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Der StraBenverkehr nimmt mit steigender Motorisierung von Jzhr zu Jahr 7o, Nur
ein gutes und leistungsfihiges StraBennetz ist hente Voraussetzung fiir das Funk-
tipatgren der Wirtschaft wie fiir ¢ine jebensnotwendige Versorgung der Beviilke-
rung. Auch im Winter miissen die Straflen einer moglichst unbehinderten und
sicheren Verkehr erméglichen, wenn der Volkswirtschaft nicht schwere Verluste
entstehen sollen. Ein verkehrsgicherer Fahrbahnzustand kann im Winter nuy durch
Aufrausalz erreichr werden. Alle Vorschhige fiir andere Verighren zur Beseitigung
vor Schnee und Eis haben sich als nicht realisierbar erwiesen, Weangleich auch ein
schnee- und eisfreier StraBenzustand alflgemein filr notwendig gehalten wird, so
werden doch mit steigendem Umwelthewunlitsein der Bevolkerung Stimmen laut,
die vor der Anwendung von Aufransalz (NaCl} wamen. Erfahrungen aus einem
heute Z0jihrigem Gebrauch des Auftansaizes (NaCly zeigen jedoch, dall nacheeilige
Auswirkungen des Auftausalzes auf die Umwelt, d.h. auf Pflanzen, Biden, Was-
ser, auf Menschen und Tiere, awf StruBen, Bricken und Krafifahyzeuge durch
geeignete Maflnzhmen vermiaden werden kiinnen. Sic bestchen aus vorbeugenden
baulichen Mafinahmen, z. B. bei Straflen, Briicken und Kraftfahrzeugen, avs tech-
nischen Vorschriften fiir die Gerte, mit denen das Aufiausalz avf die Fahrbahnen
gebracht wird, wie auch gus organisatorischen MaBnahmen und Bedienungsvor-
schriften fiir die richtige und zweckentsprechende Anwendung des Auftausalzes.

Pas Thema meine Referates ist eine Frage, die ich mir
als Veraniwortlicher fiir den Stwraflenwinterdienst im Bun-
desverkehrsministeriem und auch als Leiter des Arbeitsans-
schusses “‘Winterdienst”’ der Forschungsgesellsehaft flir
das SiraBenwesen seit 23 Jahren immer wieder gestelit
habe. Eine Frage oder, besser gesagt, viele, immer wieder
neug Fragen, die die Anwendung von Salzen fiir die Glat-
tebekdmpfung und die Verkehrssicherheit der Strafen im
Winter betreffen, und die sich sowohl mit den Vorteilen,
aber auch mit den befitrchieten Nachteilen dieses Verfah-
rens beschiftigen. Alle miinden letzten Endes in die Frage,
ist das Stresen vor Aufravsalz “*wirtschaftlich™ . das heift,
rechifertigen die Vorteile schnee- und eisfreier Siraflen,
damit alzo sichererer StraBen, nachteilipe Auswirkungen
auf die Umwelt? Dabei ist von entscheidender Bedeutung,
wie hoch der durch Acfrausalz rweifellos erreichte Vorteil
der groBeren Sicherheit und der unbehinderten Befahrbar-
keit der StraBen zu bewerten ist.

Wir meigen allzuleicht dazu, das Auvlomobil und den
damit erreichten Gewinn an persénlicher Freibeit, der stety
mogiichen, schnellen und leichten Uberwindung des
Ravmes iberzubewerten und vor seinen Nachteilen, der Be-
tastigung der Umwelt durch Abgase, Larm wsw. die
Augen—-auch Nase und Ohren—szu verschiieBen. Anderer-
seits darf man aber nicht Ubersehen, daf der Kraftwagen
nicht nur der Freizeitgestaliung dient. sondern dad er bei der
Versorgeng der Bevdlkerung, der Verellung der Giiter,
wichtige Aufgaben zu erfilllen hat. Das gilt fur Entwick-
lungslinder mit ungentigender Infrastruktur ebenso wie fir
hochindustrialisierte Lander.

Die Bundesrepuhhik Deutschland ist ¢in solcher hochin-
dustrialisicrter Staat mit einer hohen Bevdlkerungsdichie
von 240 EBinwohnern auf einem Quadratkilometer seiner
Fliche. Sie liegt auf einer geographischen Linge, deren
Klima als gemiBigt bezeichnet und vom Atlantik beeinfluflt
wird. Die Winter sind gekennzeichnet durch hilufige Nie-
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derschliige als Regen oder Schace und durch Temperaturen,
die sich um den Gefrierpunkt bewegen. Das bedewtet in der
Nacht oder in den Morgenstunden Glatieis oder Schneefull,
mittags Tavwetter oder Regen. abends wieder Temperatur-
rickgang und in der Nacht ernewt SwaBenglitte. Das kann
sich meherere Male in ainem Winter jeweils iber viele Tage
hinweg wiederholen.

Duzch diese haufigen Werterwechsel wird nicht nur der
Straflenverkehr immer wieder Uberrascht—uond pefihr-
det—, such die StraBenwinterdienste milssen in standiger
Bereitschalt sein, um dic plételich aufiretenden Gefahren zu
beseitigen.

Im lahre 1933 waren in der Bundesrepublik 6,3 Mil.
tionen Krafifahrzeuge zugelassen und der durchschninliche
Verkehr (DTV) betrug auf den damals 2130 Kilometer
Bundezautobahnen 8155 Kraftfahrzeuge innerhalb 24 Stun-
den. Im Jahre 1977 betrug der Kraftfehrzengbestand rd, 23
Millionen und der durchschnitthiche Verkehr auf dem ip-
zwischen auf fast 7000 Kilometer angswachsenen Auto-
bahnnetz im Mittel 25 000 Kraftfahrzeuge innerhalb von 24
Stunden. Dic Zahi der Kraftfahrzeuge, der Verkehr, aber
auch die Linge der Auwbzhnen sind also in den vergange-
pen 22 Jfahren um das Dreifache gestiegen. In gleicher
Weise hat anch der Verkehr auf den anderen StraBen, dar.
unter vor allem in den Stadten zugenommen,

Bereits zu Anfang der funfziger Jahre bei dem damals
gegendiber hewte noch geringen Verkehr zeigte es sich, dab
die ithlichen MaBnahmen, dus Raumen des Schnees und das
Streuen von abstumpfenden Stoffen wie Splitt, Sand oder
Asche nicht ausreichren, die im Winter aufiretenden Behin-
derungen des SiraBenverkehrs durch Schnee und die Gefah-
ren der Winterglittie 20 beseitigen oder doch wenigstens zu
vermindern. Der Verbrausch an Sphitt und Sand betrug in
ginem Winter auf den Autobahnen i Mittel 62 Tonnen auf
einem Kilometer, irotzdem gelang es damit aber nicht, die
Zahl der winterbedingten Verkehrsunfille zo senken. Tm-
merhin waren damals 253% der Unfille auf Schiee oder Eis
zurickzufithren. Wenn die Verkehrssicherhelt verbessert
werden sollte, blieb also nur die Moglichkeit, die Glatte
nicht nur—sehr unvolikommen-—zu verringern, sondern sie
soweit wie méglich vilig zu beseitigen. Das konnte nur mi
Auftausalz geschehen.

Bedenken gegen seine Verwendung bestanden bei den
Strafienbauvern, die um den Bestand der Zementbeiondecken
fiirchteten. Mit dent ersten Versuch, der im Winter 1936/57
und 1957/38 auf einem Autobahnabschnit mit reinem
Auftausalz—-Natrismchlorid—vorgenommen wurde, sollte
deshalb die Auswitkung des Auftausaizes auf Betonfzhr-
bahnen ermittelt werden, Das Ergebnis war itberraschend:
Die Zementbelondecke hatie durch das Salz nicht nur
keinen Schaden erlitten, sondern dic Abnutzung war offen-
sichtiich auch geringer. die Fahrbahnmurkierung, auf der
mit Splift behandelten Vergleichsfahrbahn vdilig ver-
schwunden, war hier unversehrt. Das wichtigste Ergebnis

war aber, daf der Anteil der winterbedingten Verkehrsun-
falie vor 25% auf 2,9% ruriickgegangen war. Das gab dic
Euntscheidung fir das Ja zum Auftausalz.

Hatten die Betondecken keine Schaden davongetragen,
so zeigte sich bald, daf} day weitgehend von deren Qualitat
abhiingig war. Durch der Znsatz von Lufiporen bildenden
Zusatzstoffen gelang es aber, die Betondecken gegen das
Auftausalz unempfindlich zv machen. bei den Asphalt-
decken wurde dassetbe durch sinen guten Deckenabschiuf
erreiche. Schon scit viclen Jahren bildet das Aiiftausalz fur
diz Fahrbahndecken keinerlei Gefshr melw, 8o sehr die
Kraftfahrer die schnee- und eisfreien und damit sicheren
Straflen begritdten, erhoben sich doch anch bald Klagen
wegen einer vennehrien Korrosion der Kraftfahrzeuge. Auf
die Vorteile der schnee- uad eisfreien Fabrbahnen wollte
man 7war nicht verzichten, forderie aber, entweder andere
nicht korrosive Auftaustoife zu verwenden, oder aber den
Komosionsangritf durch den Zusatz von Korrosiensinhibi-
woren zu vermindern, besser noch thn vdllig unmoglich zu
machen,

Nicht korrosive, aber gleich winksame und ebenso
preiswerte Auftaustoffe wie das Stein- und Stedesalz gibt s
bekanatlick nicht. Alle Vorschiige fiir andere Auftaustofie,
darunter technischer Hamstoff (Urea) und Isopropylalko-
hot, erwiesen sich auf Grund von Versuchen als nicht reali-
sizrhar. Auch mit Korrosionsinhibitoren wurden umfung-
reiche Versuchsreihen durchgefithrt. 1hr Ergebnis bestatigte
die bereirs Ende der flinfziger Jahre in Kanada gewonnene
Erfahrung, daB ein Korrosionsizhibitor in der Praxis nie-
mals die Korrosionsmindening erbringt, die im Laborversuch
erreicht werden kanm, und dafl die geringe, eventuell mog-
liche Komosionminderung in keinern Verhiitnis zu den
Mehikosten stelt. Letsteres besonders deshalb, weil der
Anteil der Winterkormosion nur etwa 50% der jabrlichen
Korrosionsrate betragt. Einen entscheidenden Beitrag zur
Verbesserung der Korrosionsfestigheit kbnnen dagegen, wie
auch der Bericht der OECD “*Comosion des véhicules
automobiles et influence des fondamts chimigues™ bereits
1969 festgestellt hat, nur die Automabilhersteller duech
ginen besseren Korrosionsschutz ihrer Produkte leisten,
durch den dann nicht pur die Korrosion durch Salztésungen,
sondem die gesamte Korrosion vermindert werden kann. In
der Tat hat sich die deutsche Automobilindusirie dieses
Problems mit grofler Sorgfalt angenommen, mit dem Er-
folg, dab die Korrosionsfestigheit voa Jahr zu Jabr zuge-
nommen hat. In einem Kraftwagem minlerer GraBe sind
heute rd. 18 Kilogramm an Stoffen {Gr den Korrosions-
schutz vorhanden. Kennzeichnend fiir den Erfolg der
MaBnahmen ist, daff das derzeitige mittlere Alter der Per-
sonenkraftwagen in der Bundesrepublik, das Ende der sech-
ziger Jahre 7 bis 8 Jahre betrug, heute anf 1(,5 Johue ge-
stiegen ist.

Ein bis dahin unbekanntes Problem ist erstmalig im
Winter F976/77 in Erscheinung getreten. Wihrend der Win-
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fertage kam es mehrfach zu einer verringerten Wirkung der
Kraftfahrzeugbremsen, die man aof Aufrausalze zuriick-
fuhric. Uniersuchungen, die von der Auwtomobilindustrie
und von der Bundesanstalt fir Struffenwesen vorgenommen
wurden, ergaben, dad daflir nicht eine schmierende Wir-
kung von Safzidsungen die Ursache is1, sondern daB bei
ciner bestimmten Fahrweise das Auftavsalz in den Brems-
betag “‘cingebranm’’ wird wod dadureh cine sehr giatte
Oherfliche entsicht, die den Reibwert des Bremsbetuges bis
zu 0% herabsetzen und infolgedessen den Bremsweg bei
gleichem Pedaldruck entsprechend verlingern kann. Unter-
schiede im Bremsverhalten bei Salzldsungen aus NaCl,
CaCly und aus Mischungen dieser beiden Salze wurden
nicht beobachtet. Durch wiederhotie Bremsungen wird die
glatte Oberfliche des Bremsbelages mit der Zewt wieder
asbgeschliffen uvnd die wrspriingliche Bremsverzdgerung
dann wicder erreicht. Die genauc Ursache fiir diese ploiz-
lich aufgetretene Phinomen ist noch aicht bekannt, doch
kann bereits bei dem derzeitigen Stande der Versuche ge-
sagt werden, dall die Reitbwertminderung von der Art der
Bremsbelipe abhingig st

Mt dem in aller Welt zunehmenden Bewuftscin fir den
Schutz der Umwaelt ist auch das Agfravsalz in die Diskvs-
sion geraten. Bedenken richten sich gegen eine Versalzung
des Erdreiches und eine Verschiechterung der Bodenstruk-
tur, gegen emne Beeintriehliguny der Gewdsser und des
Grund- und Trinkwassers sowie gegen Auswirkungen der
Aufransalre gegen Pflanzen und Gehdlze. Dal die letzteren
im unmittelbaren Bereich der Staflen durch Aufrausaiz
Schiden davountragen kénnen, wurde bercits einige Jahre
nach Beginn des Salzstreuens crkennbar. Befallen waren
vor allemn Gehdize im Mittelstreifen der Autohahnen. Dabei
fiel aber auf, daB nur solche Gehélzieile geschidigt waren,
die von den vom Verkehr versprithien Salzldsungen unmit-
tetbar erreicht wurden, daB dagegen Gehélztetle, dic durch
eine Schoeadecke oder durch die Schuizplanken vor dem
Salznebel geschiltzt waren, unversehrt blieben. Eg handelr
sich demnach bei diesen Schiden, die zu einem Absterben
van Triebteilen oder ganzen Triehen fithren kdnnen, also
um sogenannte Kontaktschdden. Sie sind an soichen Streck-
enabschnitten am groBiten, wo dichter Verkehr hemschi,
viele {Mherholungen stattfinden und deshalb der am Mittel-
streifan liegende Uberholstreifen der Faluwbahm besonders
hautfig befahren wird, Unebenheiten in der Fahrbahn, in
denen salzhaltiges Wasser swehen bleiben kann, unge-
niigende Beseitipung salzhaliigen Schneematsches und hohe
Fahrgeschwindigkeiten tragen wesentlich dazu bei, dafl
salzhaltiges Oberflichenwasser auf den Mittelstreifen und
auf die dort befindlichen Gehdlze gelangt. Natfiriich nimmit
anich das Erdreich Salz auf. Untersuchungen an franzdsi-
schen Autobahnen ergaben, da von dem suf beide Fahr-
bahnen gestreuten Salzmengen 6,60% aef den Mitelstreifen
gelangt waren. Bet eiper Salzmenge von im Mittel 1 Kilo-
gramm pro Quadratmeter pro Winter ergeben sich insge-
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samt 1§ Kilogramm pro laufenden Meter. Davon 6,.6% ver-
teilt auf einem Mittelstreifen von 4 Meter Breite ergehen
0,25 Kilogramm Salz pro Quadrulmeter Mittelstreifen. Das
sind nur 23% der Menyge, die Botaniker als noch zulissig
und fiir Gehdlze als noch vertraglich bezeichnet haben.

Dag Salz gelangt. wie oben dargelegt wurde, vorwiegend
in gelostem Zustande durch den Verkehr, die Fahrzen-
greifen und der: Fuhrzeugsog, dber die Fahrbahoriader
hinaus. Hat das Auffansalz aher einen hcohen Antei]l an
Feinbestandteilen, kdnnen diese u. 1. avch bereits wihrend
des Strevens dusch den Sog des Sweufahrzeuges vod durch
Seltenwind {ber dic Fahrbahn hinausgeweht werden. Das
kann auch geschehen, wenn Awuftausalz auf eine wockene
Fahrbahn gestrent und vom nachfolgenden Verkehr verweht
wird. Solche Strevungen sollen zwar nicht vorgenommen
werden, erfolgen aber bisweilen doch, um einer Glirtebil-
dung, z.B. durch Reifhildung, vorzubecgen, Um das Ver-
wehen bei vorbengender Strevung auf trockene Fahrbahn zu
verhindemn, sind in den leszten Jahren in der Bundesrepublik
Versuche mit einem sogenannten Feucht- oder Halftsalz
gemuachi worden. Bel diesem Verfahren wird das Auftao-
salz—Stein- oder Siedesale~—beim Verlassen des Streutel-
ters mit einer NaCl- oder CaCl;-Lisung bespritht. Letztere
enthalt 300 Gramm Call;-Schuppen (80%) je Liter fertiger
Losung. Bie muB vorher aufbereitel werden und wird aof
dem Streufahrzeug in einem Tank mitgafiithr. Eine Pumpe,
die wie die Dosierung der Srreumenge wegeabhingis ist,
fihrt die Ldsung dem dber dem Streuteller angebrachten
Sprithrobr zu.

Das auf die StraBe ausgebrachie Feuchtsalz setzt sich
zusammen aus 2.8 Kitogramm NaCl und 1 Liter der oben
genannten [dsung. Das angefeuchtete Stein- oder Siedesalz
hafiet anf ¢iner ttockenen Fabrbeha und wird nichi verweht.
Ist die Fuhrbahn dagegen naB oder bei Schneefall wird das
Aufrausalz wie bisher, d.h. ohne es anzufeuchten, ausge-
bracht. Bei den an mehrerer Stellen der Bundesrepublik
vorgenommenan Versuchen wurden zwischen 37% und
45% der Einsitze mit Feuchtsalz gefahren, bei den tibrigen
Einsdtzen wurde trocken gestreut. Es scheint, daf das Ver
fahren neben dem Vorteil der méglichen vorbeupgenden
Streuung zu einer Reduzierung des Salzverbrauches filhren
kdnate. Das ist zum Schutze der Umwelt sicher zu be-
grifien, muB aber mit Vorbehalt beobachtet werden. weil
eine 5o genaue Dosierung, wie sie dann erforderlich ist, bei
den derzeitigen Streusulematen nicht erreichbar erscheint,
(b auch durch das jetzt migliche vorbeugende Streuen die
Zahl der Verkehrsunfille infolge (iane verringert werden
kann, hat sich bei den Versuchen bisher nicht nachweisen
lassen.

Wie oben gesagt wurde, handell ¢s sich bei den in den
Mirtebstreifen  der  Autobahnen aufgewetenen Gehdlz-
schaden durchweg um Kontaktschiden. Daneben sind aber
auch an Gehdlzen auberhalb der Autohshnen Schiden ein-
getreten, die auf eine Salzaufnahme der Pllanzen durch die
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Wurzeln zuriickzufithren war. Solche Schiden traten an
Stellen neben der Autobabn auf, wo das Oberflaichenwasser
von der Fahrbabn gesammel in den angrenzenden Wald
geleitet wurde. Wenn an einems selchen Austauf, der fmiher
als eine zusitziiche Bewdsserung des Waldes gern gesetten
wurde, hewe salzhaltiges Wasser aostritt, kommt e5 an
dieser Stelle zu einer Versalzung des Erdreiches und zu
einer Schidigung des dortigen Baumbestandes, e Kom.
mission VII der Association technique de fa route/ For-
schoangsgesellschaft fir das Swabenwesen/ Vercinigung
Schweizerischer Strafenfachminner hat in threr 1974 ver-
difentlichten Arbeit ' Elnwirkung der Auttanmittel auf Ge-
hilze' Vorschlage fiir dic Vermeidung solcher Schiden
gemacht upd die Ableltung des Straficnwassers in eine
Kanalisanan und in aufnahmefahige Vorfluter empfohlen.
Das ist zweifellos die beste und zweckmiBigste Losung.
Alberdings haben in jingsier Zeir Behbrden der Wasserwirt-
schaft dariiberhinaus noch Einrichwtungen zur Ausfilerung
des im Wasser vorhandenen Salzes verlangt. Ob das mdg-
lich und ob der dadurch eintretende hohe Kostenuulwand
iiberhaupt norig ist, bleibt noch zu untersuchen.

Ahnliche Schiden an StraBenbiumen in Stidien haben
zu Polemiken dber die Salzanwendung auf Gehwegen und
in einigen Orten zu einem Verbot des Salzens der Gehwege
gefiibrt. Ursache ist aber zweifellos nicht das Streuen von
Auftausalz an sich, sondern seine. nicht sachgemiafle
Anwendung durch diec zem Streuen verpflichteren Anlieger.
Dax unmittelbare Bestreuen der Baumscheiben und die Ab-
lagerung salzhaltigen Schnees sind sicher eine Ursuche filr
solche Schaden. Dabei sollte aber nicht {ibersehen werden,
dafl dic Lebenshedingungen. fiir die Biume in den Stidten
durch andere Einflissc:wie Abgase, Siaub, verdichtetes
Erdreich, gesunkener Grundwasserspiegel, ungeniigende
Bewisserung und angeniigende Dingung, austretendes Gas
und aufiere Beschadigungen der Wurzeln und der Rinde in
sehyr viel stiirkerem Mafle fiir das Baumsterben in den Stéd-
ten verantwortlich sind. p

Wenn Auftausalze gestrent worden sind und die yalzhal-
tigen Schmelzwasser in Biche und Fliisse ablaufen, kommt
es dort zit eiger Erhithung des Salzgehaltes. Im Bereich der
Stidte geht diese Erhohung wegen der Konzentration der
Straflen und Wege aof sinen begrenzien Raum und wegen
der besseren Ableitung des Wassers durch die Kanalisation
schaeller vor sich als auBerhalb der Ortschaften, wo der
Tavprozel langsamer verliuft und die Wege des Abwassers
in die Flisse langer sind. Messungen, die in der Bundesre-
publik vorgenommen wurden, haben ergeben, daf der An-
stieg des Salzgehales in den Flilssen nuch einem Streuetn-
satz zwar dewthich feststellbar ist, dal der gemessene
Hachstwert aber weit unter der fiir Sitfwasserfische vertrig-
lichen Grenze Hegt.

Dig oben erwihnte Forderung nach eine Ausscheidung
des Salzes vor Einleitung der Straflenabwisser in die Vor-
fluter worde erhoben, um ein Eindringen des Salzes in das
Grundwasser und damit auch in das Trinkwasser zu verhin-

demn. Da die Auftausaize in der Bundesrepublik nur in ge-
schlossenen Hallen miut wasserdichiem Boden gelagert wes-
den, ist von her sus esn Eindringan in das Grusdwasser
nicht moglich. Andererseits wird das Auftausalz sehr spar-
sam gestreo?, Strewmengen von 15 bis 20 Gramm pro Qua-
drammeter von wegabhiingigen, genau dosierenden Streuge-
riten ausgebracht. Der jahriiche Verbrauch an Auftausalz
lag ta den tetzten Wintern auf den am meisten gostrevten
Auawobahnen bei weniger als | Kilogramm pro Quadratmerer
Fahrbahnflache.

Einea Full, bet dem das auf einer Autobahn gestrcute
Auftausalz [r die Veruareinigung emer Trinkwasserquelle
verantworthich gemacht wurde, modchte ich hizr erwihnen:
In emer unterhalb einer Autobahnstrecke pelegenen Trink-
wasserquelle war der Chloridgehalt angestiegen. Hierfis
wurde die Sulzbehandiung aufl der Autobahn verantworttich
gemucht. MeBergebnisse des Chloridgehalies lagen aus
einem Zeitraum von 40 Jahren vor. Und dabei zeigte sich,
datt der Chloridgehalt béreits aufl das Vierfache seines ur-
spritnglicken Wertes gestiegen war, als die Autobaha noch
gar nicht vorhanden war, daf or anch weiter zugenommen
hatie, als die Auntobzhr roch ausschlieBlich mit shstump-
fenden Stoften bestreut wurde. Ob also fur die Zunahme
des Chioridgehaltes in der Quelie allein das Aufrausalz die
Ussache ist, wird man danuch kaum schliissig beantworten
kinnen.

Der vergangene Winter hat mehr Schnee und mehr Kilte-
tage gebracht als die Winter zuvor, DHe Zettungen waren
tagelang voll von Berichwn @ber die unermibdiiche Arbext
der Stren- und Riumdienste, deren Leistungen freilich
meistens an der Zahl der Tonnen des gestreuten Auftau-
salzes gemessen wurden. Solche Zahien wiederum rufen
dann umwelthewunilte Biirger auf den Plan, die sich zwar
auch schnee- und eisfreie Strafen winschen, das Auttausalz
aber ablehnea, Der Hinweis, dafl der van thnen geforderte
Strafenzustand nur und allein mit Hilfe von Asftausalz er-
reicht werden kann, daB bet Verzicht darawl der Verkehr
erschwert, der Kraftstoffverbrauch erhoht, die CGefahren
vermehrt tnd die Wirtschaft und damit schlieBhich jader
Einrelne geschiidige werden witrde, wird nicht selten mit
der Behauptung abegtan, der Kraftfubhrzeugverkehr werde
allgemein iberbewertet, friher sei es fa auch ohne Auftau-
satz gegangen und dic behauptsien Vortetle seien nicht zu
beweisen.

Nicht nur um eine solche Behaupleng zu widerlegen,

sondern auch v sich schst gegentiber Rechenschaft abzo-,

tegen {iber die Zweckma8igkeit und—wenn man so will—
tiber dic “"Wirtschaftlichkeit™ des StraBenwinterdienstes im
gilgemeinen wnd der Glitiebekdmpfung im besonderen,
haben in den letzten lahren zahireiche Linder unabhingig
voneinander und chne vorherige Absprachen entsprechende
Berechnungen angestelit. Dazu gehdren die in den LISA
1976 verdffentlichten Studien ¢benso wie =.B. auch die in
der Schweiz vorgenommene Untersuchuag ©'Winterdiensy
chne Taumittel™’, die sich eingehend mit den Kasten befaBi,
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Auch auf dem tm Januar (978 in halien staugefundenen
Iaternationalen StrafenwimterkongreB war die Wirschaft-
Hchkeit dor fiir den Wenterdienst gemachiens Aufwendungen
das Generalthema, zu dem von vielen Lindern inleressante
Reitrage vorgelegt warden. In der Bundesrepublik Deutsch-
fanct wurde bereits im Jahre 1975 cin Forschungsauftrag mit
dem Thema " Auswirkung der Streuung von Auftausalzen
aut dic Verkehrssicherheit von LandstraBen’” vergeben. der
vor kurzem sbpeschlossen wurde.

Bei aflen derartigen Untersuchungen ist es schr schwer,
korrekre Zahlen fir Gewinn und Verlust zo erminteln. Man
ist dabei anf Schitzungen angewiesen. die, je nachdem von
welcher Zahl man susgeht. um ¢in Vielfaches voneinander
abweichen kianen. Differiert z.B. die Schiltizung des War-
verlustes eines Kraftwagens infolge Saizkorresien sur pm
101,00 DM, so srgeben sich bel dem Fahrzeugbestand der
Bundesrepublik bereits Unterschiede von 200 Millionen
DM, bei 50,60 DM Differenz ist es sogar eine Milliarde
DM Ahnlich ist es mit der Schitzung der Asbeitsausizlile
in der fadustrie, der Zeitverluste im Verkehr und anderem,

Bei der in der Bundesrepublik crstellten Untersuchung
wurde daher auf solche Schétzengen verzichtet. Dugegen
arwies sich bei den Verkehrsunthlien eine angengherte Be-
rechnung als méglich, wenn die Unfitle durch Schnee und
Eis mit den wihrend des Winterhalbjzhres cingetretenen
Verkehrsunfallen in Beziehung gebrachr wurden.

Die Untersuchung wurde fur verschiedene Amobahnab-
schaitte von zusammen 322 Kidometer Lange erstellt, fir
die gensue Zahlen der Verkehrsmengen, der eingetretenen
Verkehrsunfalle und der Wintereinsitze vorhanden waren.
Die Unfallrate ohne Schnee und Eis als Ursache lag in den
Wintermonaten zwischen 1,7 und 1,14 Unfatle, die Scha-
densfolgen der Unfhlle bewegten sich zwischen 32 000,-
gnd 17 000,- DM pro | Millien Fahrzeugkilometer.

Es konnte nachgewiesen werden. dafl durch den Winter-
dienst mit Aufiausalz die Unfailrate um 0,27 bis 0,48 pro
1 Million Kfz.- Kilumeter reduziert wurde, Fiir die unter-
suchten 322 Kilometer Autobahn bedeutst das 300 bis 350
weniger Verkehrsunfilie. Dag ergibt zwischen 4.7 vnd 7,7
Miltionen DM weniger Hnfalifolgekosten fur cinen Winter,
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Nuch der seir 1956 gefihrten Statistik dber die Kosten
des Straflenwinterdiensics betrugen die Aufwendungen fir
den Winterdienst auf den untersuchien Autobahastecken
4 200.-DM pro kin und Winter, fiir die antersuchten Ab-
sehmitic 1sf das also ein Betrag von 1,33 Millionea DM.
Diesem Aufwand steht cine Ersparnis an Unfalifolgekosten
vor 4. 70 bis 7,79 Millioncn DM gegeniiber. Sicher miussen
auch diese Zshion mit Vorbehalen zur Kenntnis genommen
werden. Sie heruhen aber, wie dargelegt wurde, nichr auf
Schitzungen, sondemn sie gehen von Zablen aus, die auf
verhaltnismiabig veriiflichen Acfschreibungen beruhen.
Selbst wenn man nur den unglinstigseen Wert beriicksich-
tigt, ergeben sich Ersparnisse an Unfallfolgekosten, die
kochgerechnet allewn file dle Bundesawtobahoen rd. 90 Mil-
lionen DM pro Jahr betragen! [ch habe die Emwicklung der
Cilanebekimpfung mit Auftausalz geschildert, dabei die
Voretle genannt, aber auch dic Machizile nicht ver-
schwiecgen. Diese sind sicher vorhuaden. Wir sind aber
dberzeupr, daf sie durch geeignete Gegenmalnahmen bau-
Licher uwnd orgamisatorischer Arn wesenthich  verringert,
wenn nicht gar dberhaupt vermieden werden XOnnen. Sol-
che MaBnahmen durchzufithren, braucht seine Zeit. Soweit
gs sich um die Organisation handelr, z.B. dic Festlegung
der Streumengen, ist dus verhiéltnismalip einfach. wenn-
gleich dieses auch die Emwicklung genav dosicrender
Sueugerite zur Voraussetzung  hatte.  Bel  baslichen
MauBnuhmen, wie der Ausbildung der Fuhrbahndecken. der
Fahrhahnentwisserung, der Abdichiung der Briicken usw.
dauert das naturgemif langer.

Vieles ist seit Beginn der Salzanwendung gerun. Wir
waresl von Anfang an bemuht, nachteilige Auswirkungen
der Aufiausalize zu vermeiden, wir haben als erstes Land die
Hachstmenge auf 40 Gramm pro Quacdratmeter Fahrbabin
hegrenzt und als crste wegahhangige Streugeriie gefordent
und cingefihrt, Alles das hat dazu beigetragen, daB die von
manchen befiirchteten Nuchleile avsgeblichen sind, abey
agch, wie die erwihnte Uniersuchung gezeigt hat, dab die
Sicherheit auf den Strufen im Winter entscheidend verbes-
sert werden konnte,

Deshalb sagen wir ~*Ja'’ zum Auftausaiz,
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