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5. Erhaltungsbedarfsprognose mit flexiblen Strategiemodellen
unter geinderten ordnungspolitischen Ausgangsbedingungen

5.1 Die neue ordnungspolitische Ausgangslage

Die bisher besprochenen Prognosen des Finanzmittelbedarfes fiir die Strafenerhaltung ste-

hen unter der Bedingung einer Beibehaltung der verkehrspolitischen Grundziige, insbeson-

dere der Konstanz des vorherrschenden ordnungspolitischen Rahmens. Sie stellen Anderun-
gen in der Verkehrsordnungspolitik wihrend des Prognosezeitraumes nicht in Rechnung
und kénnen somit als status-quo-Prognosen aufgefafit werden. In der verkehrspolitischen

Wirklichkeit haben jedoch das Urteil des Europiischen Gerichtshofes vom 22. Mai 1985

sowie die Beschliisse des Europiischen Rates zur Liberalisierung des gemeinsamen Verkehrs-

marktes, die bis 1992 vollzogen werden soll, eine neue Ausgangslage geschaffen. Die Harmo-

nisierungsmafinahmen, die gleichzeitig zur Herstellung gleicher Ausgangsbedingungen im

Wettbewerb zwischen den nationalen Straflengiiterverkehrsgewerben der EG-Mitglied-

staaten ergriffen werden sollen, sind im fiskalischen Bereich bis dahin nur schwer realisier-

bar192, Sie bilden den Schwerpunkt der momentanen gemeinsamen Verkehrspolitik*®, Bei
den Sozialvorschriften und im technischen Bereich hingegen haben sich die EG-Mitglieder
mittlerweile auf einige wesentliche Harmonisierungen einigen konnen. Insbesondere die
nach mehr als zwanzigjihriger Verhandlungsdauer am 30. Juni 1986 endlich herbeigefiihrte
gemeinschaftliche Regelung beziiglich der Mafle und Gewichte von Nurzfahrzeugen in
Form der EG-Richtlinie 85/3/EWG'9% hat im technischen Bereich eine Gleichstellung der
europiischen Giiterkraftverkehrsunternehmen eingeleitet'®®. Diese Regelung wird aber
auch zu einer verstirkten und beschleunigten Abnutzung sowie ansteigenden Erhaltungsbe-
darfen des Fernstraflennetzes in der vom grenziiberschreitenden innereuropiischen Strafien-
giiterverkehr am stirksten frequentierten Bundesrepublik Deutschland fiihren. Denn die
durch Anderung des §34 Straflenverkehrszulassungsordnung sogleich auch in deutsches

Recht transformierte und ab dem 19. Juli 1986 in Kraft getretene Heraufsetzung der zulissi-

gen Gesamtgewichte fiir Nutzfahrzeuge von 38t auf 40t sowie der Achslasten von 10t auf

11t Ii8t nunmehr den Einsatz schwererer Fahrzeugeinheiten auf deutschen Straflen zu'°®),

102) Hierbei geht es um die Angleichung der nationalen spezifischen Besteuerung des Giiterkraftverkehrsgewerbes
sowie die Vereinheitlichung der Regelung von Strafenbenutzungsgebiihren, die in ihrer unterschiedlichen
Ausgestaltung wettbewerbsverzerrend wirken. Beide Abgabearten kénnen aber zugleich als cin Entgelt fiir
die Strafiennutzung und somit fiir die Finanzierung der Strafeninfrastruktur angesehen werden.

103) Vgl. Willeke, R. et al., Liberalisierung und Harmonisierung ..., 2.a.0. Wie tief die Griben in der Harmonisie-
rungsdiskussion sind, aber auch wie eng die Verkehrswegefinanzierung mit der Harmonisierung, verkniipft
ist, zeigen die momentanen Auscinandersetzungen um die Einfithrung von Autobahngebiihren in Osterreich,
Belgien und neuerdings auch in der Bundesrepublik Deutschland. .

104) Richtlinie 85/3/EWG iiber Gewichte, Abmessungen und bestimmte andere technische Merkmale bestimmter
Fahrzeuge des Giiterkraftverkehrs fiir den grenziiberschreitenden Verkehr wurde mit der Bcgrﬁ_ndung. dafl
sie Wettbewerbsverzerrungen beseitige, eingefiihrt. Gleichzeitig sollen diese neuen Vorschriften ein Gleichge-
wicht zwischen dem rationalen und wirtschaftlichen Einsatz der Nutzfahrzeuge und den Erfordernissen
sowohl der Unterhaltung des Straffennetzes als auch der Verkehrssicherheit schaffen. Vgl. hxer.zu ]agufcb, H,
Hentschel, P., StraBenverkehrsrecht, 29. neubearbeitete Auflage, Miinchen 1987, S. 1045 f. Die gemeinsame
Verkehrspolitik ist somit ausdriicklich darauf ausgelegt, das Ineinandergreifen von Ordnungspolitik und
Infrastrukturerhaltung zu beriicksichtigen. i

105) Zu den bisher erzielten Erfolgen in der gemeinsamen Verkehrspolitik siehe: Erdmenger, J., Der gemeinsame
Verkehrsmarkt nimmt Gestalt an, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 58. Jg. (1987), S. 5-13.

106) Siehe die 13. Anderungsverordnung zur Straenverkehrszulassungsordnung im Bundesgesetzblatt I, Nr. 33
vom 18. Juli 1986. .
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Die héchstzulissige Belastung der Lenkachse soll ab 1992 nochmals auf 11,5t angehoben
werden197),

Gleichzeitig st in diesem Zusammenhang als weiterer wichtiger Entscheid anzusprechen,
das EG-Gemeinschaftskontingent von 1985 7.300 Genehmigungen um jihrlich 40 Prozent
kumulativ auf rechnerisch 56.000 Gemeinschaftsgenehmigungen im Jahr 1992 auszuwei-
ten'9®, Im Anschlufl daran soll das Gemeinschaftskontingent ginzlich aufgehoben werden.
Dieses kapazititspolitische Deregulierungsprogramm der EG'°9 und die ErhShung der
zulissigen Achslasten werden ineinandergreifen. Durch damit mégliche Verbesserungen der
Auslastungsgrade im Fahrzeugeinsatz des grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehrs wird
sich auch dessen strukturelle Zusammensetzung verindern. Gleichzeitig wird dieser nach
den vorliegenden Prognosen iiberproportional zum binnenlindischen Giiterkraftverkehr
wachsen.

Dies kann und wird nicht ohne Einflufl auf die Hohe des zukiinftig anfallenden Bedarfes
fiir die Erhaltung der Straflennetze bleiben. Denn deren Abnutzung und Schidigung hingen
- neben klimatischen Bedingungen - in erheblichem Ausmafl von der Bemessung der Fahr-
bahndecken und der Verkehrsbelastung, gemessen an der Anzahl von Achslastiibergingen,
ab119, So wird auch im Schadensbericht fiir den Fernstraflenbereich kritisch restimiert, dafl
»der Erhaltungsbedarf ... insbesondere ... von der kiinftigen Entwicklung des Verkehrs allge-
mein und besonders der Achslasten und Gesamtgewichte der Nutzfahrzeuge® beeinflufit
werden wird'"". Allgemein wird dabei auch fiir die in der Bundesrepublik Deutschland vor-
herrschenden Verhiltnisse unterstellt, dafl zwischen der Deckendicke der Fahrbahnen, der
Achslasthohe sowie der Zahl der Achslastwechsel, die die Lebens- und Nutzungsdauer des
Straflenoberbaus widerspiegeln, der in dem - wihrend der fiinfziger Jahre in den USA
durchgefiihrten - AASHO-Road-Test herausgefundene funktionale Zusammenhang besteht,
der durch eine Vierte-Potenz-Regel einprigsam ausgedriickt ist.

Dies ist in der folgenden Abbildung 5 fiir flexible Fahrbahndecken visualisiert*'2.

Aus der Graphik wird ersichtlich, welche Deckenstirke - angezeigt durch einen Dickenin-
dex D - bei gegebener Achslast zur Bewiltigung einer gleichen Anzahl von Achslastiiberrol-
lungen nA in eine Strafle einzubauen ist. So muf} etwa bei einer gleichen Anzahl von 1- 108
Achslastiiberrollungen die Deckendicke vom Index 4,0 auf 5,36 verstirkt werden, wenn die
Bezugsachslast von 8,2t auf 13,6t heraufgesetzt wird. Bleibt eine Strafle indes mit einer
Deckenschicht ausgestattet, die nur dem Dickenindex 4,0 entspricht, und wird diese nicht
mit 8,2t, sondern vielmehr nach einer Anhebung der hchstzulissigen Achslast mit Achsen

107) Vgl. Erdmenger, ], Der gemeinsame Verkehrsmarks ..., 2.2.0., S. 10.

108) So war es zumindest die Absicht des Ministerrrates nach einer Erklirung vom 14. November 1985.

109) Die Ausweitung des Gemeinschaftskontingents um jihrlich 40% ist zwar durch den Europiischen Rat am
14. November 1985 angestrebt worden. Tatsichlich ist das Gemeinschaftskontingent in diesem Jahr allerdings
nur um 5% ausgedehnt worden, wie es die Verordnung (EWG) Nr. 3164/76 des Rates vom 16. Dezember
iiber das Gemeinschaftskontingent fiir den Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten in der Fasung
vom 30.12. 1985 ohnedies bereits vorsah.

110) Vgl. Gérge, W, Die Auswirkungen der Nutzfahrzeugkonstruktion auf die Straflenbeanspruchung (= For-
schungsvereinigung fiir Automobiltechnik e. V., FAT-Schriftenreihe Nr. 41), Frankfurt 1984 und Schmuck,
A., Zur Nutzungszeit von Straflenbefestigungen, in: Strafle und Autobahn, 32. Jg. (1981), S. 81-86.

111) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bericht tiber Schiden ..., 2.2.0., S. 46.

112) Die Abbildung entstammt Gérge, W., Die Auswirkung der ..., 2.2.0,, S. 32



Abb. 5: Beziehungen zwischen der Dicke der Fahrbahn, Zahl der Lastiiberginge und der
Achslast nach dem AASHO-RoadTest
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Quelle: Gorge, W., Die Auswirkung der Nutzfahrzeugkonstruktion ..., 2.2.0., S. 32.
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von 13,6t Gewicht befahren, so kann sie aufgrund ihrer Unterdimensionierung nurmehr
1,4 - 105 aufnehmen'®, Dies bedeutet verallgemeinert, dafl eine Heraufsetzung héchstzulis-
siger Achslastgewichte bei Lastkraftfahrzeugen die Nutzungsdauer von nach zuvor giiltigen,
geringeren Standards in der Dicke bemessenen Fahrbahnen verkiirzt'®. Mafinahmen zur
Erhaltung solcher unterbemessener Straflen fallen dann vorzeitig an und sind wegen der zur
Erhéhung der Tragfihigkeit vorzunehmenden Verstirkungen der Deckenschichten ver-
gleichsweise teuer.

5.2 Quantifizierung des zusitzlichen Erbaltungsbedarfs durch die Achslasterhéhung
an Hand flexibler Strategiemodelle

Unter Verwendung eines modifizierten Ansatzes der im AASHO-Road-Test entwickelten
Vierten-Potenz-Regel sind die Auswirkungen der im Juli 1987 beschlossenen Achslasterho-
hung von 10t auf 11t auf die Bedarfe fiir die Erhaltung deutscher Straflen mit Hilfe flexibler
Strategiemodelle untersucht worden'1%. Dabei wurde davon ausgegangen, daf} sich die in
den Modellen verwendeten stochastischen Verteilungen der Erhaltungsintervalle aufgrund
des erwarteten, aus den Achslasterhdhungen resultierenden, schnelleren Verschleifles der
Fahrbahndecken, verkiirzen. Liffler und Schmuck stellen bei ihrer Mehrbedarfsberechnung
vier unterschiedliche Hiufigkeitsverteilungen fiir die Achslastklassen iiber 8t durch Ermitt-
lung der Anzahl tiglicher dquivalenter 10-t-Einheitsachsen fiir die bis zum Juli 1986 giiltige
und die heutige Regelung hochstzulissiger Achslasten auf. Davon ausgehend werden an
Hand einer giinstigeren und einer ungiinstigeren Wirkungsprognose Unter- und Obergren-
zen des durch diese Neuregelung hervorgerufenen, zusitzlichen Erhaltungsbedarfes ermit-
telt. Bei der Prognose wird unterstellt, daff die Achslasterhéhungen nicht sofort, sondern
erst ab 1995 zu deutlichen Mehrbedarfen bei der Erhaltung der Bundesfernstralen im engen
Sinne fithren werden. Zudem wird angenommen, daf} an den Nutzfahrzeugen sofort nach
Inkrafttreten der Neuregelung Umriistungen fiir einen straflenschonenden Betrieb, etwa in
Form verinderter Reifenbesitze, vorgenommen werden. Unter diesen Bedingungen muf}
fiir das gesamte Netz der Bundesfernstraflen mit zusitzlichen, durchschnittlichen jihrlichen
Mittelbedarfen von 362 Millionen DM fiir eine Erhaltung im engeren Sinne wihrend der
nichsten zwanzig Jahre gerechnet werden. Das bedeutet zugleich, dafl die mittleren jihrli-
chen Erhaltungsbedarfe im weiteren Sinne beim Bund durch die Achslasterh6hung um 13 %
ansteigen werden''®. Nun sagen diese Zahlen nicht sehr viel iiber den zeitlichen Anfall und
die strukturelle Verteilung der Mehrbedarfe aus. Sie belassen ungeklirt, in welchem Umfang
die Aufwendungen auf die Erhaltung des Stralenoberbaus, der Briicken und sonstigen
Kunstbauten zu verteilen sind sowie zu welchen Anteilen die Autobahnen und Bundesstra-
en durch die Achslasterhéhung mehrbelastet werden.

Genauere Aussagen hierzu lassen sich jedoch der Hessenstudie entnehmen'17). Nach dieser
verl.(urzen sich - je nach unterstellter Hiufigkeitsverteilung fiir die oberen Achslastklassen
- die in die Simulationsmodelle eingehenden Intervalle zwischen zwei an einem gleichen

113) Diese Beispielberechnung findet sich bei Gérge, W, Die Auswirkung der ..., 2.2.0., S. 32 f.

114) Tiefergehend wird dies noch weiter unten erliutert, siche Gliederungspunkt 5.3.5.

115) Erstmalig wurde dies untersucht von der Ingenieurgemeinschaft Léffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des
Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 28 ff.

116) Vgl. Der Elsner 1987, S. A 96.

117) Vgl. Ingenicurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.a.0., S. 28 ff.
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Streckenabschnitt aufeinanderfolgend zu ergreifenden Erhaltungsmafinahmen um zwischen
20% und 33,3 %"'®. Diese Verkiirzungen implizieren zugleich Bedarfsanstiege fiir die Erhal-
tung der modellfdhigen Anlageteile, den Straflenoberbau und die Briicken. Es wird jedoch
bei dieser Mehrbedarfsprognose von einer sich nur allmihlich vollziehenden Anderung in
den Hiufigkeitsverteilungen der Achslasten ausgegangen. Deshalb werden verstirkt auftre-
tende Verschlechterungen der Straflenzustinde sowie Verkiirzungen der Zeitriume zwi-
schen den Erhaltungsmafinahmen erst zur Mitte bis gegen Ende der neunziger Jahre in gro-
flerem Ausmaf} bedarfswirksam. Bis in die beginnenden neunziger Jahre werden folglich
kaum zusitzliche, bedarfssteigernde Zustandsverschlechterungen bei den Strafen auf Grund
der Achslasterh6hung merklich werden. Fiir die Straflen des iiberdrtlichen Verkehrs in Hes-
sen errechnen sich unter diesen Annahmen die in Tabelle 11 niher aufgeschliisselten Erhal-
tungsbedarfe im engeren Sinne. Dabei zeigt sich, daff die Achslasterhdhung ohne nennens-
werten Einflufl auf die Erhaltungsbedarfe von Stiitzwinden, Durchlissen und sonstigen
Anlageteilen bleibt, die nicht in die Strategiemodelle eingehen. Die Bedarfe fiir Straflenober-
bau und Briickenerhaltung zeigen sich jedoch erheblich gesteigert. Zudem wird offensicht-
lich, daf} die Bedarfserhshungen bei den Autobahnen wesentlich stirker ausfallen, als bei
den iibrigen Straflenkategorien. Das Autobahnnetz wird tatsichlich auch am stirksten von
Nutzfahrzeugen be- und abgenutzt, da auf ihm 51,92 % der Fahrzeugkilometer des gesamten
Straflengiiterverkehrs zuriickgelegt werden?, In der ersten, von 1985 bis 1989 reichenden,
Halbdekade des Prognosezeitraumes fithrt deshalb die Achslasterhdhung unter den getroffe-
nen Annahmen zu einem Anstieg der Erhaltungsbedarfe von 5% bis 9% bei den Autobah-
nen, aber nur von 3% bis 6% bei den iibrigen Straflenkategorien, in den neunziger Jahren,
wihrend denen nach den Prognosen, die die Achslasterhthung nicht beriicksichtigt, die
stirksten Bedarfszuwichse in der Straflenerhaltung zu erwarten sind, werden sich nun
zusitzlich die erhaltungsrelevanten Auswirkungen h&herer Achslasten beschleunigen und
erhebliche Mehrbedarfe induzieren. Fiir die zweite Hilfte dieses Jahrzehnts ist dann sogar
mit einem alleine auf die AchslasterhShung riickfithrbarem Anstieg bei den Erhaltungsbe-
darfen im engeren Sinne in der Groflenordnung von'15% bis 30% bei den einbahnigen Stra-
Bennetzen und 25% bis 50% bei den mehrbahnigen BAB-Strecken zu rechnen.

Fiir die Autobahnabschnitte im Land Hessen sind damit in der zweiten Hilfte der neunziger
Jahre anstatt 128,74 Millionen DM im Jahresdurchschnitt ohne die Achslasterhéhung nun-
mehr mindestens 164,9 Millionen DM und héchstens 187,87 Millionen DM fiir eine Erhal-
tung im engeren Sinne aufzuwenden. Der durchschnittliche jihrliche Mehrbedarf durch die
Achslasterhohung liegt alleine im Bereich der hessischen Autobahnen also zwischen 36,16
Millionen DM und 59,13 Millionen DM. Die jihrlichen Zusatzaufwendungen fiir die Erhal-
tung nach erfolgter Achslasterhdhung bei den hessischen Bundesstrafien kommen im glei-
chen Zeitraum zwischen 20,8 Millionen DM und 34,9 Millionen DM, bei den Landesstrafien
zwischen 25,04 Millionen DM und 41,33 Millionen DM sowie bei den Kreisstraflen zwi-

118) Vgl. Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0,, S. 29,

119) Vel. hierzu die Tabelle 12, nach der 1985 die Jahresfahrleistungen gemessen in Fahrzeugkilometern auf Bun-
desautobahnen bei 14 481,1 Millionen Fahrzeugkilometer lagen. Gegeniiber 1975 entspricht dies einer Steige-
rung um 83 %. Diescs starke Anwachsen des auf Autobahnen absolvierten Giiterkraftverkehrs geht zum einen
auf die gewaltige Ausdehnung des BAB-Netzes von 5748 km auf 8198 km im gleichen Zeitraum sowie einen

deutlichen An;ticg der durchschnittlichen, tiglichen Verkehrsstirken um 28,3% auf 4839 Nutzfahr
zeugeinheiten je Tag zuriick.



Tabelle 11: Erhaltungsbedarf fiir das Netz der tiberértlichen Straflen im Bundesland Hessen nach erfolgter Achslasterhhung in

Mio. DM/Jahr

) 8 L K
Erhaltungibedard
an Mio URfJahr 1585+ 1990-] 1995-| 2009- 198s-] 1990-] 1995-| 2000-| 1ses- | 19s0- | 1995~ | 2000- | 198S- | 1990- | 189s- | 2000-
1309 1984 1499 2004 1809 1934 1939 2064 1989 1954 19938 2004 1583 1954 1999 2004
LY eidenchs: Doy
Onne Achizirstertichung $5,386| B1,BS0| $9,202] €3,458{ 74,990 74,735| 75,0€3] 74,781 |105,380 {106,713 |102,379 [101,439 | 67,797 | €7,675 | 4,081 | 83,517
Mt Adhsisterhatang  (Dergrenze 60,809} 81,7971 100,750 103,197 60,967} $5,115) 105,364{ 108,103 | 113,252 [129,048 | 139,328 [139,448 | 71,790 | 79,741 | 85,119 | £5,075
Untergrenze| £8,521) 73,61B| 84,132 B7,301) 78,57S) 87,582} 93,8a4| 94,777 110,508-}120,316 {124,544 |124,242 | 70,197 | 74,916 | 76,711 | 76,455
Erucawn
Unne Aotz 1asterhstung 29,170 43,634 $7,034] 59,455] 15,358 20,119 25.1~7l 27,3221 10,454 ] 13,393 | 17,218 | 19,552 5,285 6,822 8,629 8,608
M1t Aaulesterhiohung  Obergrenze 32,839} E3,108| 23,618 22,302 16,358 | 23,143 28,735{ 34,887 11,637 | 17,857 | 23,595 | 23,544 5,823 8,722 9.E57 9,787
Untergrenze| 30,984 54,818 €B,265) 68,200 35,998 22,481 27,218| 28,521 11,025 | 16,283 | 20,097 | 21,421 5,656 8,311 9,763 8, m
Stitsmenee, Purcnlasse
Mit g onoe Achslasterhohong 3,457 3,502 3,548 3,583 7,212 7,553 7.89%3 8,235 8,438 9,125 9,812 | 10,489 3,286 3,921 3.758 3,991
Santige Adonenteale
Hit und cnae Achslesterhorung 8,552 8,952 £,952 8,852] 14,459 15,253 15,765| 16,C30) 12,982 § 13,371 § 13,613 | 13,725 4,637 4,650 4,722 4,738
Erislieng 1a engeren Sinne
{mne menclasternohung Sé,SES 117,838 ] 128,736 | 135,450 | 112,020 } 117,661 | 123,896 | 126,348 | 138,284 142,608 [143,022 345,214 | 81,005 | 82,708 | 81,188 | 81,853
Fit Ahaulasterhbnung  Ubergrenze | 305,887 ) 157,379 | 187,869 | 188,045 | 138,796 | 141,066 | 158,758 | 166,945 | 146,309 |169,441 {184,340 |187,216 | 85,636 | 96,674 [103,254 [103,598
Untergrenze | 101,814 } 140,890 | 164,897 | 168,097 | 316,244 | 132,870 | 144,723 | 148,543 }142,853 }158,892 {168,066 |169,897 | 83,775 | 91,438 | 94,952 | 94,953
%-hnieil Onergrenze 9,18%| 33,44X| 45,93X{ 38,83% B,05X | 19,89% | 28,14%| 32,11% 5,80X | 18,82% | 28,89X | 28,92% $,725 | 16,83% } 27,165 | 26,57%
Untergrence 5.10%] 19,285 28,0u% ] 24,07% 3,775 12,835 16,815 | 17,57% 3,37% ) 11,429] 17,81% § 17,002 3,42% | 10,56% 1 16,94% | 16,00%

Quelle: Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 30.
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Tabelle 12: Verinderungen der Netzlingen (jeweils am 1. Januar des Zihljahres), der mittleren DTVWerte (Fz/24h) und der Jah-
restahrleistungen JFL (Mio. Fzkm) von 1975 bis 1985 auf den Freien Strecken der Straflen des iiberdrtlichen Verkehrs

Strafien-
klasse 1975 1980 1985 Prozentuale Verinderungen
-1975/1985 1980/1935
Y GV Kfz PV 3% Kfz 4] 6y Kfz PV oV Xfz PY GV Kfz

BAB Linge 5 748 km 7 292 km 8 198 km + 42,6 % + 12,42

Y 21 916 3771 25 687 25 228 4 688 29 917 26 545 4839 3138 l+21,1 +28,3 +22,2 5,2 + 3,2 + 4,9

JFL 45.979,2 7 912,0 53 891,2| 67 330,7 12 512,9 79 843,6 | 79 431,0 14 481,1 93 912,1{l+ 72,8 + 83,0 + 74,3 18,06 + 15,7 + 17,6
Bundes- |Lange 25 439 km 25 142 km 24 596 km - 03,31% - 2,2%
strafien [y 5 428 680 6 108 6 033 752 6 785 6 Sz1 n7 7238 [[+20,1 + 5,4 + 18,5 8,1 ~ 4,7 + 6.7

JFL 50 399,16 31,1 56 710,3| 55 514,0 6 917,7 62 431,7 | 58539,3 6 439,2 64 978,5{/+ 16,2 + 2,0 + 14,6 5,5 - 6,9 + 4,1
Landes- |Linge 51 49) km 51 493 km 49 471 km - 3,9% - 3,9%
strafien oy 1956 21 2 166 2 318 248 2 566 2 594 243 2837 [l+32,6 +152 + 31,0 1,9 - 2,0 +10,6

JFL 36 754,13 960,4 40 714,5] 43 686,4 4 680,) 48 366,5 | 46 846,5 4 388,7 51 235,21+ 27,5 + 10,8 + 25,8 7.2 - 6,2 + 59
Kreis-  [Lange 51 730 km 53 166 km 55 351 km + 7,0% + 41z
strafen Fpoy 1015 n7z 1132 1194 131 1325 1 287 128 1415 fe 26,8 ¢+ 9,4 + 25,0 7,8 - 2,3 + 6,8

JFL 19 162,72 212,7 2% 375,3| 23 236,9 2 549,1 25 786,0 | 26 009,8 2 582,2 28 532,0 [+ 35,7 + 16,7 + 33,8 1,9 + 1,3 +10,9
;:eiak Linge 134 408 km 137 093 km 137 616 km + 2,4 % + 0,4 %
in‘;;‘gsf“ DIV 3 104 a6 3520 3782 531 4313 4197 555 4753 [+35,2 +33,4 +350|+11,0 ¢+ 4,5 +10,2

JFL 1152 295,1 20 396,2 172 €91,2|189 768,0 26 659,8 216 427,8 | 210 826,6 27 891,2 238 717,8 ||+ 38,4 + 36,8 + 38,2 11,1 + 4,6 +10,3

aBams1qayia/ Anf sfavpaqsdunitpq.q sop uasousosq

Quelle: Heidemann, D., Lensing, N., Paatz, B, Schmidt, G., Strafenverkehrszihlung 1985 in der Bundesrepublik
Deutschland, Jahresfahrleistungen und mittlere DTV-Werte, Bundesansialt fiir Strafenwesen (Hrsg.),
Schriftenreihe Strafienverkehrszihlungen, Heft 38, Bergisch Gladbach 1986, S. 12.
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schen 13,75 Millionen DM und 22,06 Millionen DM zu liegen. Fiir das gesamte Netz der
ibersrilichen Straflen in Hessen aufsummiert fiihrt die Achslasterhhung demnach in der
zweiten Hilfte der neunziger Jahre einen zusitzlichen Erhaltungsbedarf zwischen 95,75 Mil-
lionen DM und 157,42 Millionen DM je Jahr herbei.

In der weiten Abgrenzung, die auch Qualititsverbesserungen einschliet, waren die Erhal-
tungsbedarfe fiir die Strafien in Hessen ohne Einbeziehung der Achslasterhdhung fiir den
gleichen Zeitraum mit 566,675 Millionen DM je Jahr angesetzt worden. Diese steigen nun-
mehr unter deren Beriicksichtigung in einer Spanne von 16,88 % und 27,78 % an. Fiir die
Halbdekade zuvor ergibt sich - ausgehend von 552,238 Millionen DM je Jahr - aus einer ana-
logen Gegeniiberstellung ein Bedarfsanstieg um 11,44 % bis zu 18,77 %.

" Wird das Bundesfernstraflennetz in Hessen separat betrachtet, so steigen die Erhaltungsbe-
darfe im weiteren Sinne entsprechend der Tabelle 13 an. Werden die hierin ausgewiesenen
Prozentergebnisse auf das gesamte Bundesfernstrafiennetz iibertragen, so ergeben sich fol-
gende Resultate fiir die kommenden Fiinfjahreszeitriume der Finanzplanung des Bundes'2%,
Obwohl dieses Umrechnen bedenklich ist und sicherlich Verzerrungen hervorruft, kénnen
die Ergebnisse doch zumindest Richtungshinweise und Orientierungspunkte fiir die Bundes-
haushaltsplanung geben. Denn auch auf Bundesebene zeigt sich hiernach, daff bedingt durch
die Achslasterhohung die durchschnittlichen, jihrlichen Erhaltungsbedarfe in den Jahren
1986 bis 1990 eher geringfiigig tiber den Werten der Prognosen, in denen diese nicht beriick-
sichtigt ist, liegen. Sie bewegen sich zwischen 2,61 Milliarden DM und 2,67 Millarden DM.
Mit durchschnittlich 3,29 Milliarden DM bis 3,51 Milliarden DM je Jahr werden sie aller-
dings in der ersten Hilfte der neunziger Jahre erheblich angestiegen sein, um in deren zwei-
ten Hilfte die Erhaltungsbedarfe im weiteren Sinne noch deutlicher auf 3,52 Milliarden DM
beziehungsweise 3,872 Milliarden DM zu erhhen?2".

5.2.1 Nochmaliger Ergebnisvergleich mit der Finanzplanung des Bundes

Fiir den von 1986 bis 1995 reichenden Planungszeitraum sind in der Bundesverkehrswege-
planung, die vor der Anhebung der héchstzulissigen Gesamtgewichte und Achslasten abge-
schlossen wurde, 25,6 Milliarden DM fiir reine Ersatzmaflnahmen im Fernstraflenbereich
als Bedarfe prognostiziert worden'??. Die Einbeziehung der Achslasterhdhungen in die
Finanzbedarfsprognose ergibt indes einen kumulierten Bedarfswert, der zwischen 29,51 Mil-

120) Die Periodenabgrenzung ist hier gegeniiber der in Tabelle 13 um ein Jahr verschoben. Dies macht die Zahlen-
angaben etwas ungenau.

121) Die Aktionsgemeinschaft Strafie rechnet fiir Bund, Linder und Kommunen bis 1989 mit einem Zusatzbedarf
von 5%, bis 1994 mit weiteren 10% und bis 1999 nochmals 20% durch die Achslasterhdhung. Insgesamt sieht
sie den Erhaltungsbedarf aller Bundes-, Landes- und kommunaler Straflen an anderer Stelle jedoch mit 60%
oder insgesamt 10 Milliarden DM bis 13 Milliarden DM jihrlich ansteigen. Vgl. o.V., Straflenbauetat mufl
erhoht werden, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, 40. Jg. (1986), Nr. 148 vom 11. Dezember 1986, S. 2. Diese
Bedarfsschitzung leitet sie wohl aus der Tatsache ab, dafl die Zusatzbeanspruchung der Straflen nach der
Rechenmethode des AASHO-Road-Tests durch eine Erhéhung der Achslast von 10t auf 11t um 60%
zunimmt. Siehe hierzu 0. V., Kaum zu glauben, aber wahr, in: Aktionsgemeinschaft Strafe (Hrsg.), Informa-
tionsbrief Strae, Nr. 5, Diisseldorf 1986, o.S. Diese Bedarfseinschitzung ist zweifelhaft und erscheint in den
Ergebnissen iiberzogen, denn physische Straffenabnutzung und finanzieller Erhaltungsbedarf steigen nicht
direkt proportional an.

122) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bundesverkehrswegeplan 1985, 0.0., 0.]., S. 10.



Tabelle 13: Auswirkung der Achslasterh6hung auf den Erhaltungsbedarf der Bundesfern-

straflen im Bundesland Hessen

drch die Achslasterixhing
in % (Cbergrenze)

JAHR 1985-89 1930-34 1995-99 2000-2004

Erhdung des Erhaltungs— Bundesautobashnen 4,949 2,952 36,161 2,647

bedarfs im engeren Sime ’

durch die Achslasterhthung Bundesstrafien 4,224 15,28 20,825 2,195

in Mio.IM/Jahr

(Untergrenze) Budesfernstrafen 9,173 33,161 56,986 54,842

Ertheng des Erhalbngs— Bundesautobahnen 8,902 39,441 53,133 82,885

bedarfs im engeren Simne

dxch die Achslasterhdhing Bundesstrafien 6,776 23,405 29,862 40,597

in Mio.DM/Jahr ’

(Obergrenze) Bundesfernstrafien 15,678 62,846 83,995 93,192
.| Erhaltingsbedart im Bundesautobahnen 133,710 161,883 172,281 180,195

weiteren Sinne chne Beriick-

sichtigung der Achslast- Bundesstrafen 133,267 139,708 145,843 148,585

ertvhung in Mio.0M/Jehr Bundesfernstrafien 27,977 301,501 318,124 38,790

Ertyiung des Erhaltings—

bedarfs im weiteren Sime

16,68

irch die Achslastertid Bundesfernstrafien 3,37 13,8 17,91 ,

in % (Untergrenze)

Erhdtnng des Erhalbangs—

bedarfs im weiteren Simme Burdesfernstraien 5,76 20,84 27,97 3,3

Quelle: Zusammenstellung und Eigenberechnung nach Ingenieurgemeinschaft Laffler, M., Schmuck, A., Untersu-
chung des Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 17 und S. 30.

aBomsayayg) 4nf sfivpaqsSumrquy sop ussouSosq
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Tabelle 14: Durchschnittliche jihrliche Erhaltungsbedarfe (brutto) fiir das Bundesfern-
straflennetz in den Fiinfjahreszeitriumen der Finanzplanung des Bundes in

Mio.DM
Erhaltungsbedarf... 1986-1990 1991-1995 1996-2000
... im weiteren Sinne 2.526 2.910 3.017
ohne Achslastep—
hdhung
. im weiteren Sinne 2.611 3.291 3.520

mit Achslaster-
hshung (Unter-
grenze)

... im weiteren Sinne 2.671 3.516 3.872
mit Achslaster-
hohung (Ober-.
grenze)

+ss im weiteren Sinne 2.652,3 3.201 3.620,4
mit Achslaster-
hohung nach Berech-
nung der Aktions-
‘gemeinschaft Stragel

. nach der Prognose 2.200 2.600 2.900
des BVWP '85

1) ’,berechnet nach Angaben in: 0. V,, Straflenbauetat muf} erhéht werden, 2.2.0., 5.2
2) Durchschnittswerte fiir die Jahre 1984, 1990, 1995 nach Berechnungen des DIW

Quelle: Eigene Zusammenstellung

liarden DM und 30,94 Milliarden DM zum Preisstand 1.1.1983 liegt. Nach dieser Gegenii-
berstellung wiirden die prognostizierten Erhaltungsbedarfe fiir das Bundesfernstraffennetz
somit die in der Finanzplanung fiir Ersatzmafinahmen beriicksichtigten Mittel zwischen
3,71 Milliarden DM oder 14,38 % in einer unteren und 5,14 Milliarden DM, also gar 19,92 %,
in einer oberen Abgrenzung iibersteigen. In Tabelle 14 sind die unterschiedlichen Prognosen
der durchschnittlichen jihrlichen Erhaltungsbedarfe unter Einbeziehung der Anhebung der
Achslasten fiir den laufenden und die beiden darauffolgenden Fiinfjahreszeitriume der
Finanzplanung des Bundes den Wertansitzen des Bundesverkehrswegeplanes gegeniiberge-
stellt. Daraus errechnet sich, daff in der Haushaltsplanung fiir den bis 1990 laufenden Fiinf-
jahresplan die durchschnittlichen jihrlichen Ersatzbedarfe um bis zu 471 Millionen DM, fiir
den darauffolgenden, bis 1995 dauernden um bis zu 916 Millionen DM und fiir den bis zum
Jahr 2000 reichenden um 972 Millionen DM unterschitzt werden.
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Die im Bundesverkehrswegeplan vorgesehenen Finanzierungsmittel fiir Ersatzinvestitionen
lassen sich wie folgt ermitteln. Auch in den 26,2 Milliarden DM, die in den Hauptbautitel
fiir Neu- und Ausbauvorhaben an den Bundesfernstralen fiir den Zeitraum von 1986 bis
1995 eingestellt wurden, stecken Gelder fiir Erhaltungszwecke. Nach einer Uberschlagsrech-
nung, in der unterstellt wird, dafl 50 % der Mittel, die fiir die Erneuerung, den Um- und Aus-
bau der Bundesautobahnen sowie ein Drittel derjenigen, die fiir den Bundesstraflenneubau
eingeplant sind, Erhaltungscharakter haben, enthilt der Hauptbautitel einen Ersatzanteil
von 6 Milliarden DM, der nicht fiir netzerweiternde Investitionen vorgesehen ist. Von den
{ibrigen 23,9 Milliarden DM, die fiir Investitionen im Fernstraflenbereich eingeplant sind,
konnen zudem 20 Milliarden DM dem Ersatzbereich zugerechnet werden'2?. So errechnet,
belaufen sich die fiir Ersatzmafinahmen am Fernstralennetz im Bundesverkehrswegeplan
vorgesehenen Mittel auf nur insgesamt 26 Milliarden DM. Die Liicke zwischen Bedarfszif-
fern und Finanzplanwerten betrigt fiir dessen Planungszeitraum kumuliert somit je nach
Abgrenzungsweite des Erhaltungsbegriffes zwischen 3,5 Milliarden DM und 4,9 Milliarden
DM. Das entspricht einer durchschnittlichen jihrlichen Haushaltsliicke von 350 Millionen
DM bzw. 490 Millionen DM.

Soweit nicht entsprechende Nachbesserungen am Straflenbauhaushalt des Bundes vorge-
nommen werden, wiirden die Mittel fiir den Aus- und Neubau der Bundesautobahnen und
Bundesstraflen im Umfange dieser Deckungsliicke reduziert werden miissen, da die Ersatz-
bedarfe im Bundesverkehrswegeplan als ausdriicklich indisponibel bezeichnet werden24.
Diese Einsparung wiederum wiirde Erhaltungsbedarfe in noch gréflerem Umfange hervor-
rufen. Denn unterlassene, dringliche Neu- und Ausbaumafinahmen der Netzerginzung
haben zur Folge, daf} das bestehende Straflennetz viel stirker als in der Planung und Bemes-
sung unterstellt beansprucht wird, sich der Abfall seines Gebrauchswertes beschleunigt und
somit im Gesamtumfang noch kostspieligere Erneuerungsmafinahmen friiher notwendig
werden als urspriinglich absehbar war. Mit der um die Auswirkungen der Achslasterhdhung
modifizierten Erhaltungsbedarfsprognose werden die Anspriiche des ehemaligen Verkehrs-
ministers Dollinger vom November 1986 auf zusitzliche Haushaltsmittel fiir die Fernstra-
Renerhaltung bekriftigt'25), Auch der Beschlufl der CDU/ CSU-Bundestagsfraktion vom 20.
Mai 1987, den Bundesverkehrshaushalt als grofiten Investitionsetat wieder an den Wachs-
tumspfad des Gesamthaushaltes heranzufiihren, weist demnach in die richtige Richtung?2®),
Eine bedarfsgerechte Aufstockung der Investitionsbudgets im Fernstraflenbereich miifite
nach den Mehrbedarfsrechnungen jedoch noch weitergehen. Um so mehr miissen die finanz-
politischen Absichten, die sich aus den Haushaltsansiitzen fiir 1988 sowie der mittelfristigen
Finanzplanung des Bundes ablesen lassen, auf Bedenken stoflen. Denn hiernach soll der
Fernstrafienhaushalt nicht aufgestockt werden, sondern auch 1988 bei 6,25 Milliarden DM
stagnieren, von denen 5,082 Milliarden DM fiir investive Verwendungen zur Verfiigung ste-

123) Diese Uberschlagsrechnung stellen an: Huber, H.J., Dérries, W., Verkehrspolitische Akzente des Bundesver-
kehrswegeplanes 1985, in: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Bundesverkehrswegeplan 1985 und neuer
Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrafien (= Heft 68 der Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr), 0.0.
1986, S. 5.

124) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Bundesverkehrswegeplan 1985, 2.a.0., S. 9.

125) Vgl. 0.V, Dollinger will mehr Geld fiir den Reparaturbereich, 2.2.0., S. 2.

126) Vgl. Walper, K.H, Steigende Aufwendungen zur Erhaltung der Bundesfernstrafien, in: Strafle und Wirtschaft.
Nachrichten, Kommentare und Dokumentationen zur Straflenbaupolitik, 34. Jg. (1987), Nr. 1, 5. 8 ff.



110 Bernbard Dicke

hen. Auch fiir die folgenden Jahre der mittelfristigen Finanzplanung bis 1991 bleibt er bei
diesen Werten festgeschrieben und plafondiert27.

Ebenso besorgen miissen vor dem Hintergrund der modifizierten Erhaltungsbedarfspro-
gnose die finanzpolitischen Entscheidungen des Bundes im Bereich des kommunalen Stra-
enbaus. Denn unter dem Deckmantel des wihlerwirksamen Schlagwortes Subventionsab-
bau hat die Bundesregierung beschlossen, die Gemeinden bei der Erhaltung und Modernisie-
rung des kommunalen Straflennetzes im Dienste einer Verbesserung der Verkehrsverhilt-
nisse in den Gemeinden alleine zu lassen. Anstatt unpopulirer Weise wirkliche
Subventionszahlungen an Wirtschaftssubjekte zu streichen - was von diesen sogleich als
schmerzlich empfunden wiirde - hat sie damit einen Weg beschritten, dessen Auswirkungen
kurzfristig beinahe unmerklich bleiben. Langfristig jedoch werden sie alle Biirger, soweit sie
Teilnehmer am Straflenverkehr sind, alleiglich zu spiiren bekommen. Schadhafte Strafien
werden dann die ohnehin angespannte Lage des Stadtverkehrs noch verschirfen?2#, Weil
zur Finanzierung der Erhaltung und des Ausbaus des Bundesfernstralennetzes schon nicht
geniigend Mittel bereitgestellt werden kénnen, beabsichtigt die Bundesregierung, die im
Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes gewihrten Zuschiisse fiir den kommu-
nalen Straflenbau zu kiirzen: 1988 um 262,2 Millionen DM, 1989 um 288,4 Millionen DM,
1990 um 294,6 Millionen DM und 1991 schliefllich um 310,9 Millionen DM 129,

Auch die nordrhein-westfilische Landesregierung fiihrt ihren Stralenbauhaushalt schon seit
einigen Haushaltsperioden zuriick. Fiir 1988 sollen die Straflenbaumittel im bevélkerungs-
reichsten Bundesland abermals um 400 Millionen DM zuriickgefiihrt werden. Die Wirt-
schaftsvereinigung Bauindustrie Nordrhein-Westfalens machte kiirzlich auf die Beschifti-
gungswirkungen der Straflenbaupolitik dieses Landes aufmerksam: 12500 Arbeitsplitze
seien hierdurch schon verlorengegangen, weitere 10000 seien durch die geplanten Streichun-
gen in Gefahr39,

5.3 Wiirdigung der Evbaltungsbedarfsprognose bei geinderten Achslasten

Nun bleibt jedoch zu iiberpriifen, wie realistisch und sicher diese Prognose der Mehrbedarfe,
die aus der Achslasterh8hung resultieren, dem Gesamtumfang und der Struktur nach ist.
Dabei ist zunichst zu beachten, dafl diese Voraussage ebenso wie die {ibrigen besprochenen
Bedarfsprognosen eher angebotsseitig ausgelegt ist und grofitenteils an der Beschaffenheit
der Infrastruktur selbst ansetzt. Die Einbeziehung der Verkehrsnachfrage erfolgt im wesent-

127) Vgl. 0.V, Stoltenbergs restriktive Finanzpolitik 1988/91, in: Briefe zur Verkehrspolitik, 33. Jg. (1987), DNr.
23/24 vom 21. August 1987, S. 3 f.

128) Auch hier liefern Amerikaner negative Lehrbeispiele. Die Belastungen einer durch Sparpolitik herunterge-
wirtschafteten Infrastruktur sind den Biirgern von New York allzu bekannt. Eine Radfahrt wird dort zu einer
Stalomfahrt zwischen den Millionen Schlaglochern, die es in den Straflen dieser Metropole geben soll. Nicht
nur den Autobesitzern entstehen aufgrund der schlechten Straflenverhiltnisse erhebliche Mehraufwendungen
fiir Reparaturen, sondern auch den Unternehmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Mehr als 800 erst
wenige Jahre genutzte Busse mufite die Stadt 1984 stillegen, weil vielerlei Defekte, wie schadhafte Lenkungen,
die eindeutig von den schlechten Verhiltnissen der Stadtstrafien verursacht wurden, deren weiteren Einsatz
nicht mehr zulielen. So Zehm, G.-E., Die Schlagloscher machen den New Yorkern Kummer, in: Rhein-
Zeitung, Nr. 161 vom 13. Juli 1984,

129) Vgl 0.V, Stoltenbergs restriktive Finanzpolitik ..., 2.2.0., S. 3.

130) So meldet die Nachrichtenagentur Reuter, Bauindustrie: Sparen gefihrdet Arbeitsplitze, in: Siiddeutsche Zei-
tung, Nr. 191 vom 22. August 1987,
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lichen nur iiber das Treffen bestimmter Annahmen. Eine Ergebnisiiberpriifung muf} daher
an der Plausibilitit der unterstellten Verinderung in den Hiufigkeitsverteilungen der oberen
Achslastklassen ansetzen. Des weiteren ist zu fragen, inwieweit die unterstellte formale
Beziehung zwischen Achslast und Straflenbeanspruchung nach dem AASHO-Road-Test
wirklich zutrifft. ‘

5.3.1 Einbeziehung iberladener Nutzfahrzeuge in die Referenzsituation
ohne Achslasterhthung

Uber die verwendeten vier Hypothesen beziiglich der kiinftigen Verteilungen der iiber 8t
liegenden Achslastklassen der Nutzfahrzeuge ist der Hessenstudie kaum Detailliertes zu ent-
nehmen3". So wird etwa nicht klar, ob deren Verfasser sich der Tatsache bewufit waren,
daf sie schon bei der Prognose fiir die Referenzsituation Erhaltungsbedarfe ohne Beriick-
sichtigung der neuerdings gesetzlich zugelassenen hoheren Achslasten Straflenbelastungen
durch Achsen mit einer Last, die iiber 10t liegt, in die Ergebnisse einbrachten. Denn die aus
Expertenbefragungen hergeleiteten und in den Strategiemodellen verwendeten Erhaltungs-
intervalle beriicksichtigen - da sie auf Erfahrungswerten, die von Straflenbauingenieuren in
der Vergangenheit gesammelt wurden, beruhen - bereits Abnutzungen der Straflen durch
Belastungen einzelner Achsen, deren Lasten illegaler Weise iiber 10t lagen.

Gesetzlich zulissig waren bis zum Juli 1986 in der Regel zwar hchstens Belastungen einzel-
ner Achsen von bis zu 10t. Gegen diese Vorschrift wurde aber offensichtlich hiufig versto-
flen, wie mehrfach durchgefiihrie Stichprobenerhebungen belegen'32. So wurden in einer
dreimonatigen Uberpriifung Fahrzeuge des Giiterkraftverkehrs nachgewogen, wobei her-
ausgefunden wurde, daf} bei etwa der Hilfte der beladenen Fahrzeuge die Achslast hoher
als bei den hochstzulissigen 10t lag?3?., Die folgende Abbildung 6 verdeutlicht, dafl dies kein
einmaliges und zufilliges Meflergbnis war, sondern vielmehr iiber Jahre hinweg Nutzfahr-
zeuge in nicht unerheblichem Ausmaf gegen die bestehende Stralenverkehrszulassungsord-
nung iiberlastet wurden.

In den Jahren 1977, 1979 und 1981 waren jeweils ungefihr die Hilfte der in Stichprobenerhe-
bungen nachgewogenen Fahrzeuge als tiberladen befunden worden. Bei diesen Nachwiege-
aktionen zeigte sich zudem, dafl sogar die neue hochstzulissige Einzelachslast von 11t schon
frither iiberschritten wurde: 1977 von 12%, 1981 von 9% und 1983 wiederum von 12% der
nachgewogenen, beladenen Nutzfahrzeuge. Die meisten Achslastiiberschreitungen sind an
Grenziibergingen gemessen worden. Dies hat seine Ursache unter anderem auch darin, dafl
in anderen EG-Lindern bereits vor dem Juli 1986 Achslasten iiber 10t zugelassen waren, in
Frankreich etwa von bis zu 13¢134,

131) Vgl. Ingenieurgemeinschaft Loffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 3.2.0., S. 28 f.

132) Vgl. Bundesanstalt fiir Straffenwesen, Stichprobenerhebungen von Achslasten des Strafengiiterverkehrs als
Mittel der Bestimmung der Belastung des Strafennetzes, Koln 1981,

133) Die nun angefithrten Ergebnisse von Nachwiegungen sind von Becker, P, Nutzfahrzeugkonstruktion - Stra-
flenbeanspruchung, Auswirkungen auf verkehrspolitische Entscheidungen, in: Strafle und Autobahn, 38, Jg.
(1986), S. 493 ff. entnommen.

134) Deshalb sah iibrigens die StVZO schon frither fiir Fahrzeuge, die im grenziiberschreitenden Verkehr einge-
setzt werden, eine Ausnahmeregelung vor. Fiir das an Frankreich angrenzende Saarland war die Héchstgrenze
fiir im internationalen Verkehr mit Frankreich eingesctzte Nutzfahrzeuge ebenfalls auf 13t festgelegt.



Abb, 6: Uberladung von Nutzfahrzeugen auf Bundesfernstrafien
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Ubersicht 2: Hochstzulissige Gesamtgewichte und Achslasten von Nutzfahrzeugen in den
EG-Mitgliedslindern,
Stand 31.12.1985

Land g;;\fisc?}?tl t(t) Achslast (t)
Belgien 44 13
Bundesrepublik Deutschland 38 10
Dinemark 48 10
Frankreich 38 13
Griechenland 38 13
Grofibritannien 38 10,5
Irland 32,5 ‘10,5
Italien 44 ‘ 12
Luxemburg 40 13
Niederlande 50 10
Portugal 38 10
Spanien 38 13
Im Mittel: 40,5 11,5

Quelle: Becker, P. v.,, Nutzfahrzeugkonstruktion ..., 2.2.0., S. 498.

Angesichts der betrichtlichen Mehraufwendungen, die die Erhaltung der durch unzulissige
Uberladungen von Lastkraftwagen vorzeitig erodierten Straflen erfordert, mufl im Interesse
der hierdurch geschidigten Baulasttriger und letztlich der Steuerzahler gewihrleistet wer-
den, dafl Hochstgrenzen bei den Achslasten von allen inlindischen und auslindischen
Giiterkraftverkehrsunternehmen zukiinftig beachtet und eingehalten werden. Verstofe
gegen diese Vorschriften miiflten unter dem Gesichtspunkt gesamtwirtschaftlicher Effizienz
mit BufSgeldern geahndet werden, deren Hohe die zusitzlichen Erhaltungskosten, die die
jeweilige Uberladung verursacht, iibersteigt. Dafd ein derartig wirkungsvolles Vorgehen
gegen gesetzeswidrige Uberladungen von Nutzfahrzeugen bei der fortschreitenden Liberali-
sierung der europiischen Straflengiiterverkehrsmirkte noch schwieriger wird, als es bisher
ohnedies war, darf nicht unwidersprochen gelten1?%. Solche Befiirchtungen legen den
Gedanken nahe, Liberalisierung weite den Spielraum fiir unrechtmifliges Handeln aus.
Doch dem ist nicht so. Die Liberalisierung hat nicht Anarchie im Verkehr zum Ziel. Durch
sie sollen vielmehr Freiheiten in der Fuhrparkdimensionierung und bei der Preisgestaltung
in Transportkontrakten ohne Riicksichtnahme auf Tarifvorschriften erm&glicht werden,
damit die Effizienz des freien Wettbewerbs zum Wohle von Verlader, Gewerbe und Konsu-
menten zur Entfaltung kommt'3®. Ein leistungsstarker Wettbewerb kann sich indes nur
unter fairen, auch von allen Marktteilnehmern eingehaltenen Ausgangsregeln vollziehen3”.

135) Diese Vermutung stellt von Becker, P., Nutzfahrzeugkonstruktion ..., 2.2.0., S. 495 an.

136) Zu Sinn und Zicl der Verkehrsmarktliberalisicrung siche Willeke, R., Rationalisierung der Verkehrsmirkte
durch Liberalisierung und Harmonisierung, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 58. Jg. (1987), S. 54 f.

137) Vgl. hierzu Willeke, R. et al,, Liberalisierung und Harmonisierung ..., 2.a.0.
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Dies gilt fiir Gesetze beziiglich der Mafle und Gewichte ebenso wie fiir Vorschriften im
Gefahrgutbereich oder des Biirgerlichen Rechts. Kontrollen und angemessene Sanktionen
bei Achslastiiberschreitungen - in allen EG-Mitgliedslindern gleichermafien angewandt -
haben deshalb gerade im liberalisierten Verkehrsmarkt ihren Platz, da hierdurch der faire

" Wettbewerb nachhaltig gesichert wird. Zudem verhindert die Einhaltung dieser Ordnungs-

vorschriften das Entstehen vermeidbarer Mehrkosten in der Infrastrukturerhaltung?3®,

Die Veroffentlichungen zu Prognosen des Erhaltungsbedarfes, die die Achslasterhéhung
bereits miteinschlieflen, geben weiter keine ausreichend tiefen Hinweise iiber die Annahmen
beziiglich der Verschiebungen in den Hiufigkeitsverteilungen der oberen Achslastklassen,
die zu der Verkiirzung der Erhaltungsintervalle in den Strategiemodellen fithrt39. Sofern
hierin jedoch fiir die Referenzsituation ohne Erhéhung der zuldssigen maximalen Achslast
eine Hiufigkeitsfunktion unterstellt wurde, in die Lasten, die oberhalb der 10t Grenze lie-
gen, nicht einbezogen sind, miissen die prognostizierten, zusitzlich durch die Achslasterhs-
hung verursachten Finanzmittelbedarfe als tendenziell zu hoch angesetzt angesehen werden.

5.3.2 Beriicksichtigung technischer Mafinahmen an Nutzfahrzeugen
zur Dimpfung der Achslast

Des weiteren wird in den Prognoseverdffentlichungen nicht deutlich ausdifferenziert darge-
stellt, von welchen technischen Vorkehrungen, die an Nutzfahrzeugen zur Dimpfung der
Ubertragung des Achslastgewichtes auf die Strafle durchgefiihrt werden, um eine Minderung
der zusiitzlichen Straffenabnutzung durch den hoheren Achsdruck zu bewirken, ausgegan-
gen wird. Wieviel an Erhaltungsaufwendungen etwa durch hydraulische Achsdimpfungen
oder Zwillingsbereifungen im Vergleich zu den heute gingigen Luftfederungen vermeidbar
sind, wird nicht quantifiziert. Hierzu werden lediglich Andeutungen gemacht. Hier sei auf
eine andere, im Zusammenhang mit Verkehrswegerechnungen aufgestellte Uberschlagsrech-
nung hingewiesen, die vor der Anhebung des zulissigen Gesamtgewichtes von 38t auf 40t
angestellt wurde. Danach verursacht ein 40t-Lastzug, der sowohl zwillingsbereift und mit
einer hydraulischen Achsdimpfung ausgestattet ist, bei gleichem Auslastungsgrad geringere
Straflenschiden als ein leichterer, herkdmmlicher 38t-Zug, an dem diese Einrichtungen
nicht angebracht sind. Ein zusitzlicher Straflenentlastungseffekt ist nach dieser Berechnung
zu beriicksichtigen. Denn 40t-Ziige transportieren eine gleichgrofle Giitermenge mit einer
um 5% geringeren Kilometerfahrleistung'®. Diese fahrzeugtechnischen Vorkehrungen
reduzieren tendenziell die zukiinftigen Finanzbedarfe der Straflenerhaltung.

138) Zur Interdependenz zwischen Ordnungs- und Infrastrukturpolitik im Verkehr siche auch Willeke, R., Ratio-

nalisierung der Verkehrsmirkte ..., a.2.0,, S. 50 f.

139) Vgl. Ingenieurgemeinschafc Liffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 28 f. Dort
steht lediglich geschrieben, dafl die Umschichtungen 1985 beginnen und 1995 abgeschlossen sein wiirden.

140) Diese Berechnungsergebnisse finden sich bei Aberle, G., Holocher, H.K., Vergleichende Wegerechnungen und
Verkehrsinfrastrukturpolitik, Theoretische und empirische Analysen zur Ermittlung und Verrechnung von
Finanzmittelaufwendungen im Straflen- und Eisenbahnverkehr der Bundesrepublik Deutschland (= Schrif-
tenreihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V. (VDA), Bd. 46), Frankfurt 1984, S. 149 f. Es werden dort
jedoch keine Aussagen dariiber gemacht, inwiefern etwa durch steuerliche Anreize der Einbau solcher Vor-
richtungen in Nutzfahrzeuge gefordert werden kénnte. Es ist aber hervorzuheben, daf} in Nutzfahrzeuge aus
deutscher Produktion bereits Teilkomponenten einer straflenschonenden Bauweise eingebaut sind. Vgl,
Aberle, G, Hamm, W., Nutzfahrzeuge zur Giiterbefrderung - Leistungen und Entwicklungschancen - (=
Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V. (VDA), Bd. 52), Frankfurt 1987, S. 60.
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5.3.3 Beriicksichtigung der Geschwindigkeit des Wirksamwerdens hoherer Achslasten

Das Ergebnis der vorgestellten Prognose hingt nicht unerheblich von der Annahme ab, mit
welchem Zuwachs auslindischer Lastfahrzeuge, deren Achsen im einzelnen mehr als zehn
Tonnen tragen, im grenziiberschreitenden und dem statistisch nur schwer erfafibaren Tran-
sitverkehr fiir den Zeitraum unmittelbar nach der Achslastanhebung gerechnet wird. Die
Nutzfahrzeugbestinde der Nachbarstaaten enthielten schon vor dem Juli 1986 zu erhebli-
chen Anteilen schwerere Einheiten'#". Die Bundesrepublik ist das bedeutendste Transitland
im Straflengiiterverkehr Europas. Zudem ist die Benutzung des Stralennetzes fiir auslindi- -
sche Fahrzeuge hier kostenlos'42. Ein mdglicherweise sehr hohes Zusatzautkommen an aus-
landischen Nutzfahrzeugen, die wegen ihrer Schwere bisher nicht in die Bundesrepublik ein-
fahren durften, im grenziiberschreitenden Verkehr wihrend der letzten achtziger Jahre
kaénnte bei der Prognose des Erhaltungsbedarfs unberiicksichtigt geblieben sein. Von diesen
verursachter, friihzeitig erhShter und zusitzlicher Erhaltungsbedarf ist dann in den Progno-
seansitzen nicht enthalten.

Viele Fahrzeuge des bundesrepublikanischen Nutzfahrzeugbestandes waren schon vor dem
Juli 1986 technisch auf die Verhiltnisse nach der Achslasterhdhung ausgelegt worden, so dafl
hernach durch ein einfaches Umschreiben beim TUV die erhdhte Tragfihigkeit von 11t auf
der meistbelasteten Achse nur mehr formal bestitigt werden mufite. Auch diese Fahrzeuge
haben die Straflen schon bald nach der Gesetzesnovelle mit neuer hdchstzuldssiger Last
beansprucht.

Gleichzeitig wurden dltere Teile des inldndischen Nutzfahrzeugbestandes durch Umriistun-
gen ziigig an die hoheren, zugelassenen Gesamtgewichte angepafit. Der gesamte Umfang der
Umschreibe- und Umriistakrivititen ist bisher noch nicht mit letzter Sicherheit quantifizier-
bar. Schitzungen des Bundesverbandes des Deutschen Giiterfernverkehrs gehen aber dahin,
daf} bereits im Mirz 1987 mindestens die Halfte, wenn nicht sogar zwei Drittel der Giiter-
kraftverkehrsunternehmer ihre bis dahin auf 38t Gesamtgewicht ausgelegten Fahrzeuge auf
40t nachgeriistet haben. Allerdings machen die in Frage kommenden 38-Tonner zusammen
weniger als ein Viertel der Gesamttonnage deutscher Nutzfahrzeuge aus™¥. Fiir den Fall,
daB} auch diese, unmittelbar nach der Rechtsanpassung realisierten Achslasterhdhungen in
der Erhaltungsbedarfsprognose niche hinreichend beriicksichtigt sind, ist der ausgewiesene,
zusitzliche, mittlere, jahrliche Erhaltungsbedarf fiir die erste Hilfte des Untersuchungszeit-
raumes, etwa bis 1995 als eher zu spit anfallend und gering zu interpretieren.

5.3.4 Fundierung der Voraussage des Erhaltungsbedarfs durch Prognosen
der Giiterverkehrsnachfrage

Von herausragender Bedeutung fiir eine beurteilende Sensitivititsanalyse aber ist zu hinter-
fragen, welche Entwicklung der Giiterverkehrsnachfrage und der Angebotskapazititen des

141) Zu den Achslastregelungen in den EG-Staaten siche Ubersiche 2.

142) Ausgenommen sind hier Lastkraftwagen aus der Schweiz, die fiir die Dauer ihres Aufenthaltes in der Bundes-
republik eine Kraftfahrzeugsteuer zu entrichten haben.

143) Vgl. 0.V, Aufwand fiir den Strafenbau steigt, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, Nr. 28 vom 7. Mirz 1987, S.
2 oder 0.V., Mit schwereren Lastwagen steigen auch die Straflenkosten, in: Handelsblatt vom 4, Mirz 1987,
Im zuletzt genannten Artikel werden allerdings Prognosewerte fiir den Erhaltungsbedarf herangezogen, die
die Achslasterhdhung noch nicht ausfithrlich beriicksichtigen.
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Giiterkraftverkehrs, insbesondere fiir die Zeit im Anschluff an die Lockerungen und Aufls-
sungen des EG-Gemeinschaftskontingents der Prognose des zusitzlichen Erhaltungsbedarfs
unterstellt wurde. Soweit Aspekte der Wegekostenanlastung mitangesprochen werden, sind
zudem die unterstellten Annahmen beziiglich kiinftiger Kabotageregelungen zu hinterfra-
gen. Beides ist besonders bedeutend fiir die Stimmigkeit der Prognoseergebnisse. Denn aus
der Nachfrage- und Kapazititsentwicklung ergeben sich letztendlich iiber die Auslastungs-
grade einzelner Fahrzeugeinheiten die Struktur der Achslastwechsel und iiber den Gesam-
tumfang der Nachfrage nach Straflengiiterverkehrsleistungen die Gesamtsumme der Achsla-
stitberginge, also das Ausmaf} und der zeitliche Verlauf der kiinftigen Beanspruchung der
Straflennetze durch den Giiterkraftverkehr. In Anbetracht der Straflenschidigungen, die die-
sem zuzurechnen sind, ist gerade den unterstellten Prognosewerten der Giiterverkehrsnach-
frage und der Entwicklung der Nutzfahrzeugkapazititen, die im Zusammenspie] die im Stra-
Bengiiterverkehr realisierten Fahrleistungen bestimmen, eine moglichst hohe Treffsicher-
heit abzuverlangen. Deshalb sind besonders im Zusammenhang mit Erhaltungsbedarfs-
prognosen fiir die Strafleninfrastruktur unsachgemifle und falsche Ergebnisse suggerierende
Vermengungen an sich stimmiger Zahlen iiber zukiinftige Entwicklungen des Straflengiiter-
verkehrs wenig hilfreich. Dies gilt insbesondere dann, wenn sie zur Fundierung der oben
prisentierten Ergebnisse der Finanzbedarfsprognose fiir die Straflenerhaltung nach erfolgter
Achslasterhdhung, wie folgt herangezogen werden:'44 ,Fahren bisher rund 7300 Lastkraft-
wagen im grenziiberschreitenden Verkehr durch Europa, so werden es 1992 bereits ca.
56000 sein,” womit auf die angestrebte, kumulative Aufstockung des EG-Gemeinschafts-
kontingentes um jihrlich 40 % angespielt wird. Und weiter: ,,Bis zum Jahre 2000 werde der
Straflengiiterverkehr gegeniiber 1984 um 36 % wachsen. Auch dazu eine handfeste Zahl: Die
Tonnenkilometer nehmen in dieser Zeitspanne bei optimistischer Einschitzung um 51,1
Mrd. zu.“14%. Auf der darauffolgenden Seite wird zusammengefafit: ,Die Zahl der Lkw im
Transitverkehr wird sich bis 1992 um rund 750% erhhen. Der Straflengiiterverkehr wird
um -zig Milliarden Tonnen-Kilometer anwachsen“14®). Sollten diese Annahmen beziiglich
der Verkehrsentwicklung so der Erhaltungsbedarfsprognose unterstellt sein, miifite diese in
mehrfacher Hinsicht zu falschen Ergebnissen gelangt sein. Schmuck und seine Mitarbeiter
indes haben diese Zahlen nie so verquickt im Zusammenhang mit der Voraussage des Erhal-
tungsbedarfes bei Straflen gebraucht. Jedoch konnte auch keine vorliegende Quelle gefunden
werden, in der das eben zitierte Szenario des zukiinftigen Giiterverkehrsgeschehens auf deut-
schen Strafien, das dort unmittelbar mit dessen Prognosen des Erhaltungsbedarfs in Zusam-
menhang gestellt wird, richtiggestellt wurde. Deshalb sollen diese Zahlenangaben hier ins
rechte Licht geriickt werden. '

Zutreffend ist, dafl nach den dem Bundesverkehrswegeplan 1985 unterlegten Verkehrsnach-
frageprognosen der binnenlindische Straflengiiterverkehr global betrachtet im Jahr 2000 um
46,1 Milliarden Tonnenkilometer mehr Transportleistungen erbringen wird als im Jahr
1984, Wihrend vor drei Jahren 129,4 Milliarden Tonnenkilometer im binnenlindischen
Straflengiiterverkehr bewiltigt wurden, werden es dann 175,5 Milliarden Tonnenkilometer

144) Vgl. 0.V, Kaum zu glauben aber wahr ..., 2.2.0.
145) Vgl. 0.V, Kaum zu glauben, aber wahr ..., a.a.0.
146) Vgl. 0.V,, Kaum zu glauben, aber wahr ..., a.2.0.
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sein'7), Fiir die zukiinftige Beanspruchung der Stralen niederer Kategorie ist dabei in erster
Linie die Entwicklung des Giiternahverkehrs und fiir die des Bundesfernstrafiennetzes
zusitzlich und primir die des binnenlindischen Giiterfernverkehrs, der um 36 % anwachsen
wird, sowie des grenziiberschreitenden und Transitverkehrs ausschlaggebend.

5.3.4.1 Prognosen des Straflengiiternahverkehrs

Die heute vorliegenden Prognosen des Giiternahverkehrs fallen aufgrund unterschiedlicher
Grundiiberlegungen iiber die zukiinftige Koppelungsintensitit von Bruttoinlandsprodukt
und Nahverkehrsaufkommen, iiber die siedlungsstrukturellen Entwicklungslinien sowie
insbesondere tiber die lingerfristigen Beschiftigungsperspektiven der Baubranche recht
unterschiedlich aus. Das Giiteraufkommen im Nahverkehr lag 1970 bei 1,972 Milliarden
Tonnen, wovon 67,8 % dem Bereich Steine und Erden entstammten. Im Jahr 1980 erreichte
es mit 2,225 Milliarden Tonnen einen Spitzenwert und lag 1985 mit 1,965 Milliarden Ton-
nen wieder deutlich niedriger'#®. Diese uneinheitliche Entwicklung zeichnet jedoch nicht
nur Konjunktureinfliisse nach. Vielmehr hat sich in diesen Jahren auch die strukturelle
Zusammensetzung der in der Nahzone transportierten Giiter stark gewandelt. Dieser Giiter-
struktureffekt fithrt einen tendenziellen Riickgang des tonnenmifligen Transportaufkom-
mens im Nahbereich herbei. Alleine die riickliufige private und 6ffentliche Bauritigkeit hat
den Anteil des Giiterbereiches Steine und Erden auf heute nurmehr 57,6 % des Nahverkehrs-
aufkommens absinken lassen. Wahrend etwa Bartholmai'4® und Ratzenberger's® bis Mitte
der neunziger Jahre mit einer fortdauernden Stagnation am Baumarkt auf dem Niveau des
Jahres 1984 rechnen und deshalb nur geringe Wachstumsraten des gesamten Giiteraufkom.-
mens im Nahverkehr erwarten, hilt Rommerskirchens" tendenziell an der fiir die Bundes-
verkehrswegeplanung erstellten Prognose fest, nach der das Aufkommen iiber 2,578 Milliar-
den Tonnen im Jahr 1990 auf 2,750 Milliarden Tonnen im Jahr 2000 anwachsen wird, wobei
der prozentuale Anteil des Giiterbereiches Steine und Erden auf einem gegeniiber heute um

147) Vgl. Cerwenka, P., Rommerskirchen, St., Aufbereitung globaler Verkehrsprognosen fiir die Fortschreibung der
Bundesverkehrswegeplanung, Untersuchung der Prognos AG im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr,
Basel 1983, S. 21 ff.

148) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1986, 2.2.0., S. 195.

149) Wichtig im hiesigen Zusammenhang ist dessen Diskussion mit Cerwenka und Rommerskirchen zur generellen
Problemhaftigkeit der Statistik und Prognose des Giiternahverkehrs. Vgl., Bartholmai, B., Probleme bei der
lingerfristigen Prognose des Giiterverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 57. Jg. (1986), S. 7190, insbesondere S. 79. Thm gegeniiber machen Cerwenka und Rommerskir.
chen zu Recht darauf aufmerksam, dafl , Tatsichlich jedoch ... der StraRengiiterverkehr dadurch gekennzeich-
net* ist, ,,dafl nicht nur ... natiirlich seine Zukunft ungesichert, sondern dafl auch seine Vergangenheit weitge-
hend ein Ritsel ist.“ So Cerwenka, P., Rommerskirchen, St., Zur Beweisnot des Giiterverkehrsprognostikers
- eine Kurskorrektur, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 57. Jg. (1986), S. 268. Und weiter auf S. 269:
Die Aufkommensziffern der Giiternahverkehysstatistik sind Schitzgrofien, die ,einen plausiblen Verbindlich-
keitscharakter ... tragen, der irgendwo zwischen plausibler Rekonstruktion und freier Erfindung einzuordnen
ist.*

150} Vgl. Ratzenberger, R., Langfristige Perspektiven ..., 2.0.0., S. 17 {.

151) Vgl. Rommerskirchen, St., Verkehrswachstum ohne Ende bei schrumpfender Bevétkerung? Ein Blick iiber die
Jahrtausendwende hinaus, Diskussionspapier Nr, DP 86/5, Basel 1986, S. 26, Zuriickhaltender argumentiert
derselbe in: Entwicklungsperspektiven des Straflengiiterverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland bis zum
Jahr 2000, in: Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA) (Hrsg.), Das Nutzfahrzeug auf dem Weg in die
neunziger Jahre (= Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V. (VDA), Bd. 45), Frankfurt

1984, S. 19, wo von einer starken Abschwichung des Aufkommenswachstums im Bereich Steine und Erden
gesprochen wird.
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64,1% bzw. gar 64,5% hsherem Niveau zu liegen kommt. Die tonnenkilometrischen Lei-
stungen des Giiternahverkehrs auf Straflen sollen nach der oberen Prognosevariante fiir den
Bundesverkehrswegeplan im Jahr 2000 mit 55,4 Milliarden Tonnenkilometer um 40%
héher liegen als im Basisjahr 1982. In der argumentativen Abstiitzung dieser Prognosewerte
wird eingestanden, dafl im Wohnungsbau zwar mit Riickgingen gerechnet wurde. Zugleich
wird aber auch auf transportintensive Neubedarfe und erheblich ansteigende Ersatzbedarfe
bei Wirtschaftsbauten und den Infrastruktureinrichtungen hingewiesen'5?. Angesichts die-
ser Unterschiede in der Einschitzung der zukiinftigen Entwicklung der Bautitigkeit, aber
auch der gesamtwirtschaftlichen und gesellschaftlichen Leitvariablen miissen die der Bundes-
verkehrswegeplanung unterlegten Prognosen des Giiternahverkehrs als recht ungefestigt gel-
ten. Die Linder und Kommunen bediirfen jedoch einer zuverlissigen Vorhersage des Nah-
verkehrsgeschehens, insbesondere bei den massenhaften Giitern des Baubereiches. Gerade
die schwer beladenen Baufahrzeuge schidigen die Straflen, die in deren Baulasttrigerschaft
liegen, erheblich, und die Entwicklung der Erhaltungsbedarfe der Landes-, Kreis- und
Gemeindestraflen wird hierdurch wesentlich mitbestimmt. Deren Vorausschitzung muf}
angesichts der uneinheitlichen Prognosen der Nachfrage im Giiternahverkehr als noch recht
ungesichert gelten, zumal auch im Baubereich nach der Novelle des §34 StVZO verstirke
schwerere Fahrzeuge eingesetzt werden. Erinnert sei an die neuen, vierachsigen 33-Tonner,
bei denen zwei Achsen auf 11t Belastung ausgelegt sind.

5.3.4.2 Prognosen des binnenlindischen und grenziiberschreitenden
Straflengiiterfernverkehrs

Weitgehend einheitlicher fallen die gingigen Prognosen des Giiterfernverkehrs, der sich im
wesentlichen auf den Fernstraflen des Bundes abspielt, aus. 1985 wurden auf den freien
Strecken der Bundesfernstrafien im iiber6rtlichen Verkehr mit 20920,3 Millionen Fahrzeug-
kilometer drei Viertel der gesamten 27 891,2 Millionen Fahrzeugkilometer des Straflengiiter-
verkehrs erbracht. 1975 lag dieser Anteil noch bei nur 69,73 %59, Fiir die Zeit bis 1990 wird
in der Verkehrswegeplanung mit einem durchschnittlichen, jahrlichen Wachstum von 3,1%
der im Giiterfernverkehr auf Straflen erbrachten tonnenkilometrischen Leistungen gerech-
net, das im Jahrzehnt danach allerdings auf 1,6 % zuriickfillt. Die Leistungen des binnenlin-
dischen Straflengiiterfernverkehrs kommen demnach bei einem Wert von 102,7 Milliarden
Tonnenkilometer im Jahr 1990 und 120,1 Milliarden Tonnenkilometer im Jahr 2000 zu lje-
gen. 1985 wurden in diesem Giiterverkehrssegment 91,6 Milliarden Tonnenkilometer,
davon 26,8 Milliarden Tonnenkilometer durch auslindische Lastkraftfahrzeuge transpor-
tiert's4, was durchaus dem langfristigen Trend dieser Prognose entspricht. Aufgrund der
fortschreitenden europiischen Integration sowie der weiterhin zunehmenden weltwirt-
schaftlichen Arbeitsteilung werden sich die grenziiberschreitenden Giiterbewegungen und
Transitverkehre am dynamischsten entwickeln's%, Fiir die internationalen Giiterverkehre
wird an Hand einer qualitativen, argumentativen Prognosetechnik ein Transportaufkom-
men von

152) Vgl. Rommerskirchen, St., Verkehrswachstum ohne Ende ..., 2.2.0., S. 26.

153) Vgl. Tabelle 12,

154) Vgl. Bundesminister fir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1986, 2.2.0., S. 199.

155) Sie sind bereits in diesen Prognose- und Statistikziffern des Straflengiiterfernverkehrs enthalten,
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1985 1990 2000
im grenziiberschreitenden Versand 162,8 181,2 216,2
im grenziiberschreitenden Empfang 192,3 203,7 218,7
im Durchgangsverkehr 34,1 37,6 42,5

Millionen Tonnen vorausgesagt1%9). Der Giiterkraftverkehr wird dabei seinen Anteil an die-
sem wachsenden Giiteraufkommen kontinuierlich gegeniiber den iibrigen Landesverkehrs-
trigern ausdehnen, so dafl die internationalen Giiterverkehre auf den Bundesfernstrafien
iiberproportional anwachsen werden5?.

Werden diese Aufkommenszahlen mit den fiir den grenziiberschreitenden Verkehr erwarte-
ten Transportweiten, die in der Vergangenheit stark zunahmen, zukiinftig aber nurmehr
abgeschwicht wachsen werden, verkniipft, so errechnen sich die tonnenkilometrischen Ver-
kehrsleistungen des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs auf deutschen Straflen. Wie
Tabelle 15 zeigt, wird er iiber 32,9 Milliarden Tonnenkilometer im Jahr 1990 auf 41,9 Mil-
liarden Tonnenkilometer im Jahr 2000 anwachsen. Der Durchgangsverkehr wird iiber 9
Milliarden Tonnenkilometer auf 10,9 Milliarden Tonnenkilometer bis zur Jahrhundert-
wende zunehmen. Gegeniiber dem Stand von 1980 entspricht dies einem Zuwachs von
94,88 % im grenziiberschreitenden Giiterverkehrs bzw. 87,93 % im Transitverkehr bis zum
Jahr 2000. Dieses iiberaus starke Wachstum grenziiberschreitender Giiterverkehre auf deut-
schen Straflen spiegelt sich auch in der Zunahme ihrer relativen Bedeutung. Thr Anteil an
den hierzulande erbrachten Straflengiiterverkehrsleistungen lag 1980 noch unterhalb 35 %.
Er wird im Jahr 1990 auf ca. 40% und im Jahre 2000 sogar auf 43 % angestiegen sein. Der
Anteil der auf deutschen Strafien durchgefiihrten reinen Binnentransporte hingegen wird
dann weniger als 57 % betragen.

Wenn aber schon nahezu die Hilfte der Giiterverkehrsleistungen, die auf dem Bundesfern-
stralennetz von Fahrzeugen, die im grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzt sind,
erbracht werden, erscheint ein Nachdenken iiber die Frage berechtigt, ob zur Erhaltung die-
ser Infrastruktur weiterhin nur Finanzmittel, die aus deutschen Steuerquellen stammen, ein-
zusetzen sind. Das Verursacherprinzip und die Skonomische Theorie des Féderalismus
legen hier auch andere, ibergreifende, europiische Finanzierungsmechanismen nahe. Eine
Besteuerung des Kraftverkehrs nach dem Territorialititsprinzip, wie sie von der EG-
Kommission als Harmonisierungsweg vorgeschlagen wurde, ist daher durchaus diskussions-
wiirdig?®®.

156) Vgl Cerwenka, P., Rommerskirchen, St., Gemeinschaftsuntersuchung ..., 2.2.0., S. 171.

157) Auch hier wirke sich der Giiterstrukturefekt aus. Er besagt, daf der Anteil schwerer, massenhafter Giiter am
Gesamttransportaufkommen zugunsten leichter, aber wertdichter Giiter zuriickgeht. Werden die Gesamtauf-
kommensentwicklungen im grenziiberschreitenden Verkehr disaggregiert, so zeigt sich, dafl nach diesc.r Pro-
gnose durch ein weiterhin bedeutendes Anliefervolumen bei Erzen und Kohle der Verkehrsanteil der Binnen-
schiffahrt recht hoch bleibt, und der des Straflengiiterverkehrs nicht so stark wichst wie bei den {ibrigen
Giitergruppen. )

158) Vgl. Kommission der EG, Ausschaltung der Verzerrungen der Wettbewerbsbedingungen im Gﬁterkraf.:vcr.-
kehr. Untersuchung tiber Kraftfahrzeugsteuern, Mineralélstevern und Sraﬁenbcnutzungsgcbﬁhr?n (Mittei-
lung der Kommission an den Rat) vom 10, Dezember 1986, KOM (86) 595 endg., $. 22 ff, An dieser Stelle
kann leider nur kurz auf die enge Interdependenz der zukiinftigen Ausgestaltung der Besteverung des Kraft-
verkehrs und der Finanzierung der Erhaltung der Strafeninfrastruktur hingewiesen werden. Dennoch diirfte
deutlich geworden sein, daf die Aufgaben der Verkehrsmarktliberalisierung und Harmonisierung sowie der
Verkehrswegefinanzierung aufeinander abgestimmter Losungen bediirfen. Europiische Konzepte zu erarbei-
ten, scheint dabei sinnvoller, als iiber die Einfithrung von Stralenbenutzungsgebiihren fiir auslindische Nutz-
fahrzeuge in Deutschland nachzudenken.
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Tabelle 15: Entwicklung des Straflengiiterfernverkehrs bis zum Jahr 2000

Jahr 1980 1985 1990 2000
Binnenverkehr

Aufkommen (Mio. t) 222,4 243,8 265,6 298,4
MTW (km) 237,1 239,0 238,0 233,0
Leistung (Mrd. tkm) 52,1 58,3 63,2 69,5
Anteil an gesamter 65, 125% 62,69% 60,19% 56,83%
Leistung

Grenziib. Verkehr

Aufkommen (Mio. t) 66,9 83,5 100,2 127,8
MTW (km) 321,0 325,0 328,0 328,0
Leistung (Mrd. tkm) 21,5 27,1 32,9 41,9
Durchgangsverkehr

Aufkommen (Mio. %) 8,9 11,6 13,7 16,6
MTW (km) 650,5 655,0 655,0 655,0
Leistung (Mrd. tkm) 5,8 7,6 9,0 10,9
Anteil an gesamter 34,875% 37,31% 39,81% 43,17%
Leistung

Strassengiiterfern—

verkehr insgesamt

Aufkommen (Mio. t) 298,2 338,9 379,4 442,8
MTW (km) 268,3 274,5 276,8 276,2
Leistung (Mrd. tkm) 80,0 93,0 105,0 122,3

Quelle: Cerwenka, P., Rommerskirchen, St., Gemeinschaftsuntersuchung Verkehrsreport, 2.2.0., S. 198 f., eigene
Berechnung

5.3.4.3 Vorausbestimmung der Anzahl von Nutzfahrzeugen im Giiterverkehr
auf deutschen Straflen

Als weit iiberzogen mufl die Argumentation, dafl die Zahl der im grenziiberschreitenden
und Transitverkehr eingesetzten Lastkraftwagen auf deutschen Straflen sich bis 1992 um
rund 750 % erhoht haben wird, abgetan werden. Dies wiirde in keiner Weise der Bedarfslage
entsprechen, die von den eben angesprochenen Prognosen der Giiterverkehrsnachfrage si-
gnalisiert wird. Zwar werden hiernach im internationalen Strafengiiterverkehr iiberpropor-
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tionale Zuwachsraten erwartet, er wird sich bis zur Jahrtausendwende nahezu verdop-
peln?5®. Wiirde sich aber die Zahl der im internationalen innereuropiischen Giiterverkehr
eingesetzten Lastkraftwagen tatsichlich um das 7,5-fache erhthen, so fithrte dies zu erhebli-
chen Uberkapazititen. Denn es wiirden sich bei dem als wesentlich geringer eingeschitzten
Nachfrageanstieg vermehrte Leerfahrten und verschlechterte Auslastungsgrade im Fahr-
zeugeinsatz einstellen. Dies wiirde wiederum bedeuten, daff die durchschnittlichen Lasten
einzelner Achsen absinken, die Fahrbahndecken tendenziell langsamer abgenutzt wiirden.
Die Finanzbedarfe fiir die Erhaltung der Straflennetze fielen dann geringer aus, als in den
Prognoseergebnissen, die mit dieser unzutreffenden These gestiitzt werden sollen, ausgewie-
sen steht. Der fundamentale Irrtum in dieser ist, daf} die Nachfrageentwicklung an den inter-
nationalen Giiterverkehrsmirkten mit den angestrebten Erweiterungen des EG-Gemein-
schaftskontingentes gleichgesetzt und konfundiert wird. Tatsichlich wird vom Ministerrat
angestrebt, bis 1992 die Zahl der Genehmigungen dieses Kontingentes um jihrlich 40%
anzuheben, um gleichliufig das System bilateraler Genehmigungskontingente, das diskrimi-
nierenden Charakter besitzt'69, zwischen den Mitgliedstaaten abbauen zu konnen. Fiir die
Zeit danach ist eine kontingentfreie Regelung des Zugangs zu den innereuropiischen Giiter-
kraftverkehrsmirkten angestrebt. Dies bedeutet hingegen nicht, dafl in dieser Zeitspanne die
Zahl der tatsichlich im grenziiberschreitenden Verkehr durch Deutschland fahrenden Last-
kraftwagen von heute 7300 auf 56 000 ansteigen wird. Eine solche Behauptung enthilt gleich
zwei Fehler: Zum einen diirfen bereits heute iiber die 7300 mit EG-Genehmigungen ausge-
statteten Lastkraftwagen hinaus ein Vielfaches mehr mit bilateralen und zusitzlich noch
einige Hundert mit CEMT-Genehmigungen im internationalen Verkehr durch die Bundes-
republik fahren'®". Zum zweiten werden zukiinftig im grenziiberschreitenden Giiterkraft-
verkehr bilaterale Genehmigungen immer mehr durch EG-Genehmigungen substituiert
werden, weil letztere eine hihere Flexibilitit im Fahrzeugeinsatz gewihren'®?. Die Anzahl
der Transporte im grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehr auf deutschen Straflen wird
sich indes nicht nach der Anzahl verfiigbarer Genehmigungen, sondern nach dem Gebot der
Giiterverkehrsnachfrage entwickeln und unter Einschluf von Rationalisierungseffekten, die
der Abschaffung der bilateralen Kontingentierungssysteme sowie der Realisation moderner
Logistikkonzeptionen entstammen, allenfalls um knapp das Doppelte bis zum Jahr 2000
ansteigen'6®. Die Liberalisierung der europiischen Giiterverkehrsmirkte selbst wird die
Nachfrage nach Leistungen des Giiterkraftverkehrs nicht wesentlich erhéhen, sondern viel-
mehr eine rationale Gestaltung der Transportabliufe ermdglichen?®4.

159) Beziiglich der statistischen Erfassung des grenziiberschreitenden innereuropiischen Giiterkraftverkehrs 1:11u{§
das gleiche gelten wie im Bereich des Giiternahverkehrs. Auch dessen Vergangenheit ist ritselhaft. Einen
ersten Versuch, diese durch internationale Straflengiiterverkehrsleistungsbilanzen genauer zu erfa_sseﬂ, unter-
nahmen Cerwenka, P., Greuter, B., Internationale Straﬁengﬁterverkehrslcistungsbilanzen, in: Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, 57. Jg. (1986), S. 39-56.

160) Zu den unerwiinschten Weutbewerbswirkungen dieses Kontingentierungssystems, siche Willeke, R. et al.,
Liberalisierung und Harmonisierung ..., 2.2.0., S. 83 f. ) }

161) 1985 wurden insgesamt 1017 730 Durchfahrten mit Lastkraftwagen durch die Bundesrepublik gezihlt. Davon
entstammten mit 575298 56,4% aus EG-Staaten. 533 138 hiervon wurden beladen durchg'efiihft. Vgl. dazu
Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e. V. (Hrsg.), Verkehrswirtschaftliche Zahlen 1986,
Frankfurt 1986, S. 56. h

162) Vgl. hierzu Willeke, R. et al, Liberalisierung und Harmonisierung ..., 2.2.0., S. 83 f.

163) Vgl Rommerskirchen, St., Entwicklungsperspektiven des Straflengiiterverkehrs ..., a.2.0, S. 23.

164) Vgl. Willeke, R., Rationalisierung der Verkehrsmirkte ..., 2.2.0., S. 48-55.
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5.3.4.4 Strukturwandel im Straflengiiterverkehr und Erhaltungsbedarfsprognose

Die zunehmende Durchsetzung von fertigungssynchronen Anlieferungssystemen in der
Industrielogistik erfordert generell erhebliche Anderungen im Betriebsablauf des Straflengii-
terverkehrs, Sie dzufiern sich in der Tendenz zu hiufiger anfallenden und schnelleren Trans-’
porten, die mit der Versendung eilbediirftiger Giiter in kleineren, die Strafleninfrastruktur
weniger belastenden Lkw-Einheiten verbunden sind. Gleichzeitig aber erfordern etwa die
Entwicklungstendenzen im Anlagenbau auf der Gegenseite grofler dimensionierte und
schwerere Transporte, als dies bislang {iblich ist. Diese werden stirkere Belastungen und
Abnutzungen der Strafleninfrastruktur herbeifithren. Dariiber hinaus werden solche Last-
kraftfahrzeuge, die fiir Transporte immer mehr an Bedeutung gewinnender, leichterer Giiter
mit hohen Staukoeffizienten eingesetzt werden, zur besseren Ausnutzung ihrer dynami-
schen Kapazitit auch 8fter dazu verwendet werden, héhere Nutzlasten zu bewegen®. Wie
insgesamt diese gegenlidufigen Effekte die Straflenbeanspruchung durch den Giiterkraftver-
kehr per saldo beeinflussen werden, bleibt nur schwer abzuschitzen. Die mit diesen Struk-
turwandlungen einhergehende, beachtliche Wachstumsdynamik, insbesondere des grenzii-
berschreitenden Straflengiiterverkehrs, wird sich aber nicht voll in der Entwicklung des
bundesdeutschen Lastkraftwagenbestandes wiederfinden. Nach der Prognose des Verkehrs-
reportes wird sich der Lkw-Bestand von 1980 1277000 Einheiten lediglich um 15% auf
1410000 Einheiten im Jahre 1990 und 17,2% auf 1495000 Lastkraftwagen im Jahr 2000
erweitern’®®. Und diese Prognose scheint zudem sehr optimistisch zu sein. Denn bis zum
Jahr 1985 ist der deutsche Lastkraftwagenbestand um nur 4000 Einheiten auf 1281000
angewachsen'® 7. Auch die Rationalisierungseffekte der Verkehrsmarktliberalisierung wer-
den sich auf das Wachstum des Nutzfahrzeugbestandes eher dimpfend auswirken.

Dies ist das Zahlenmaterial mit dem die angebotsseitigen Erhaltungsbedarfsprognosen iiber
Annahmen beziiglich der Entwicklung der Giiterverkehrsnachfrage abgestiitzt werden miis-
sen. Nur dessen korrekte Verwendung kann dabei hilfreich sein. Es bestitigt aber insgesamt
die Tendenzaussage, dafl die Belastung der Strafleninfrastruktur durch eine zunehmende
Wahrnehmung weitgeficherter Transportaufgaben seitens des Giiterkraftverkehrsgewerbes
wihrend der nichsten fiinfzehn Jahre anwachsen wird. Dafl wegen der Mobilisierung erheb-
licher Rationalisierungspotentiale durch die beabsichtigte Liberalisierung der Verkehrs-
miirkte sowie den Einsatz moderner Kommunikationssysteme im Logistikprozefl der Nutz-
fahrzeugbestand hinter diesem Wachstum zuriickbleibt, mildert diesen Trend, kehrt ihn
aber nicht um. Es bleibt der Wissenschaft aber als Aufgabe gestellt, eine weiterreichende
Verkniipfung von Verkehrsnachfrageprognosen und angebotsseitiger Erhaltungsbedarfser-
mittlung herzustellen, um der Straflenbaupolitik ein breiter abgestiitztes Datenfundament
fir die Kapazitits- und Finanzplanung zur Verfiigung zu stellen.

165) Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Verkehrsinfrastrukuur als Voraussetzung
fiir gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 58. Jg. (1987),
S. 140 f.
166) Vgl. Cerwenka, P, Rommerskirchen, St., Gemeinschaftsuntersuchung ..., 2.2.0., S. 219 ff.
. 167) Eine Ubesicht zur Entwicklung des Nutzfahrzeugbestandes in den europiischen Landern zwischen 1970 und
1985 geben Aberle, G., Hamm, W., Nutzfahrzeuge zur Giiterbeférderung ..., 2.2.0., S. 21.
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5.3.5 Statistischer Zusammenhang zwischen Achslasten und Straflenbeanspruchung

Als ein weiteres wackeliges Fundament der Prognose der zusitzlichen Erhaltungsbedarfe,
die auf die Achslasterhshung zuriickfiithrbar sind, kénnte sich die Verwendung der im
AASHO-Road-Test gewonnenen Vierten-Potenz-Regel erweisen. Diese Formel wird auch
in Deutschland fiir Berechnungen zur Bemessung des Stralenoberbaus in weiten Teilen
akzeptiert und angewendet, obwohl es vielfache Einwinde und Diskussionen um deren Giil-
tigkeit und empirische Relevanz gab'®®, Die Bedeutung der AchslasterhShung fiir die
Bemessung der Deckenschichten gemif der neuen Richtlinien fiir die Standardisierung des
Oberbaus von Verkehrsflichen, RSTO 86, ist erst jiingst untersucht worden'®?. Denn diese
Richtlinie beriicksichtigt die nach der Novelle des § 34 StVZO héchstzulissigen Achslasten
oberhalb 10t in ihren Berechnungsansitzen zur Ermittlung der Deckendicken von Strafien,
die auf der Vierten-Potenz-Regel beruhen, noch nicht. Stattdessen werden nach dieser Stra-
fen in der Bundesrepublik noch immer auf Belastungen durch Einzelachsen, die hochstens
10t betragen, ausgelegt. Als Untersuchungsergebnisse werden Anregungen ausgewiesen, wie
Straflendecken - auf die hoher zulissigen Achslasten ausgerichtet - neu zu bemessen wiren.
Fiir Betondecken der Bauklasse 1 etwa wird dabei zum Auffangen einer 15-prozentigen
Erhchung der Radlast eine Verstirkung der Dicke um 2cm, von 22cm auf 24cm ermittelt
und fiir solche der Bauklasse Il von 20 cm auf 22 cm vorgeschlagen. Strafendecken aus Bitu-
men wiirden demnach trotz der Achslasterhhung gleichlange nutzbar bleiben wie zuvor,

wenn sie jeweils um eine Bauklasse der RSTO 86 héher eingruppiert und entsprechend ver-
stirkt ausgelegt werden.

In einer friiheren Arbeit hat Schmuck dargelegt, welche Folgen eine Unterbemessung von
Deckenschichten aufgrund eines zu gering prognostizierten Belastungsaufkommens fiir
deren Nutzungsdauer hat'79, Er zeigt zum Beispiel, daf} eine nach den damals noch giltigen
Richtlinien fiir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflichen, RSTO 75, in die
Bauklasse III eingeordnete und mit 22cm Dicke bemessene Strafienbefestigung, die wegen
einer Unterschitzung des Verkehrsgeschehens einer tatsichlichen Belastung ausgesetzt ist,
die eine Einordnung in Bauklasse II und eine Deckendicke von 26 cm erfordert hitte, nur
fiir 11 Jahre und nicht, wie geplant, iiber 24 Jahre nutzbar ist.

In den besprochenen Verfahren der Finanzbedarfsprognose fiir die StraBenerhaltung mit
Strategiemodellen sind die durch AchslasterhShungen herbeigefiihrten Zusatzbedarfe eben-
falls durch eine Verkiirzung der Nutzungsdauern sowie der Erhaltungsintervalle erfafit wor-
den. Die Verkiirzungen wurden aus einer modifizierten Vierten-Potenz-Formel abgeleitet

und quantifiziert. Hiernach reduzieren sich die Erhaltungsintervalle in einer Spanne von
20% bis 33 Va %17V,

Auch in den USA bestitigen die meisten neueren, empirischen Studien die Ergebnisse des
AASHO-Road-Tests, wonach die Straflenabnutzung in der vierten Potenz mit der Achslast

168) Die Regel findet auch beim Wissenschaftlichen Beirat des Bundesministers fiir Verkehr Anerkennung, siche
Aberle, G., Holocher, K., Vergleichende Wegerechnungen ..., 2.2.0., S. 78. .

169) Vgl. Eisenmann, J., Hilmer, A., Auswirkungen ciner Erhdhung der Achslasten von Nutzfahrzeugen, in: Strafle
und Autobahn, 38. Jg. (1987), S. 207-210.

170) Vgl. Schmuck, A., Zur Nutzungszeit von Straenbefestigungen, in: Strafie und Autobahn, 32. Jg. (1981), S.
82 f.

171) Vgl Ingenieurgemeinschaft Léffler, M., Schmuck, A., Untersuchung des Planungsfalles ..., 2.2.0., S. 28 f.
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anwichst172. Allerdings ist in den Vereinigten Staaten jiingst auch eine Studie vorgelegt
worden, die daran neue Zweifel aufkommen liflt, indem sie den Nachweis erbringt, dafl
nach der Vierten-Potenz-Regel die tatsichliche Lebensdauer von Deckenschichten der Stra-
fen bei den Interstate-Autobahnen in der Planung iiberschitzt und als dreimal zu lange ange-
setzt wurde'7¥. Die Dicke der Tragschichten sei - hiernach berechnet - nicht optimal auf
die tatsichlich wirkenden Belastungen durch die Straflenfahrzeuge ausgerichtet worden. Sie
verschlissen deshalb schneller, als in den Bemessungsberechnungen der Straflenbauplanung
allgemein unterstellt wird. Dies hat zur Folge, dafl die Erhaltungsintervalle bei den
Interstate-Autobahnen kiirzer und die Ersatzbedarfe héher ausfallen, als das bet einer zutref-
fenden Ermittlung der optimalen Bemessung und einer entsprechenden Gestaltung der
Deckendicken der Fall gewesen wire. Tatsichlich ist es auch so gekommen, daff zu Beginn
der achtziger Jahre in den Vereinigten Staaten Teilstrecken des Autobahnnetzes plétzlich
und eher unerwartet in einen sehr schlechten, den Straflenverkehr erschwerenden Zustand
verfielen'7%, Kritisiert werden die mit der AASHO-Formel errechneten Bemessungsziffern
jedoch nicht, wie in der fritheren Diskussion, wegen zu stark vereinfachender Annahmen
beziiglich der klimatischen Bedingungen, der verwendeten Baumaterialien oder der Unter-
baugestaltung. Vielmehr wird beanstandet, dafl das Zahlenmaterial, welches im Verlauf des
AASHO-Road-Tests gesammelt wurde - gemessen am heutigen Kenntnisstand - statistisch
unzulinglich aufbereitet und hieraus ein nicht zutreffender Zusammenhang zwischen Fahr-
zeuggewichten und Straflenbeanspruchung hergeleitet wurde. Dabei sei eine nichtlineare
Gleichung zur Beschreibung des Deckenzustandes abgeschitzt worden, indem die Test-
strecke gedanklich in viele hunderte Teilstiicke aufgeteilt wurde, fiir die jeweils einzelne,
lineare Regressionen geschiitzt wurden. Die resultierenden Parameterschﬁtzungen gingen
dann als unabhingige Variablen in weitere Regressmnsglemhungen ein. Da die gewonnenen
Glelchungen ]cdoch oft ungenau erschienen, seien daran ad hoc-Anpassungen vorgenommen
worden. Mit in einer ex-Post- Untersuchung angestellten, direkten Vergleichen zwischen den
tatsichlich eingetretenen und den mit der AASHO-Gleichung vorausberechneten Zustin-
den des Strafenoberbaus belegen Small und Winston, daR dieser Formel eine Tendenz zur
Uberschatzung geplanter Lebensdauern von Straflen innewohnt. Von besonderem Interesse
ist dabei der Teil der Formel, in dem die Anzahl der Achslastiiberginge abgeschitzt wird,
die eine Deckenschicht ertrigt, bis sie einen kritischen Qualititszustand erreicht, der Maf}-
nahmen zu ihrer Erneuerung notwendig werden liflt. Er wurde nunmehr von Small und
Winston unter Verwendung des ursprungllch im AASHO-Test gebrauchten Datenmaterials
neu geschitzt. Dazu wurde von ihnen ein Modell mit begrenzt abhingigen Variablen ver-
wendet, so dafl auch solche Straflenabschnitte einbezogen werden konnten, die zum Ende
des AASHO-Tests noch nicht bis zur Erneuerungsgrenze erodiert waren.

Die neu geschitzte Formel fithrt zu zweierlei interessanten Ergebnissen: Zum einen belegt
sie, daii die tatsichliche Lebensdauer von Straflendecken generell kiirzer ist, als dies anhand

172) Vgl. hierzu etwa Mingo, R.D., Session 3: Moderator’s Report: Managing the use of highway pavements,
Northamerican Pavement Management Congress, Toronto 1985, o.S.
173) Vgl. Small, K., Winston, C., Efficient Pricing and Investment Solutions to Highway Infrastructure Needs, in:
. American Economic Review, Papers and Proceedings, Volume 76 (1986), S. 165 ff.
174) Dafl hierfir auch die erhaltungspolitische Enthaltsamkeit - ausgelést durch die schlechte Finanzlage der Bun-
desstaaten - verantwortlich zu machen i ist, zeigt Entorf, R., Bau, Erhaltung und Finanzierung von Strafien in
den Vereinigten Staaten von Amerika, in: Strafle und Autobahn, 38. Jg. (1987), S. 135 f,
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der gebriuchlichen AASHO-Formel vorausgesagt wird. Zum zweiten konnten, unter Ver-
wendung empirisch ermittelter Parameter fiir die Erneuerungskosten sowie der inkrementa-
len Kosten der Verstirkung von Deckenschichten, Skonomisch optimiert bemessene
Deckendicken fiir das herrschende Verkehrsaufkommen auf amerikanischen Straflen errech-
net werden. Bei einer realen Diskontierungsrate von 10% und unter Zugrundelegung der
Verkehrsstirken des Jahres 1981 wurde dabei fiir sechsspurige Interstate-Autobahnen mit
starrer Deckenbauweise eine optimale Stirke von 29,2 cm ermittelt. Der gingige Baustan-
dard indes betrigt nur 25,4 cm. Der Unterschied von 3,8 cm zeigt an, daf} die ebenfalls neu
ermittelte, formale Bezichung zwischen der Dicke und der Lebensdauer von Straflendecken
deutlich enger ist, als dies in der AASHO-Regel der vierten Potenz zum Ausdruck kommt.
Die neu berechnet optimale und dickere Deckenstirke hilt mit 26 Jahren den gegenwirtigen
Verkehrsbelastungen doppelt solange stand wie die heute iibliche, die - da unterbemessen
- bereits nach 13 Jahren zu erneuern ist, obwohl sie nach den Planberechnungen der
AASHO-Formel 20 Jahre halten sollte. Fiir in der Dicke optimal ausgelegte flexible Decken-
schichten betrigt die mit der neugeschitzten Gleichung errechnete Lebensdauer mit 29 Jah-
ren gar dreimal soviel, wie in der heutigen Planung fiir schwere flexible Decken angesetzt
wird. Bei einer Zunahme der unterstellten Verkehrsbelastungen tendieren die Unterschiede
in der nach alter und neuer Methode ermittelten Lebensdauern noch zuzunehmen.

Die momentan geplanten Lebensdauern der Straflen in den USA von 20 Jahren sind nach
diesen Berechnungen unstimmig. Zum einen, weil die Planungen Deckenschichten nicht
optimal bemessen. Zum anderen, weil die falsch ermittelten, geplanten Nutzungsdauern der
Straflen wegen der faktisch eintretenden Uberlastung in der Realitiit nicht erreicht werden.
Der zentrale Mangel einer Straflenbemessung nach der weithin akzeptierten AASHO-
Formel lige in der Verwendung eines falschen statistischen Berechnungsverfahrens fiir die
Ermittlung von Deckenstirken'”®. Denn nach den Neuberechnungen von Small und Win-
ston steigt die Lebensdauer von Fahrbahnbefestigungen mit der Deckenstirke nicht nur in
der vierten, sondern gar in der sechsten bzw. siebenten Potenz an.

Diese Neuberechnungen kénnen hier nur in den Ergebnissen wiedergegeben und nicht im
erforderlichen Umfang iiberpriift und gewiirdigt werden'’®. Aber wenn wirklich eine
sechste- oder gar siebte-Potenz-Regel den Zusammenhang zwischen Verkehrsbelastung und
Straflenabnutzung richtig beschreibt, so miissen die nach der Vierten-Potenz-Formel des
AASHO-Testes errechneten Verkiirzungen der Erhaltungsintervalle und Ersatzbedarfsstei-
gerungen, die aus der Achslastanhebung resultieren, als weit unterschitzt gelten. Nicht nur
die Prognosen des Erhaltungsbedarfs, sondern viele Schliisselgrfien der Verkehrsinfrastruk-
turpolitik, insbesondere der Wegekostenanlastung und -finanzierung, miifiten dann neu
berechnet werden.

5.3.6 Zusammenfassende Ergebnisbeurteilung der Erhaltungsbedarfsprognose
bei geinderten Achslasten

Die ersten Berechnungen des Mehrbedarfs fiir die Straffenerhaltung, der auf Grund der

175) So erliutern Small, K., Winston, C, Efficient Pricing ..., 3.0.0., S. 167.

176) Auf die interessanten politischen Schluffolgerungen, insbesondere beziiglich der Besteuerung des Kraftver-
kehrs, kann hier leider nur hingewiesen werden. Vgl. Small, K., Winston, C, Efficient Pricing ..., 2.2.0,, S.
166 und 168 f.
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Anhebung der zulissigen Gesamtgewichte und Achslasten bei Nutzfahrzeugen zu erwarten
ist, weisen aus, daf} insbesondere fiir die Erhaltung der Briicken und Fahrbahndecken zusitz-
liche Finanzmittel erforderlich werden. Die durch die schwereren Achsen verursachten
zusitzlichen Abnutzungserscheinungen werden hiernach die Mittelbedarfe fiir die Erhal-
tung der Bundesfernstraflen am stirksten wihrend der zweiten Hilfte der neunziger Jahre
ansteigen lassen. Im Netz der Bundesautobahnen erhéhen sie sich dann um zwischen 25%
und 50%. Diese Mehrbedarfsprognose kann indes noch nicht als hinreichend sicher gelten.
Denn ihre Ergebnisse kdnnten wegen einer unzureichenden Beachtung iiberladener Last-
kraftwagen fiir die Referenzsituation ohne Achslasterh6hung und Unterschitzung der Aus-
wirkungen einer straflenschonenden, achslastdimpfenden Bauweise der Nutzfahrzeuge zu
hoch sowie wegen einer Unterschitzung der Geschwindigkeit, mit der sich héhere Achsla-
sten im Transporteinsatz durchsetzen werden, zu niedrig ausfallen. Sollte sich iiberdies die
aufgezeigte Kritik an der AASHO-Formel in weiteren Untersuchungen bewahrheiten, dann
miifite diese Mehrbedarfsprognose als weit unterschitzt gelten. Unklar bleibt zudem, von
welcher Entwicklung der Giiterverkehrsnachfrage bei der Berechnung des durch hohere
Achslasten verursachten zusitzlichen Finanzmittelbedarfs fiir die Straflenerhaltung ausge-
gangen wurde.

6. Zusammenfassung und Ausblick

Die zur Zeit vorliegenden Prognosen des Erhaltungsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege
und die nachgeordneten Straflennetze sind in ihrem methodischen Ansatz und in ihren
Ergebnissen gegeniibergestellt worden. Fiir das Bundesfernstrafiennetz ist danach mit einem
Anstieg der jihrlichen Erhaltungsbedarfe auf 3,3 Milliarden DM in der ersten und 3,5 Mil-
liarden DM in der zweiten Hilfte der neunziger Jahre zu rechnen. Die breit angelegte Dar-
stellung erfolgte, um Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Prognoseberechnungen trans-
parent und plausibel zu machen. Dabei wurde auch deutlich, mit welchen Unsicherheiten
eine weit in die Zukunft gerichtete Einschitzung der fiir eine bedarfsgerechte Infrastruktur-
bereitstellung notwendigen Finanzmittel behaftet ist. Zu erinnern ist etwa an den Zusam-
menhang zwischen Nutzfahrzeug und Straflenbeanspruchung, der aber von zentraler Bedeu-
tung fiir die Ermittlung der Nutzungsdauern von Fahrbahndecken und Briicken ist. Eine
iiber zwei Jahrzehnte reichende Erhaltungsbedarfsprognose kann nicht lediglich vom gege-
benen Infrastrukturbestand ausgehen. Sie mufl vielmehr auch dessen Ausbau und die abseh-
bare Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Prognosezeitraum detailliert mit beriicksichti-
gen. Denn nur auf diesem Wege liflt sich die zukiinftige Inanspruchnahme und Nutzungsin-
tensitit sowie der Verschleil der Infrastruktur abschitzen. Eine Angebots- und
Nachfragegroflen integrierende Prognose des Finanzmittelbedarfs fiir die Infrastrukuurer- -
stellung liegt jedoch noch nicht vor.

Als Ergebnis der Gegeniiberstellung von Erhaltungsbedarfsprognosen und Giiterverkehrs-
nachfrage vor dem Hintergrund der Liberalisierung der europdischen Verkehrsmirkte
bleibt jedoch festzuhalten: Die Liberalisierung wird eine Rationalisierung der Transportab-
liufe im Straflengiiterverkehr herbeifiihren und aus sich heraus zu keiner zusitzlichen Stra-
Benbeanspruchung und keinem vermehrten Erhaltungsbedarf fithren. Gleichwohl wird der
Giiterkraftverkehr der Nachfrage entsprechend erheblich anwachsen. Sollten die Fernstra-
flenkapazititen nicht entsprechend angepafit werden, wird es schnell zu Abnutzungserschei-
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nungen am Straflenbestand und zu Beeintrichtigungen der Verkehrssicherheit kommen,
Diese Konsequenzen einer unzureichenden Infrastrukturpolitik diirfen dann im nachhinein
aber nicht der Deregulierung der Giiterverkehrsmirkte angelastet werden, wie das heute in
Amerika geschieht.

Die Gegeniiberstellung der Prognosen des Erhaltungsbedarfs mit der Haushaltsplanung des
Bundes hat gezeigt, dafl die mittel- und lingerfristige Finanzplanung zwar auf die zuneh-
mende Bedeutung der Ersatzinvestitionen im Verkehrsbereich abgestimmt wurde. Aber
besonders nach der Erh6hung der zulissigen Achslasten im Juli 1986 mufl der fir die Stra-
fRenerhaltung eingeriumte Finanzrahmen, gemessen am vorliegenden Prognosematerial, als
zu eng bemessen gelten. Die Fertigstellung der im Bundesverkehrswegeplan 1985 vorgesehe-
nen und notwendigen Netzerginzungen ist nicht finanzierbar, wenn nicht der Stralenbau-
haushalt des Bundes entsprechend aufgestockt wird. Das sich heute insgesamt noch in einem
guten Zustand befindliche deutsche Stralennetz ist eher knapp dimensioniert und in Teilen
durch erhebliche Verkehrsstirken belastet. Der Straflenverkehr wichst schneller als dies im
Bundesverkehrswegeplan 1985 erwartet wurde. Schon heute werden 95 % der Leistungen im
Straflenpersonenverkehr erbracht, die dort fiir das Jahr 2000 erwartet wurden. Die ver-
gleichsweise gute Ausgangslage, die das Fernstraflennetz fiir den binnenlindischen und in-
nereuropiischen Verkehr bietet, darf keinesfalls verspielt werden. Vielmehr muf§ dessen
heutiger Qualititszustand auch zukiinftig aufrechterhalten bleiben. Die europiischen Auto-
mobilhersteller bemiihen sich zusammen mit den politischen Instanzen im Rahmen des
EUREKA-Programms durch das Forschungsprojekt PROMETHEUS fiir den Straflenver-
kehr moderne Kommunikationstechniken zu entwickeln, mit denen kiinftig die Verkehrs-
strome bei hoherer Dichte homogenisiert werden kénnen, und somit vorhandener Straflen-
raum wesentlich effizienter als heute genutzt werden kann!”?. Vom Fahrzeugbau werden
somit Chancen eréffnet, das weiter wachsende Aufkommen im Straflenverkehr bei gleich-
zeitig erhShter Sicherheit und geringeren Umweltbelastungen zu bewiltigen. Der kommu-
nikationsgestiitzte, hochverdichtete StraRenverkehr kann aber nur im Zusammenspiel mit
einer makellosen Infrastruktur funktionieren. Eine zogerliche Politik der Strafenerhaltung
birgt nicht zuletzt die Gefahr, die Ergebnisse dieser Innovationsanstrengungen, der dafir
verausgabten Investitionen und entsprechende teuere Fahrzeuge zu entwerten.

Summary

The deterioration of German traffic infrastructure calls forth future reinvestment activities. Several forecasts were
made to estimate their financial needs. Methods of these forecasts are analysed and their results are compared with
long-term budget plannings of federal infrastructure policy. Attention is focused on the development of financial
needs to maintain and replace federal highways and primary roads. Elder forecasts and federal long-term budget
planning estimate these preservation needs to amount to 2.6 to 3.0 Mrd. DM a year during the ninctics._ Because
higher single axle loads of lorries are allowed in Germany since July 1986, these reinvestment needs will raise about
13% to 28 %. Deregulation will not affect reinvestment needs.

177) Zu diesen Forschungsabsichten vgl. Seiffert, U, Automobil und Straienverkehr ~ Das Projekt ,PROME-
THEUS", in: Internationales Verkehrswesen, 39. Jg. (1987), S. 200-206 und Diekmann, A, Die Emtwicklung
des Automobils - Ist ein Systemmanagement mit Individualverkehr vercinbar?, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 57. Jg. (1986), S. 225-236.



