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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Schulte (Schwabisch Gmiind),
StraBmeir, Feinendegen, Dreyer, Hanz, Frau Hoffmann (Hoya), Dr. Jobst,
Pfeffermann, Réhner, Sick, Tillmann, Dr. Waffenschmidt, Weber (Heidelberg),
Dr. Stark (Niirtingen), Lenzer, Dr. Jenninger und Genossen

und der Fraktion der CDU/CSU

— Drucksache 8/2701 —

Winterschaden an Stra3en

Der Bundesminister fiir Verkehr — StB 26/38.56.60 — 20.02.1/26005
Vm 79 — hat mit Schreiben vom 6. April 1979 die Anfrage wie
folgt beantwortet:

1. Welche Ergebnisse liegen der Bundesregierung bereits heute
vor

1.1. hinsichtlich der Héhe der Schdden durch Frostaufbriiche an
1.1.1. BundesstraBen,
1.1.2, LandesstraBen,
1.1.3. Kreis- und GemeindestraBen?

Die von den obersten Straflenbauverwaltungen der Lénder ge-
schétzten vorldufigen Kosten fiir die Beseitigung der im Winter
1978/1979 entstandenen Frostschdden an Strafen (Stand 2. April
1979) gehen aus der folgenden Tabelle hervor:
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Bundesfernstrafien

(Bundes- Landes- Kreis- und

Bundesland autobahnen und straBen Ggﬁ;ézie'
Bun&?(s)sglé\i/flien) Mio DM Mio DM

Baden-Wiirttemberg 4,7 56
Bayern 7.3 %)
Berlin 0,25 21
Bremen 0,82 8,861)
Hamburg 0,52) 10
Hessen 3 15 129
Niedersachsen 15 60
Nordrhein-Westfalen 6 26,5
Rheinland-Pfalz 3 12
Saarland - 1,59
Schleswig-Holstein 4
Gesamtschaden ca. 45

1) EinschlieBlich KommunalstraBen

2) Bundesautobahnen und freie Strecken der BundesstraBen
3) Nur Kreisstrafen

4) EinschlieBlich KreisstraBen

5) Leerfelder: Hier konnten die Lander noch keine Angaben machen bzw.
eine Quantifizierung ist nicht méglich

In diesem Zusammenhang muBl auf die Schwierigkeiten bei den
Landesbehtérden hingewiesen werden, in der Kiirze der zur Ver-
fligung stehenden Zeit

— den Umfang der Schdden hinreichend genau zu quanti-
fizieren,

— den Zeitpunkt zu fixieren, wann die Schdden entstanden sind
(Zuordnung zum Winter 1978/1979),

— die verschiedenen Schadensursachen voneinander abzugren-
zen (Zuordnung zur Schadensursache Frosteinwirkung,

— die technisch und wirtschaftlich zweckmaBigste Sanierungs-
methode in jedem Einzelfall zu erkennen, und

— hierfiir Kosten zu errechnen.

Aus diesem Grunde miissen die Kostenschatzungen der Lander
mit allem Vorbehalt gesehen und bewertet werden. So ist zu
vermuten, daB die Meldungen der Lander teilweise auch Kosten
fiir die Beseitigung solcher Schaden enthalten, die

— nicht primdr auf Frosteinwirkungen im Winter 1978/1979
zuriickzufliihren sind,

— nicht nur an der StraBenbefestigung selbst, sondern auch an
Bridckenbauwerken und StraBenanlagen entstanden sind.

Auf der anderen Seite 148t sich wegen eines neuen Winter- und
Kalteeinbruches im siiddeutschen Raum das ganze Ausmal der
Frostschaden an StrafBlen noch nicht iberblicken. Zuverléssigere
Zahlen werden erst im Sommer dieses Jahres mit dem endgiil-
tigen Ergebnis der Landermeldungen, aufgeschliisselt nach der
Schwere der Schaden, vorliegen.
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Frostschaden an KreisstraBen, vor allem aber an Gemeinde-
straBen, werden einige Lénder aber auch dann nicht quantifizie-
ren konnen, da sie nicht fiir die Unterhaltung dieser Straflen
zustandig sind.

1. Welche Ergebnisse liegen der Bundesregierung bereits heute
vor

1.2. hinsichtlich der eingetretenen oder zu erwartenden Umwelt-
schaden durch den in diesem Winter erfolgten massiven
Einsatz von Streusalz?

Der Bundesregierung liegen zur Zeit noch keine Erkenntnisse
vor,

— ob und ggf. in welchen Regionen der Einsatz von Tausalz
.massiver” als in den vergangenen Jahren war, insbeson-
dere gegeniiber dem Winter 1977/1978 mit haufigen Frost-/
Tauwechseln,

— ob und in welcher Hohe Umweltschdden im Winter 1978/1979
entstanden sind,

— wieweit die Streusalzverwendung hierfiir ursachlich ist.

Zur grundsatzlichen Klarung der Auswirkungen der Tausalz-
verwendung auf Bepflanzung, Béden, Grund- und Oberflachen-
wasser hat die Bundesregierung eine Reihe von Forschungsauf-
tragen vergeben, deren Ergebnisse jedoch nicht vor Mitte die-
ses Jahres vorliegen werden.

2. Ist die Bundesregierung bereit, die notwendigen Schritte einzu-
leiten, um méglichst umgehend eine Gesamtbilanz der Kosten
aller unmittelbaren und mittelbaren Winterschdden an unseren
StraBen zu erstellen?

Selbst wenn der hohe Verwaltungsaufwand in Kauf genommen
wird, sieht die Bundesregierung, wie auch der liberwiegende
Teil der obersten StraBenbaubehérden der Lander, keine Mog-
lichkeit, eine umfassende Gesamtbilanz aller unmittelbaren und
mittelbaren Winterschaden zu erstellen, da

— die Schadensursachen nicht genau genug aufgegliedert wer-
den konnen und

— einige Schéaden erst zeitverzogert sichtbar werden.

Lediglich zum Gesamtumfang der im Winter 1978/1979 entstan-
denen StraBenschaden kann eine Aussage erwartet werden,
wenn das endglltige Ergebnis der unter 1.1. erwéhnten Um-
frage vorliegt.

3. Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung derzeit dariber,
inwieweit die Schdden am Strafenbelag unmittelbar durch den
Einsatz von Streusalz bewirkt wurden?

Auf Strafien, die nach den heutigen technischen Erkenntnissen
gebaut und unterhalten werden, beeinfluBit Tausalz nach wis-
senschaftlichen Untersuchungen weder die Eigenschaften der
StraBenbaustoffe, noch die Gebrauchsfahigkeit der StraBendek-
ken. Die vom Tausalz verursachten hdufigen Frost- und Auftau-
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vorgdange kénnen nur an Straenbefestigungen zu Schéden fiih-
ren, die bereits Oberflachenschaden aufweisen.

4. In welchem Umfang hatte nach Auffassung der Bundesregierung
bei Spikes-Reifen-Erlaubnis auf den Einsatz von Streusalz ver-
zichtet werden koénnen?

Nach Auffassung der Bundesregierung und der fiir die Ver-
kehrssicherungspflicht zustdndigen LandesstraBenbauverwal-
tungen hatte auch bei einer generellen Wiederzulassung von
Spikesreifen auf die Tausalzverwendung nicht verzichtet wer-
dene kénnen, da

— entsprechend der fritheren Erfahrungen nur ein kleiner Teil
der Personenkraftwagen mit Spikesreifen ausgeriistet wird,

— der von winterlichen StraBenverhaltnissen am meisten be-
troffenen Verkehrsart, dem Giiterverkehr, auch jetzt keine
Erlaubnis zur Spikesreifenbenutzung erteilt worden ware,

— nach den Erfahrungen bei Versuchen in der Schweiz und in
Finnland ein ,Winterdienst ohne Taumittel” die heute vom
Kraftfahrer an die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
gestellten Anforderungen auch nicht annahernd erfillen
kann.

Ein Verzicht auf ,Schwarzraumung” waére nur auf einigen Stra-
Ben untergeordneter Verkehrsbedeutung denkbar.

5. Wann und wo wurden im Verlaufe des vergangenen Winters
Ausnahmen vom Spikes-Reifen-Verbot praktiziert, und wie be-
urteilt die Bundesregierung diese Ausnahmen?

Soweit der Bundesregierung bekannt ist, machen die Bundes-
lander von der Moéglichkeit des § 70 der StraBenverkehrs-Zulas-
sungs-Ordnung (StVZO), Einzelausnahmegenehmigungen vom
Spikes-Verbot zu erteilen, nur sehr zuriickhaltend Gebrauch:

— Berlin, Bremen, Hamburg, Hessen, Niedersachsen, Rhein-
land-Pfalz und Schleswig-Holstein lassen keine Ausnahmen
Zu.

— Baden-Wiirttemberg gestattete gegen Ende des Winters die
Spikesreifenbenutzung bei Krankentransporten und Notarzt-
wagen.

— In Bayern wurde Antrdgen des Roten Kreuzes und anderer
Rettungsdienste auf Umristung eines Teils ihrer Fahrzeuge
bei Glatteis ebenso stattgegeben wie auch einzelnen Antra-
gen zur Sicherung der arztlichen Versorgung in Gebirgs-
gegenden.

Im tbrigen werden im bayrisch-dsterreichischen Grenzraum
wegen der hier gegebenen Besonderheiten (Transitverkehr,
kleiner Grenzverkehr) Fahrzeuge mit Spikesreifen, die aus
Osterreich kommen, in Anwendung des Opportunitatsprin-
zips nicht beanstandet.
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— In Nordrhein-Westfalen ist erstmals auch den Rettungsfahr-
zeugen der freiwilligen Hilfsorganisationen die Benutzung
von Spikesreifen bei winterlichen Fahrbahnverhaltnissen er-
laubt worden.

— Im Saarland wurde bei Glatteis solchen Fahrzeugen, die mit
Kennleuchten ftr blaues Blinklicht (Rundumlicht) ausgeri-
stet waren, die Spikesreifenbenutzung gestattet.

Die Bundesregierung begriiit die restriktive Handhabung der
Genehmigungserteilung durch die Lander. Sie ist nach wie vor
der Meinung, daf} die relativ kurze Zeit, in der vereiste StraBen
anzutreffen sind, mit einer vorsichtigen Fahrweise und mit Hilfe
der neuentwickelten Winterreifen, gegebenenfalls in Verbin-
dung mit Schneeketten, ohne Gefahr fiir Leib und Leben iiber-
brickt werden kann.

6. War die Bundesregierung bei ErlaB des Spikes-Reifen-Verbots
davon ausgegangen, daB der technologische Fortschritt in der
Reifenentwicklung in einem iiberschaubaren Zeitraum Winter-
rcifen zur Serienfertigung bringt, die in ihrer Wirksamkeit dem
konventionellen Spikes-Reifen nahe kommen aber trotzdem
straenschonend sind?

Bei Verkiindung der ,Verordnung iiber die Verwendung von
Spikesreifen” (Spikes-Verordnung) vom 7. November 1972, mit
welcher die Benutzung von Spikesreifen unter bestimmten Auf-
lagen zugelassen war, wurde in der Begriindung sinngemaB aus-
gefthrt, daB die herkémmlichen Spikesreifen wegen ihrer hohen
Aggressivitdt nach der von der Verordnung eingegrenzten
Ubergangsfrist (30. April 1975) zu verbieten sind. Eine weitere
Zulassung von Spikesreifen nach diesem Zeitpunkt sollte ins-
besondere von dem Nachweis abhdngig gemacht werden, daB
die dann im StraBenverkehr zu verwendenden Spikesreifen
wesentlich weniger straBenschddigend sind als die bis zum
Jahre 1972 gebrauchlichen.

In der Folgezeit wurde die straenschddigende Wirkung ver-
schiedener neuentwickelter Spikesreifen im Auftrag des Bun-
desverkehrsministeriums untersucht. Die Untersuchungen zeig-
ten, dal die Abriebwirkung deutscher neuentwickelter Spikes-
reifen immer noch bei 40 bis 50 v. H. und die von franzosischen
Neuentwicklungen bei 30 bis 40 v. H. der Bezugsreifen von 1972
lag. Bei einem Anteil der mit Spikesreifen erbrachten Fahrlei-
stung an der gesamten Jahresfahrleistung von seinerzeit 5 v. H.
hatte das einer Lebensdauerverkiirzung der Fahrbahndecken
um etwa die Halfte gegentliber der moglichen Lebensdauer bei
einem Verkehr ohne Spikesreifen entsprochen. Diese Ver-
schleifirate konnte weder vom Standpunkt des StraBenbaues,
noch aus Griinden der Verkehrssicherheit

— Agquaplaninggefahr in den Spurrinnen,

— Unfallhdufung bei vermehrt erforderlichen Fahrbahndecken-
reparaturen,

hingenommen werden, weshalb Spikesreifen iiber den 30. April
1975 hinaus nicht mehr zugelassen wurden. Die Entscheidung
der Bundesregierung entsprach einer entsprechenden Entschlie-
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Bung der Verkehrsministerkonferenz der Bundesldnder sowie
dem einstimmigen Votum des Ausschusses fiir Verkehr und fir
das Post- und Fernmeldewesen.

Parallel zu ihren Bemiithungen, den Spikesreifen weniger aggres-
siv zu gestalten, entwickelte die Reifenindustrie Winterreifen
ohne Spikes, deren Hafteigenschaften auf Schnee und Eis durch
eine entsprechende Zusammensetzung und Strukturierung der
Gummimischung und durch eine besondere Profilierung ver-
bessert wurden. Bei Schnee sowie bei Eis unter —5 °C wiesen
diese sogenannten Haftreifen bessere Eigenschaften als Spikes-
reifen auf. Nur auf Eis um den Gefrierpunkt war die Wirksam-
keit der spikeslosen Winterreifen geringer. Diese Feststellun-
gen treffen auch heute noch fiir den gréBSten Teil der zur Zeit
auf dem Markt befindlichen Winterreifen zu.

7. Wie beurteilt die Bundesregierung heute die technologischen
Moglichkeiten flr solche Reifen?

Die Bundesregierung beurteilt die technologischen Mdglichkei-
ten, die Aggressivitat der konventionellen Spikesreifen herab-
zusetzen, ohne gleichzeitig deren Wirkung auf Eis entschei-
dend zu vermindern, sehr zuriickhaltend. Frithere Nutzen-/
Kosten-Untersuchungen zeigten, daB mit einem Nutzen der Ver-
wendung auch weniger aggressiver Spikesreifen nur unter der
Voraussetzung zu rechnen ist, daB sich dadurch ein Riickgang
der Haufigkeit und Schwere von Verkehrsunfillen infolge
Schnee- und Eisglatte erzielen 14Bt. Diese Hypothese wurde je-
doch durch die tatséchliche Unfallentwicklung nach dem Spikes-
reifenverbot nicht bestatigt.

Die Entwicklung der Winterreifen ohne Spikes hat nach Auffas-
sung der Bundesregierung inzwischen ein Optimum an Winter-
tauglichkeit erreicht. Lediglich auf Eis um den Gefrierpunkt ist
dieser Reifen dem Spikesreifen unterlegen. Im tiibrigen ver-
weise ich auf die Ausfilhrungen zu Nummer 6.

8. Welche MaBnahmen wird die Bundesregierung im einzelnen
ergreifen, um in Zukunft die Kosten der Winterschdden an
StraBen, einschlieBlich der Umweltschdden durch Streusalz oder
andere Streumittel, insgesamt entscheidend zu senken?

Die Bundesregierung ist gemeinsam mit den StraBenbauverwal-
tungen der Lander bemiiht, die Kosten der Winter- und Um-
weltschdden zu reduzieren. Dazu gehdren MaBnahmen

— zum weiteren frostsicheren Ausbau des Strafennetzes,

— zur weiteren technischen Verbesserung der Streugerdte und
zur Erprobung verbesserter Streumethoden, um den Tau-
salzverbrauch zu vermindern,

— zur Einschrankung der Tausalzverwendung auf Straflen
untergeordneter Verkehrsbedeutung.

Im iibrigen werden die Bemithungen fortgesetzt, die Einwirkun-
gen von Tausalz auf die Umwelt im Rahmen von Forschungs-
auftragen zu klaren.



