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An ! LANDTAG
den Vorsitzenden des Verkehrsausschusses 10. WAHLPERIODE
Herrn Erich Kréhan, ;

die Fraktion der SPD im VerkehrsausschuR |

z. Hd. Herrn Georg Aigner, huB iIZUSCHR'FI-
die Fraktion der CDU im Verkehrsausschu
z.Hd. Herrn Heinrich Dreyer, 10/1476
die Fraktion der FDP im VerkehrsausschuB
z.Hd. Frau Marianne Thoman Stahl,

den Referenten des VErkehrsausschusses, Herrn Schulenburg,
Herrn Finanzminister Dr. Dieter Posser

thr Zeichen Inr Schreiben vom Unser Zeichen Daturn

SVNW 4.86 ST 22.10.87

Betr.: Fortschreibung des LandesstraBenbedarfsplanes

Sehr geehrte Damen und Herren,

die anerkannten Naturschutzverbdnde haben sowohl 1686 im Beteiligungs-
verfahren als auch mit Datum vom 30.06.1987 zu den Projekten des Lan-
desstrafenbedarfsplanes und zu den Inhalten des Gesetzentwurfes um-
fangreich Stellung genommen.

Wir méchten Sie nun noch einmal nachdricklich darum bitten, den
vorgelegten LandesstralRenbedarfsplan erneut zu iiberdenken. Eine
weitere Kiirzung - insbesondere von WeubaumaBnahmen - halten wir
fir zwingend erforderlich. Ca. 60% der vorgelegten MaBnahmen sind
NeubaumaBnahmen bzw. Ortsumgehungen. Hiermit wird eine Neuversie-
gelung von Fldchen in der GréBenordnung von 5 bis 6 Mill. Quadrat-
metern in den ndchsten 20 Jahren erfolgen - mehrere 100 Mill. Quad-
ratmeter werden durch die vielfdltigen negativen Auswirkungen von
StraBen {Ldrm, Abgase usw.) beeintrdchtigt.

Die politischen Zielsetzungen "Ausbau geht vor Neubau", "Es gibt
keinen nennenswerten Neubedarf an StraRen in NRW" (Johannes Rau)
sollten im vorliegenden LandesstraBenbedarfsplan ihre Erfullung
finden. Neben dem auBeramtlichen hat auch der amtliche Naturschutz
(Bundesforschungsanstalt fir Naturschutz und Landschaftstkologie)
erst vor 2 Monaten einen Verzicht auf weiteren StraBenneubau nach-
dricklich gefordert.

Wir bitten Sie daher, sich fiir den Schutz der Natur und unserer Um-
welt einzusetzen und weitere StraBenbauprojekte aus dem Entwurf zum
LandesstraBenbedarfsplan zu streichen. Zu diesem Zweck haben wir
exemplarisch aus unseren Stellungnahmen abzulehnende Projekte aus

/ jedem Regierungsbezirk in der Anlage beigefigt.
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Betr.: Fortschreibung des LandesstraBenbedarfsplanes

Wir bitten darum, daB die von uns abgelehnten MaBnahmen aus dem
LandesstraBenbedarfsplan herausgestrichen werden und fordern eine
Umschichtung der finanziellen Mittel von Aus- und NeubaumaBnahmen

zu den dringend erforderlichen Riickbau- und UnterhaltungsmaBnahmen.
Erst in jungster Zeit hat hier Prof. Dr. Alfred Schmuck darauf auf-
merksam gemacht, daB die Mittel fir den Erhaltungsbedarf bei Lan-
desstraBen in den Bundeslindern meist zu knapp bemessen sind und
viele qualitatsverbessernde MaBnahmen nicht durchgefihrt werden
konnen (vgl. Zeitschrift die AsphaltstraBe, Heft 6/87).

AbschlieBend méchten wir noch betonen, daB insbesondere die Inhalte

der Neufassung des § 3 des Gesetzentwurfes vom 15.04.1987 die Zu-
stimmung der anerkannten Naturschutzverbdnde findet. Hierin werden

die Zielvorstellungen der Landesregierung zur Beschridnkung des StraBen-
baus zur Entlastung unserer Umwelt besonders deutlich. Zu unserer
Stellungnahme zum Gesetzentwurf vom 30.06.1987 haben wir nur wenige

~ mehr redaktionelle - Anderungen dieses Paragraphen vorgeschlagen.

Wir bitten Sie um die eingehende Beratung und Bericksichtigung unserer
Vorschldge und verbleiben '

mit freundlichen GriBen

T /g(#m Ao

Prof. Dr. L. Finke Dr. H. Scholten Prof. D. Schmalz
Vorsitzender der LNU Vorsitzender des DBY Vorsitzender des BUND

P.S. Wir bitten um eine Stellungnahme zu unserem Schreiben.



3/,
DER VORSITZENDE

DES BEIRATES BEIM REGIERUNGSPRASIDENTEN DETMOLD

ALS HOHERE LANDSCHAFTSBEHORDE

4800 Bielefeld 1, den 12.9.87
Lemgoer StrafBe 4

Stellungnahme zu 4 aus der Sicht des Natur- und Landschaftsschutzes besonders
problematischen Planprojekten aus dem Entwurf zur Fortschreibung des Landes-
straflenbedarfsplanes Nordrhein-Westfalen:

Erganzend zu der am 2.3.1987 vom Beirat beim Regierungsprasidenten Detmold
als hdhere Landschaftsbehdrde zu obigem Entwurf abgegebenen Stellungnahme,
die sich bereits auf die meisten Planprojekte im Regierungsbezirk Detmold
bezieht, sollen hier 4 geplante MaBnahmen behandelt werden, deren Durchfih-
rung in besonders schwerer und unausgleichbarer Weise in den Naturhaushalt
eingreifen wirde.

L 557 Ortsumgehung Enger

Die der Planung zugrunde liegenden DDV-Werte gelten fir die Ortsdurchfahrt
Enger. Laut Gutachten IVV Aachen kdnnten davan maximal 25% auf die Umgehungs-
straBe abgefuhrt werden. Diesem fraglichen verkehrlichen Nutzen stehen un-
zweifelhaft nicht tragbare Schdden fir Natur und Landschaft durch tiefe Tal-
bricken oder Damme bzw. Geldndeeinschnitte bis 42m Breite und die Zerstd-
rung van Wdldchen und Sieken gegeniiber. Ein Naherholungsgebiet wirde prak-
tisch entwertet. Die Verkehrsprobleme sind durch eine Ortsumgehung nicht zu
lgsen. Forderung: NULLVARIANTE!

L 755 Ausbauteilsticke Paderborn - Hdxter

Es handelt sich um einen sehr empfindlichen Landschaftsraum mit honer Struk-
turvielfalt. Wertvolle Hecken miBten diesem Ausbau weichen und mehrere querende
Bachldufe waren erheblich betroffen. Der jetzige Ausbaustandard der L 755
reicht insgesamt aus. Das aktuelle und das prognostizierte Verkehrsaufkommen
rechtfertigen die Ausbauplanungen nicht. Forderung: NULLVARIANTE!

L 758 QOrtsumgehung Augustdorf

Diese Mafinahme ist in der Anlage zum Gesetzentwurf zwar nicht ausgewiesen,
da aber akute Bedenken bestehen, dal diese Planung noch nachgeschoben wird,
soll hier ebenfalls darauf eingegangen werden: Eines der letzten zusammen-
hangenden Heidegebiete in diesem Raume wirde zerschnitten. Der stark gefahr-
dete Ziegenmelker hat hier eine recht gute Brutpopulation, die vernichtet
wirde. Ein verkehrlicher Bedarf ist nicht gegeben, da der Verkehr insgesamt
zurickgeht und Verbesserungen auf der bestehenden L 758 mdglich sind.
Forderung: NULLVARIANTE!
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L 785 Ortsumgehung Borgholzhausen

Diese Baumafinahme wirde ein ungewshnlich gut erhaltenes Heckengebiet mit
Streuobstwiesen entwerten (Blomkenberg) und Teile und Waldméntel von Orchi-
deen-Buchenwdldern zerschneiden. (Hengeberg). In unvertretbarer Weise wiirden
Bewohner von bislang ruhigen Neubaugebieten und das in direkter Nachbarschaft
- zur Trasse liegende, gerade fertiggestellte Altersheim zus&tzlich larm-

und abgasbelastigt und von den nérdlich dem Teutoburger Wald vorgelagerten
Vorbergen mit ihrer Naherholungsfunktion (Luisenturm etc.) abgeschnitten.

Ein verkehrlicher Bedarf ist nicht gegeben. Die Planung der MaBnahme steht
jedoch im Zusammenhang mit den Plamen zum Bau des ebenfalls sehr umstrittenen
und fragwirdigen Teilstickes der A33 Bielefeld-Borgholzhausen { siehe Stellung-
nahme des Beirates vom November 1985).

Forderung: NULLVARIANTE!

Dr. Rolf Lachner,
stellvertretender Beiratsvorsitzender



‘5 tﬁ

Beispiele fiir StraBenbauprojekte aus dem Regierungsbezirk Diissel-
dorf, die unbedingt aus dem Bedarfs- und Ausbauplan zu streichen

sind

1. L 293
2. L 361
3. L 361
4. L 137

Neubau Monheim-Leverkusen. Ein Natur- und ein Land-
schaftsschutzgebiet sollen erheblich beeintrichtigt
werden., Das letzte Naherholungsgebiet im Siden Mon-
heims wurde vernichtet und ein Wasserschutzgebiet
tangiert, Eine Petition der Monheimer Naturschutz-
verbidnde liegt dem PetitionsausschuB vor.

Forderung: Nullvariante. Ein Bedarf ist nicht gegeben.

Neubau OU Grevenbroich/Kapellen. Die Erftaue wird
erheblich beeintrédchtigt, die Erholungsfunktion wiirde
entwertet und ein dem Immissionsschutz dienender Be-
reich erhielte zusdtzliche Belastungen.

Die Trasse wird daher abgelehnt - ein alternatives
Verkehrskonzept des BUND (i. w. ilber Kreisstrafen)
wird empfohlen.

Bau der L 361 -Nordumgehung Kempen-.

Freiraum der z.Z. landwirtschaftlich genutzt wird.

Dieser Bereich ist ein groBes Uberwinterungsreserat fiir viele
Vogelarten.

Der Landschaftsplan (V) des Kreises Viersen sieht gerade hier
viele MafBnahmen zur Herstellung oder Wiederherstellung einer
Lebensgemeinschaft und Lebensstiétte fiir wildlebende Pflanzen
und Tierarten vor (auch durch extensive Landwirtschaft).

Neubau Hafenring=Neuss

Durch den Bau der L 137 n Hafenring wiirde sich der Schienen-
gliterverkehr stark rlickldufig entwickeln, deshalb weitere
Verlagerung von Giitern auf die vorhandenen guten Schienenan-
schliisse. Die groBe Kapazitédtsreserve der Schiene karn einen
betréchtlichen Teil des heutigen Giiterkraftverkehrs ersetzen.

Diese Beispiele greifen einige exemplarische Planungen aus der
Stellungnahme der anerkannten Naturschutzverbdnde an Minister Zépel
vom 20.05.1986 heraus.

e

Geérd Sack

Arbeitskreis Verkehr des BUND NW



Beispiele fiir StraBenbauprojekte aus dem Regierungsbezirk Kéln,
die unbedingt aus dem Bedarfs- und Ausbauplan zu streichen sind

1. L t13n
2. L 221
3. L 238
4. L 249
5. L 306

Ortsumgehung Meckenheim-Liftelberg

Hier ist ein Wasserschutzgebiet betroffen. Gleich-
zeitig liegen hier Ansédtze und Bestrebungen von Na-
turschutzverbdnden/-behérden fir die Renaturierung
und Biotopvernetzung der Swistaue vor. Dieses wiirde
zunichte gemacht.

Alternativen fir diese Planung wurden von den Natur-
schutzverbdnden im Beteiligungsverfahren an Minister
Zopel benannt. '

Stidumgehung Eilendorf und Stolberg Atsch. Der ge-
schutzte Landschaftsbestandteil "Talaue des Miinster-
baches" wiirde zerschnitten (Biotope fiir Wasseramsel,
Eisvogel etc.). Ein Bedarf wird nicht gesehen. For-
derung: Nullvariante!

Von der A4 itber Eschweiler nach Stolberg: Ein wert-
volles Naherholungsgebiet (Hoher Stein) wird hier
angeschnitten, Lebensrdume der Gelbbauchunke und
Galmeirasen zerstdért. Forderung: Nullvariante!

Dies gilt ebenso fir die L 221, die mit dieser Tras-
se zusammenhdngt! Alternative: Ausbesserung der
alten Trasse.

Heimbach-Nideggen. Diese Strafle ist nur bei Still-
legung einer Bundesbahnstrecke oder erheblichem Fin-
griff in das Naturschutzgebiet der Greifvogelfelsen
realisierbar. Beides muB abgelehnt werden. Eine Al-
ternative wird in der Stellungnahme des hdheren Land-
schaftsbeirates in Kdln genannt.

Gummersbach-Nochen, Gummersbach-Hereshagen,Gelpetal-
strafBe. Das wertvolle Gelpetal wird v6llig zerschla-
gen. tine Aufweitung der StrafBle von 5 auf 12 m ist
der Verkehrsbelastung vollig unangemessen. Alter-
native: Umleitung des LKW-Verkehrs auf L 305.

Diese Beispiele greifen einige exemplarische Planungen aus der

Stellungnahme der anerkannten Naturschutzverbiande an Minister Zopel
" vom 20.05.1986 und aus der STellungnahme ces Beirats bei der héheren

Landschaftsbehérde des Regierungsprdsidenten Kéln vom 18.02.1987

heraus.

e Lt

Harro D. Kutzer

amtierender Vorsitzender des Beirats bei der héheren
Landschaftsbehdrde, RP Kéln
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DER BEIRAT BEIM REGIERUNGSPRASIDENTEN MUNSTER
ALS HOHERE LANDSCHAFTSBEHORDE
-DIE VORSITZENDE-

Beispiele fiir StraBenbauprojekte aus dem Regierungsbezirk Minster,
die unbedingt aus dem Bedarfs- und Ausbauplan zu streichen sind:

1. L 520 OU Sendenhorst (1. und 2. BA)
Verschiedene interessante Waldflichen werden er-
heblich beeintrdchtigt bzw. zerschnitten;
fiir eine Neutrassierung besteht kein Bedarf,
alienfalls ist Ausbau zu verantworten, ggf. Alternativ
trasse s. Stellungnahme der Naturschutzverbiande
vom 20.05.1986.

2. L 522 Neubau Dorsten - Marl
Wertvolle schutzwiirdige Biotope werden beeintrichtigt
bzw. zerstort. Der Freiraumschutz des LEP III muB
in diesem stark belasteten Raum unbedingt beachtet
werden! Besonders problematisch ist die Querung des
Loemiihlenbaches. Diese (zusdtzliche} Ost-West-Ver-
bindung ist nicht notwendig!

3. L 574 Neubau Heek - Nienborg
Durchschneidung des Feuchtwiesenschutzgebietes
"Dinkelniederung”, besonders empfindlich und
problematisch. Absolut kein Bedarf! Uberpriifung
nach Fertigstellung der A 31,

4. L 591 0U Lienen
Die StraBe zerschneidet typische Miinsterlandische
Parklandschaft mit Hecken, gravierende Beeintrich-
tigung des Landschaftsbildes. Eine neue Verkehrs-
zahlung widerlegt den Bedarf.
AlTenfalls Kurvenabflachungen der bestehenden Trasse!
Kleine Ortsumfahrung als Alternative.

5. L 608 n Neubau zwischen Dorsten und Lembeck
Viele schutzwiirdige Biotope (s. Biotopkataster der
LOLF) werden hier durchschnitten, ein zusammenhin-
gendes Waldgebiet wird durchquert, die Lippeniederung
wird iUberquert. Neubau wdre erheblicher, nachhaltiger
Eingriff.
Forderung: Das Teilstiick ndrdlich der B 58 ist aus
dem Bedarfsplan zu streichen. Fiir die beiden anderen
Teilstiicke werden Umweltvertrdglichkeitsprifungen
gefordert,

Minster, im August‘ij€7

Edeltraud von Helmolt - Goebenstrasse 20 - 4400 Minster - Tel. 0251+521049 priv. 523333
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Beispiele fiir StraBenbauprojekte aus dem Regierungsbezirk Arnsberg,
die unbedingt aus dem Bedarfs- und Ausbauplan zu streichen sind

1. L 663
2. L 676
3. L 821n
4. L 856

Neubau zwischen B 236 n und Unna. Der gréBte in
Dortmund noch verbliebene Freiraum wirde zerschnit-
ten, naturnaher Laubmischwald wiirde in Anspruch ge-
nommen und Amphibienvorkommen bedroht. Der grifte
Teil des Verkehrs ist Ziel- und Quellverkehr -

eine Entlastung wirde daher nicht erreicht. Die
parallele OPNV-Verbindung ist stattdessen auszu-
bauen.

OU Hennen. Die geologisch &uBerst wertvollen Ruhr-
terrassen, eine intakte niedersauerldndische Higel-
landschaft, Siepen und eine wertvolle Parklandschaft
wirden zerstort. Eine verkehrliche Entlastung inner-
orts wdre nur unzureichend gegeben - Alternative L&-
sungen (z. B. Umlenkung des Schwerlastverkehrs) wer-
den in unserer Stellungnahme vom 20.05.1986 ange-
sprochen.

Dortmund-Werne. Ein Teil dieser Strecke ist noch
als moglicher weiterer Bedarf augezeigt und es
existieren Bestrebungen, die gesamte Strecke wieder
aufleben zu lassen.

Hier kann nur nachdriicklichst die Streichung der
gesamten Strecke gefordert werden. Alle Beirite bis
hin zum Beirat bei der obersten Landschaftsbehorde
{(MURL) und die nach § 29 anerkannten Naturschutz-
verbdnde haben sich eindeutig gegen die zusatzliche
Versiegelung, die Zerschneidung der Lippeaue und
den potentiellen Tod von einer groBen Zahl bedroh-
ter Tier- und Pflanzenarten ausgesprochen. Alter-
nativen: s. Stellungnahme vom 20.05.1986.

Mdhnesee-Schalloh-Hirschberg. Hier soll ein 6ko-
logisch erheblich wertvoller Bereich in Anspruch
genommen werden - vom Aussterben bedrohte Arten
werden hier beeintrachtigt bzw. vernichtet (z.B.
Raubwiirger und Neuntdter, Kreuzkrote und Kammolch
U.v.a.). Alternative: Erneuerung der StraBendecke
unter Beibehaltung der Trassierung. Ein Bedarf fir
Aus- bzw. Neubau existiert nicht.

Diese Beispiele greifen einige exemplarische Planungen aus der
Stellungnahme der anerkannten Naturschutzverbdnde an Minister ldpel
vom 20.05.1986 heraus.

Reinhard Loske

Mitglied des Beirates
bei der hdheren Landschafts- :
behtdrde beim RP Arnsberg
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Alfred Schmuck

Wie lange konnten wir es uns
leisten, die StraBen unzureichend zu erhalten?

Bedarfsschatzungen fiir Bund, Léndef und Gémeinden

L.

»Wie lange kénnten wir es uns lei-
sten, die Straflen unzureichend zu er-
halten?« In der Frage, die mir gesteilt
wurde, auf die ich eine Antwort geben
soli, au! die ich zwangslaufig aber
wohl mehr ais eine Antwort geben
muB, klingt unterschwellig so etwas
wie eine Bewertung unserer SiraBen
durch die Autcren der Fragestellung
an. Sie klingt — trotz des Kenjunktivs
- eir wenig nach der Vorstellung, da}
unsere StraBen eben doch woh! »un-
zureichend« erhalten werden, und
nicht ganz ist die Erwartung zu dber-
héren, der Vortragende moge viel-
leicht auch dieser Vorsteilung Rech-
nung tragen.

Nun, ich glaube, die meisten meinar
verehrten Zuhdrer werden verstehen,
wenn ich's mir nicht ganz so ieichl
macne, wenn ich nicht einfach ein
paar Zahlen vor lhnen ausbreite, mit
denen die erste Frage nach dem
», .. wielange . . .« dann beantwortel
ware. Das ist auch gar nicht moglich.
S0 einfach 138t sich die so einfache
Frage nicht beantworten. Und so
schlicht 188t sich unter Fachleuien
das Thema auch nicht behandeln, sc
wie dies in Werbespots (USA) und
Karikaluren (Bayern) in kréltiger
»Schwarz-WeiB-Manier«, dem Wer-
bezweck enisprechend durchaus
wirksam, geschieht (Abk. 1, 2, 3, 4).

lch denke, Sie werden mit mir Uber-
einstimmen, wenn ich zundchst ein-
mal versuche, das Thema etwas wei-
tergehend zu analysieren, vor allem
" im Hinblick darauf, was es heifit, sich
etwas »leisten« zu kénnen, und wie
wir als StraBenbaufachleute den Be-
griff »ungenigend« im Zusammen-

Verfasseranschrifl;

Frof. Dr.-ing. Alfred Schmuck. Universital
der Bundeswehr, Werner-Heisenberg-
Weg 38, 8014 Neubiberg. Vortrag anidf-
lich der Milgliederversammiung des DAV
am 25. 6. 1587.

Dic Asphallstrasse 6/87

hang mit dem StraBenzustand zu in-
terpretieren haben,

Auch wenn ich Gefahr laufe, der pro-
fessoralen Weitschweifigkeit bezich-
tigt zu werden, erfordert emne reelle
Behandlung der Thematik vorab ein
Eingehen auf die Zieie, die bei der
Erhaltung unserem Tun zugrunde lie-
gen. Sie sind zwar jedem bekannt
und doch im taglichen Handetn und
Entscheiden wohi mehr unrewubt als
bewuBt gegenwértig. Die Auseinan-
dersetzung mit dem Thema wirde
natiriich auch eine Auseinanderset-
zZung mil den Fragen erfordern,

— wie wir den Zustand unserer Stra-
Ben Uberhaupl definieren kdnnen,

- weliche Anforderungen an den Zu-
stand aus den Zielen abzuleiten
sind und

— auf welche Arl und Weise und in-
nerhalb welcher Zeitspannen Zy-
standsdnderungen entstehen, die
ein Eingreifen durch Erhalluags-
maBnahmen erforderlich werden

- fassen una letzilich den Finanzbe-
darf fr die Erhaltung bedingen.

lch werde auf diese fur die Thematik
wesentlichen Fragen aus Zeitgrinden
aber nuram Rande eingehen kénnen.

Daf die im Tite! zusétzlich gewlnsch-

te Bedarfsabschatzung fir die Erhai-
tung der StraBen bei Bund, Landern
und Gemeinden nicht mehr als exem-
piarisch Trends und GroBenordnun-
gen — ohne generelle Giltigkeit - auf-
zeigen kann, wird Ihnen einleuchien,
wenr Sie sich bewuBt machen, auf
welch miserablen Grundlagen die
meisten der bisherigen Schitzungen
beruhen. Wir, d. h. alte Baulastirager,
fihren zwar seit Jahrzehnten mit viel
Aufwand  StraBenstatistiken bzw.
StraBendatenbanken, in denen alle
mcgiichen Daten uber das AusmaB
der Anfagenbestande, Gber die Stra-
Bengeometrie und tber die Bauwei-
sen enthalten sind. nur nicht die Da-
ten, die wir fUr rationale Entscheidun-
gen in der Strafenerhattung und fiir
Bedarfsabschitzungen bréuchten. Se
haben wir bis heute keineriei syste-
matisch erhobenen informaticnen
Ober den Zustand der einzelnen
Strecken, geschweige denn generel-
le Informationen Gber den Zusiand
unserer StraBennetze bei den ver-
schiedenen Baulasttragern. Ja, wir
besitzen noch nicht einmal informa-
tionen Gber die Altersstrukiuren bei
den verschiedenen Anlagebestinden
— und ohne Kenntnis dieser Alters-
strukturen mufl jede Bedarfsschit-
zung zwangslaufig zur »Milchmad-
chenrechnung« geraten. Wie scliten
wir angesichls derartiger Informa-
tionsdefizite {iber unsere Anlagenbe-
stéinde — Anlagenbestdnde in der
Bundesrepublik Deutschland mit ei-
nem respektablen Anlagenwer von
anndhernd 50C Milliarden DM! — in
der Lage sein, mehr als quafitative
Bedarfstrends aufzuzeigen? Ich will
dennoch versuchen, einige fiir den
Erhaltungsbedarf und seine Entwick-
lung wesentliche Fakten darzustellen.

Bevor wir uns dem eigentlichen The-
ma zuwenden, missen wir noch kig-
ren, wie wir den Begriff »Erhaltung«
interpretieren kdnnen und wie es sich

13
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__ VERANSTALTUNGEN

mit den Zielen der StraBenerhaltung
verhali, Bei den bisher durchgefihr-
ten Bedarfsschitzungen hat sich eine
Unterscheidung zwischen

— MaBnahmen der »Erhaltung im en-
geren Sinne« und

- MaBnahmen der =Erhaltung im
weiteren Sinnes

als zweckmalig erwiesen.

Als MaBnrahmen der »érhaltung im
engeren Sinhe« bezeichnen wir alle
digjenigen baulichen MaBnahmen,
die unmittelbar zur Substanzerhal-
tung, zur Verkehrssicherung und zur
Erhaltung eines ausreichenden Be-
nutzungskomiorts erforderlich sind.
Dazu gehdren MaBnahmen

— der »baulichen Unterhaltungs,
d. s. laufende MaBnahmen kleine-
ren Umfanges, vorzugsweise zur
Substanzerhaitung, die den Ge-
brauchswert jedoch nicht nennens-
wert  anheben, beispielsweise
Flickarbeiten, Beseitigung von
Ausbriichen, Abfrasen von Verfar-
mungen . a.;

— ger »instandsetzunge, d. s. gréB-
tenteils periodisch wiederkehrende
Mafnahmen grdBeren Umlanges
an den Deckschichten, durch die

Abb. 1: Werbung fir eine bessere SiraBenerhaltung in den USA (6).

der Gebrauchswert deutlich ver-
bessert wird, beispielsweise Ober-
#tichenbehandiungen, Hocheinbau
von Deckschichien, Friasen und
Neueinbau von Deckschichten,
Repaven, Umpflastern u. a., jeweils
in groBeren zusammenhangenden
Flachen:;

— der »Erneuerungx, d. s. die in 1an-
geren Zeitabstinden notwendigen
MaBnahmen gréBeren Umfanges
an mehr als den Deckschichtlen,
durch die ein der Neuhersteliung
vergleichbarer Gebrauchswert wie-
dererreicht wird, beispielsweise
Verstarkungen im  Hocheinbau
oder Erneuerungen im Tiefeinbau
unter Einschlid von Deck-, Binder-
und ggf. auch Tragschichten.s

MaBnahmen der »Erhaliung im enge-
ren Sinne« missen durchgefihr
werden, wenn der . StraBenzustand
nicht mehr den Anforderungen ent-
spricht, die sich aus den Zielen der
Erhaitung ergeben. Zielkriterien sind

— die »Sicherheit«, d. h. die Erhal-
tung eines verkehrssicheren Befe-
stigungszustandes,

— der »Benutzungskemfort«, d. h.
die Erhaltung eines fir einen ange-
messenen Benutzungskomfort

ausreichenden  Befestigungszu-

slandes,

— der »Substanzerhalt«, d. h. die E¢-

haltung der in den Verikehrsilachen
enthaitenen Vermogenswerte aut
wirtschaftiich optimale Weise, und

- die »Umfeidvertraglichkeite, d. h.
eine Erhaltung mit dem Zie!

— rmintmaler zustandsbezogener
Lirm- und Schadstoffimmis-
sionen,

~ minimaler Beldstigung anderer
Verkehrsteiinghmer und  der
StraBenanlieger durch Spritz-
wasser, Sprihfahnen und Staub,

— eines dem Umfeld angemesse-
nen optisch-asthetischen Er-
scheinungsbiides im SiraBen-
raum.

Bei der Formulierung der Zielkriterien
bzw. der Anforderungen an den Stra-
Benzustand sind wir nicht frei. Die
Anforderungen ergeben sich weitge-
hend aus Rechtsbestimmungen und
aus der Rechtsprechung. So lolgt
beispielsweise aus dem aligemeinen
Rechtsgedanken des § B36 BGB fir
den Eigenbesitzer der StraBe die
Pflicht, die Strafen so zu kontrollieren
und zu unterhalten, daB ihr Zustand

Abb. 2: Werbung fiir eine bessere SiraBenerhaltung in den USA (6).
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nicht die Ursache fiir Personen- und
Sachschiden sein kann. Weitere 61-
fentlich-rechtliche Pflichten resultie-
ren aus den StraBengesetzen. Da-
nach muB z. B. der Benutzer darauf
vertraven kinnen, daB sich die Stra-
Be - solange der Gemeingebrauch,
uneingeschrinkt opder beschrinki,
besteht - in einem dem Gemeinge-
brauch entsprechenden Zustand be-
tindet. Dem Benutzungsrecht des
einZelnen ist die Pliicht der verant-
wortlichen Kérperschaft entgegenge-
steill, die Strafen tir eine Benutzung
im Ranmen des Gemeingebrauchs
herzurichten ung instand zu halten.

Ganz anders verhilt es sich mit den
MaBnahmen der »Erhaltung im wei-
teren Sinne«. Dabei handell es sich,
vorwiegend um qualitdtsverbessern-
de MaBnahmen, die zweckmafig im
Zusammenhang mit baulichen MaB-
nahmen der »Erhaitung im engeren
Sinne«  durchgefiihrt werden, die
aber nicht zwingend zur Durchfih-
rung kemmen missen und iber die
je rach finanz-, verkehrs- oder um-
weltpalitischen Praferenzen entschie-
den werden kann.

Zu den MaBnahmen der »Erhaltung
im weiteren Sinne« zihien

- umwelt- und 6koiogiebedingte s0-

wie stadtbild- und umfeldpflegeri-
sche MaBnahmen, beispielsweise
LarmschutzmaBnahmen, Ergén-
zungspflanzungen, Umprofilierun-
gen zur Verkehrsberuhigung und
Sladlbifdverbesserung u. a., ferner

- sonstige  qualititsverbessernde
Mafinahmen, beispielsweise die
Beseiligung von Unfallpunkten, der
Ausbau von Anlagen fiir den ru-
henden Verkehr, die Verstarkung
unterbemessener Befestigungen,
der frostsichere Ausbau frostge-
fanhrdeter Strecken u, a.

Die Unterscheidung zwischen Maf-
nahmen der »Erhattung im engeren
Sinne« und MaBnahmen der »Erhal-
lung im weiteren Sinne«, d. h. zwi-
schen »zwingend erlorderlichens
und  =disponiblen« MaBnahmen,
zeigt, daB es keinen fesistehenden
Erhaitungsbedarf gibt, sondern Band-
breiten des Erhaltungsbedarfs. Es
gibt Untergrenzen des Erhaltungsbe-
darls, bei derer Unterschreiten die
Ziele der StraBenerhaltung auf Dauer
nicht meh: zu gewahrleisten sind;

JOiese Untergrenzen ergeben sich aus

dem =»Erhaltungsbedart im engeren
Sinne«. Und es gibt daneben einen
Erhaltungsbedarf, der in gewissen,

Abb. 3: Werbung fiir eine bessere § tralienerhaitung in der LJSA (6).
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nicht generel festzuiegendem Um-
fang qualititsverbessernde MaBnah-
men einschlieBt, der jedoch =richt
Zwingend« ist,

Die mir gesteilte Frage ». . . wig lange
konnten wir es ums leisten st
stellt, wahrscheinlich unbewuBt, auf
den »Erhallungsbedar im engeren
Sinne« ab, d. h, auf die Untergrenze
bzw. daraul, wie lange ein Zustand
mit einer Mitteldotierung unterhats
dieser Untergrenze hingenommen
werden konnte. ich meine, dal der
Versuch einer Antwort nur ayf diesen
Teilaspekt nicht akiuell ist, denn: Von
einem Zustand mit einer Mitteldotie-
rung unterhald dieser Untergrenze
{d. h. einem Zustand wie in den Spots
der Abbildungen 1 pis 4) sind wir in
den meisten Teilen unserer StraBen-
netze — zumindest aber bei den Bun-
desfernsiraBen - derzeit noch mei-
lenweit entfernt, auch wenn verein-
zelt, speziell in einigen Kommunen,
die Mittelzuweisungen fir gdie Erhai-
tung derzeit ungeniigend und auf
Dauer nicht haitbar sein mdgen. Ich
meine aber auch, daB eine Dotierung
cberhalb dieser Untergrenze genereil
und noch iber lange Zeit hinweg not-
wendig ist, weil qualititsverbessern-
de MaBnahmen - ob mit oder chne
Zusammenhang mit »Erhaltungsmag-
nakmen im engeren Sinng« — ange-
sichts des Ausbauzusiandes weiter
Teile unserer »historisch gewachse-
nen« StraBenneize nicht einfach aul-
geschoben oder unterlassen werden
ddrfen. Die Aufgaben der Qualitats-
verbesserung im Bereich von Umn-
welt- und Stadibildpflege werden in
der Offentlichkeit weilgehend akzep-
tiert. Aber auch die »sonsligen quali-
thtsverbessernden MaBnahmen«
dirfen nicht unberlcksichtigt bleiben.
Die Beseitigung von Unfalipunkten ist

N .

[ ]

Abb. 4: Aus einem bayerischen Lesebuch (2).
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ene Aufgabe von hohem morali-
schem Rang, daneben aber auch -
ebenso wie die Verstarkung unterbe-
messener Befestigungen und der
frostsichere Ausbau frostgefihrdeter
Abschnitte — eine Aufgabe von nicht
zu unterschatzender volkswirtschaft-
hcher Bedeulung. '

Lassen Sie mich auf die eingangs ge-
stellte Frage eine erste Teitantwart
geben: Wir kbnnen es wns nicht lei-
slen, die StraBen mit Mitteln zu erhal-
ten, die unterhalb oder auch nur an
der Untergrenze des Bedars fir
MaBnahmen der »Erhaltung im enge-
ren Sinng« liegen. Wir bendtigen Mit-
tei deutlich cberhalb dieser Unter-
grenze, denn wir miissen auch in der
Lage sein, qualititsverbessernde
MaBrahmen durchzufiihren; ob in
jahrlich gleichbleibender Héhe oder
in Anpassung an schwankende finan-
ziefle Spieirdaume, is! dabei zweil-
rangig.

fch méchte im folgenden auf die »Er-
haltung im engeren Sinne« eingehen,
das heiBt auf denjenigen Teil der Er-
haftung, der fir den baulichen Zu-
stand unserer StraBenbefestigungen
mafBgeblich ist und aus dem sich die
schon erwdhnten Untergrenzen des
Erhattungsbedarfs abieiten fassen.

Wenn wir fir die Erhaitung bestimmte
Zielkriterien vorgeben, dann resultie-
ren daraus bestimmte Anforderungen
und Grenzwerte des StraBenzustan-
des, die nicht (iber- oder unterschrit-
ten werden durfen. Beispielsweise
mussen wir davon ausgehen,

— daf} die Spurrinnen- oder die Was- -

serfilmtiefen auf der Fahrbahn, je
nach Bedeutung der StraBe, unter
Sicherheitsaspekten bestimmte
Werle nicht Ubersteigen sollen,

- daB die Griffigkeit, ebenfalls unter
Sicherheitsaspekten, bestimmie
Werte nicht unterschreiten soll,

- daB die Langsebenheit, vor allem
unter Gesichtspunkten des Benut-
zungskomforts, aber auch der Si-
cherheit, bestimmien Anforderun-
gen genligen muB, und

- daf zur wirtschaftlichen und dauer-
haften Substanzerhaltung ein Ein-
greifen erfordertich wird, sobald
sich substantielle Schaden, wie
Risse und Ausbriiche, zeigen.

Abb. 5. ldealisiertes
Beispiel fir das Ver-
haltensmodell  einer
Fahrbahnbelesligung.
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Nach einer Neuhersteilung ader auch
nach Instandsetzungs- oder Erneue-
rungsmaBnahmen genigl der Zu-
stand einer StraBenbefestigung vol!
und ganz den Anforderungen, sofern
die einschlagigen Regein {ur die Pla-
nung und Ausfiihrung beachlet wer-
den. Unter den Einwirkungen von
Verkehrs- und Klimabeanspruchun-
gen ergeben sich aber Zustandséan-
derungen mit einem Veriust an Ge-
brauchswert und an Substanzwert
(Abb., 5). Gebrauchswerlverluste,
beispielsweise infolge Spurrinnen,
bilden sich haufig bereils in den er-
sten Jahren sichibar aus. Anders ver-
hélt es sich — zumindest bei vollbe-
messenen neuzeillichen Asphaltbau-
weisen ~ mit den Verlusten an Sub-
stanzwerl. Sie sind in der Anfangs-
zZeit, nach einer Neuherstellung oder
nach einar Erneuerung, zundchst
kaum zu erkennen und werden erst
nach vielen Jahren in Form von Ein-
zel- oder Netzrissen, spater auch

- durch Ausbriiche, sichtbar. Dabei ist

vielfach eine progressiv ansteigende
Schadensentwicklung zu beobach-
ten. Substanzwerterhaltung muf3 aus
wirlschaftlichen Grinden einsetzen,
bevor es zu ausgedehnlen Scha-

Zeil
@smnzmdngel {Risse, Aushriche ”EI
" ry:;_/,"Wmnwell
V.‘J:i,'\_ Lol Grenrwenl
ngatberecn
Teit
leit
densauspragungen  kommt.  Das
heidt:  einem Substanzwertverfall

mufi durch vorbeugende Erhaltungs-
maBnahmen, beispielsweise in Form
rechizeitiy durchgefdhrter Verstar-
kungen, begegnet werden.

Sobald fir ein ader fir mehrere Zu-
standsmerkmale die Anforderungen
nicht mehr erfllt bzw. wenn Grenz-
werle erreicht werden, sind Erhal-
tungsmaBnahmen durchzufihren.
Geschieht dies nichl ader in unzurei-
chender Weise, dann ergeben sich
unter Umslanden schwerwiegende
Nachieile, und zwar sowohi aul der
Seite des Baulasttrigers wie auch aul
der Seite der StraBennutzer.

FUr den Baulasttrager ist primar die
Summe der im Verauf der Jahre an-
fallenden  Erhaltungsaufwendungen
von Interesse. Die folgende Abbii-
dung (Abb. 6) zeigt exemplarisch den
prinzipiellen Verlauf der Erhaltungs-
aufwendungen fir drei beispiethafie
Erhaltungsstrategien aul:

— Bei der Strategie I isl angencm-
men, dal - beispielsweise wegen
fehlender Erhaltungsmitiel — nur
UnlerhaltungsmaBnahmen durch-

Dic Asphaltshiasse Gisd
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Abb. 6: Prinzipieiter Vertauf des Erhal-
lungsaulwandes fur drei Beispieilslle bei
progressiv ansteigendem Unterhallungs-
aufwand (3):

Fafi I: Nur Unterhaitung (= U)

Fall It: Unterhattung (X U) - Instandsei-
zung (1) - Unterhaltung (& Ux)

Fall tfi; Unlerhaitung (X U.) - Inslandsei-
zung (i) - Unlerhaltung (¥ U} -- Instang-
setzung (1,) — Unlerhaltung (T Un) usw.

gefuhrt werden kénnen, das heiBt
einfache bauliche Mafinahmen im
vorhergehend bezeichneten Sinn,
durch die zwar die Substanz erhai-
. len, der Gebrauchswen jedcch
picht nennenswert und vor allem
nicht auf Dauer verbessert werden
kann. Die jahrtichen Unterhaitungs-
kosten U (in DM/m? und Jahr) sind
wihrend der ersten finf bis zehn
Jahre nach einer Neuhersteliung
bzw. nach einer Erneuerung refativ
niedrig; sie sleigen mit langerwah-
render Nutzungszeit aber an. Prin-
zipiell kann davon ausgegangen
werden, dafl Untérhaltungskosien
U wihrend der Gewéhileistungs-
zeit (lgw) fUr den Baulasttrager
nicht antallen, daB der Aulwand da-
nach zunéchst niedrig ist, mit der
Zeit aber progressiv ansteigt. Ab-
bildung 6 enthill sowoht den pro-
gressiv ansteigenden Verlaul der
jahrlichen Unterhaltungskesten U
wie auch die Summenlinie £ U, fir
die Gesamtheit aller Unterhai-
tungsaulwendungen.

- Wie sich die Kostenentwicklung
carstellt, wenn die Unterhaltungs-

Die Asphalistrasse 6/87

mafnahmen zwischenzeitiich
durch aulwendigere Instandsei-
zungs- oder Erneverungsmafnah-
men | abgeldst werden, zeigen die
in Abbildung € eingetragenen Stra-
legien Ii und lil. Bei Strategie Il ist
gine InstandsetzungsmaBnahme
vorgesehen, wahrend bei Strategie
It in periodisch wiederkehrenden
Zeilintervallen
mafinahmen folgen.

Auch wenn die Darstellung unmaRB-
stéblich und nur als Prinzipskizze zu
betrachten ist, 18t sich doch Grund-
sélzliches im Hinblick auf zweckmafi-
ge Erhallungssiralegien ablesen. So
miBien beispielsweise spéitestens
dann, ,wenn die jahrlichen Aufwen-
dungen fur UnterhaltungsmafBnah-

. men bestimmte Grenzbetrége *im

Vergleich zu den Kosten flr Instand-
setzung oder Erneuerung erreichen
bzw. dbersteigen, aus wirtschaftli-

chen Grinden groBflichige Instang-"

setzungs- und Erneuerungsmabnah-
men an die Stelle von Unterhaitungs-
mafinahmen treten. Dies gilt natirlich
um so menr, als sich mit der aus-
schlieBlichen Durehfithrung von Un-
lerhaltungsmaBnanmen der Ge-
brauchswert ger Strafe stindig auf
einem relaliv niedrigen Niveau be-
wegi und die Anforderungen an den
Zustand magiicherweise nicht mehr
auf Daver erfuilt werden kénnen. Eine
Erhealtung ausschlieBlich mit Unter-
haltungsmaBnahmen gemafl Strate-
gie |, moglicherweise nurin Form &ri-
licher .Flickarbeiten oder gelegentli-
cher Oberfiachenbehandlungen, muf
deshalb Uberall dort vermieden wer-
den, wo die Bedettung der Strafe,
d. h. Verkehrsstérken und -geschwin-
digkeiten, Kompromisse hinsichtlich
des Gebrauchswertes nicht zulassen.

Wie wirkt sich nun ein mangelhafier
Gebrauchswer!l aul der Seite der
Stralennulzer, speziell bei den Krall-
fahrern. aus? Ich will dies anhand
einiger Beispiele beleuchten.

Zunachst sei genereil fesigehalten,
dal der StraBenzustand i:: mehria-

" cher Weise Wirkungen zeigt. Zu nen-

nen sind vor ailem die Verkehrssi-
cherheil, der Benulzungskomfort, die
Kosten tir den Kraftfahrzeugbetrieb,
die Reisezeiten und auch Schad-
stoif-, Larm- und Staubimmissionen.

Wir kdnnen derzeil noch nicht aile
Wirkungen guantifizieren und mone-
tar bewerten. So fehlt uns beispiels-

Instandselzungs-

weise das Wissen um die Zusam-
menhénge zwischen Zustandswerten
und Unfallraten bzw. Unfalikostenra-
ten. Wir wissen nur, daB es Zusam-
menhange gibt; gabe es sie nichi,
dann wire die Rechtspilicht zur bauli-
chen Verkehrssicherung ohne Inhalt.

Anders verhilt es sich mit dem Ener-
gieverbrauch der Krattfahrzeuge und
mit den Heisezeiten. Mit schlechtar
werdendem Fahrbahnzustand sinken
die Fahrgeschwindigkeiten und stei-
gen die Fahrwiderstande. Mit steigen-
den Widerstanden steigt auch der
Kraltstoffverbrauch. Beispielsweise
ergibl sich bei einer LandstraBe mil
einem durchschnittlichen taglichen
Verkehr ven 13 000 Kfz/24 h und ei-
nem Giiterverkehrsanieil von 10 %
der Kraftstoffmehrverbrauch je 1 km
Streckenldnge zu jahrlich 60 000 Li-
tern, wenn der Zuslandswert vom
Neuzustand mitp = 4,3 aufp = 2,0
absinkt (p = 2,0 ist ein bei Landstra-
Ben durchaus vorkommender Wertt).
Bei einer Autobahn (RQ 28) mit ei-
nem durchschaittiichen  taglichen
Verkehr von 45 000 Kiz/24 h und ei-
nem Gulterverkehrsanteil von 15 %
betrdgt der Kraftstoffmehrverbrauch
je 1km Streckenldnge jdhrlich ca.
170 000 Liter, wenn der Zuslands-
wert von p =-43 auf p = 2,7 ab-
rimmt.

Auf das Netz der BundesfernstraB3en
umgeseltzt, folgen aus dem Kraftstoff-
mehrverbrauch Zusatzkosten in Hohe
von jahrlich Gber 40C Mig. DM, wenn
der augenblicklich noch als »gut« bis
»gehr gute einzustufende Zustand in
einen »mittleren« Bereich abfallen,
bzw. von jahrlich Gber 800 Mio. DM,
wenn gar ein »schlechter« bis »senr
schiechter« Zustand erreicht wiirde.
Zusammen mit den hier nicht quantifi-
zierten zusatzlichen Unfall-, Zeit- und
Imissionskdsien ware in diesem
Faile mil jahrlichen Mehraufwendun-
ger, und damil volkswirischaltlichen
Veriusten, in Milliardenhdhe, fir die
Gesamtheit aller 6ffentlichen Stralen
in cer Bundesrepublik Deutschland in
mehrfacher Millardenh&he Zu
rechinen.

Den dargesteillen Wirkungen zum
Trotz kann es aber nicht das Ziel der
Straenerhaitung sein, stets und an
aflen Steflen aut einen bestmdglichen
Zustand hinzuarbeiten, denn Stra-
Benerhaitung kostel schlieBlich auch
Geid. Den »Nutzerkosten« miissen
die Aufwendungen des Baulasttra-
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5= cklyalisierte Strafen-
bavlostiragerkosien

* (aNgia

ak= ektualisierte zusiitz-
fiche Nutzerkosten
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Abb. 7: Prinzipieile Zusammenhénge zwischen

valien (3).

gers fir die Erhaltung — die »StraBen-
baulastiragerkosten« — gegeniber-
gestelll werden. Ich machte hier auf
ein bereits vielfach gezeigtes Bild
(Abb. 7} verweisen, aus dem die prin-
zipieilen Zusarnmenhénge zwischen
den aktualisierten Kosten und den Er-
naltungsintervailen At, d. h. den Zeit-
abstdnden zwischen Erhaltungsmai-
nanmen, hervgrgehen.

Wahrend es fir die SiraBenbauiasi-
tragerkosten S nur unter ganz be-
stimmten Bedingungen (Fall 1) — z. B.
einem schlechten Substanzwert mit
hohen Erneuerungskosten — einen
wirtschaftlich optimalen Zeitpunkt fir
die Durchfihrung von Erhaltungs-
mafinahmen an Fahrbahnen gibt, er-
halt man fiir die 2usatzlichen Nutzer-
kosten AN und fir die Gesamtkosten
G stets einen ganz bestimmten opti-
malen Eingreifzeitpunkt Atg,  bei
dem die Nulzerkosten bzw. die Ge-
samtkosten (AN, &) minimal
werden, Die zusaizlichen Nutzerko-
sten steigen fir At > Aty weil mit
zunehmender Nutzungsdauer und
abnehmendem Gebrauchswert Zeit-
kosten, Kfz-Betfiebskosten  und
Unfailkosten steigen. - Sie steigen
aber auch fUr At < Aty weil mit hau-
figer durchgefihrten Erhaltungsmah-
nahmen auch haufigere Verkehrsbe- ]
hinderungen in den Baustellenberei-
chen verbunden sind, die ebenlalis
ein Ansteigen der Zeit-, Betnebs- und
Untallkosten zur Folge haben. Grung-
satzlich 148t sich feststellen, daf eine
gesamiwirtscha‘tlich optimale Strate-
gie ErhatungsmaBnahmen in ganz
bestimmten Erhaltungsintervallen
(Atond €. h, zu ganz bestimmten opti-
malen Zeitpunkten, erfordert. Diese

18

akivalisierten Kosten uad Erhaltungsinter-

Zeitpunkte héngen u. a. von der Ver-
kehrsstarke und der zeitlichen Ande-
rung des Befestigungszustandes ab.

Nach Modellrechnungen kénnen wir
unter bestimmien Randbedingungen
bei Asphaitbefestigungen von den in
Abb. 8 tabetflarisch dargesteliten op-
timalen  instandsetzungsintervalien
Aty, o ausgenen. Die seit 1986 zuge-
lassenen hoheren Achslasten werden
eine Verxlrzung dieser optimaten In-
standsetzungsintervaie um 25 bis
30 % und eine Erhdhung des Erhal-
lungsbedaris zur Folge haben, es sei
denn, wir wéren in der Lage, unsere
Fahrbahnbefestigungen innerhalb
weniger Jahre entsprechend zu ver-
stirken. Mil den Werten von Abb. 8
1aBt sich au! die eingangs gestellle
Frage eine weitere Teflantwort geben,
und zwar, daB wir es uns nicht leisten
konnen, ErhaltungsmaBnahmen Cher
die in der Tabelle angegebenen Zeit-
raume hinaus aufzuschieben, chne
gesamtwirtschaftlicne  Verluste in
Kauf zu nehmen. SinngemaB Glei-

‘ches gilt natirich auch fir vorzeitig

durchgefGhrte  ErhallungsmaBnah-

men.

Iv.

Zum Erhaltungsbedarf seibst stellen
sich verschiedene Fragen

Wie groB ist der Erhallungsbedarf?
Wie wird er sich in den kommenden
Jahren entwickeln? Wie wirken sich
Achsiast- und Gesamigewichtserho-
nungen aus? Dies sind Fragen, die
vermehrt gestellt werden, seit das
Volumen des Neubaues zuriickgeht
und eine Bedarfssittigung erreicht
scheint — ob tatsédchiich oder durch

politische Vorgaben erzwungen, sei
dahingestetll.

Wie ich schon eingangs ausgefihr
habe, ist eine allgemeire Qualifizie-
rung des augenblicklichen Erhal-
tungszustandes unserer  StraBen
kaum mogiich. Als refativ sicher kann
gelten, daf sich die Bundesfernstra-
fien — von einigen Ausnahmen abge-
sehen ~ in einem guten bis sehr gu-
ten Zustand befinden und keinen Ver-
gleich zu scheuen brauchen. Fiir die
sonstigen AuflerortsstraBen — Lan-
des-, Kreis- und Gemeindeverbin-
dungsstrallen - ist eine generelie
Aussage nicht mdglich. In einigen
Bundesidndern herrscht der Eindruck
vor, daB Kreis- und Gemeindeverbin-
dungsstraen in einem besseren Zu-
sland sind als LandesstraBen. Fest-
zustellen ist viglfach, daB Teile dieser
StraBennelze, insbesondere Alistrek-
ken mit Zwischenausbau, einen Zu-
stand aufweisen, der eine durchgrei-
fende Erneuerung in Verbindung mit

qualitatsverbessernden MafBnahmen .

— auch im Querschnitt und hinsicht-
lich Trasse und Gradiente — notwen-
dig erscheinen I&Rt.

AuBierordentlich unterschiediich ist
der Zustand der kommunalen Stra-
Bennetze. Das gilt fiir den Strecken-
vergleich innerhalb von Gemeinden
wie auch fir den zwischengemeindii-
chen Vergleich. So hefinden sich Tei-
le der StraBennetze einiger Gemein-
den in einem ausgesprochen be-
denklichen Zusland, wahrend derarti-
ge Feststellungen bei anderen Ge-
meinden nicht getroffen  werden
kbénnen.

Bei fast allen kommunalen Strafen-
netzen ist eber ein erheblicher Nach-
holbedarf an »ErhaitungsmaBnahmen
im weiteren Sinne«, d. h. an qualitits-
~verbessernden MafBnahmen vorhan-
den. Fast Gberall besteht ein nicht un-
erheblicher Anteil der Netze aus Alt-
strecken mit Bauweisen, die nicht
mehr den heutigen Anforderungen
genlgen und deren iberkommene
Substanzen wirtschaftlich nicht erhal-
ten werden kGnnen. In gréBerem Um-
fang finden sich auch unterbemesse-
ne, nicht frostsichere und durch Auf-
grabungen geschadigte Strecken, die
umgebaut, verstérk! oder valistandig
erneuent werden muBten. Systemati-
sche Zustandserfassungen — bisher
leider viel zu seiter durchgefiihn —
naben bei innerérilichen StraBennet-
zen viellach ergeben, dal der Zu-

Die Asphaltsirassc 6/87



2,5 10+ 12 Jahre

10 —

T4 18 lohre 1.h| Summe

1660 m nn 1337

12 + 14 Jahre

Tustandswer! p

1 Erhollung sm weiteren Sinne
1.1| fahrbahnbelestigengen

22| Brucken va Ingenievrbouwerke Lae 150 s0¢ 300
13| bdrige Anlagenteile

1548 1582 N i792

k1 H 297 n m

15 14| Summe

un 170 3004 1005

H
]
3
i
1
¥

T

) ¥

} Tetl |
W7 i

Abb. 8: Gesamiwirtschaftiich optimale instandsetzungsintervalie
bei AsphalistraBen in Abhidngighkeit vom Ma8B der Zustandsinde-

rung innerhaib von 12 Jahren (3).

stand vieler Rad- und Gehwege, aber
auch von Fahrbahnen, vor allem aus
der Sicht von Radfahrern und FuB-
géngern, villig ungeniigend ist und
nicht den Mindestanforderungen an
Sicherheit und Benutzungskomfort
entspricht — eine Tatsache, die ange-
sichts der auch von politischer Seite
immer wieder vorgebrachten Prife-
renzen zugunsten des Radfzhrers
und des FuBgangers in der Zukunft
eine vermehrie Beachtung' finden
sollle.

Ailgemein 8Bt sich feststellen: Fir
die »Erhaftung im engeren Sinne«
bestehen Finanzierungsengpéasse
derzeit nur bei einem Teil der ge-
meindlichen StraBennetze, Fast ibe:-
ail sind aber die Mittel fiir die »Erhal-
tung im weiteren Sinne«, das heiBt flir
qualitdtsverbessernde MaBnahmen,
bei weitem nicht ausreichend. Hier
soflten Information und Argumenta-
tion zur Einwerbung einer besseren
Finanzmitteiausstattung ansetzen. Es
erscheint wenig sinnvoil, weil nicht
beweiskraftig und glaubwirdig, (ber
fehlende Mittel zu kizgen und mit dro-
henden Zusammenbrichen im Stra-
Benretz zu argumentieren, solange
derartige Zusammenbriiche dan ver-
antwortlichen Politikern und den Biir-
gern nicht auch »de facto« vor Augen
gefiihrt werden kénnen. Sehr viel
sinnvoller diirfte es sein, den Nutzen
eines guten Befestigungszustandes
und den Nutzen von qualitétsverbes-
sernden MaBnahmen als notwendige
Ergénzung zu MaBnahmen der »Er-
haltung im engeren Sinne« herauszu-
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stellen und aufzuzeigen, was im ein-
zelnen durch qualititsverbessernde
MaBnahmen erreicht werden kann;
beispielsweise mehnr Sicherheit und
mehr Benutzungskornfort, auch fir
FuBgénger und Radfahrer, ein op-
tisch-asthetisch  verbessertes  Er-
scheinungsbild der StraBe im stidte-
baulichen Umfeid und vor allem eine
auf Dauer verbesserte Wirtschaftlich-
keit im Bereich der langlristigen Sub-
stanzerhallung. Derarlige Argumen-
lationen sollter sich aber nicht im
Verbalen erschopfen. Die Wirkungen
eines guten Befestigungszustandes
und von  qualititsverbessernden
MaBnahmen sind quantitativ belegbar
und soliten deshalb — bezogen auf
konkrete Zustandssituationen —~ auch
nach MaB und Zahl aufgezeigt wer-
den. Das erforden zwar eine Menge
an Hintergrundwissen und eine Einar-
beitung in Bewertungs- und Manage-
mentmethoden; als Ergebnis stehen
aber schiieBlich stichhaltige Begriin-
dungen fir den Finanzbedarf zur Ver-
fligung.

Generelie Aussagen Uber den aktuel-
len Erhaltungsbedart sind kaum
moglich. ich will aber versuchen, eini-
ge Trends zu skizzieren,

Bei den BundesfernstraBen kdnnen
wir davon ausgehen, daB der Erhal-
tungsbedarf derzeit weitgehend ge-
deckt werden kann, Nach Untersu-
chungen einér Bund/Lénder-Arbeits-
gruppe {1) betrdgt der rnittlere jahrli-

che Erhaltungsbedarf in der Halbde-

kade 1983 bis 1987

7t Abb. 9: Erhallungsbedarf fir die Bundesfernstraben (1},

— fdr die »Erhaltung im engeren Sin-
ne« etwa 1,660 Mrd. DM
hzw.

~ {ir die »Erhaltung im weiteren Sin-
ne« etwa 2,227 Mrd. DM (Abb. 9).

Der jahrliche Erhaltungsbedarf wird in
den nichsien 20 Jahren, vor allem
bei den Bundesautobahnen — auch
ohne Bericksichtigung der Achslast-
erhéhung — stark zunehmen. Er wird
fir die BundesfernstraBen in der
Halbdekade 1958 bis 2002

- flir die =Erhaltung im engeren
Sinn« auf etwa 2,351 Mrd. DM
bzw.

— fir die »Erhaftung im weiteren Sin-
ne« auf etwa 3,005 Mrd. DM

geschatzt.

Bemerkenswert ist, dal der Erhal-
tungsbedarf bel den Bricken und
sonstigen Imgenieurbauwerken stir-
ker zunehmen wird als fiir die Fahr-
bahnbefestigungen. Wir soilten uns
nicht falschen lllusionen hingeben:
Der bei den BundesfernstraBen zu
erwartende Anstieg des Erhaltungs-
bedarfs fir die Fahrbahnbefestigun-
gen ist — ohine Bericksichtigung der
Achslastechdhung — recht maBig,
Dies schlagt sich auch in den Be-
darfsanteilen fiir die einzeinen Anla-
genteile nieder. So liegt der Anteil
des Erhaltungsbedarts fiir Fahrbahn-
befestigungen am  Gesamtbedarf
heute noch bei etwa 70 %. Er wird
sich aber bereits zu Anfang der 90er
Jahre auf ca. 60 % einstellen. Gleich-
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zeitig sleigt der Anteil des Erhal-
tungsbedarfs fir Bricken und sonsti-
ge Ingenieurbauwerke von heute ca,
18 % auf etwa 30 % des Gesamtbe-
darfs an,

Nach Untersuchungen fiir das Land
Hessen (5) wird der jahrliche »Erhal-
lungsbedarf im engeren Sinne« im
Zelrawm zwischen den Halbdekaden
1985-1889 und 2000-2004

- bei den Bundesautcthhnen relativ
stark um ca. 40 %,

— bei den Ubrigen LandstraBen (Bun-
des-, Landes- und Kreisstraen)
dagegen gemdaBigt um zwischen 2
und 15 %

ansteigen. Auch hier ergab sich, daB
der Bedarfsanstieg vorzugsweise bei
den Briicken und sonstigen Inge-
nieurbauwerken zu erwarten ist, wah-
rend der Bedarfsanstieg beim Qber-
bau nicht besonders ausgepragt sein
wird. Hinzu komml aber der durch die
Erhohung der zulassigen Achslasten
“von 10 auf 11 Tonnen zu erwartende
zusatzliche Erhaltungsbedart. Er wird
Mitie der 9Cer Jahre bei den Fahr-
bahnbefestigungen der Bundesauto-
bahnen zwischen 25 und 45 % liegen
und bei Landstrafen je nach Schwer-
verkehrsanteilen, bis zu 30 % und
menr betragen. Erwédhnenswerl ist,
dal der ermitteite Erhaltungsbedarf
bei den LandesstraBer durch die ver-
fligbaren Haushaitsmittel nicht ge-
deckt werden kann und offenbar ein
erheblicher Nachholbedarf besteht.
Ob dies in anderen Bundeslandern
ahnlich ist, 128t sich mangels durch-
geflhrter  Untersuchungen  nicht
sagen.

Eine véllig andere Situation zeigt sich
vielfach bei gemeindlichen Strafien-
netzen. Durch die im Auitrag einiger
GroBstadte durchgefihrten Untersy-
chungen (iber den Erhaltungsbedarf
wissen wir, daB hier oft Situatioren
vorliegen, die - im Vergleich zu au-

Abb. 10: Relativer Erhaltungsbedarl (DM/
m” und Jahe) fir Fahrbahnen, Geh- und
Radwegfidchen und Parkliichen in einer
wesldeulschen GroBstad! bei  unier-
schiedlicher Beriicks:chligung des =Erhal-
lungsbhedarls im weiteren Sinne« mit

- 0% qualititsverbessernden MaBnah-

men  (OM) im  Prognosezeilraum
(20 Jahre),
~ 100 % qualitdlsverbessernden Mag-

nafimen (QM} im Prognosezeitraum
(20 Jahre) (4).

20

Berbrilichen StraBennetzen — we-
sentlich hoéhere Finanzmiltel erfor-
dern. Ich méchte beispieihaft nur eini-

ge Fakten nennen:

~ Ein nicht unerheblicher Teil der ge-
meindiichen StraBennetze besteht
aus unzureichenden, nicht-funk-
tionsgerechten Altbauweisen, die
nicht den Anforderungen entspre-
chen und nur mangelhaft und un-
wirtschaftlich zu erhalten sind.

— Erhebliche Folgeminge! resullie-
ren aus den forilaufend in groBer
Zahl anfallenden Aufgrabungen {in
Hamburg z. B. jahrlich ca. 30 000,
in _ Miinchen
»fremdbestimmt« sind und vom
Trager der StraBenbaulast hinge-

ca. 1500

0}, die

nommen werden missen, Bei der
Wiederherslellung der Aulgrabun-
gen mangelt es nicht selten an der
erforderlichen Sorgfalt, und eine
Uberwachung der Arbeiten ist —
angesichts der Vielzah! an Eingrit-
fen — oft nicht in zureichender Wei-
se mdgglich. Seibst bei optimal wie-
derhergestsilten Grabungsftichen
lassen sich aber die urspriinglichen
struklurellen Homogenititen und
die urspringlichen Verhaitensei-
genschaflen nicht mehr erreichen,
so daB jede Grabung einen wert-
mindernden Eingriff darstelit, der —
wenn nicht sofart, so doch nach
einiger Zeit — vom Baulasttrager
vorzeitige bzw. zusitzliche Erhal-
tungsaulwendungen erfordert.
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— Eine auf Substanz- und Ge-
brauchswert beschrinkte »Erhal-
tung im engeren Sinne« ist bei in-
nerortsstraBen sehr viel weniger
mdglich als bei AuBerortsstraBen,
well hier derzeit mit sehr viel gro-
Berer Dringlichkeit viele qualitats-
verbessernde MafBnahmen erfor-
derlich sind, die aus wirlschaftli-
chern Grinden mit anstehenden
MaBnahmen der baulichen Erhal-
tung gekoppeit werden soliten, Zu
denken ist dabei vor allem an MaB-
nahmen zur Verkehrsberuhigung
wie auch zur Verbesserung des
Umfeides und des Erscheinungs-
bildes der StraBe, das heift an
MaBnahmen, die mit gréReren An-
derungen im StraBenraum verbun-
den sind und die erhebliche zu-
sdlzliche Betrage erfordern,

Diese besanderen Erschwernisse bei
Innerorissirafen schiagen sich deut-
lich sichtbar im Erhaltungsbedarf nie-
der. Wihrend bei AuBerontsfahrbah-
nen (im Mitte! fir Bundes-, Landes-
und KreisstraBen) zur Zeit

~ fir die »Erhaltung im engeren Sin-

ne« mit einem Erhaltungsbedarf -

von jahrlich etwa 1,25 DM/m? bzw.

=~ fir die »Erhaltung im weiteren Sin-
ne« mit einem Erhaltungsbedarf
von jéhriich etwa 1,80 DM/m?

gerechnet werden muB, wurde Bei-
spielsweise fir die Innerortsiahrbah-
nen einer westdeutschen GroBstad
(4)

~ fur die »Erhaltur}g im engeren Sin-
ne« 1.51 DM/m? und

~ Hr dig =Erhaftung im weiteren Sin-
ne« 2,22 DM/m?

ermittelt (Abb. 10).

Bemerkenswert sind auch die Steige-
rungsiaten des Erhaltungsbedaris bei
innerdrilichen StraBennetzen. So er-
gaben sfch fir eine westdeutsche
Stadt und in &hnlicher Weise auch fiir
andere GroB3stadte die in Abb. 10 an-
gegebenen Betrige mit einer Be-
darfssteigerung fiir den Gesamtania-
genbestand zwischen den Halbdeka-
den 1287-19%1 und 1987-2001 um
etwa 40 % fir die »Erhaltung im en-
geren Sinne« (qualititsverbessernde
MaBnahmen 0 Prazent) bzw. um etwa
22 % fiir die »Erhaltung im weiteren
Sinne« {(qualititsverbessernde MaB-
nahmer 100 %). Interessant er-
scheint auch, da3 in dem gezeigten

22

Fall der Bedar/ fir die Erhaltung der
Gehwege nur wenig unter dem Erhal-
tungsbedarf der Fahrbahnen liegt; die
Zahlen sind Ausdruck des iiberalter-
ten Befestigungsbestandes bei den
Gehwegen,

Derin Pragnoserechnungen ermittel-
te »Erhaltungsbedarf im weiteren Sin-
he« wird durch die Haushaltsansatze
bei den Gemeinden praktisch nie ge-
deckt, und auch der »Erhaltungsbe-
darf im engeren Sinne« kann vielfach
nicht erfiilt werden. Daraus ergibt
sich, daf3 Uber die rein bauliche Sub-
stanzerhaltung hinaus meist kein
Geld mehr fiir die notwendigen quali-
tatsverbessernden MafBnahmen Ob-
rigbleibt oder daB einzelne qualitits-
verbessernde MaBnahmen nur zu La-

sten der baulichen Substanzerhal-

tung durchgefihrt werden kdnnen,
Auch wenn diese Aussagen aus Pro-
gnoseuntersuchungen fir nur einige
wenige GroBstidie resullieren, kann
doch davon ausgegangen werden,
daB sie auch fir zahireiche andere
Gemeinden gelten,

V.

Lassen Sie mich meine Ausfihrun-
gen zum Abschlufl in einigen Thesen
zusammenfassen:

1.

StraBenerhaltung besteht aus der
»Erhaltung im engeren Sinne«
und der »Erhaltung-im weiteren
Sinne« unter EinschluB qualitits-
verbessernder MaBnahmen.

. »Straenerhaltung ‘'im  engeren

Sinne« dient der Sichersteliung
eines ausreichenden Gebrauchs-
wertes und der langfristigen Sub-
Stanzerhaltung. Mit der »Erhaltung
im engeren Sinne« wird die Unter-
grenze des Erhaltungsbedarfs be-
gringdet.

MaBnahmen der »Erhaltung im
engeren Sinne« kdnnen entweder
einfache und meist permanent zu
wiederholende Unterhaltungs-
mafnahmen: {(»Flickarbeiten«)
oder groBflichige Instandset-
zungs- bzw. ErneuerungsmaR-
nahmen sein. Aus betriebswirt-
schaftlichen und aus gesamtwirt-
schaftlichen Grinden sind die in
groBeren  Zeitabstédnden perip-
disch  anfallenden Instandset-
zungs- und Erneuerungsmabnanh-
men vorzuzighen.

. 4. Instandsetzungs-

und Erneve-
fungsmaBnahmen soliten zu ganz
bestimmten optimalen Zeitpunk-
ten ausgeflbrt werden, Diese
Zeitpunkte hingen von bautichen
Merkmalen der StraBenbefesti-
gungen und von den Verkehrsbe-
lastungen ab. Werden die optima-
len Zeitpunkte (iberschritten, dann
tretenr gesamtwirtschafiliche Ver-
luste auf, die »wir uns nicht feisten
kdnnen«,

. Qualitdtsverbessernde  MaBnah-
men werden zweckmafig und aus
Grinder der Wirtschaftlichkeit mit
notwendigen ErhaltungsmaBnah-
men oder mil der Wiederherstel-
lung von Aufgrabungen zeitiich
gekoppelt.

- Qualititsverbessernde  MaBnah-
men sind in weiten Teilen unserer
Stralennelze fir die Verbesse-
rung der Umweit-, der Umfeld-
und der Verkehrsbedingungen
dringend erforderiich. Zu den qua-
lititsverbessernden MaBnahmen
zéhlen

— bei Innerorts- und AuBerorts-
siraBen z. B. -

— Anlagen des aktiven Lirm-
schutzes,

~ Ergénzungspilanzungen und
die Anlage von Alieen,

- Tierschutz- und Biotopan-
lagen,

= der Anbau von Standstreifen,

- die Beseitigung von Unfali-
punkten,

— Verbesserungen an Trasse
und Gradiente,

- die Verstarkung unterbemes-
sener Belestigungen und der
Ersatz nicht-anforderungsge-
rechter Befestigungen;

= bei Innerorisstraen weiterhin )

z. B. "

-~ Umprofilierungen zur Ver-
kehrsberuhigung, zur Um-
feld- und zur Stadtbildver-
besserung.

— Anlagen fiir den &ffentlichen
Personennahverkehr,

~ Anlagen fir den ruhenden
Verkehr,

7. Erhaltungsbedarf darf nicht nur

unter den Gesichispunkten der
Gebrauchswert- und der Sub-
stanzwerterhaliung (»im engeren
Sinne«) gesehen werden: Mille!
fiir qualititsverbessernde  Mas-
nahmen (»im weiteren Sinne«)
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mussen stets in ausreichendem
Umlang bericksichtigt werden.

8. Der Erhaltungsbedarf wird derzeit
bei den BundesfernsiraBen weit-

. gehend abgedeckt. 8ei den Lan-
desstraBen und vor allem bei ei-
nem GroBteif der Gemeindestra-
Ben muB aber davon ausgegan-
gen werden, daB die Haushaltsan-
satze die Bedarfswerte fir die
»Erhaltung im engeren Sinne«
viellach nur knapp abdecken und
daB Mittei fir die »Erhaitung im
weiteren Sinne« meist nichl oder
in nur véllig unzureichendem Um-
fang verfigbar sind.

9. Als Folge der Erhdhung der zulas-
sigen Achslasten werden in den
vom Glterverkehr starker bean-
spruchten Strafennetzteilen ab
Anfang der 90er Jahre zusétzliche
Mittel fur die »Erhaltung im enge-
ren Sinne« erforderiich; mit einem
Maximum an Zusatzbedar! wird ab
Mitte der 90er Jahre zu rechnen
sein.
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. Der Werbeslogan mit der
Katze als Signet wurde bei

' der Jahreshauptversamm-
lung und auf der Titelseite
der DSM 4/87 eingefiihrt.
Das Thema wird unsere
Imagekampagne lange
begleiten.
Es soll weit verbreitet
werden, auch auf Briefen,
Umschlagen usw.
Dazu dient auch das oben-
stehende Haftetikett.

»Leiser fahren auf Asphali«

Es stehtuns jetzt in der
ersten Auflage zur Ver-
fugung. Wir bieten es an
zum Tausenderpreis von
DM 41, zuziglich MwSt.
Bitte benutzen Sie den
Bestellcoupon.

In Kirze erscheinen gleich-
gestaltete Pkw-Aufkieber in
der GrofBe 107 x78 mm.
Auch diese kénnen Sie
ordern. Hunderterpreis:
DM 54— zuziglich MwSt,
Deutscher Asphaltverband
(DAV) e V.

1. Haftetiketten
wLeiser fahren auf Asphalt«

Wir bestellen
tausend Haftetiketten

Preis:
DM 41 ~/Tausend + 14 % MwSt,
(nur Tausendermengen ligferbar)

Versandadresse:

r An GEOPLAN GmbH, GeleitsstraBe 105, 6050 Offenbach/M.

—

2. Pkw-Aufkleber
»Leiser fahren auf Asphalts

Wir beslellen
hundert Pkw-Aufkieber

Preis: .
DM 54—/ Hundert + 14 % MwSt.
(nur Hundertermengen lieferbar)

Datum, Ort

Unterschrift J
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