine Fortschreibung dieses Trends in die neunziger Jahre zeigt, dat dann mit gut drei
Milliarden DM mehr als die Hilfte der in der Finanzplanung vorgesehenen Mittel des Bun-
desfernstrafienhaushaltes fiir Ersatzmafinahmen aufzuwenden wiren. Das reine Hochrech-
nen von Haushaltsziffern entlang eines linearen Trends erscheint jedoch schwach fundiert
und wenig gesichert. Zudem lassen sich hieraus keine Aussagen {iber strukturelle Verteilun-
gen und zeitliche Gewichtsverlagerungen zwischen einzelnen Investitionsfeldern gewinnen.

3. Prognosen des Erhaltungsbedarfs bei Verkehrswegén

Bevor an die Ausarbeitung von Entscheidungshilfen in Form von Nutzen-Kosten-Analysen
fiir die Bauwiirdigkeitspriifung von einzelnen Ersatzinvestitionsprojekten herangegangen
werden konnte'®, konzentrierte sich die wissenschaftliche Arbeit daher zunichst auf die
Aufgabe, an Hand neuer Methoden gesicherte Prognosen der Finanzmittelbedarfe fiir die
Erhaltung der Verkehrswege, insbesondere der Straflen zu ermitteln. Dabei wurden - neben
der Trendfortschreibung von Haushaltsziffern - bisher im wesentlichen zwei Verfahrensty-
pen entwickelt, die im folgenden vorgestellt werden. Das sind zum einen die auf der Anlage-
vermégensrechnung basierenden Abgangs- und Abschreibungsrechnungen und zum ande-
ren Verfahren, die auf Erhaltungsstrategie-Modellen aufbauen.

13) Zur Situation der Straeninfrastruktur in den USA siche: Entorf, R., Bau, Erhaltung und Finanzierung von
Strafen in den Vereinigten Staaten von Amerika, in: Strafle und Autobahn, 38. Jg. (1987), S. 133—136.

14) Vgl. 0.V, Schiden an Bauwerken der Bundesverkehrswege, in: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Ver-
kehrsnachrichten, Biirger und Verkehr, Heft 8/9, 1984, S, 22,

15) Diese ist unbedingt zu beschleunigen, denn ein vergleichendes Bewertungsverfahren fiir Verkehrswegeinvesti-
tionen, das bei Neubauprojekten angewendet wird, bleibt nur zu rechtfertigen, wenn es auch auf die im
Finanzumfang gleichvolumigen Erhaltungsmainahmen iibertragen wird.
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3.1 Prognosen des Erbaltungsbedarfs der Verkebrswege mit Abgangs- und Abschreibungsrech- .
nungen

3.1.1 Methoden der Abgangs- und Abschreibungsrechnung

Straflen stellen ebenso wie die iibrigen Verkehrswege volkswirtschaftliches Anlagevermdgen
dar. Entsprechend einer internationalen Konvention werden jedoch fiir den Verkehrssektor
in der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung keine Vermégensrechnungen gefiihrt. Im
Deutschen Institut fiir Wirtschaftsforschung wurde deshalb eigens fiir den Verkehrsbereich
eine Vermdgensrechnung, die auf dem perpetual-inventory-Konzept'® beruht, aufgestellt
und seit Jahren fortgefithrt. Danach beliuft sich das Bruttoanlagevermdgen der Verkehrs-
wege in der Bundesrepublik 1985 auf insgesamt 674,84 Milliarden DM, das aller Stralen und
Briicken auf 477,20 Milliarden DM sowie das der Bundesfernstraflen auf 168,5 Milliarden
DM. Auf das Schienennetz der Eisenbahn entfallen 119,4 Milliarden DM, wihrend die Bin-
nenwasserstraffen ein Bruttoanlagevermégen von 38,27 Milliarden DM reprisentieren'”.
Wegen der Zugrundelegung einer anderen Preisbasis sowie rechenmethodischer Unter-
schiede sind diese Zahlen nicht direkt vergleichbar mit den Werten, die in der folgenden
Ersatzbedarfsrechnung verwendet werden. Dort wird vielmehr von einem Bruttoanlagever-
mogen der Bundesverkehrswege von 310 Milliarden DM im Jahr 1982 ausgegangen. Davon
entfallen 156 Milliarden DM auf die Bundesfernstrafien, 117 Milliarden DM auf das Schie-
nennetz der Deutschen Bundesbahn sowie 37 Milliarden DM auf die Binnenwasserstraflen.
Insgesamt, so unterstellt das DIW seiner Prognose des Ersatzbedarfs, wird das Bruttoanlage-
vermégen im Jahr 2000 auf ca. 400 Milliarden DM angewachsen sein, das des Schienennetzes
auf 148 Milliarden DM, das der Bundesfernstrafien auf 208 Milliarden DM und das der Bin-
nenwasserstrafien auf 44 Milliarden DM. Das Nettoanlagevermogen, das sich durch Abzie-
hen der Abschreibungen zu Wiederbeschaffungswerten aus dem Bruttoanlagevermdgen
errechnet, wird bis dahin bei den Wasserstrafien um 12 %, bei den Fernstrafien um 13 % und
bei der Schieneninfrastruktur um 20% zunehmen. Insgesamt wird es von 1982 238 Milliar-
den DM auf 274 Milliarden DM zur Jahrtausendwende anwachsen. Alle diese Schitzungen
beziehen sich auf einen Preisstand des 1.1.198319,

Bruttoanlageinvestitionen, seien es Erweiterungs- oder Erhaltungsinvestitionen, fithren zu
einer Erhohung des Vermogensbestandes, wihrend der technische Verschleifs in Form von
Abgingen einer Bestandsminderung gleichkommt. Abginge reprisentieren dabei Anlage-
teile, die stillgelegt wurden, weil ihre Nutzungsdauer erschépft war. Die Bestandsgréfle
Bruttoanlagevermégen wird durch Kumulieren der Differenzen von Zeitreihen der Investi-
tionen und der Abginge iiber alle Vorperioden errechnet. Sie bildet damit ,ein monetires
Maf fiir die zu jeder Periode im Sachvermégensbestand verkérperte Kapazitit“!?, also fiir

16) Vgl. Goldsmith, R.W., A Perpetual Inventory of National Wealth, in: Studies of Income and Wealth, Vol.
14 (1951). Dieses Konzept wird in den OECD-Lindern bei der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung ver-
wendet, um Anlagenbestinde aus den Zeitreihen der Investitionstitigkeit zu ermitteln und fortzuschreiben.
Vgl. Bartholmai, B., Enderlein, H., Niklas, ., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesver-
kehrswege (= Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Beitrige zur Strukturforschung, Heft 83), Berlin
1985, S. 185.

17) Diese Werte zu Preisen von 1980 werden ausgewiesen in: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in
Zahlen 1986, Bonn 1986, S. 32 f.

18) Vgl. 0. V., Dokumentation 111: Vorausschitzungen des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege
(FE 98054/82), in: Internationales Verkehrswesen, 37. Jg. (1985), S. 297 f.

19) Vgl. Bartholmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 190 und S. 49.
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das Produktionspotential. Uber die Restnutzungsdauer der enthaltenen Anlageteile und
somit iiber das kiinftige Leistungspotential der Infrastruktur sagt diese Bruttogrofie nichts
aus. Soll der Wertbestand an Verkehrsanlagen nicht absinken, sondern erhalten bleiben, so
sind, soweit keine Nettoinvestitionen beriicksichtigt werden, den Abgingen jeweils entspre-
chende Reinvestitionen vorzunehmen. '

Informationen iiber die Leistungsreserven der Infrastruktur indes enthilt das Nettoanlage-
vermdgen. Denn hierin sind {iber die Abschreibungen Wertminderungen bei denjenigen
Anlageteilen des Verkehrswegebestandes beriicksichtigt, die in der betrachteten Periode
nicht mehr iiber die volle Nutzungsdauer gebraucht werden kdnnen. ,,Das Netto-Konzept
stellt somit eine hypothetische Beziehung zwischen physischer Leistungsabgabe und Wert-
minderung (Kapitalverzehr) her*29, ‘

Die Vermégensrechnung und die hierauf aufbauende Ersatzbedarfsermittlung des DIW ist
den speziellen Verhiltnissen des Verkehrsbereichs angepafit und greift bei der Berechnung
der Abginge auf nach einzelnen Anlageteilen differenzierte Verteilungen der Nutzungsdau-
ern zuriick?V. Analog wird auch in der Abschreibungsrechnung verfahren, indem Abschrei-
bungen nicht unmittelbar in der ersten Rechnungsperiode nach der Inbetriebnahme einzel-
ner Anlageteile vorgenommen werden, sondern erst dann, wenn mit dem tatsichlichen Ein-
treten von Bauschiden zu rechnen ist. Die Berechnung der Abginge und Abschreibungen
basiert dabei auf dem in Abbildung 1 idealtypisch wiedergegebenen Verlauf der stochasti-
schen Nutzungsdauerfunktion fiir einzelne Anlageteile. Die Lebensdauer einer Strafle etwa
hiingt im wesentlichen von deren Bauweise, Bemessung, Verkehrsbelastung, Bauausfiihrung,
dem Klima, den topographischen Gegebenheiten sowie den Unterbau- und Untergrundei-
genschaften ab??, Da in der unmittelbar auf die Neuerrichtung einer Strafle folgenden Zeit-
spanne tg bis ta in der Regel keine Bauschiden und Nutzungsbeeintrichtigungen zu erwar-
ten sind, ist die Wahrscheinlichkeit, dafl diese unbrauchbar wird, gleich Null. Somit ist eine
Untergrenze ta als Mindestnutzungsdauer der jeweils betrachteten Anlageteile festgelegt.
Die Obergrenze M fiir die zeitliche Nutzung einer Verkehrsanlage, ihre maximale Nut-
zungsdauer, ist determiniert durch das zu erwartende Alter ihres haltbarsten Bauelementes.
Bei Straflen ist dies der Unterbau. Spitestens wenn dieser durabelste Anlageteil nicht mehr
brauchbar ist, ist auch die Nutzungsdauer der gesamten Verkehrsanlage mit Sicherheit
beendet?®. Nur in dem durch die Untergrenze t, und die Obergrenze M abgegrenzten
Zeitraum betrigt die Wahrscheinlichkeit, mit der die Verkehrsanlage unbrauchbar wird,

20) Vgl. Bartholmas, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., a.a.0., S. 192.

21) Die weitere Darstellung der Methoden von Abgangs- und Abschreibungsrechnung zur Prognose des Ersatzbe-
darfs basiert auf: Bartholmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., 8. 59 ff. sowie
dem Uberblickaufsatz o. V., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege, in:
DIW-Wochenbericht, 52. Jg. (1985), S. 195—201.

22) Vgl. Herz, R, Alterung technischer Infrastruktur - Erneuerungsstrategien, Theoretisch-konzeptionelle und
methodische Ansitze und Probleme, Arbeitsbericht, Instituc fiir Stidtebau und Landesplanung, Universitit
Karlsruhe, Karlsruhe 1985, S. 7. )

23) Die maximale Nutzungsdauer entspricht der ,technischen Lebensdauer* einer Strafle. Letztere kann bei der
Suche infrastrukturpolitischer Entscheidungen kaum Verwendung finden. Die ,wirtschaftliche Nutzungs-
zeit* indes ist, soweit sie aus Kosten- und Nutzenmomenten, die Infrastrukturteile stiften, bestimmt wird,
zentraler Ankniipfungspunkt fiir Investitionsentscheidungen. Lebensdauer und Nutzungszeit werden so defi-
niert verwendet von Schmuck, A., Zur Nutzungszeit von Straflenbefestigungen, in: Strafle und Autobahn, 32,
Jg- (1981), S. 81—86. Noch deutlicher ausdifferenziert und abgegrenzt werden die Begriffe Nutzungsdauer und
Lebensdauer von Herz, R., Alterung technischer Infrastruktur ..., 2.2.0., S. 8 ff.
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mehr als Null Prozent. Innerhalb dieser Grenzen nimmt die Abgangsfunktion der Verkehrs-
anlage ihren typischen Verlauf als eine um die mittlere Nutzungsdauer, nach der die Anlage
mit der gréfiten Prozentwahrscheinlichkeit unbrauchbar wird, rechtsschief verteilte Dichte-
funktion. In der Abgangsrechnung wird also das tatsichliche, technische Unbrauchbarwer-
den einzelner Infrastrukturteile und damit ihr endgiiltiges Ausscheiden aus dem nutzbaren
Anlagebestand erfafit. Die Abginge reprisentieren somit eine Minderung der technischen
Kapazitit des Verkehrswegenetzes. Der Berechnung der Vermogensabginge unterliegen
jedoch einige wenig realistische Annahmen beziiglich der zeitlichen Entwicklung des
Gebrauchswertes von Verkehrswegen. Denn es wird unterstellt, dafl die betrachteten Infra-
strukturteile durch stindige Wartung, Unterhaltung, Reparaturen und kleinere Instandhal-
tungsarbeiten in einem gebrauchsfihigen Zustand gehalten werden, bis sie plstzlich und
abrupt unbrauchbar werden. Der Gebrauchs- oder Nutzwert von Infrastrukturanlagen ent-
wickelt sich im Zeitablauf jedoch anders, indem er stetig und allmihlich absinkt?4.

Abb. 1: Verlauf der Abgangs- und Abschreibungsfunktionen bei Verkehrswegen

Berechnung von Abgiingen und Abschreibungen im gleichen Zeitintervall
*/s |

A = Abginge
D = Abschreibungen
A M = maximale Nutzungsdauer
D / ' m = mittlere Nutzungsdaver
to Investitionszeitpunkt

Beginn der Abschreibungen
und Abgange

> t

to tA m M

Quelle: Bartholmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ...,
2.a.0,, S. 67.

Diesem Sachverhalt wird aber im Rahmen des Nettoanlagevermdgenskonzeptes durch die
Verwendung eines linearen Abschreibungsverfahrens zur Erfassung der Wertminderung
Rechnung getragen. Eben wie im betrieblichen Rechnungswesen und der volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnung wird hier die sich tatsichlich vollziechende, sukzessive Gebrauchs-
wertminderung, der die Verkehrswege in der Zeit unterliegen, durch periodisch gleiche
Abschreibungsraten vom Wiederbeschaffungswert erfaflt. Das auf diese Weise fiir einzelne
Jahre ermittelte, gesamte Nettoanlagevermogen der Verkehrswege entspricht somit dem
jeweiligen Zeitwert der Infrastrukturkapazitit?®. In der Abschreibungsrechnung des DIW
werden jedoch nicht Straflen als ganze Verkehrswege, sondern Fahrbahnen, Unterbauten

24) Siehe hierzu weiter unten, insbesondere die Abbildung 2, in der der Gebrauchswertverlauf in der Zeit abgetra-
gen ist.
25) Vgl. Bartholmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0,, S. 192.
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und Kunstbauwerke als deren jeweilige Einzelbauteile, die ihrerseits untereinander verschie-
den lang wihrende Nutzungsdauern aufweisen, einzeln und getrennt linear abgeschrieben.
Fiir die jeweiligen, aus mehreren Bauteilen bestehenden Verkehrswege ergibt sich aus der
Aggregation dieser Teilabschreibungsbetrige der Verlauf der in Abbildung 1 abgetragenen
Abschreibungsfunktion D. Sie beschreibt die Minderung des 6konomischen Wertes einzel-
ner Verkehrswege im Zeitablauf. Es sei noch einmal darauf hingewiesen, daf} nicht, wie
beim Abschreiben betrieblicher Anlagegiiter iiblich, schon im ersten Jahr nach Errichtung
der Verkehrsanlage abgeschrieben wird, sondern erst ab dem Zeitpunkt t4, bei dem norma-
lerweise mit ersten Beeintrichtigungen in der Nutzung der Verkehrswege zu rechnen ist.
Dies kann als Beriicksichtigung von Gewihrleistungsfristen aufgefafit werden. Zu Beginn
der Abschreibungszeit werden zunichst vergleichsweise hohe jihrliche, aggregierte
Abschreibungsbetrige angesetzt, die dann jedoch iiber den gesamten Nutzungszeitraum pro-
gressiv abnehmen?®. Die Abschreibungen fiir Verkehrsanlagen verhalten sich somit, iiber
die gesamte Nutzungsdauer hinweg betrachtet, umgekehrt zu den Abgingen. Wihrend in
den ersten Jahren sehr hohen Abschreibungsbetriigen geringe Abginge gegeniiberstehen,
kehrt sich dieses Verhiltnis am spiten Ende des Nutzungsintervalls genau um. Trotz des
resultierenden, zeitlich unterschiedlichen Verlaufes der A- und D-Kurve in Abbildung 1 ent-
sprechen die aufsummierten Abschreibungsbetrige den gesamten Abgingen, da die Flichen
unter beiden Funktionskurven gleich grof§ sind??.

Werden den anfinglich sehr hohen Abschreibungen entsprechende Geldbetrige von den
Baulasttrigern angespart und tatsichlich fiir die Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur veraus-
gabt, so entspricht dies einer infrastrukturpolitischen Strategie, die zu sehr friihen Zeitpunk-
ten Mittel bereitstellt, um das Wegenetz stindig zum Wiederbeschaffungswert zu erhalten.
Eine Erhaltungspolitik, die lineare Abschreibungsbetrige zu Wiederbeschaffungspreisen als
Mafistab fiir vorzunehmende Reinvestitionen wihlt, hat eine Substanzwertsicherung zum
Ergebnis, bei der aus technischem Wandel und dem Wachstum der Verkehrsnachfrage resul-
tierende Modernisierungs- und Anpassungserfordernisse beriicksichtigt werden. Denn schon
lange bevor einzelne Infrastrukeurteile wegen totalen Nutzungsausfalls die Stillegungsgrenze
erreichen, werden Instandsetzungs- und Erneuerungsmafinahmen ergriffen. Das Wegenetz
behilt dann durchgehend Neubauqualitit und entspricht den neuesten technischen Stan-
dards. Der Ersatzbedarf, der aus der Abschreibungsrechnung ermittelt wird, enthilt somit
auch Erneuerungs- und Modernisierungsmomente. Diese legt somit gleichsam eine cbere
Grenze fiir den wirklich notwendigen Ersatzinvestitionsbedarf bei den Verkehrswegen fest.

Im Gegensatz hierzu bildet die Ermittlung des Erhaltungsbedarfes nach der Abgangsrech-
nung eher eine untere Grenze der tatsichlich erforderlichen Aufwendungen ab und impli-
ziert eine erhaltungspolitische Minimalstrategie, die jedoch betrichtliche volkswirtschaftli-
che Kosten nach sich ziehen kann. Denn das Hinauszégern notwendiger, groferer Erhal-
tungsmafinahmen wunter Inkaufnahmie stindig durchzufiihrender Reparaturen und
Instandhaltungen bis zur plétzlich eintretenden Unbrauchbarkeit der Infrastrukturanlagen,

26) Dieser Effekt resultiert aus einer Anpassung des Zeitintervalls der Abschreibungen an das der Abginge. Vgl.
Bartholmai, B. et al, Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., a.2.0., S. 208 ff.

27) Hierbei werden fiir einzelne Anlageteile die in Tabelle 1 ausgewiesenen Werte verwendet. Den Zusammen-
hang von Abgingen und Abschreibungen beschreiben Bartholmas, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvesti-
tionsbedarfs ..., 2.2.0., auf $. 206 f. Er wird auch erklirt von Herz, R., Alterung technischer Infrastrukeur
e 3.2.0,, S. 15 ff,
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wie es die Abgangsrechnung nahelegt, hat langfristig ein Wegenetz zum Ergebnis, das sich
durch eine vergleichsweise hohe Schadhaftigkeit, Flickstellen und einen geringen
Gebrauchswert ausweist. Ein solches, gerade noch funktionstiichtiges Verkehrswegenetz
indes behindert den Verkehrsfluf}, erhdht die Zeit- und Betriebskosten, belastet die Umwelt-
lage und gefihrdet die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer, Zudem beriicksichtigt die
Abgangsrechnung nur Ersatzbedarfe im engeren Sinne des Wortes, und zwar als solche, die
Verkehrsanlagen nach ihrer Abnutzung in den urspriinglichen, oftmals veralteten techni-
schen Stand zuriickversetzen. Modernisierungsaufwendungen finden hierin keine
Beriicksichtigung?®,

Neben den an den Abschreibungen orientierten oberen und den an den Abgingen ausgerich-
teten unteren Grenzwerten fiir den tatsichlichen Erhaltungsaufwand ist im DIW fiir die
Bundesverkehrswege in einer mittleren Variante zusitzlich der Erhaltungsbedarf zur
Gewihrleistung einer Substanzwertsicherung zu gegenwirtig geltenden Qualititsstandards
bis zum Jahr 2000 errechnet worden. Dabei wurden den aus der Abgangsrechnung ermittel-
ten Mindestbedarfen, die nur zur Erhaltung der Anlagen auf altem technischem Niveau die-
nen, zum Teil grob abgeschitzte Zuschlige fiir bekannte oder absehbare technische Verin-
derungen im Verkehrsbereich zugerechnet??, Die iiber die Abginge hinausgehenden Mehr-
bedarfe, die sich im Bereich der Deutschen Bundesbahn unter anderem aus der Einfithrung
der Hochgeschwindigkeitsstrecken fiir den Personenverkehr sowie beschleunigter schwerer
Ganzzugtransporte im Massengutbereich ergeben, in einer Zuschlagsrate zu erfassen, ist
dabei jedoch nicht gelungen. Deshalb wurde auf eine Berechnung des Ersatzinvestitionsbe-
darfs fiir eine qualifizierte Substanzwertsicherung des Schienennetzes der Deutschen Bun-
desbahn ginzlich verzichtet3?.

3.1.2 Ersatzbedarfe nach der Abgangs- und Abschreibungsrechnung

Die als Abginge beziehungsweise als Abschreibungen ermittelten Zeitreihen der Ersatzin- °
vestitionsbedarfe sind neben dieser mittleren Variante der Finanzmittelbedarfe fiir eine qua-
lifizierte Substanzerhaltung in Tabelle 2 aufgefithrt. Obwohl sich dieser Beitrag auf die
Erhaltungsproblematik im Bereich der Straeninfrastruktur konzentriert, werden nun aus
Vergleichsgriinden auch die Berechnungsergebnisse fiir die Wege der beiden iibrigen Land-
verkehrstriger angefiihrt.

Fiir das Schienennetz der Deutschen Bundesbahn liegen die jihrlichen Erhaltungsbedarfe,
die sich aus der Abgangs- und Abschreibungsrechnung ergeben, recht nahe beieinander".
Fiir das Jahr 1990 wird die Schienennetzerhaltung zwischen 2,25 Milliarden DM nach der
Abgangsrechnung und 3,09 Milliarden DM nach der Abschreibungsrechnung erfordern.
Zehn Jahre spiter wird sie nach diesen Berechnungen 2,91 Milliarden beziehungsweise 3,35
Milliarden DM im Jahr bediirfen. Daf§ die Werte der Abgangs- und Abschreibungsrechnung
fiir dieses Investitionsfeld so nahe beieinander liegen, findet seine Begriindung darin, dafl
viele Anlageteile der Schieneninfrastruktur das Ende ihrer Nutzungszeit schon in naher

28) Zu den Erhaltungsstrategien: vgl. 0. V., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 197 £.

29) Vgl. Bartholmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 166 ff,

30) Vgl. 0. V., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., a.a.0., S. 200 f.

31) Zu den Besonderheiten und Schwierigkeiten der Bedarfsermittlung bei der Schieneninfrastrukeur siche Bart-
bolmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0.,, S. 178 ff.
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Tabelle 2: Entwicklung des Ersatzinvestitionsbedarfs der Bundesverkehrswege nach
Berechnungen des DIW zu Preisen von Anfang 1983 in Millionen DM

Ersatzinvestitionsbedarf 2um Yerglefich:
&an nach der flr einei
r qualifizierte Sub- Brutto-Anlage-
Abgangsrechnung Abschreibungsrechnung stanxwertsicherung” fnvestitionen 2)
i1t o antedi® in v [ MO o Aneett tnww | Witn. o antenn® i v Mill. DM
Bundesautobahnen
1980 424 121 1183 33,9 594 17,0 3493
1985 491 21,1 1630 10,0 687 29,5 2 330
1990 648 27,8 1897 81,4 864 3,1 2 330
1996 938 40,3 2 094 29,9 1 250 53,6 2 330
2000 1239 53,2 2 216 95,1 1 652 70,9 2 330
Bundesstraten
1980 380 19,4 132 67,5 760 38,8 1958
1985 5%0 HHRE 1 859 n.s 1 062 48,7 2 180
1990 844 38,7 1735 79.6 1350 61,9 2180
1995 1119 51,3 1835 84,2 1 567 71,9 2 180
2000 1 364 62,6 1898 87,1 1 818 83,4 2 180
Wasserstrafien
1980 276 36,1 §30 69,4 368 48,2 764
1985 Jz6 36,2 578 64,2 435 48,3 900
1990 369 41,0 616 68,4 492 54,7 500
1995 403 $6,0 649 90,1 537 74,6 720
2000 434 60,3 683 94,9 579 80,4 720
4)
Deutsche Bundesbahn
1980 1 664 44,3 2 679 n,z . . 3 759
1985 1 940 46,2 2 983 n,0 . . 4 200
1950 2 245 49,9 3 087 68,6 . . 4 500
1995 2 611 65,3 323 80,8 . . 4 000
2000 2 909 7,7 3 346 83,7 . . 4 000
1) Qualifizierte Substanzwertsicherung umfaBt die Erhaltung der vorhandenen Anlagen in ihrem Gebrauchswert. Dies schlfefit
Yerbesserungen unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit sowie die Jaufende Anpassung an verlinderte Verkehrsbedirfnisse
bzw. an neue Bautechnfken efn. Als Basis dienen die Ergednisse der Abgangsrechnung. - 2) Fiir den Zeilnm.l%: bis 2000
wurde ¢in Entwicklungspfad des kinftigen Investitionsvolumens festgelegt, der bef den Bundesfernstrafen eine Fortschrel-
bung des gegenwirtig gegebenen Investitionsniveaus darstellt, bei den WasserstraBen und der Deutschen Bundesbahn dariber
hinaus die fertigstellung der Neubau- und Ausbauvorhaben. bis 1990/91 gewdhrleistet, - 3) Anteil an den Brutto-Anlage-
fnvestitionen. ~ 4) Schienenwege der Deutschen Bundesbahn,

Quelle: 0.V., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 200.

Zukunft erreicht haben werden. Zudem verbirgt sich dahinter auch die Tatsache, daf} die
Investitionen fiir die Neubaustrecken einen erheblichen und noch zunehmenden Teil der
Bruttoanlageinvestitionen ausmachen. Dariiber hinaus wird darauf verwiesen, dafl der
Bestand der Schieneninfrastruktur nicht in seinem vollen Wertverlust wegen der sich
abzeichnenden Wandlungen in der Schienenverkehrsnachfrage zu ersetzen ist. Die hier ange-
gebenen Gréflenordnungen fiir die jihrlichen Erhaltungsbedarfe bei der Eisenbahn werden
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deshalb von den Verfassern der DIW-Studie als kaum realistisch eingeschitzt32, Zum einen
sind die wegen der Einfihrung der Hochgeschwindigkeitsstrecken anstehenden
Erneuerungs- und Modernisierungsbedarfe so hoch anzusiedeln, dafl die Aufwendungen fiir
eine qualifizierte Erhaltung der Schienensubstanz je Jahr sicherlich sogar iiber den Werten
der Abschreibungen liegen werden. Zudem kdnnen die beiden rechenmechanisch gewonne-
nen Zeitreihen der Abginge und Abschreibungen kaum den Fortgang des - in den Regionen
politisch umstrittenen - Streckenstillegungsprogrammes der Deutschen Bundesbahn erfas-
sen. Dieses verringert zwar tendenziell die reinen Ersatzbedarfe, so dafl die ausgewiesenen
Werte dennoch ausreichend fiir eine qualifizierte Substanzerhaltung eines reduzierten Net-
zes scheinen konnten. Die mit den Streckenstillegungen notwendigerweise einhergehenden
Riickbaumafinahmen, die ebenfalls investiver Mitteleinsitze bediirfen, bleiben dann jedoch
unberiicksichtigt.

Fiir die Binnenwasserstrafien errechnet das DIW einen Anstieg des Ersatzbedarfes von 369
Millionen DM im Jahr 1990 auf 434 Millionen DM im Jahr 2000 aus der Abgangsrechnung,
bzw. von 616 Millionen DM auf 683 Millionen DM ansteigende, jahrliche Abschreibungsbe-
trige. Die innerhalb dieser Bandbreiten festgemachten Werte fiir eine qualifizierte Substanz-
erhaltung steigen von 435 Millionen DM fiir 1985 auf 579 Millionen DM fiir das Jahr 2000
an. Hiermit scheinen die wirklich notwendigen jihrlichen Erhaltungsaufwendungen aber
eher unterschitzt zu sein. Denn die Prognoseziffern weichen in der Gréflenordnung von
schon zuvor mit detaillierten, einzelprojektorientierten Bestandsuntersuchungen angestell-
ten Erhaltungsbedarfsprognosen nicht unerheblich ab. Nach diesen machen die reinen
Ersatzbedarfe fiir die Binnenwasserstralen, die keine Modernisierungsmafinahmen beinhal-
ten und somit eher den niedrigeren Abgangswerten gegeniiberzustellen sind, schon Mitte.
der achtziger Jahre 350 Millionen DM aus und werden in den neunziger Jahren auf gut eine
halbe Milliarde DM je Jahr ansteigen®®. Dariiber hinaus sind aber nach dieser verfeinerten
Bedarfsprognose jihrlich zuziiglich 480 Millionen DM fiir die Unterhaltung des Wasserstra-
Rennetzes aufzuwenden, so dafl die gesamte Substanzerhaltung in diesem Bereich den Bund
schon zum Ende der achtziger Jahre jihrlich 900 Millionen DM kosten wird®#, Dieser Wert
liegt aber nicht nur iiber den engen jihrlichen Ersatzbedarfen, wie sie aus der Abgangsrech-
nung resultieren, sondern iibertrifft auch die Abschreibungen. Somit kann der Zuschlags-
wert von einem Drittel auf die Abginge, der fiir die qualifizierte Substanzerhaltung in der
DIW-Berechnung vorgenommen wurde, kaum als hinreichend gelten, um die beim Wasser-
straflennetz tatsichlich anfallenden Modernisierungsbedarfe abzudecken. Gerade im Bereich
der Binnenwasserstrafien haben sich in der Vergangenheit Erhaltungs- und Modernisierungs-
investitionen angestaut, die lingst hitten durchgefiihrt werden miissen. Die Nutzbarkeit ein-
zelner deutscher Wasserstraflen gilt deshalb heute bereits als nicht unerheblich einge-
schrinkt. Als Beispiele werden hier der Elbe-Liibeck-Kanal sowie der Nord-Ostsee-Kanal

32) Vgl. Bartholmai, B. et al, Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 22.0., 5. 178 {,

33) In der zweiten Hilfte der siebziger Jahre wurden fiir die Erhaltung der Wasserstrafien ca. 320 Millionen DM
je Jahr verausgab. In der ersten Hilfte der achtziger Jahre sanken die Erhaltungsaufwendungen indes auf nur-
mehr ca. 260 Millionen DM jihrlich ab. Deshalb mufiten einzelne Anlagen der Binnenschiffahrt stillgelegt
und Sicherheitsgefihrdungen hingenommen werden, Darauf verweist Hinricher, R., Substanzerhaltung von
Bauwerken - Gedanken zu einem aktuellen Thema -, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und Wasserstrafien,

110, Jg. (1984), S. 2 £.

34 Vgl. hierzu die weiter unten gemachten Ausfithrungen sowie Angaben des Parlamentarischen Staatssekretirs

Dr. Schulte in: Briefe zur Verkehrspolitik, Nr. 25/26 vom 23. August 1984, 5. 12,
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Auch an der Unterweser, im westdeutschen Kanalnetz sowie beim Mittellandkanal stehen
umfangreiche Erneuerungsmafinahmen offen3®,
Fiir die Straflenverkehrsinfrastrukeur hat das DIW auftragsgem3fl nur die Entwicklung der
Ersatzinvestitionsbedarfe bei den Bundesfernstraflen prognostiziert und getrennt fiir die
Bundesautobahnen und Bundesstrafien ausgewiesen?®®), Die Ergebnisse der Abgangs- und
Abschreibungsrechnung zeichnen dabei im Bereich der Bundesautobahnen insofern tenden-
ziell ein uneinheitliches Bild, als daf sich die jihrlichen Abginge aus dem Anlagebestand
von 648 Millionen DM fiir das Jahr 1990 iiber 938 Millionen DM fiir 1995 auf 1,239 Milliar-
den DM im Jahr 2000 verdoppeln, wihrend die jahrlichen Abschreibungsbetrige lediglich
um 14,33 % von 1,897 Milliarden DM fiir 1990 iiber 2,094 Milliarden DM fiir 1995 auf 2,216
Milliarden DM zur Jahrtausendwende anwachsen. Wegen des vergleichsweise hohen Quali-
titsstandards des relativ jungen Autobahnnetzes und wegen des im Jahre 1975 begonnenen
Modernisierungs- und Erneuerungsprogrammes; das iiber eine Modernisierung der zum Teil
noch aus der Vorkriegszeit stammenden ilteren Netzteile einen nivellierten, aber hohen
Ausbauzustand im gesamten BAB-Netz gewihrleisten wird, wurde fiir die Berechnung der
Mittelbedarfe fiir eine qualifizierte Sicherung des Substanzwertes der Zuschlagsatz auf die
Abginge fiir das erste Drittel des Prognosezeitraumes bis zum Ende der achtziger Jahre mit
40% hoher als fiir die bis zur Jahrtausendwende verbleibende Zeit gewihlt. Danach betrigt
dieser nurmehr ein Drittel3”, Eine qualifizierte Sicherung des Wertes der Bundesautobah-
nen wiirde demnach im Jahr 1990 864 Millionen DM, im Jahr 1995 1,25 Milliarden DM und
im Jahr 2000 1,65 Milliarden DM erfordern.
Die Altersstruktur des Bundesstraflennetzes ist wesentlich heterogener als die des Autobahn-
netzes, da es erheblich iltere Streckenabschnitte enthilt. Im Laufe der Zeit hat sich bei den
Bundesstrafien ein Modernititsriickstand aufgebaut, der aber durch verstirkte Erneuerungs-
aktivititen, wie Einbauten von frostschutzsicheren Straflendecken, Verstirkungen der Trag-
schichten, Verbreiterungen, Kurvenbegradigungen, Niveauausgleiche in der Streckenfiih-
rung seit Mitte der siebziger Jahre kontinuierlich abgebaut wird. Der Prozef der Anglei-
chung der Ausbaustandards im Bundesstraflennetz und der Anhebung des aggregierten
Modernititsgrades schreitet seitdem stetig voran®®. In der Erhaltungsbedarfsrechnung findet
dies seinen Ausdruck darin, daf8 die in den vergangenen Haushaltsjahren getatigten Ausga-
ben fiir eine qualifizierte Substanzwertsicherung deutlich iiber den Abgangswerten liegen.
1980 etwa wurde mit 760 Millionen DM doppelt soviel fiir Ersatz- und Modernisierungsin-
vestitionen an Bundesstrafien verausgabt als fiir das gleiche Jahr nach der Abgangsrechnung
mit 380 Millionen DM angefallen wiren. Der den Abgingen zuzurechnende Zuschlagssatz
fiir qualititsverbessernde Mainahmen wurde deshalb fiir die ersten Jahre im Investitionsfeld
Bundesstraflen bei den DIW-Berechnungen mit 100% festgesetzt. Er wird jedoch wihrend
der Prognosezeit kontinuierlich auf bis zu einem Drittel des Abgangswertes fiir das Jahr
2000 zuriickgenommen, da der Modernititsriickstand und die Unausgewogenheiten im Aus-
bauzustand des Bundesstrafiennetzes bis' dahin zunehmend abgebaut sein werden®®. Somit

35) Mit diesen Beispielen wird allerdings auch die Wahl des Zuschlagsatzes von einem Drittel fiir die Errechnung

der Mittelbedarfe einer qualifizierten Substanzerhaltung durch das DIW begriindet. Vgl. o. V., Vorausschit-
zung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 199 f.
36) Siche hierzu ebenfalls Tabelle 2.
37) Vgl. Bartholmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 171 ff.

38) Vgl. 0. V., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 198,
39) Vgl. Bartholmai, B. et al., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., S. 171.
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ist der ungleiche Verlauf erklirt, den die einzelnen Zeitreihen iiber die Prognoseperiode neh-
men: Die Abginge steigen von 844 Millionen DM im Jahr 1990 iiber 1,119 Milliarden DM
im Jahr 1995 auf 1,364 Milliarden DM im Jahr 2000 an. Die Abschreibungswerte liegen fiir
1990 bei 1,735 Milliarden DM, fiinf Jahre spiter bei 1,835 Milliarden DM und zehn Jahre
spiter bei 1,898 Milliarden DM. Fiir die qualifizierte Erhaltung der Bundesstraflen errech-
nen sich 1,35 Milliarden DM im Jahr 1990, 1,567 Milliarden DM im Jahr 1995 und 1,818
Milliarden DM im Jahr 2000, so daf sich diese Werte im Zeitverlauf immer mehr den
Abschreibungsbetrigen annihern.

Werden die Werte der Erhaltungsbedarfsprognose fiir das gesamte Bundesfernstrafiennetz
zusammengefaflt, so summieren sich die Bedarfsansitze fiir die Finanzierung einer qualifi-
zierten Substanzwertsicherung zu 2,214 Milliarden DM fiir das Jahr 1990, 2,817 Milliarden
DM fiir das Jahr 1995 und 3,470 Milliarden DM fiir das Jahr 2000. Die Abschreibungen lie-
gen firr die gleichen Jahre mit Betrigen von 3,632 Milliarden DM, 3,929 Milliarden DM und
4,114 Milliarden DM jeweils dariiber, die Abginge mit 1,492 Milliarden DM, 2,057 Milliar-
den DM sowie 2,603 Milliarden DM daruntert®,

Fiir alle drei Landverkehrstriger kommt die Prognose des DIW somit zu dem Ergebnis, daf}
die jihrlichen Mittelbedarfe fiir eine qualifizierte Wegeerhaltung bis zur Jahrtausendwende
kontinuierlich ansteigen werden. Im Jahr 1990 machen sie 5,793 Milliarden DM aus. In
Tabelle 3 sind die Ergebnisse noch einmal kumuliert dargestellt. Fiir die Erhaltung der
gesamten Bundesverkehrswege sind danach in der Zeit von 1983 bis 1990 insgesamt 44,2 Mil-
liarden DM und von 1991 bis zum Jahr 2000 68,8 Milliarden DM aufzuwenden. Der weitaus
grofite Teil fille hierbei - zu nahezu gleichen Teilen - bei der Erhaltung des Schienennetzes
und der Bundesfernstraflen an, die wihrend der achtziger Jahre jeweils ca. 20 Milliarden DM
und in den neunziger Jahren jeweils ca. 32 Milliarden DM erfordert. Der kumulierte Ersatz-
investitionsbedarf bei den Bundeswasserstrafien belduft sich demnach auf 3,712 Milliarden
DM bis zum Jahre 1990 und 5,37 Milliarden DM im darauffolgenden Jahrzehnt.

Die Ergebniszusammenfassung der Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die
Bundesverkehrswege durch das DIW birgt zusitzlich eine wichtige Erkenntnis. Die Erhal-
tungsaufwendungen werden kiinftig nicht nur absolut, sondern auch in ihrem relativen
Bedeutungsgewicht anwachsen. Wihrend der acht letzten achtziger Jahre werden sie 57,1%
Anteil an den Bruttoinvestitionen des Bundes fiir Verkehrswege haben, wihrend der neunzi-
ger Jahre sogar 82,3 %. Dabei ist die Bedeutung der Ersatzinvestitionen jedoch bei der Bun-
desbahn und im Bereich der Bundesfernstraien unterschiedlich stark gewichtig. Denn wih-
rend sie beim Schienennetz von 60,4 % in den achtziger Jahren auf 97,7 % im Durchschnitt
der neunziger Jahre anwachsen werden, signalisieren die Anteilwerte von 53,8 % und 72,9 %
im Fernstraflenbereich, dafl hier auch wihrend der neunziger Jahre Neubaumafinahmen
noch 17,1% der Investitionsbudgets in Anspruch nehmen werden. Nahezu gleichlaufend
entwickeln sich die Verhiltnisse im Investitionsfeld Binnenwasserstrafien*?,

3.2 Ermittlung des Erhaltungsbedarfs mit Schadenserfassung und Haushaltstrendprognosen
Kurz nachdem die Prognose des Ersatzbedarfs fiir die Bundesverkehrswege durch das DIW

40) Vgl. 0. V., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., 2.2.0., 5. 199.
41) Vgl. 0. V., Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs ..., a.2.0., S. 200.
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Tabelle 3: Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege

durch das DIW

Verkehrs- Ersatzinvestitionsbedarf Anteil der Ersatz-

zwelig (Mrd. DM zu Preisen vom investitionen an
01.01.1983) den Brutto-

investitionen

1983-1990 1991~2000 1983-1990 | 1991-2000

Deutsche

Bundesbahn 21.250 31.518 60,4 § 97,7 %

Bundesfern- :

stralBen 19.221 31.861 53,8 % | 72,9 %

Bundes-

wasser-

straflen 3.712 5.376 57,3 % 71,2 %

Summe 44,183 68.755 57,1 % 82,3 %

Quelle: Vorausschitzung des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege,
Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Berlin 1984; zusammengestellt in:
Wachstumsfelder fiir Verkehrsinvestitionen, PROGNOS AG, Basel 1984, S. 222.

vorlag, wurde im Bundesministerium fiir Verkehr unter Einbeziehung einer Erfassung der
Schiden, insbesondere an den Kunstbauwerken der Bundesverkehrswege, eine kurzfristige
Haushaltstrend-Prognose der durchschnittlichen jihrlichen Erhaltungsbedarfe fiir den Zeit-
raum bis zum Beginn der neunziger Jahre durchgefiihrt4?. Hierbei wurden die in vergange-
nen Haushaltsjahren tatsichlich fiir die Erhaltung der Bundesverkehrswege gemachten Aus-
gaben durch Trendextrapolationen in die Zukunft fortgeschrieben. Eine solche Vorgehens-
weise zur Ermittlung der Erhaltungsbedarfe bietet in ihrer einfachen und schnellen
Anwendbarkeit Vorteile. Sie kann natiirlich aber nur globale Richtungshinweise iiber deren
zukiinftige Entwicklungslinien geben; Verschiebungen in den Bedarfsstrukturen nach Anla-
geteilen und zeitlicher Art knnen jedoch nicht erfafit werden. Diese Prognosemethode hat
dariiber hinaus einen wesentlichen konzeptionellen Mangel. Bedarfsprognosen werden hier
aus der Trendfortschreibung in der Vergangenheit wirklich gemachter Ausgaben gewonnen.
Sie unterliegen somit der Annahme, daf§ die vergangene Ausgabenpolitik der Sffentlichen
Haushalte tatsichlich bedarfsgerecht war. Daf} dies nicht immer der Fall gewesen ist, son-
dern in den vergangenen Jahren Erhaltungsinvestitionen im Verkehrswegebereich unter
Konsolidierungszwingen vernachlissigt wurden, ist mehrfach nachgewiesen worden®3.
Prognosen auf der Grundlage haushaltsbezogener Trendabschitzungen tendieren deshalb
dazu, die tatsichlichen Erhaltungsbedarfe zu unterschitzen*®.

42) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bericht tiber Schiden an Bauwerken der Bundesverkehrswege, Bonn 1984,

43) Vgl. Willeke, R, Verkehrswege fiir den Verkehr von morgen ..., 2.2.0., S. 37 ff.

44) Vgl. von Becker, P,, Die Ermittlung des Erhaltungsbedarfes fiir Bundesfernstraflen, Grundlage und erste
Ldsungsansitze, in: Strafle und Autobahn, 35. Jg. (1984), S. 360 f.
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Dennoch sind die Ergebnisse dieser Haushaltstrendprognose aufschlufireich. Im Investi-
tionsfeld Bundesfernstraflen wurden durchschnittliche jihrliche Bedarfe fiir Unterhaltungs-
und Ersatzmafinahmen in den neunziger Jahren von 3,0 Milliarden DM errechnet. Die Auf-
wendungen fiir die reine Straflenerhaltung werden, nach dieser Methode ermittelt, dann
doppelt so hoch liegen wie Mitte der siebziger Jahre. Mit 900 Millionen DM wird nahezu
ein Drittel der Ersatzinvestitionen fiir die Erhaltung der Fernstraflenbriicken aufzuwenden
sein; dies entspricht etwa 2% von deren Anlagewert*®.

Fiir die Erhaltung der Binnenwasserstrafien waren die tatsichlichen jihrlichen Aufwendun-
gen von 530 Millionen DM im Jahr 1971 auf 910 Millionen DM in 1983 angestiegen. Dabei
sind die reinen Ersatzinvestitionen von 260 Millionen auf lediglich 315 Millionen DM ange-
wachsen, wihrend sich die Kosten der Unterhaltung der Wasserstraflen von 270 Millionen
DM auf 595 Millionen DM mehr als verdoppelten. Die reinen Ersatzbedarfe werden sich
im Investitionsfeld Binnenwasserstraflen bis Anfang der neunziger Jahre nach der Trendfort-
schreibung auf 450 Millionen DM erhéht haben. Dieser Betrag stellt jedoch nur einen Min-
destbedarf dar. Denn durch eine zuvor angestellte Untersuchung einzelner Bauprojekte und
eine zeitliche Dringlichkeitsreihung waren an sich schon damals in Angriff zu nehmende
Erhaltungs- und Modernisierungsmafinahmen in ihrer Durchfiihrung auf die Zeit nach 1990
verschoben worden. Dieses Hinauszégern an sich dringlicher Ersatzmafinahmen indes fithrt
nun zu erhdhten Unterhaltungsaufwendungen an den betreffenden Flufl- und Kanalab-
schnitten sowie zu Beeintrichtigungen des Binnenschiffsverkehrs. Aufgrund der ohnedies
recht veralteten Struktur bei den Anlagebauten der Binnenschiffahrt wurde daher mit Auf-
wendungen fiir, die Unterhaltung von bis zu 720 Millionen DM in 1990 gerechnet. Damit
summieren sich die Gesamtbedarfe fiir die Erhaltung der Bundeswasserstraflen fiir das Jahr
1990 auf 1,17 Milliarden DM*®),

Die Sachausgaben des Bundes fiir die jihrliche Erhaltung der Gleisanlagen, Weichen und
Briicken wurden - ohne die Eigenleistungen der Deutschen Bundesbahn bei der Netzerhal-
tung mitzuberiicksichtigen - fiir die beginnenden achtziger Jahre mit 1,17 Milliarden DM
beziffert. Dabei wird herausgestellt, daf sich die Aufwendungen fiir die Erhaltung der Eisen-
bahnbriicken von jihrlich 200 Millionen DM Anfang der siebziger Jahre auf nunmehr 350
Millionen DM erhoht haben. Weil eine Zustandsaufnahme und Beobachtung der Briicken
bei der Bundesbahn erst 1982 eingeleitet wurde und wihrend der Prognoseerstellung noch
nicht abgeschlossen war, wurde auf eine weitergehende Vorhersage des Bedarfs an Ersatzin-
vestitionen fiir die Schieneninfrastruktur verzichtet4?.

Zur Kumulation des jahrlichen Gesamterhaltungsbedarfes aller Bundesverkehrswege wurde
stattdessen der vom DIW abgeschitzte Wert fiir das Schienennetz von 3,0 Milliarden DM
{ibernommen. Da fiir das Jahr 1990 aus der Haushaltstrendprognose auf der Grundlage des
Schadensberichtes fiir die Bundesfernstraien ein Erhaltungsbedarf von ebenfalls 3,0 Milliar-
den DM und fiir die Binnenwasserstrafien von 1,17 Milliarden DM errechnet wurde, sum-

45) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bericht {iber Schiden ..., 2.2.0., S. 45 {.

46) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bericht iiber Schiden ..., 2.2.0., S. 33 und 47. Auf diesen Prognosewerten
basiert auch die obige Kritik an der DIW-Prognose des Ersatzbedarfs fiir dieses Investitionsfeld.

47) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Beriche iiber Schiden ..., 2.2.0., S. 33 und 47 f, Uberhaupt ist die Prognose-
decke fiir das Investitionsfeld Eisenbahninfrastruktur als recht diinn anzusehen, da auch die DIW-
Vorausschitzung recht pauschal ausfallen mufite.
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mieren sich die abgeschitzten Erhaltungsaufwendungen des Jahres 1990 fiir alle Bundesver-
kehrswege schliefilich zu 7,17 Milliarden DM4®), Dieser Wert liegt weit héher als der vom
DIW fiir das gleiche Jahr errechnete Bedarf von lediglich 5,793 Milliarden DM*2.

3.3 Finanzbedarfsprognosen fir die Straflenerbaltung mit Hilfe von Strategiemodellen

Eine ganz andere, in weiten Teilen auf genauen Zustandserfassungen basierende Methode
zur Prognose der Finanzmittelbedarfe fiir die Stralenerhaltung stiitzt sich auf Modelle der
Erhaltungsstrategie. In diesen werden idealtypische Annahmen beziiglich der kiinftig von
den Straflenbaulasttrigern verfolgten Strategien der Erhaltungspolitik sowie deren Auswir-
kungen auf die Entwicklung der Gebrauchsfihigkeit der Straflen getroffen3®. Zusitzlich
gehen in diese auch Angaben beziiglich des zeitlichen Anfalls einzelner streckenbezogener
Erhaltungsmafinahmen sowie deren Kosten ein. Die Arten und die Zeitintervalle, die zwi-
schen zwei aufeinanderfolgenden, gleichen Erhaltungsmafinahmen an einem Straflenab-
schnitt liegen, sind die Hauptcharakteristika solcher Erhaltungsstrategiemodelle. Die Festle-
gung dieser Merkmale beruht auf der von den jeweiligen Entscheidungstrigern ausgewihl-
ten und angestrebten infrastrukturpolitischen Strategie. Die durch diese determinierten
Zeitzyklen der Erhaltungsmainahmen an einzelnen Streckenabschnitten, mit denen iiber
den betrachteten Prognosezeitraum hinweg ein angestrebter Gebrauchswertzustand des
Straflenabschnittes aufrechterhalten werden soll, kénnen dabei unterschiedlichen Zielset-
zungen dienen und Restriktionen unterliegen. Schmuck unterscheidet hier drei mégliche
Strategietypen®V. Zum einen die Kosten und Nutzen abwigende optimale Finanzierungs-
und Erhaltungsstrategie, die unter Verwendung gesamtwirtschaftlicher Bewertungsverfah-
ren zu einer Auswahl und Terminierung von Ersatzinvestitionsprojekten fithrt®?. Diese
gewihrleistet jederzeit ein Ergreifen und Durchfiihren effizienter Erhaltungsmafinahmen zu
optimalen Zeitpunkten. Die wissenschaftliche Durchdringung der Probleme, die mit der
Aufstellung von Bewertungsrichtlinien fiir die mit Ersatzinvestitionen einhergehenden
Kosten- und Nutzeneffekte auftreten, ist in Deutschland jedoch noch nicht soweit fortge-

48) Vgl. 0. V., Schiden an Bauwerken der Bundesverkehrswege, 2.2.0., S. 22.

49) Eine gegeniiberstellende Wiirdigung der Prognosewerte erfolgt weiter unten.

50) Dieses Strategiemodellverfahren ist in Deutschland von Schmuck unter anderem in mehreren Forschungsauf-
trigen des Bundesministers fiir Verkehr fortentwickelt und angewendet worden. Die folgende Methodendar-
stellung lehnt sich an Schmuck, A., Oefner, G., Rezanka, S., Strategiemodellverfahren zur Ermittlung des
Finanzbedarfs fiir die Erhaltung des Straflenoberbaus (= Schriftenreihe Forschung Strafienbau und Strafien-
verkehrstechnik, Heft 456), Bonn-Bad Godesberg 1986 sowie Schmuck, A., Oefner, G., Strategiemodellverfah-
ren zur Prognose des Finanzbedarfs fiir'die Erhaltung des Straflenoberbaus, in: Strafle und Autobahn, 35. Jg.
(1984), S. 60 ff. Erhaltungsstrategiemodelle dienen jedoch nicht nur der Finanzbedarfsprognose, sondern bil-
den dariiber hinaus ein gutes Fundament fiir den Aufbau eines Managementsystems fiir die Strafienerhaltung.
Vorbildlich ausgearbeitet wurde ein solches von Haas, R., Hudson, W.R., Pavement Management Systems,
New York u.a., 1978.

51) Vgl Schmuck, A., Verfahren fiir die Prognose des Finanzbedarfs, in: Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und
Verkehrswesen (Hrsg.), Management der Straenerhaltung, FGSV-Kolloquium am 20. und 21. September
1984 in Neubiberg, 0.0.0.]., S. 115.

52) Vgl. auch Schmuck, A., Zur Bestimmung des optimalen Zeitpunktes fiir die Durchfithrung von Erhaltungs-
mafinahmen an Straflenbefestigungen, in: Die Asphaltstrafie, 16. Jg. (1982), S. 3—10.
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schritten, daf} ein solches Vorgehen bereits heute praktische Anwendung finden kénnte®¥,
Dieser optimalen Strategie steht eine durch Finanzmittelknappheit gekennzeichnete,
erzwungene Grenzstrategie diametral gegeniiber. Bei dieser ist der Finanzbedarfsprognose
eine Erhaltungspolitik unterstellt, die unter dem Druck knapper &ffentlicher Kassen die
Straflen wihrend des Prognosezeitraumes nur in einem auf Mindestniveau befindlichen
Gebrauchsstandard erhilt, womit durchaus auch Beeintrichtigungen der Sicherheit der Ver-
kehrsteilnehmer und zusitzliche Umweltbelastungen in Kauf genommen werden. Da unter
einem solchen Politikregime kurzfristig méglichst viele 6ffentliche Finanzmittel eingespart
werden sollen, wird auf grofiere Instandsetzungsmafinahmen und Erneuerungen solange wie
méglich verzichtet. Stattdessen werden in der kurzen Frist lediglich billigere Unterhaltungs-
mafinahmen sowie spirliche Reparaturen von Straflenschiden durchgefiihrt. Langfristig
indes fithrt das Verfolgen einer solchen Minimalstrategie genau das gegenteilige und haus-
haltspolitisch nicht erwiinschte Ergebnis herbei: Es stauen sich mit der Zeit unn&tig hohe
Bedarfe an Erhaltungsmitteln auf. Die Ursache hierfiir liegt darin, dafl etwa durch das
Unterlassen einer an sich dringlichen gréfleren Fahrbahninstandsetzung eine ansonsten erst
in spiteren Jahren notwendig werdende kostspielige Erneuerung des Straflenoberbaus
bereits zu einem wesentlich fritheren Zeitpunkt erfolgen mufl. Zwischen diesen extremen
Polen von Erhaltungsstrategien sind in der Praxis nun eine Vielzahl realisierbarer mittlerer
Varianten vorstellbar.

Die im folgenden vorgestellten Finanzbedarfsprognosen beruhen auf Strategiemodellen,
denen Erhaltungszyklen unterlegt sind, die aus Befragungen von Straienbauingenieuren und
deren praktischer Erfahrung abgeleitet sind%. Somit resultieren auch diese Prognosen des
Finanzbedarfs aus der Fortschreibung in der Vergangenheit praktizierter, von Experten fiir
sachadiquat gehaltener Erhaltungspolitiken und beruhen nicht auf einer aus der kiinftigen
Verkehrsbelastung abgeleiteten Prognose des Gebrauchswertes der Straflen. Vereinfachende
Erhaltungsstrategiemodelle mit festen Zeitriumen zwischen den einzelnen zu ergreifenden
Erhaltungsmafinahmen sind in Abb. 2 dargestellt. Hierbei sind grob vereinfacht nur die
wichtigsten Erhaltungsmafinahmen, die wihrend der geplanten Nutzungsdauer einer Strafie
zu ergreifen sind, abgebildet. Dennoch werden Folgezeiten und Mafinahmearten von Erhal-
tungszyklen zutreffend wiedergegeben. Es wird davon ausgegangen, dafl ein Strafienab-
schnitt 8 Jahre nach seinem Neubau durch eine Instandsetzung (I) oder nach 16 Jahren durch
eine Erneuerung (E) sowie nach weiteren 8 Jahren wiederum durch eine Instandsetzung (I)
zu erhalten ist, damit dessen Gebrauchswert wihrend des gesamten Lebenszyklus einen
Mindestgebrauchswert nicht unterschreitet. Die Folgezeitriume zwischen den einzelnen
53) Stellungnahmen des Unverstindnisses dariiber, dal Ersatzinvestitionsprojekte im Bewertungsverfahren der
Bundesverkehrswegeplanung noch nicht beriicksichtigt werden, kénnen angesichts der Tatsache, dafl diese
zu Beginn der neunziger Jahre die Hilfte der investiven Mittel des Bundesfernstraflenhaushaltes binden wer-
den, nur als berechtigt gelten. Stattdessen werden die Mittel fiir Erhaltungsinvestitionen im Fernstrafenbe-
reich noch immer nach einem fahrstreifengewichteten Lingenschliissel verteilt. Vgl. Weber, F, Bundesfern-
straflen: Erhaltungsbedarf steigt kontinuierlich, in: Baugewerbe, 67. Jg. (1987), Heft 9, S. 39—41. Zum For-
schungsstand beziiglich von Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir Erhaltungsinvestitionen siehe etwa Planco
Consulting GmbH, Beratende Ingenieure Heusch Boesefeldt GmbH, Entwicklung und musterhafte Anwen-
dung eines Modells zur Bewertung von Ersatzinvestitionen in Verkehrswege, Forschungsauftrag 90063/82 im
Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr, Essen, Aachen, 1984,
54) Das gilt vornehmlich fiir die Bedarfsprognosen mit starren Strategiemodellen. Siehe dazu: Schonberger, G.,

Pfannkuchen, W., Erhaltung von Stralen, Ermittlung des Finanzbedarfs zur Instandsetzung und Erneuerung,
in: Strafle und Autobahn, 33. Jg. (1982), S. 201—209.



Prognosen des Erhaltungsbedarfs fiir Verkebrswege 23

Abb. 2: Verlauf des Gebrauchswertes von Straflen in Abhingigkeit von der
Erhaltungsstrategie
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Quelle: Knoll, E. et al., Erhaltung von Straflen ..., 2.2.0., S. 7.

Erhaltungsmafinahmen sind hier fest vorgegeben und stehen in einem konstanten Verhiltnis
zueinander. So ist zum Beispiel das Zeitintervall zwischen zwei aufeinanderfolgenden
Erneuerungsmafinahmen AtE doppelt so lang wie ein Instandsetzungsintervall>®. Deshalb
werden solche Strategiemodelle als starr bezeichnet.

3.3.1 Erhaltungsbedarfsprognosen mit starren Strategiemodellen

In Deutschland wurde als erstes fiir ein reprisentatives Straflenbauamt im Bundesland Hes-
sen eine Erhaltungsbedarfsprognose unter Verwendung eines starren Strategiemodells
erstellt®® und in einer spiteren Studie auf das gesamte Netz der iiberdrtlichen Straflen in
Hessen ausgedehnt®?. Dabei wurde aus den Erfahrungen der Straflenbauingenieure unter-
stellt, daf8 der giinstigste Zeitpunkt zur Durchfithrung von Erhaltungsinvestitionen bei stark
frequentierten Straflen dann gegeben ist, wenn deren PSI-Wert auf 3,0 abgesunken ist und
bei weniger belasteten Strafen, wenn er zwischen 1,8 und 1,5 zu liegen kommt3®. Dies

55) Siehe hierzu: Knoll, E., Heide, W., Pfannkuchen, W., Erhaltung von Strafien, Ermittlung des Finanzbedarfs fiir
Instandsetzung und Erneuerung mit Hilfe der automatischen Datenverarbeitung, in: Strafle und Autobahn,
35. Jg. (1984), S. 5 f.

56) Vgl. Schonberger, G., Pfannkuchen, W., Erhaltung von Straflen ..., a.2.0,, S. 201—209.

57) Vgl. Knoll, E., Heide, W., Pfannkuchen, W., Erhaltung von Straflen ..., 2.2.0,, S. 4—13.

58) Der Present Serviceability Index (PSI) mifit den Gebrauchswert von Straflen in Abhingigkeit von deren Ober-
flichenbeschaffenheit. Im deutschen Schrifttum wird er auch Befahrbarkeitsbeiwert genannt. Zur Abhingig-
keit der StraBennutzerkosten vom PSI siche Schmuck, A., Breiter, B., Oefner, G., Optimierung von Instandset-
zungsstrategien, in: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Optimierung von Instandsetzungsstrategien und
Einfithrung technologischer und wirtschaftlicher Trendmodelle in Wirtschaftlichkeitsrechnungen (= Schrif-
tenreihe Forschung Stralenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 438), Bonn-Bad Godesberg 1985, S. 16 ff.
Bei neuerrichteten Straflen betrigt der Befahrbarkeitsbeiwert 5.
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bedeutet, dafl die Zeitintervalle, die zwischen einzelnen Erhaltungs- und Instandsetzungs-
mafinahmen zu wihlen sind, bei Straflen mit hoher Verkehrsbelastung kiirzer sind als bei
denen, die weniger belastet sind. Im Durchschnitt betragen die Erhaltungsintervalle fiir

— Bundesstraffen 8,8 Jahre
— Landesstraflen 11,8 Jahre
— Kreisstraflen 12,3 Jahre3?.

Dies deutet bereits an, dafl die iiberdrtlichen Straflen der nachgeordneten Gebietskorper-
schaften wegen ihrer vergleichsweise geringen Verkehrsbelastung und somit lingeren Erhal-
tungsrhythmen weniger Finanzmittel zur Erhaltung eines gleichlangen Streckenabschnitts
bediirfen als di¢ hochbelasteten und erhaltungsintensiveren Bundesfernstralen.

3.3.1.1 Methode der Erhaltungsbedarfsprognose mit starren Strategiemodellen

Das Ablaufschema der Abbildung 3 gibt die einzelnen Schritte des Vorgehens bei der Pro-
gnoseerstellung mit starren Strategiemodellen wieders?.

Zunichst wurde die - bisher nur in Hessen auf die Planungsnotwendigkeiten der Erhaltungs-
politik ausgerichtete und komplettierte - Straflendatenbank daraufhin iiberpriift, wann vor
dem Untersuchungsjahr 1981 einzelne Streckenabschnitte des iiberértlichen Straflennetzes
die letzte Erhaltungsmafinahme erfahren haben. Nach Mafigabe des Zeitraumes, der seit der
letzten, am jeweils betrachteten Streckenabschnitt vorgenommenen Erhaltungsaktivitit ver-
gangen war, der als AT-Kriterium bezeichnet wird, kann fiir diesen nunmehr eine zukiinftig
zu ergreifende Erhaltungsstrategie I, II oder Il gemif Tabelle 4 ausgewihlt werden.

Die hiermit festgelegte Abfolge von Erhaltungsmafinahmen: bewirkt dann in der Zukunft
einen zeitlichen Verlauf des Zustandes und Gebrauchswertes beim betrachteten Straflenab-
schnitt, wie er in Abbildung 2 schematisch aufgezeichnet wurde. Damit konnten fiir jeden
Straflenabschnitt Art und Zeitpunkt aller im Prognosezeitraum durchzufithrenden Erhal-
tungsmafinahmen bestimmt werden. Die durch die Aufbereitung der Straflendatenbank
gewonnenen Daten konnten nun so zusammengefafit werden, dafl sie nach Mafinahmearten
fir einzelne Baulasttriger und Ausfiilhrungsjahre getrennt ausweisbar waren, so daf} sich
dimensionslose und kostenneutrale Erhaltungsrichtwerte ISQ bzw. ESQ bilden lielen.
Diese - fiir jeweils ein Straflenbauamt getrennt ermittelten - Richtwerte einzelner Erhal-
tungsaktivititen beziehen die im Prognosezeitraum auszufiihrenden Mafinahmekilometer
auf die gesamte Linge des untersuchten Straflennetzes. Mit der Dauer der betrachteten Pro-
gnosezeit variieren diese Richtwerte funktional. Desweiteren wurde - unter Treffen
bestimmter straflenbautechnischer Annahmen beziiglich der Verteilung von Fahrbahnbrei-
ten, Deckenschichtdicken und Bauklassen - nach Straflenarten differenzierte, kilometerbe-
zogene Kostenansitze KI fiir Instandsetzungen und KE fiir Erneuerungen aufgestellt. Sie
sind im einzelnen der Tabelle 5 zu entnehmen. Hiernach kostet zum Beispiel - zum Preis-
stand vom 1.1. 1981 - das Frisen sowie der Einbau einer Deckenschicht eines einkilometri-
gen Streckenabschnitts einer Bundesstrafle 140.000DM. Diese Kostenansitze wurden end-
lich mit den zuvor gebildeten zugehorigen Erhaltungsrichtwerten gemifl der Formel

59) Vgl. Knoll, E. et al., Erhaltung von Straflen ..., 2.2.0., S. 7.
60) Die folgende Kurzdarstellung lehnt sich an Knoll, E. et l., Erhaltung von Straflen ..., 2.2.0., S. 4 ff. und Schon-
berger, G., Pfannkuchen, W., Erhaltung von Straflen ..., 2.2.0., S. 261 ff.
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Abb. 3: Ablaufschema - Ermittlung des Finanzbedarfs fiir die Straflenerhaltung mit
starren Strategiemodellen
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Tabelle 4: Erhaltungsstrategiemodelle

ERHALTUNGS- ERHALTUNGSSTRATEGIEMODELL
INTERVALLE
in Jahren 1 11 111
0 E0 E0 E0
8 I - -
16 12 E2 -
24 : E, - Eq
32 I, E, I,
40 12 - 12
48 E1 E2 E1

Hierin bedeuten:
Ep = Neu- bzw. Ausbau einer StraBe

I1 = Hocheinbau einer Deckschicht

lo = Frasen und Einbau einer Deckschicht

Eq = Ausbruch und Neueinbau der bit. Schichten

Eo = Frésen und Einbau von Deck- und Binderschicht

E3 = Ausbruch und Neueinbau der gesamten Fahrbahnbefestigung einschl. der
Frostschutzschicht

Quelle: Knoll, E. et al., Erhalu‘mg von Straflen .., 2.2.0., S. 6.
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ISQ; - KI, + ISQ; - KI, + ESQj - KE; + ESQ; - KE, + ESQ; - KE,
n

1
(1) KRWA,B,L,K =

zu einem Kostenrichtwert zusammengefafit, der jeweils den durchschnittlichen jihrlichen
Finanzmittelbedarf fiir die Erhaltung eines Streckenkilometers Bundesautobahn (A), Bun-
desstrafle (B), Landesstrafle (L) bezichungsweise Kreisstrale (K) fiir den Prognosezeitraum
n und das jeweilige Betrachtungsgebiet, hier Hessen, angibt. Durch Multiplikation der ent-
sprechenden Kostenrichtwerte mit den Netzlingen der einzelnen Straflenkategorien im
Beobachtungsgebiet liefen sich nunmehr die durchschnittlichen, jihrlichen Finanzmittelbe-
darfe fiir die Erhaltung des Straflenoberbaus ermitteln.

Tabelle 5: Kostenansitze der Erhaltungsmafinahmen nach Straflenarten
zum Preisstand 1981

Kosten der anstehenden ERHALTUNGSMASSNAHMEN
(DM/km)
STRASSENART KI, KL, KEq KE, KEg
BAB 230.000 | 400.000 |1.150.000 [860.000 |1.670.000
B-Strasse 80.000 | 140.000 360.000 |260.000 610.000
325.0801) |240.0001)| 500.000%)
L-Strasse 60.000 | 100.000 250.000 [150.000 450.000
200.0001) [150.0001)| 370.0001)
K-Strasse 55.000 90.000 175.000 |140.000 325.000, |
150.0001) | 90.0001)| 280.000

1) spidter korrigierte Werte

Quelle: Schonberger, G., Pfannkuchen, W., Erhaltung von Straflen ..., 2.2.0., S. 206, und
Knoll, E. et al., Erhaltung von Straflen ..., 2.2.0., S. 11.

3.3.1.2 Ergebnisse der Erhaltungsbedarfsprognosen mit starren Strategiemodellen

Fiir die Erhaltung des gesamten Netzes der iiberdrtlichen Straflen im Bundesland Hessen
wurde mit Hilfe dieser Methode fiir einen vierundzwanzigjihrigen Prognosezeitraum der
Finanzmittelbedarf errechnet. Zum Preisstand vom 1. 1. 1983 ergibt sich hiernach ein durch-
schnittlicher jahrlicher Gesamtbedarf von 260,32 Mio. DM. Davon sind rund 30Mio. DM
fiir die Erhaltung der hessischen Kreisstraen, rund 70 Mio. DM fiir die der Landesstraflen
sowie 155 Mio. DM fiir die der Bundesfernstraflen auf hessischem Gebiet aufzubringen; hier-
von wiederum ca. 71 Mio. DM fiir die 897 km Bundesautobahnen, die dieses Land durch-
querens?, '

61) Zu diesen Ergebnissen kommen Knoll, E. et al,, Erhaltung voh Stralen ..., 2.2.0., S. 13.
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Obwohl aus dem dargestellten Methodenablauf ein Ubertragen der Kostenrichtwerte fiir das
hessische Straflennetz auf die Verhiltnisse im gesamten Bundesfernstrafiennetz bedenklich
erscheint, soll dies nun dennoch getan werden, um einen Vergleich mit den iibrigen Metho-
den der Finanzbedarfsermittlung zu erméglichen®?. Die Erhaltung des Strafenoberbaus bei
den Bundesfernstrafien erfordert demnach ca. 1,5 Milliarden DM im Jahr, bei allen Landes-
straflen 668 Millionen DM und bei den gesamten deutschen Kreisstralen 448 Millionen DM.
Um die Fahrbahndecken der iiberdrtlichen Straflen wihrend der nichsten 24 Jahre in einem
gebrauchsfahigen Zustand zu erhalten, miissen hiernach die Gebietskérperschaften jahrlich
2,6 Milliarden DM investieren. Damit sind aber noch nicht die gesamten Mittelbedarfe der
Straflenerhaltung errechnet. Hinzu miissen vielmehr auch die Aufwendungen addiert wer-
den, die fiir die Erhaltung des Unterbaus, der Briicken sowie der iibrigen Ausstattung der
Straflen anfallen. Unter Zugrundelegung derer Nutzungsdauern und jihrlicher Abginge,
wie sie in der Abgangsrechnung des DIW verwendet werden, sowie konstanter Anteilswerte
der Erhaltungskosten einzelner Anlageteile an den Gesamterhaltungskosten lassen sich auch
unter Einschlufl der nicht im Strategiemodell erfaiten Anlageteile kilometerbezogene
Kostenrichtwerte aufstellen. Nach Straflenarten aufgeschliiselt sind sie in der Tabelle 7 wie-
dergegeben. Werden diese zum Preisstand vom 1.1.1985 auf den gesamten damaligen
Bestand an iiberértlichen Straflen in der Bundesrepublik Deutschland angewandt, so errech-
net sich ein durchschnittlicher jihrlicher Gesamterhaltungsbedarf von 7,0 Milliarden DM.
Dabei scheint das Ergebnis fiir die Bundesfernstrafien, deren jihrlicher Erhaltungsbedarf
hiernach 3,97 Milliarden DM ausmacht, im Vergleich zu anderen Prognosen eher zu hoch
auszufallen. Natiirlich werden in den nichsten Haushaltsperioden die durchzufiihrenden
Aufwendungen fiir die Substanzerhaltung des Autobahnnetzes unterhalb dem so ermittelten
Prognosewert von 1,6 Milliarden DM liegen. Dennoch erscheint dieser iiber einen vier-
undzwanzigjihrigen Prognosehorizont gemittelte Bedarfswert nicht zu hoch gegriffen und
durchaus realititsnah. Denn zum einen werden wihrend der zweiten Hilfte der neunziger
Jahre verstirkte Erhaltungsmafinahmen am Unterbau der Autobahnen notwendig wer-
den®¥. Zum anderen treten in der zweiten Hilfte des Prognosezeitraumes auch erstmals
Ersatzbedarfe an den in der jiingeren Vergangenheit neuerrichteten, flichenmiflig nicht
unbetrichtlichen Autobahnabschnitten auf. Bei den Strafien niederer Kategorie fallen die
bundesweiten Ergebnisse shnlich aus, wie in fritheren Prognosen, die auf der Kostenricht-
wertmethode aufbauen®®. Die durchschnittlichen jahrlichen Erhaltungsbedarfe fiir die deut-
schen Landesstrafien summieren sich zu 1,65 Milliarden DM, die fiir die Kreisstraflen zu 1,4
Milliarden DM®9,

62) Diese Eigenberechnungen enthilt die Tabelle 6.

63) Dies wird einen zweiten Auftrieb der Mittelbedarfe fiir die Straflenerhaltung hervorrufen.

64) Vgl. Schonberger, G., Pfannkuchen, W., Erhaltung von Straflen ..., a.a.0., S. 208. Schonberger/Pfannkuchen
geben bei reduziertem Kostenrichtwert 1,683 Milliarden DM jahrlichen Erhaltungsbedarf fiir Landesstrafien
und 1,46 Milliarden DM fiir Kreisstraien an, Die Kostenrichtwerte sind fiir diese Straflenkategorien von den
Autoren abgesenkt worden, da mit dem vor 1970 erbauten, ,billigen* Altbestand vergleichsweise geringe
Abginge verbunden sind.

65) Eine nochmalige Absenkung des Kostenrichtwertes wurde hier fiir die Kreisstraflen vorgenommen. Denn der
Gebrauchswertabfall bei diesen Stralen verliuft nicht so schnell wie das frither angenommen wurde. Entspre-
chend linger miissen in diesem Investitionsfeld die Erhaltungsintervalle angesetzt werden. Hingegen ist das
Kreisstraflennetz seit 1981 um ca. 3500km auf 70.056km Linge angewachsen, wodurch der Bedarfsminde-
rungseffekt des abgesenkten Kostenrichtwertes gerade kompensiert wird.
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Finanzbedarfsprognosen auf der Grundlage dieser starren Modelle sind zwar vergleichsweise
schnell und mit wenig Aufwand erstellbar. Sie geben aber aufgrund ihrer deterministischen
und als sicher angenommenen Aussagen beziiglich der Kosten, Arten und Folgezeitriume
der einzelnen Erhaltungsmaflnahmen sowie der hierdurch mitbestimmten zukiinftigen
Erscheinung des Straflenzustandes ein kaum wahrscheinliches Bild der sich im Prognosezeit-
raum tatsichlich vollziehenden Entwicklungen im Straflennetz und der Erhaltungsbedarfe.
Stattdessen resultieren lediglich grobe Durchschnittswerte, die jedoch der Finanzplanung

und der Straflenbaupolitik die lingerfristige Entwicklungsrichtung der Erhaltungsbedarfe
signalisieren.

Tabelle 6: Durchschnittliche jihrliche Erhaltungsbedarfe des Strafienoberbaus der
iiberértlichen Straflen nach der Kostenrichtwertmethode

Strafenart StraBenlinge Kostenrichtwert Jihrlicher Erhaltungsbedarf in Mio.DM
in km! in DM je km und Jahr [in Preisen von 1983 jin Preisen von 1985
Bundesautobahnen 8.198 78.670 644,94 672,03
Bundesstrafien 31.485 24,921 764,64 817,59
Bundesfernstrafien >2.683 1.429,58 1.489,58
Landesstralen 63.306 10.874 688,39 717,30
Krelsstraflen 70.056 6.402 448,50 467,34
iiberdrtliche Strafien 193.045 — 2.566,47 2.674,26

1) fur das Jahr 1985 nach der Ubersicht: "Die StraBenbaulasttridger und die Linge ihrer Strafen”, in: Aral AG,
Aral Verkehrstaschenbuch 1986/87, Bochum 1986, S. B 115

Quelle: Eigenberechnungen

Tabelle 7: Durchschnitlicher jihrlicher Erhaltungsbedarf fiir simtliche Anlageteile der.
Straflen des iibersrtlichen Verkehrs nach der Kostenrichtwertmethode

Strafienart Straflenlinge Kostenrichtwert in |Jihrlicher Erhaltungsbedarf in Mio.DM
in kml) Mio.DM je km u, Jahr[in Preisen von 1983 | in Prelsen von 1985
Bundesautobahnen 8.198 0,192 1.574,016 1.640,125
Bundesstrafen 31,485 0,071 2.235,435 2.329,323
Bundesfernstraflen 39,683 ——— 3,809,451 3,969,448
Landesstrafien 63,306 0,025 1.582,650 1.649,121
Kreisstrafen 70.056 0,019 1.331,064 1.386,969
Uberdrtliche Strafien 193,045 ——— ‘5.723,155 7.000,554

1) fur das Jahr 1985 nach der Ubersicht: "Die Strafenbaulasttriiger und die Linge ihrer StraBen", in: Aral AG
Aral Verkehrstaschenbuch 1986/87, Bochum 1986, S. B 115

Quelle: Eigenberechnungen
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3.3.2 Flexible Strategiemodelle zur Prognose des Erhaltungsbedarfs an Straflen

Das zukiinftige Verhalten des Zustandes von Straflen, deren Gebrauchswertverlauf sowie die
hiervon abhingige zeitliche und artmiflige Verteilung von Erhaltungsmafinahmen und
somit auch die Kostenentwicklung in der Straflenerhaltung sind nicht sicher abzusehen.
Wihrend die starren Strategiemodelle unter der Primisse der vollkommenen Information
iiber diese zukiinftigen Ereignisse stehen, wird sie in den flexiblen Strategiemodellen aufge-
geben, um der vorliegenden Unsicherheitslage Rechnung zu tragen. In Deutschland wurden
erstmals von Schmuck flexible Strategiemodelle zur Prognose des Erhaltungsbedarfes fiir den
Straflenoberbau angewendet und methodisch verfeinert®®, In diese Modelle gehen die Nut-
zungsdauer und die darauf beruhenden Erhaltungsintervalle, die Anteile der jeweils zu
ergreifenden Mafinahmearten sowie die damit verbundenen Kosten als unabhingige, stocha-
stische Variablen ein, um der tatsichlich vorliegenden Entscheidungssituation unter Unsi-
cherheit gerecht zu werden. Die Zeitabstinde zwischen zwei jeweils aufeinanderfolgenden
Erhaltungsmafinahmen sind nun nicht mehr fest vorgegeben, sondern vielmehr als Zufalls-
variablen und durch geeignete Wahrscheinlichkeitsverteilungen im Modell erfaflt. Diese
basieren auf der Auswertung der bereits erwihnten Expertenbefragung einer Bund/Linder-
Arbeitsgruppe, die gebildet wurde, um den Erhaltungsbedarf fiir die Bundesfernstrafien zu
ermitteln. Aus der statistischen Analyse der Einschitzungen der befragten Ingenieure beziig-
lich der Arten, Anteile und Zeitintervalle zwischen den Erhaltungsmafinahmen liefen sich
logistische Verteilungsfunktionen der Erhaltungsintervalle gewinnen. Zudem wurden Hiu-
figkeitsverteilungen - als Mittelwerte und Bandbreiten - der prozentualen Anteilswerte der
einzelnen Arten durchzufiihrender Erhaltungsmafinahmen an den gesamten Mafinahmear-
ten sowie Verteilungen der Zeitintervalle zwischen aufeinanderfolgenden Erhaltungsmafi-
nahmen gebildet. Auf diesen Verteilungsfunktionen ist das flexible Erhaltungsstrategiemo-
dell aufgebaut. Der Ablauf der Simulationsrechnungen®? zur Ermittlung des Finanzbedarfs
fiir die Erhaltung des Straflenoberbaus, die mit diesem Modell durchgefiihrt wurden, ist in
Ubersicht 1 dargestellt. Als Eingangsgrofien der Berechnung werden am besten durch syste-
matische Beobachtungen gewonnene Strafienzustandsdaten verwendet. Sofern diese nur sehr
aufwendig zu gewinnen sind, wie bei innerértlichen Straflennetzen, kénnen aus den Investi-
tionszeitreihen die altersstrukturellen Merkmale der betreffenden Straflen hergeleitet und
zur Prognose benutzt werden. Sodann werden die einzelnen Netzteile global als Straflenfli-
chen in Merkmalsgruppen mit jeweils gleichem Gebrauchswertverhalten aufgeteilt. Die so
nach verhaltenshomogenen Merkmalsgruppen aufgeschliisselten Investitionszeitreihen kon-
nen nun als Eingangsparameter verwendet werden. Das eigentliche Erhaltungsmodell, mit
dem die Simulationsrechnungen zur Prognose des Finanzbedarfs durchgefiihrt werden, setzt
sich wie folgt zusammen: Aus der iiber die Zeit gleichverteilten Funktion der Mafinahmeart-
anteile (Bild 2), einer normalverteilten Funktion der Mafinahmekosten je qm Strafenfliche
(Bild 3), soweit fiir diese keine festen Preise vorgegeben werden kdnnen, sowie einer logisti-

66) Vgl. die in Fufinote 50 angegebene Literatur sowie Ingenieurgemeinschaft Liffler, M., Schmuck, A., Untersu-
chung des Planungsfalles ,Strafenerhaltung fiir das iiberoriliche Straflennetz in Hessen - Prognose des
Finanzbedarfs fiir die Straenerhaltung ~ Kurzbericht zum Untersuchungsauftrag des hessischen Landesamtes
fiir Straflenbau, in: Der hessische Minister fiir Wirtschaft und Technik (Hrsg.), Erhaltung der Straflen in Hes-
sen, Ermittlung des Finanzbedarfs, 0.0., 0.]., S. 8 ff.

67) Dieser findet sich knapp besprochen bei Rezanks, S, Modellsimulation, in: Forschungsgesellschaft fiir
Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Management der Straflenerhaltung, FGSV-Kolloquium am 20. und 21.
September 1984 in Neubiberg, 0.0.0.]., S. 125—128.
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Ubersicht 1: Ablaufschema der Modellsimulation zur Ermittlung der Erhaltungskosten

3 i L e L
Investitionszeitreihe : i Eigentliches_Erhaltungsmodell .
Strafienfiache F ] :
leicher Merkmalsgruppe : Verteilung 2 Verteilung 3 Verteilung :
2.8 Autobahn | Frholtungsintervalle] |Mafinghmeartanteily |Mafnghmekosten |
Asphaltbeton I At . in Prozent pro m? I
Bauklasse 11/11 | I
| |
} l
! I !
: 4 Simulation: 5 Simulation; |
{ | Erhaltungsfliche Erhaltungskosten I
I | proJahrin Prozent in OM promZ :
! der Investitionsflache J

B ) e P

7 lusammenfassung :
Erhaltungs{ldche pro Jahr fiir

" Planungszeitraym
i

8 [Erhaltungskosten in OM
fir Erhaltungsfliche Fy

pro Jahr oder mehrjahriger Periode
des Planungszeitraumes

ndergebn:

Quelle: Rezanka, S., Modellsimulation ..., 2.2.0., S. 125.

schen Verteilungsfunktion der Erhaltungsintervalle At (Bild 1). Im Rahmen der Simulations-
rechnung nach der Monte-Carlo-Methode wird zunichst aus der Verteilung der Artanteile
der Mafinahmen (Bild 2) sowie deren Kostenpreise (Bild 3) die Wahrscheinlichkeitsvertei-
lung der Erhaltungskosten je qm StraRenfliche des Untersuchungsnetzes (Bild 5) ermittel.
Die Verteilungsfunktion der Abfolge unterschiedlicher Investitionsarten (Bild 1) determi-
niert die prozentuale Verteilung der wihrend des Prognosezeitraumes zu erhaltenden Stra-
fenflichen eines Investitionsjahrganges. Aus der ermittelten Verteilung der Erhaltungsfli-
chen eines einzelnen Investitionsjahrganges (Bild 4) und den als Strafenflichen gleicher
Merkmalsgruppen aufgeteilten Investitionszeitreihen (Bild 6) lifit sich der prozentuale
Anteil der gesamten Straflenfliche ermitteln, an dem in den einzelnen Jahren des Untersu-
chungszeitraumes Erhaltungsmafinahmen vorzunehmen sind (Bild 7). Werden nun die so
ermittelten in den einzelnen Prognosejahren zu erhaltenden Flichenanteile des Untersu-
chungsnetzes mit den auf jeweils einen qm Fliche bezogenen Kostensitzen (Bild 5) durch-
multipliziert, so resultieren die relativen Mittelbedarfe pro Flicheneinheit und Jahr fiir die
jeweils betrachtete Merkmalsgruppe des Strafenbestandes (Bild 8). Diese relativen jihrlichen
Finanzmittelbedarfe je Flicheneinheit sind nicht iiber den gesamten Untersuchungszeit-
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raum gemittelt, sondern streuen vielmehr entsprechend der unterstellt flexiblen Erhaltungs-
strategie von Jahr zu Jahr. Sie sind deshalb als Mittelwerte mit Vertrauensbereichen abgetra-
gen. Der absolute Finanzmittelbedarf fiir die Erhaltung des Stralenoberbaus errechnet sich
nun aus der Multiplikation dieser relativen Mittelbedarfe je Flicheneinheit mit der Gesamt-
fliche des untersuchungsrelevanten Straflennetzes®®),

Die auf Wahrscheinlichkeitsverteilungen der Erhaltungsintervalle, Mafinahmearten und
Mafinahmekosten beruhenden, flexiblen Strategiemodelle erméglichen aber nur die Erstel-
lung von Finanzbedarfsprognosen fiir Anlageteile, die in solchen Modellen erfalbar sind.
Dies gelingt einstweilen aber nur fiir den Straflenoberbau. Bei den iibrigen Anlageteilen der
Strafleninfrastrukeur, den Kunstbauten wie Briicken und Tunnels, der Ausstattung in Form
der Beschilderung und Fernmeldeeinrichtungen, den Hochbauten sowie dem Erdkorper
sind die Merkmalsausprigungen und Bauweisen individuell und voneinander sehr verschie-
den. Eine Aggregation zu verhaltenshomogenen Gruppen, die die Erhaltungsstrategiemo-
delle erfordern, ist fiir diese Infrastrukturkomponenten daher nicht méglich. Stattdessen
miissen die Finanzbedarfe fiir die Erhaltung solcher Anlageteile zusitzlich jeweils indivi-
duell etwa durch modifizierte lineare Abschreibungsrechnungen, wie sie im DIW-Konzept
verwendet werden, ermittelt werden. Fiir die Briicken wurde von Schmuck #. a. ein an der
Abgangsrechnung des DIW angelehntes, modifiziertes Strategiemodellverfahren ent-
wickelt®®. Dabei wird der Briickenbestand jeweils nach Stralenkategorie und Bauweise aus-
differenziert einzelnen Merkmalsgruppen zugewiesen. Diese werden sodann nochmals nach
Mafinahmearten bzw. Bauwerksteilen aufgegliedert. Fiir die einzelnen Anlageteile der
Kunstbauwerke werden nun aufgrund in der Vergangenheit gewonnener praktischer
Erkenntnisse Hiufigkeitsverteilungen der Nutzungsdauern aufgestellt. Weiter werden dann
fiir die einzelnen Merkmalsgruppen die Herstellungskosten je Flicheneinheit, die Kostenre-
lationen zwischen den einzelnen Bauwerksteilen und der fiir Abbrucharbeiten im Erneue-
rungsfall anfallende Kostenanteil ermittelt. Unter Riickgriff auf die Altersstrukturen der ein-
zelnen Merkmalsgruppen errechnet sich somit ein ,fiktiver Erhaltungsbedarf“ der Briicken.
Dieser wird dann in einer Vergleichsrechnung den in der Vergangenheit tatsichlich fiir glei-
che Bauzwecke gemachten Erhaltungsaufwendungen gegeniibergestellt und an ihnen ,ge-
eicht“. Der so korrigierte Betrag ergibt schlieflich den gesuchten Erhaltungsbedarf dieser
Anlageteile.

Fiir die iibrigen Bauteile der Strafleninfrastruktur wie Stiitzwinde oder Durchlisse wird der
zu prognostizierende Erhaltungsbedarf entweder an Hand von Kostenpauschalen, die der
Erhaltungspraxis entstammen, oder durch Trendextrapolationen abgeschitzt7?.

Schmuck hat mit seinen Mitarbeitern in mehreren Forschungsauftrigen die Erhaltungsaqf-
wendungen fiir Straflennetze unterschiedlicher Baulasttriger prognostiziert. Fiir den Zeit-
raum von 1983 bis 2002 wurden auf der Grundlage einer seiner Untersuchungen von der

68) Diese Kurzdarstellung der Vorgehensweise stiitzt sich auf Schmuck, A., Qefner, G., Rezanka, S., Strategiemo-
dellverfahren zur Prognose ..., 2.2.0., S. 3 ff.; Schmuck, A., Oefner, G., Strategiemodellverfahren zur Prognose
sy 2.2.0,, 8. 60 ff. sowie Ingenieurgemeinschaft Liffler, M., Schmuck, A., Prognose des Finanzbedarfs fiir die
Erhaltung der Fahrbahnbefestigungen an Bundesfernstrafien, Ergebniskurzbericht zum Verkehrswirtschaftli-
chen Untersuchungsauftrag VU 18015V 84 des Bundesministers fiir Verkehr, Anlage 4 in: Bund/Linder-
Arbeitsgruppe, Schlufibericht, Ermittlung des Erhaltungsbedarfs fiir Bundesfernstrafen, 0.0., 1985, S. 3 ff.

69)Vel, Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 11.

70) Vgl. hierzu Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlufibericht ..., 2.2.0., S. 14.
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Bund/Linder-Arbeitsgruppe die Finanzbedarfe fiir die Erhaltung der Bundesfernstrafien
abgeschitzt™". Fiir das Netz aller tiberortlicher Strafien, die das Bundesland Hessen durch-
queren, wurde von Liffler/Schmuck fiir den von 1985 bis zum Jahre 2004 wihrenden Pro-
gnosezeitraum der Erhaltungsbedarf ermittelt”?. Schlieflich wurde auch mit dem flexiblen
Strategiemodell, den speziellen kommunalen Gegebenheiten angepafit, bei unterstellten
Erhaltungsintervallen von 13, 15, beziehungsweise 17 Jahren und unter besonderen Zielal-
ternativen der Bedarf der Stadt Miinchen zur Erhaltung ihres Straflennetzes wihrend der
nichsten zwanzig Jahre errechnet?.

Sowohl fiir die Bundesfernstraflen als auch fiir das Netz der iiberértlichen Straflen Hessens
wurden neben den Mittelbedarfen fiir die Straflenerhaltung in einem engeren Sinne, die
lediglich Unterhaltungs-, Instandsetzungs- und Erneuerungsmafinahmen an bestehenden
Straflenanlagen umfassen, die Bedarfe fiir die Erhaltung der Netze in einem weiteren Sinne
ermittelt. Diese schliefen zusitzlich mit Erneuerungsarbeiten realisierbare Qualititsverbes-
serungen, wie den Anbau von Standstreifen, Umbau von Kreuzungen, die Verbesserung der
Trassierung im Grund- und Aufriff ebenso wie die Anpassung und Erneuerung von Briicken
mit ein. Diese weite Definition der Erhaltungsbedarfe wurde bei der Finanzprognose fiir die
Bundesfernstraflen unterstellt”. Durch die Aufgabenstellung bedingt wurden die qualitits-
verbessernden Mafinahmen, die der Strafienerhaltung im weiteren Sinne dienen, in der Hes-
senstudie noch weiter gefait. Neben den reinen qualititsverbessernden Mafinahmen, wie

» @ die Verstirkung unterbemessener Fahrbahnbefestigungen entsprechend der Verkehrs-
belastung,

© der frostschutzsichere Ausbau frostgefihrdeter Fahrbahnbefestigungen,

© die Verbreiterung
— von Bundesstraflen von weniger als 7m Breite auf 7,0m,
— von Landes- und Kreisstraflen mit weniger als 5,5m Breite auf 5,5m’,

© der Ersatz von Briicken mit veralteten, den Verkehrsbeanspruchungen nicht entspre-
chenden Bauweisen durch solche mit neuzeitlichen Bauweisen und, sofern erforderlich,
bei gleichzeitiger Verbreiterung auf den Mittelwert der jeweiligen Merkmalsgruppe,*

sind dort zusitzlich

© umwelt- und skologiebedingte Mafinahmen
— Anlagen des aktiven Lirmschutzes,
— Erginzungsanpflanzungen und Anlage von Alleen,
— Tierschutzanlagen,
— Biotopanlagen,
— Ersatzmaflnahmen,
® weitere qualititsverbessernde Mafinahmen
— Beseitigung von Unfallschwerpunkten,

71) Vgl. Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlufibericht ..., 2.0.0., S. 14.

72) Vgl. Ingenieurgemeinschaft Loffler, M, Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0.

73) Die Ergebnisse des betreffenden Gutachtens vom Oktober 1985 sind ausgewiesen in: Der Elsner, Handbuch
fiir Strafenwesen, Darmstadt 1987, S. A 99.

74) Vgl. Der Elsner, a.2.0., S. A 94 f. sowie Contzen, H., Der Erhaltungsbedarf fiir die Bundesfernstrafien, Aus-
gangslage, Ermittlung, Ergebnisse und Konsequenzen, in: Strafle und Autobahn, 38. Jg. (1987), S. 478 {.

75) Vgl. Ingenieurgemeinschaft Lofler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., §. 21.
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— Anlage von Parkplitzen fiir P+R und fiir Fahrgemeinschaften,

— Verbesserungen an nur zwischenzeitlich erneuerten Altstrecken, insbesondere der
Bundesautobahnen,

— Anbau von Standstreifen,

— Verbesserung der Trassierung,

— Uberbauanhebungen bei Briicken zur Vergréfierung der Durchfahrtshohe,

— Ersatz von Verkehrszeichen durch gréflere zur Erhéhung der Betriebssicherheit auf
grofleren Abschnitten,

— Durchfithrung von Verkehrsberuhigungsmafinahmen,”®

als Verdnderungsinvestitionen mitberiicksichtigt worden. Der Finanzmittelbedarf fiir diese
weitgespreizten Aufgaben der Qualititsverbesserungen im Straflennetz kann jeweils nur
durch pauschale Ansitze der Kosten abgeschitzt werden. Verfeinerte Ermittlungsmethoden
sind in diesem Investitionsfeld kaum sinnvoll anwendbar, da der Umfang einzelner Mafinah-
megruppen auch von politischen Zielvorgaben abhiingt?”. Die einzelnen Mafinahmenkom-
ponenten, die in den Abgrenzungen erweiterter Erhaltungsbedarfskonzepte enthalten sind,
wurden hier ausfiihrlich enumeriert, damit eine genaue Interpretation der als Prognoseer-
gebnisse ausgewiesenen Betrige moglich ist. Auf die Frage, inwieweit es Sinn macht, die Ver-
inderungsinvestitionen unter den Begriff der Straflenerhaltung zu subsumieren, kann fol- -
gende Antwort gegeben werden: Fiir den Fall, dafl Verinderungsinvestitionen nur qualitits-
verbessernde Mafinahmen an der bestehenden Verkehrsinfrastruktur umfassen und
eindeutig von kapazititserweiternden Mafinahmen, sprich reinen Nettoinvestitionen, abge-
grenzt sind, haben sie Erhaltungscharakter und sind deshalb bei einer Erhaltungsbedarfs-
prognose im weiten Sinne zu beriicksichtigen?®. Erhaltungsmafinahmen in noch weiterge-
fafltem Sinne hingen jedoch zu erheblichen Teilen von Zielvorgaben seitens der Politik ab.
Weitgefallt prognostizierte Finanzmittelbedarfe kénnen in ihrem ausgewiesenen Gesam-
tumfang durch entsprechende Politikvorgaben iiber den eigentlichen Erhaltungsrahmen
hinausgehen. Dies birgt die Gefahr des politisch zweifelhaften Gebrauchs wissenschaftlich
an sich serids ermittelter Prognoseziffern in sich, wenn so ermittelte, aggregierte Globalzif-
fern ohne Hinweis auf ihre strukturelle Zusammensetzung in der infrastrukturpolitischen
Auseinandersetzung gebraucht werden?. Die Ergebnisse einer weitgefafiten Erhaltungsbe-
darfsprognose kénnen zudem nur dann eine sorgfiltige Wiirdigung erfahren, wenn die
Finanzmittelbedarfe nach enger Definition und weiter Abgrenzung getrennt ausgewiesen
werden und erkennbar bleibt, welche prognostizierten Mittelbedarfe der Qualitdtsverbesse-
rung dienen.

76) Vgl. Ingenicurgemeinschaft Lofler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 7.

77) Vgl. Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., §. 26.

78) So definiert verwendet die Bund/Linder-Arbeitsgruppe den Begriff Verinderungsinvestitionen bei der Pro-
gnose des Erhaltungsbedarfes im weiten Sinne. Sie erweitern die bauliche Unterhaltung, Instandsetzung und
Erneuerung als Erhaltung im engeren Sinne und sind strikt abgegrenzt von den kapazititserweiternden Maf-
nahmen. Vgl. Bund/Linder-Arbeitsgruppe, SchluBbericht ..., 2.2.0., S. 11 {. sowie die dortigen Anlagen 2 und
3. Da die Systematik des Bundesfernstraflenhaushaltes nicht dieser Abgrenzung entspricht, sind dessen Titel
fiir das Haushaltsjahr 1983 dort diesen Investitionsarten zugeordnet worden.

79) Die Erhaltungsbedarfe im weiten Sinne etwa, die fiir die Bundesautobahnen im Lande Hessen ausgewiesen
werden, enthalten zu ca. 5% reine umwelt- und skologiebedingte Mafinahmen, im wesentlichen solche des
aktiven Lirmschutzes. Vgl. Ingenieurgemeinschaft Liffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles
wy 22,0, S, 15 £,
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3.3.3 Ergebnisse der Finanzbedarfsprognose mit flexiblen Erhaltungsstrategiemodellen

Die Tabelle 8 gibt die unter Verwendung des flexiblen Strategiemodells berechneten Progno-
seergebnisse der Bund/Linder-Arbeitsgruppe fiir die Erhaltung der Bundesfernstraflen im
engen und weiten Sinne fiir die vier Halbdekaden vom Jahr 1983 bis 2002 wieder®®. Zum
gewdhlten Preisstand vom 1.1.1983 ist ein Vergleich mit den Ersatzbedarfsprognosen des
DIW méglich. Im Basisjahr 1983 maf} das deutsche Autobahnnetz 7920 km und das der Bun-
desstraflen 30.300km Linge. Dem entsprechen

© bei den Bundesautobahnen
— 180 gkm Fahrbahnfliche
— 8 qkm Briickenfliche
— 33 gkm Nebenfliche

© und bei den Bundesstraien
— 251 qkm Fahrbahnfliche
— 6 gkm Briickenfliche
- 14 qkm Nebenfliche??,

Die erweiterten Bedarfe fiir die Erhaltung des Straffenoberbaus, d.h. der Fahrbahnbefesti-
gungen steigen nach der Einschitzung der Bund/Linder-Arbeitsgruppe von jahrlich 1,55
Milliarden DM im jetzigen Jahrfiinft auf 1,83 Milliarden DM Mitte der neunziger Jahre an.
Zur Jahrtausendwende werden sie wieder leicht zuriickgehen, und zwar auf 1,79 Milliarden
DM?®2, Die nach einer modifizierten Abschreibungsrechnung?® ermittelten Bedarfe fiir die
Erhaltung der Briicken und {ibrigen Ingenieurbauwerke werden von derzeit 400 Millionen
DM je Jahr iiber jahrlich 750 Millionen DM in den Jahren von 1988 bis 1992 auf 900 Millio-
nen DM je Jahr fiir das Jahrzehnt nach 1993 ansteigen und dann mehr als doppelt so hoch
liegen wie heute.

Die pauschal angesetzten Werte fiir die iibrigen Anlageteile der Bundesfernstraien, die nicht
in Strategiemodellen erfaflt werden kénnen®®, fallen mit jahrlichen Betrigen zwischen 281
Millionen DM heute und 313 Millionen DM zur Jahrtausendwende vergleichsweise gering
aus. Die gesamten jihrlichen Bedarfe fiir die Fernstrafienerhaltung zeigen nach dieser Vor-
ausschitzung sowohl in der engen als auch in der weiten Abgrenzung das gleiche Entwick-
lungsmuster: Ein starkes Anwachsen wihrend der ersten fiinfzehn Jahre des Prognosezeit-
raumes, dem ein leichter Riickgang zur Jahrtausendwende folgt. Demnach lag der gesamte
jihrliche Erhaltungsbedarf in den Jahren 1983 bis 1987 zwischen 1,07 Milliarden DM in der
engen und 2,23 Milliarden DM in der weiten Abgrenzung, er erreicht in dem Jahrfiinft von
1993 bis 1997 Werte zwischen 2,37 Milliarden DM und 3,03 Milliarden DM, die dann im
" letzten Jahrfiinft leicht auf 2,35 bezichungsweise 3,01 Milliarden DM zuriickgehen.

80) Vgl. hierzu: Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlufibericht ..., 2.4.0., S. 15 ff.

81) Vgl. Der Elsner, a.2.0., S. A 95 sowie Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlufibericht ..., 2.2.0., 8. 3.

82) Diese Prognosewerte sind, soweit sie Instandsetzungs- und Erneuerungsmafinahmen umfassen, von Schmuck
an Hand flexibler Strategiemodelle ermittelt worden. Fiir den Bereich der baulichen Unterhaltung sind Ein-
heitskostensiitze verwendet werden. Vgl. Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlulbericht ..., a.a.0., S. 13.

83) Vgl. Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schluflbericht ..., 2.2.0., S. 14 sowie die dortige Anlage 5.

84) Das sind der Erdbau, Entwisserungseinrichtungen, die Bepflanzung, die Hochbauten sowie sonstige
Verkehrseinrichtungen. Vgl. Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlufibericht ..., 2.2.0., S. 14.
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Tabelle 8: Mittlerer jhrlicher Bedarf fiir die Erhaltung der Bundesfernstrafien in den
Fiinfjahreszeitriumen der Finanzplanung des Bundes

BundesfernstraBen Erhallungsbedart (brutto) in Mio DMAJahr

1. Erhaltung im engeren Sinne | 1983-1987 | 19881992 | 1993~ 1997 | 1998-2002

11" Fahrbahnbefestigungen 1066 1160 1263 1236
1.2 Briicken u.a. Ing.bauwerke 400 750 900 900
1.3 Ubrige Anlagenteile 194 201 209 216
14  Summe 1660 211 2372 2352

2. Erhaltung im weiteren Sinne

2.1 Fahrbahnbefestigungen 1546 1682 1831 1792
2.2 Briicken u.a. Ing.bauwerke 400 750 900 900
2.3 Ubrige Anlagenteile 281 292 303 313
24 Summe, 2207 2724 3034 3005

Quelle: Contz/en, H,, Der Erhaltungsbedarf fiir die Bundesfernstraflen ..., 2.2.0., S. 480.

Die Ergebnisse der Erhaltungsbedarfsprognose fiir das iiberortliche Straflennetz Hessens
sind in Tabelle 9 fiir den zwanzigjihrigen Berechnungszeitraum von 1985 bis zum Jahr 2004
aufgeschliisselt. Auf der Grundlage des auf Hessen beschrinkten Untersuchungsgebietes
zeigt sich im Ergebnis fiir die Bundesfernstraflen ein leicht verindertes Entwicklungsmuster
gegeniiber obiger Prognose, in die zwar Dateninputs des gesamten Bundesfernstraflennetzes,
jedoch in einer geringeren statistischen Ausdifferenzierung, Fingang fanden®®. Nach der
Hessenstudie weisen nimlich die jihrlichen Erhaltungsbedarfe bei den Bundesautobahnen
und Bundesstrafien sowohl im engeren als auch im weiteren Sinne iiber den gesamten Pro-
gnosezeitraum hinweg einen durchgehend aufwirtsgerichteten Trend auf. Ein Blick auf die
strukturelle Entwicklung der Bedarfe indes relativiert diese Divergenz; dennoch bleiben
Unterschiede bestehen. Fiir die Bundesfernstrafien in Hessen steigen die jihrlich anfallenden
Erhaltungsbedarfe im engen Sinne von Halbdekade zu Halbdekade um 5% bis 6 % dhnlich
schwach an, wie die fiir das bundesweite Netz ermittelten Finanzbedarfe zur Erhaltung der
Fahrbahnbefestigungen. Erheblich stirker indes wachsen die mittleren jihrlichen Erhal-
tungsbedarfe fiir Briicken und andere Ingenieurbauwerke an: von den Jahren 1985 bis 1989
um ca. 35% bis zur Halbdekade 1990 bis 1994 und gar zu ca. 80% bis zu den Jahren 2000
bis 2004. Die Zuwachsraten dieses Investitionsfeldes liegen in der Prognose der

85) Zu den jeweiligen Dateninputs vgl. Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlufibericht ..., 2.2.0., $. 14 und
Ingenieurgemeinschaft Liffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., 5. 11 £
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Bund/Linder-Arbeitsgruppe, die sich auf das gesamte Bundesfernstraflennetz bezieht, deut-
lich hoher: bei 87,5% zwischen den ersten beiden Halbdekaden und 125% zwischen den
Jahren 1988 bis 1992 und 1993 bis 1997. Nach dieser Untersuchung sind im Jahrzehnt zwi-
schen 1993 und 2002 jihrlich 900 Millionen DM fiir die Briickenerhaltung im Bundesfern-
straflennetz bereitzustellen. Die unterschiedlichen Zuwachsziffern in den Finanzbedarfen
beider Untersuchungen liegen fiir diesen Investitionsbereich zum einen in der Verwendung
unterschiedlicher Prognosezeitrsume und Preisindizes begriindet®®. Zum anderen ist aber
in der neueren Hessenstudie fiir den Bereich der Briicken und Ingenieurbauwerke erstmals
ein differenziertes Berechnungsverfahren angewendet worden. Fiir den Oberbau der hessi-
schen Straflen konnte bei der Erstellung der Investitionszeitreihen auf eine tiefgegliederte,
statistische Datenbasis zuriickgegriffen werden®?. Eine solche ist fiir das gesamte Bundes-
fernstraennetz leider erst dann verfiigbar, wenn entsprechend weitreichende Strafenzu-
standserfassungen in den anderen Bundeslindern abgeschlossen sein werden. Dariiber hinaus
werden in den beiden Untersuchungen unterschiedliche Mafinahmenarten und Erhaltungs-
intervalle bei der Modellsimulation beriicksichtigt. Wegen dieser Unterschiede wird zu
Recht davor gewarnt, einen ,uneingeschrinkten Vergleich“ der Bedarfsergebnisse beider
Prognosen anzustellen®®. Dennoch scheint eine Gegeniiberstellung méglich und sinnvoll,
zumal sich doch als eine wesentliche Parallele in den Prognoseergebnissen herausstellen laft,
daf} das relative Bedeutungsgewicht der Briickenerhaltung wihrend der nichsten zwanzig
Jahre stark zunehmen wird. Nach der Bundesstudie steigt der Anteil der Briickenerhaltung
am gesamten Erhaltungsaufwand fiir das Fernstraffennetz von 24,1 % im Zeitraum 1983 bis
1987 auf 38,27 % wihrend der Jahre 1998 bis 2002 an®®. In der Hessenstudie sind diese
Ergebnisse genauer nach Straflenkategorien aufgeschliisselt®®: Bei den Bundesautobahnen
steigt der Briickenanteil am gesamten jihrlichen Erhaltungsbedarf von 34 % in der jetzigen,
bis 1990 dauernden Halbdekade auf ca, 47 % fiir die Jahre 2000 bis 2004 an. Bei den Bundes-
straflen, deren Netz relativ weniger Briicken enthilt, wichst er hingegen von nur 20% auf
28% an. Dem stehen jeweils Bedeutungsverluste bei den Mittelbedarfen fiir die Erhalcung
des Straflenoberbaus gegeniiber. Hierfiir werden im Autobahnnetz zunichst noch 55% der
gesamten Erhaltungsaufwendungen benétigt, wihrend es nach der Jahrtausendwende nur
mehr 47 % sein werden. Bei den Bundesstrafien liegt dieser Anteil deutlich héher, und zwar
heute bei 67 % und spiter bei 59%. Fiir die Bundesfernstrafien insgesamt sinkt der Anteil
der Erhaltungsmittel fiir den Straflenoberbau iiber den Prognosezeitraum hinweg von
64,2% auf 52,5% ab®". Dieser Wandel in der Struktur der Erhaltungsbedarfe, der sich wih-

86) So werden bei der Ermittlung des Erhaltungsbedarfes im hessischen Straflennetz Kostensitze vom 1.1.1985
verwendet, vgl. Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.0.0.,
S. 5. Die Bedarfsprognose der Bund/Linder-Arbeitsgruppe indes basiert auf dem Preisstand 1.1.1983, vgl.
Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schluibericht ..., 2.2.0., S. 4. Er liflt sich mit einem Faktor von 1,042 auf den
Irom 1.1, 12)85 ;mrechnen. So Ingenieurgemeinschaft Liffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfal-
es ..., 2.2.0,, S. 23,

87) Fiir die Bundesautobahnen ist hier auch der Zuwachs im Anlagenbestand durch Neubauten wihrend des
Prognosezeitraumes bedacht worden. Vgl. Ingenieurgemeinschaft Lifler, M., Schmuck, A., Untersuchung des
Planungsfalles ..., a.2.0,, S. 24, K

88) Vgl. Ingenieurgemeinschafe Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., §. 22,

89) Vgl. Bund/Linder-Arbeitsgruppe, Schlufibericht ..., 2.2.0., S. 6, wo die besondere Bedeutung der Briickener-
haltung hervorgehoben wird.

90) Vgl. Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 25.

91) Vgl. Ebenda.
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rend der neunziger Jahre vollziehen wird, ist ein Reflex auf die vielen Briickenneubauten,
die im Fernstraflennetz seit 1975 vorgenommen worden sind®2. Das steigende Bedeutungs-
gewicht der Briickenerhaltung legt fiir diese Anlagenteile die Verwendung eines methodisch
ebenso tiefgehenden Verfahrens der Erhaltungsbedarfsermittlung nahe, wie dies die flexi-
blen Strategiemodelle fiir den Straflenoberbau bereits heute darstellen.

Wie sich aus der Tabelle 9 weiter ersehen liflt, tritt der Wandel in der Bedarfsstruktur auch
bei den Straflennetzen niederer Kategorie auf. In Hessen werden die Finanzbedarfe fiir die
Erhaltung des Stralenoberbaus der Landesstraflen von 77 % auf 71% und der Kreisstraflen
von 84% auf 78 % der gesamten Erhaltungsbedarfe zuriickgehen. Der Mittelaufwand fiir die
Briickenerhaltung wird in diesen Investitionsfeldern wihrend des Prognosezeitraumes um
etwa 60% ansteigen. Die im Vergleich zu den Bundesfernstraflen recht hoch bleibenden
Anteile der Finanzbedarfe fiir die Oberbauerhaltung zeigen, dafl die Straflen niederer Kate-
gorie mit relativ wenig Kunstbauwerken ausgestattet sind und sich bei ihnen noch viele
hohengleiche Kreuzungen finden. Was die Entwicklung der gesamten Erhaltungsbedarfe fiir
diese Straflennetze angeht, so fillt auf, dafl sie im engen ebenso wie im weiten Sinne bei
Kreis- und Landesstrafien iiber den ganzen Prognosezeitraum hinweg nur geringfiigigen
Anderungen unterliegen, nahezu stagnieren. Die strukturellen Verlagerungen in den Bedeu-
tungsgewichten der Erhaltung des Straflenoberbaus und der Ingenieurbauwerke treten auch
bei diesen Straflennetzen - aber lediglich in abgeschwichter Form - auf.

4. Zwischenbilanz: Ergebnisvergleich der besprochenen Prognosemethoden
und Ansitze der Finanzplanung des Bundes

Die zuletzt vorgestellte Methode, an Hand flexibler Strategiemodelle den Finanzmittelbe-
darf fiir die Erhaltung der Straflen sowohl projektbezogen fiir einzelne Streckenabschnitte
als auch netzbezogen fiir ganze Straflenkategorien strategiefundiert und ausdifferenziert vor-
auszuberechnen, stellt den vorliufigen Abschlufl in der wissenschaftlichen Entwicklung von
Prognoseverfahren fiir die Erhaltungsbedarfe dar. Eine vergleichende Gegeniiberstellung der
Ergebnisse fiir die Bundesfernstraffen mit denen der iibrigen, seit Ende der siebziger Jahre
angewandten Prognosemethoden gibt die Tabelle 10. Aufgefiihrt sind die Trendextrapolatio-
nen des Schadensberichtes, die Abgangs- und Abschreibungsrechnungen des DIW, Kosten-
richtwertmethoden, die auf starren Strategiemodellen beruhen, sowie die verfeinerten flexi-
blen Strategiemodellverfahren. Aus dieser Gegeniiberstellung wird gleichzeitig deutlich, wie
die Ergebnisse im einzelnen von den politischen Instanzen aufgenommen und in der Finanz-
planung beriicksichtigt wurden®.

Die Haushaltstrendextrapolation des Schadensberichtes kommt unter Einbezichung der
Berechnungen nach der Abgangs- und Abschreibungsrechnung des DIW zu dem Resultat,
dal im Jahr 1990 3 Milliarden DM fiir die Erhaltung der Bundesfernstraflen aufzuwenden
sein werden. Davon dienen alleine 900 Millionen DM der Briickenerhaltung. Nach den
Ergebnissen der Bund/Linder-Arbeitsgruppe wird diese erst ab 1993 dieses Bedarfsniveau
erreichen und zuvor 150 Millionen DM darunter liegen. Dieser Ergebnisunterschied resul-

92) Vgl. Ingenieurgemeinschaft Lffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., a.2.0., S. 27.
93) Die Erhaltungsbedarfsprognose des DIW sowie einige Arbeiten von Schmuck wurden als Forschungsauftrige
: des Bundesministers fiir Verkehr erstellt. '



Tabelle 9: Erhaltungsbedarf fiir das Netz der iiberértlichen Straflen im Bundesland Hessen in Mio. DM/Jahr

Strudenkategorie

848 6 L X
sotageareil 1960|1534 |isss | 700+ | 1998 | 193¢ | 1sss | zooe | 1ams | ioes | 1eas | zoor | lees | 1oac | 1908 | 2o
o | 1ses | 193¢ | 1999 | 20
Stradenaberbay 55,306 | 61,850 | 59,202 { 63,459 | 74,300 74,735] 75,063 74,781 106.380| 106.713] 102,379 | 100,438 | 67,297| 67,675] es,0m| 63.517
Ingenieurbauerke 32,627 | 47,136 | 60,582 | 63,009 | 22,5m| 27,672| 33,088) 35,557| 18,932) 22,524 27.030| 30.0s0] s&.s71] 1033 12,388] 135w
Sanstige Anlagentaile 8.952| 8,952 8,952 | 8,952) 1a,459| 15,254 15.75| 16,000 12,982| 1337 w3613 wages| awar| ass0| e722| 73
Ermaltung 1 engeren Sinne 96,965 | 117,928 {128,736 {135,450 | 112,020 | 117,661 | 123,896 | 126,348 | 138,294 | 142,608 | 143,022| 145,214 | #1.0cs] s2.708) w1,198] w1693
ale und oalegiebedingts 7.855| 7,85 7.8es | 7,885 | 3.9a7] 3,947 3.997| 39| zam| 2am| 2.4:| 2am) oso0] osool oseal 0.sw
yeitere quilitatsveibessernde 33,500 | 36,100 | 35,700 | 36,900 | 17,300| 18,100] 18,008] 18,300 15.500] 15.700] 15,000] 14,300 e.700] 6.700| s.a00| s.300
trnaltung im weitecsn Sinne 138,710 | 161,863 | 172,281 | 180,155 | 133,267 | 133,708 | 145,843 | 148,595 | 156.225 | 160,729 | 160,453 | 152,545 | ws,z05| es.908| ee.0ma| es.60

0A8 = Bundesautobahnen
8 = Bundesstratien
t = landesstraficn

= Frelsstraden

Quelle: Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 22.0., S. 17
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Tabelle 10: Synopse der Prognose- und Finanzplanwerte des Erhaltungsbedarfs der
Bundesfernstrafien in Mio. DM

DIW: 1980-2000 1985 1930 1995 2000

jahrlicher Bedarf

~ fiir qualifizierte Substanzer 1794 214 2217 347
~ nach Abgangsrechrung 1081 1492 2057 2603
- nach Abschreibungsrechrung 3189 3632 3929 4114
‘| Haushal tsextrapolation: 1983 190

1971-1990

Jjahrlicher Bedarf 2221 3000

Prognos: 1983-19901) 1983-1990 1991-2000
Jjehrlicher Bedarf 2403 3186
Gesamtbedarf 19221 31861
Schirberger: 1982—2(D5 1982-2005

mittlerer, jzhrlicher Bedarf 3681

Eigenberechnng: 1985-2009 1985-2009

mittlerer, jshrlicher Bedarf 3309

Bund/ Lander-Arbeitsgruppe: 1983-1987 1988-1992 1993-1997 1998-2002
1983-2002

Bedarf im engeren Simme 1660 2111 2372 2352
Bedarf im weiteren Simne 227 2724 034 3005
BAWP '85: 1986-1995 1966 1990 1995

Jéhrlicher Bedarf 2600 2900

Gesamtbedarf 25800

Finanzplanbedarf: 1986-2000 1986-1990 1991-1995 1996-2000
mittlerer, jshrlicher Bedarf 2530 2910 3020
Gesamtbedarf 27200 15100 ~——=
Finanzplanbedarf nach erfolgter 19686-19%0 1991-1995 1996-2000
Achslasterhthung

mittlerer, jéhrlicher Bedarf

- im engeren Sinne 2611 3291 3520
~ im weiteren Sinne 2671 3516 3872
Gesamtbedarf

-im engeren Sinne 29510 17600 o=t
- im weiteren Sinne 30935 19360 =~

1) nach DIW-Berechmmgen, vgl.: Prognos AG, Wachstumsfelder flir Verkehrsinvestitionen, Basel 1984, S.2

Quelle: Zusammenstellung der bisher genannten Prognosequellen
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tiert im wesentlichen aus der Tatsache, daf§ im Schadensbericht Jahresdurchschnittswérte
genannt sind, die iiber recht lange Zeitriume anwachsender Bedarfe gemittelt sind. Deutlich
hoher fallen daher auch die fiir 24 Jahre gemittelten Ergebnisse der Kostenrichtwertberech-
nungen mit starren Strategiemodellen aus. Die durchschnittlichen jihrlichen Erhaltungsbe-
darfe fiir das Bundesfernstralennetz liegen hiernach bei 3,7 Milliarden DM zum Preisstand
von 1981 bezichungsweise 3,8 Milliarden DM zu dem von 1983. Diese Werte miissen nicht
als weniger realistisch als die der iibrigen Verfahren gelten. Aber auch sie weisen im Hin-
blick auf die Finanzplanung den Nachteil auf, iiber einen zu weit in die Zukunft reichenden
Zeitraum gemittelt zu sein. Sie kdnnen deshalb Steigerungen und Schwankungen in den
jahrlichen Mittelbedarfen nicht abbilden®®.

Dies leisten hingegen die Zeitreihen, die der Abgangs- und Abschreibungsrechnung sowie -
der Methode der flexiblen Strategiemodelle entstammen. Die Jahreswerte, die sich aus der
Abgangs- und Abschreibungsrechnung ergeben, spannen sehr weit. Fiir 1985 liegen sie zwi-
schen 1,8 Milliarden DM und 3,19 Milliarden DM, fiir 1995 zwischen 2,82 Milliarden DM
und 3,93 Milliarden DM sowie fiir das Jahr 2000 zwischen 3,47 Milliarden DM und 4,11 Mil-
liarden DM. Die iiber den gesamten Zeitraum ansteigende Tendenz bei den Mittelbedarfen
fir die Erhaltung des Bundesfernstraiennetzes findet sich auch bei den eher realistischen
Wertangaben fiir eine qualifizierte Substanzwertsicherung wieder, die jeweils zwischen den
oberen und unteren Extremwerten der Abschreibungs- bzw. Abgangsrechnung liegen. Sie
steigen von 2,21 Milliarden DM im Jahr 1990 iiber 2,82 Milliarden DM im Jahr 1995 auf
3,47 Milliarden DM im Jahr 2000 an. Gemessen hieran miissen die im Bundesverkehrswege-
plan 1985 fiir den Fernstraflenbereich angesetzten Ersatzbedarfe von 2,6 Milliarden DM fiir
1990 und 2,9 Milliarden DM fiir 1995 als eher knapp bemessen gelten®®. Fiir dessen Pla-
nungszeitraum, der von 1986 bis 1995 reicht, sind insgesamt 25,8 Milliarden DM fiir Ersatz-
investitionen zuriickgestellt. Dieser Erhaltungsbedarf wird im Verkehrswegeplan des Bun-
des ausdriicklich als indisponibel bezeichnet®®. Dessen Planungsansitze liegen auch knapp
unterhalb der von der Bund/Linder-Arbeitsgruppe errechneten jihrlichen Durchschnitts-
werte fiir eine Erhaltung im weiten Sinne, die fiir 1988 bis 1992 bei 2,72 Milliarden DM und
fiir 1993 bis 1997 bei 3,03 Milliarden DM liegen. Die von dieser ermittelten Werte der
unteren Variante Erhaltungsbedarf im engen Sinne und der oberen Variante Erhaltungsbe-
darf im weiten Sinne liegen im iibrigen jeweils wesentlich niher beieinander als die Abgangs-
und Abschreibungswerte des DIW, innerhalb deren Marge sie auch liegen. Die realistisch
erscheinenden Werte fiir die FernstraRenerhaltung im weiten Sinne, wie sie von der
Bund/Linder-Arbeitsgruppe errechnet wurden, geben zudem auch einen anderen zeitlichen
Entwicklungsverlauf der Finanzmittelbedarfe wieder als die Prognosewerte der qualifizier-
ten Substanzerhaltung des DIW. Sie erreichen nimlich in der Halbdekade von 1993 bis 1997
ein Maximum mit jahrlich durchschnittlich 3,03 Milliarden DM und gehen in der darauffol-
genden um 300 Millionen DM zuriick. Der DIW-Wert hingegen steigt bis zum Jahr 2000
weiter an und liegt um 470 Millionen DM hoher. Die Ergebnisse fiir das Jahrfiinft von 1983
bis 1987, die in der weiten Abgrenzung bei jahrlich 2,2 Milliarden DM liegen, wurden in
den Haushaltsjahren 1984 und 1985, in denen rund 2,37 Milliarden DM fiir Ersatzinvestitio-
94) Solche Durchschnittsgréfien sind fiir eine zuverlissige Finanzplanung nicht hinreichend genau, so meint auch
Contzen, H, Der Erhaltungsbedarf fiir die Bundesternstrafien ..., 2.2.0., S. 479.

95) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bundesverkehrswegeplan 1985, a.a.0., $. 10.
96) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bundesverkehrswegeplan 1985, 2.2.0., S. 9 f.
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nen an Bundesfernstraflen ausgegeben wurden?®?, ziemlich genau abgedeckt. Dennoch, wich-
tig fiir die Haushaltsplanung bleibt anzumerken, daff die Prognosen nahezu iibereinstim-
mend dahin gehen, dafl der Erhaltungsbedarf fiir die Bundesfernstraflen zu Beginn der neun-
ziger Jahre wohl sicher auf rund 3,0 Milliarden DM je Jahr ansteigen wird. Werden
beispielsweise die Ergebnisse der Prognose der Bund/Linder-Arbeitsgruppe auf die Halbde-
kaden der Finanzplanung des Bundes umgerechnet, zeigt sich folgendes Bild: In den bis zur
Jahrtausendwende verbleibenden fiinfzehn Jahren fallen 42,3 Milliarden DM Finanzbedarf
fiir die Fernstraflenerhaltung an. Er verteilt sich auf den

4. Fiinfjahresplan 1986 bis 1990 mit 2,53 Milliarden DM je Jahr
5. Fiinfjahresplan 1991 bis 1995 mit 2,91 Milliarden DM je Jahr
6. Fiinfjahresplan 1996 bis 2000 mit 3,02 Milliarden DM je Jahr®®,

Hierbei zeigt sich zugleich, dafl die durchschnittlichen jihrlichen Erhaltungsbedarfe wih-
rend der neunziger Jahre nur sehr geringen Schwankungen unterliegen und rund 3 Milliar-
den DM betragen werden. Faflt man die Ziffern des vierten und fiinften Fiinfjahresplanes
zusammen, so resultiert der kumulierte Erhaltungsbedarf fiir den Planungszeitraum des
Bundesverkehrswegeplanes 1985 in Hohe von 27,2 Milliarden DM. In diesem sind allerdings
nur 25,8 Milliarden DM fiir die Fernstraflenerhaltung vorgesehen?®. Dies entspricht einer
Unterdeckung von 1,4 Milliarden DM oder 140 Millionen DM im Jahresdurchschnitt. Zu
Recht meldete der damalige Bundesverkehrsminister Dollinger im November 1986 Ansprii-
che auf zusitzliche Finanzmittel fiir die Fernstrafienerhaltung an'°?. Der fiir die nichsten
Jahre zu eWanende Anstieg der Ersatzbedarfe wirkt sich, soweit er in der Finanzplanung
nicht hinreichend beriicksichtigt wird, nicht nur einschrinkend auf die Erhaltung, sondern
auch auf den geplanten Ausbau des Bundesfernstraflennetzes aus. Denn solange der Fernstra-
Renhaushalt des Bundes mit einem Fixum von ca. 6,2 Milliarden DM je Jahr bedient wird,
und die, wachsenden Mittelbedarfe fiir den Ersatz als indisponibel angesehen werden,
schrumpft die Residualgrofle Neubaumittel des Hauptbautitels von Jahr zu Jahr. Wie Abbil-
dung 4 verdeutlicht, werden erstmals 1990 die Ausgaben des Bundes fiir Erweiterungsinvesti-
tionen mit 2,58 Milliarden DM geringer ausfallen als die fiir die Fernstraflenerhaltung, die
dann 2,74 Milliarden DM ausmachen werden. Bis 1995 werden die Ausbaumittel weiter auf
2,37 Milliarden DM absinken. Kumuliert stiinden fiir die Erweiterung des Bundesfernstra-
Bennetzes aber immer noch 26,8 Milliarden DM zur Verfiigung. Das entspricht nahezu
exakt dem Betrag, der fiir den Autobahnneubau, deren Modernisierung sowie den Bundes- -

stralenneubau einschliefllich Grunderwerb im Bundesverkehrswegeplan 1985 vorgesehen
ist‘"ﬂ).

Aus der Zwischenbilanz der Gegeniiberstellung der Finanzplanwerte mit diesen Prognosen
des Erhaltungsbedarfs der Bundesfernstrafien lifit sich als vorliufiges Fazit ziehen: Die im

97) Vgl. Contzen, H., Der Erhaltungsbedarf fiir die Bundesfernstrafien ..., 2.2.0., S. 478.

98) Vgl. Contzen, H,, Der Erhaltungsbedarf fiir die Bundesfernstraflen ..., 2.2.0., S. 480.

99) Hier gibt es Abgrenzungsprobleme, denn auch die in den Hauptbautitel eingestellten Mittel werden fiir Inve-
stitionen, die zum Teil Ersatzcharakter haben, verwendet. Aber auch nach einem iiberschlagsartigen Umrech-
nen belaufen sich die Ersatzmittel auf nur 26 Milliarden DM.

100) Vgl. 0. V., Dollinger will mehr Geld fiir den Reparaturbereich, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, 40. Jg. (1986),
Nr. 141 vom 25. November 1986, S. 2.

101) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bundesverkehrswegeplan 1985, a.a.0., S. 16. Allerdings bleibt auch hier
zu beriicksichtigen, daff die Hauptbautitel zum Teil Ersatzmafinahmen umfassen.
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Abb. 4: Entwicklung des Erhaltungsbedarfs fiir die Bundesfernstraflen und der Struktur
d(?s Fernstraflenhaushaltes des Bundes in den Jahren 1986 bis 1995 nach der
Finanzplanung des Bundes in Milliarden DM
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Quelle: Contzen, H, Der Erhaltungsbedarf fiir die Bundesfernstralen, a.a.O., S. 480.

Bundesverkehrswegeplan 1985 angelegte Finanzplanung stellt fiir den Planungszeitraum von
1986 bis 1995 knapp, aber nahezu exakt bemessen die Mittel fiir die Fernstrafienerhaltung
bereit, die diese nach der weiten Prognosevariante der Bund/Linder-Arbeitsgruppe erfor-
dert. Da diese Arbeitsgruppe auf die vergleichsweise differenzierte Methode der flexiblen
Erhaltungsstrategiemodelle zuriickgreift, scheint deren Prognose des Erhaltungsbedarfs vie-
len Straflenbauexperten auch die realistische unter den hier vorgestellten zu sein. Dennoch
miissen die Ergebnisse der anderen Prognosen weiterhin kritisch im Auge behalten werden.
Denn sie stellen nicht unerheblich nach oben abweichende, zukiinftige Bedarfe fiir eine qua-
lifizierte Substanzerhaltung im deutschen Fernstralennetz fest. Auch die Unterschiede in
den Aussagen beziiglich der strukturellen Entwicklungen bei den Ersatzinvestitionen sollten
beachtet und mit der tatsichlichen Entwicklung verglichen werden. Nur so kann verifiziert
werden, ob nicht etwa doch die Einschitzung der DIW-Prognose zutreffend ist, nach der
die tatsichlich anfallenden Bedarfe fiir die beginnenden neunziger Jahre in der heutigen
Finanzplanung eher iiberschitzt, und die fiir die spiten neunziger Jahre eher unterschitzt

werden.
[Fortsetzung in Heft 2/1988]



