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ZUSAMMENFASSUNG
Der StraBenverkehr nimmt mit steigender Motorisierung von Jahr zu Jahr zu. Nur
ein gutes und leistungsfahiges StraBennetz ist heute Voraussetzung fiir das Funk-
tionieren der Wirtschaft wie fiir eine lebensnotwendige Versorgung der Beviilke-
rung. Auch im Winter miissen die StraBen einen mi5glichst unbehinderten und
sicheren Verkehr ermiiglichen, wenn der Volkswirtschaft nicht schwere Verluste
entstehen sollen. Ein verkehrssicherer Fahrbahnzustand kann im Winter nur durch
Auftausalz erreicht werden. Atle Vorschlage far andere Verfahren zur Beseitigung
von Schnee und Eis haben sich als nicht realisierbar erwiesen. Wenngleich auch ein
schnee- und eisfreier StraBenzustand allgemein fiir notwendig gehalten wird, so
werden doch mit steigendem UmweltbewuBtsein der Beviiikerung Stimmen taut,
die vor der Anwendung von Auftausalz (NaCI) warren. Erfahrungen aus einem
heute 20jahrigena Gebrauch des Auftausalzes (NaCI) zeigen jedoch, daB nachteilige
Auswirkungen des Auftausalzes auf die Umwelt, d.h. auf Pflanzen, Biiden, Was-
ser, auf Menschen and Titre, auf StraBen, Briicken und Kraftfahrzeuge durch
geeignete MaBnahmen vermieden werden !airmen. Sie bestehen aus vorbeugenden
baulichen MaBnahmen, z. B. bei StraBen, Briicken und Kraftfahrzeugen, aus tech-
nischen Vorschriften fiir die Gerite, mit denen das Auftausalz auf die Fahrbahnen
gebracht wird, wie auch aus organisatorischen MaBnahmen und Bedienungsvor-
schriften fiir die richtige und zweckentsprechende Anwendung des Auftausalzes.

Das Thema meine Referates ist eine Frage, die ich mir
als Verantwortlicher far den StraBenwinterdienst im Bun-
desverkehrsministerium and auch als Leiter des Arbeitsaus-
schusses "Winterdienst" der Forschungsgesellschaft fiir
das StraBenwesen seit 25 Jahren immer wieder gestellt
habe. Eine Frage oder, besser gesagt, viele, immer wieder
neue Fragen, die die Anwendung von Salzen fiir die Glat-
tebekampfung und die Verkehrssicherheit der StraBen im
Winter betreffen, und die sich sowohl mit den Vorteilen,
aber auch mit den befarehteten Nachteilen dieses Verfah-
rens beschaftigen. Alit miinden letzten Endes in die Frage,
ist das Streuen von Auftausalz "wirtschaftlich", das heiBt,
rechtfertigen die Vorteile schnee- und eisfreier StraBen,
damit also sichererer StraBen, nachteilige Auswirkungen
auf die Umwelt? Dabei ist von entscheidender Bedeutung,
wie hock der durch Auftausalz zweifellos erreichte Vorteil
der griiBeren Sicherheit und der unbehinderten Befahrbar-
keit der Stralien zu bewerten 1st.

Wir neigen allzuleicht dazu, das Automobil und den
damit erreichten Gewinn an persiinlicher Freiheit, der stets
miigfichen, schnellen und leichten Uberwindung des
Raumes iiberzubewerten und vor seinen Nachteilen, der Be-
lastigung der Umwelt dutch Abgase, Larm usw. die
Augen--auch Nase und Ohren—zu verschlieBen. Anderer-
seits darf man aber nicht fibersehen, daB der Kraftwagen
nicht nur der Freizeitgestaltung client, sondem daB er bei der
Versorgung der Bevalkerung, der Verteilung der Giiter,
wichtige Aufgaben zu erfiillen hat. Das gilt far Entwick-
iungslander mit ungeniigender Infrastruktur ebenso wie fiir
hoc hind u striali sierte Lander.

Die Bundesrepublik Deutschland ist ein solcher hochin-
dustrialisierter Staat mit einer hohen BevOlkerungsdichte
von 240 Einwohnern auf einem Quadratkilometer seiner
Flache. Sie liegt auf einer geographischen Lange, deren
Klima als gemaBigt bezeichnet und vorn Atlantik beeinfluBt
wird. Die Winter sind gekennzeichnet durch haufige Nie-
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derschlage als Regen oder Schnee und durch Temperaturen,
die sich um den Gefrierpunkt bewegen. Das bedeutet in der
Nacht oder in den Morgenstunden Glatteis oder Schneefall,
mittags Tauwetter oder Regen, abends wieder Temperatur-
riickgang und in der Nacht erneut StraBenglatte. Das kann
sich meherere Male in einem Winter jeweils fiber viele Tage
hinweg wiederholen.

Durch diese häufigen Wetterwechsel wird nicht nur der
StraBenverkehr immer wieder aberrascht—und gefahr-
det—, auch die Stra3enwinterdienste miissen in standiger
Bereitschaft sein, um die plOtzlich auftretenden Gefahren zu
beseitigen.

Im Jahre 1955 waren in der Bundesrepublik 6,5 Mit-
Lionen Kraftfahrzeuge zugelassen und der durchschnittliche
Verkehr (DTV) betrug auf den damals 2130 Kilometer
Bundesautobahnen 8155 Kraftfahrzeuge innerhalb 24 Stun-
den, Im Jahre 1977 betrug der Kraftfahrzeugbestand rd. 23
Millionen und der durchschnittliche Verkehr auf dem in-
zwischen auf fast 7000 Kilometer angewachsenen Auto-
bahnnetz im Mittel 25 000 Kraftfahrzeuge innerhalb von 24
Stunden. Die Zahl der Kraftfahrzeuge, der Verkehr, aber
auch die Lange der Autobahnen sind also in den vergange-
nen 22 Jahren urn das Dreifache gestiegen. In gleicher
Weise hat auch der Verkehr auf den anderen StraBen, dar-
unter vor allern in den Stadten zugenommen.

Bereits zu Anfang der fiinfziger Jahre bei dem damals
gegeniiber heute noch geringen Verkehr zeigte es sich, daB
die ublichen MaBnahmen, das Raumen des Schnees und das
Streuen von abstumpfenden Stoffen wie Splitt, Sand oder
Asche nicht ausreichten, die im Winter auftretenden Behin-
derungen des. StraBenverkehrs durch Schnee und die Gefah-
ren der Winterglatte zu beseitigen oder doch wenigsterts zu
vermindern. Der Verbrauch an Splitt und Sand betrug in
einem Winter auf den Autobahnen im Mittel 63 Tonnen auf
einem Kilometer, trotzdem gelang es damit aber nicht, die
Zahl der winterbedingten Verkehrsunfalle zu senken. Im-
merhin waren damals 25% der Unfalle auf Schnee oder Eis
zurilekzuftihren. Wenn die Verkehrssicherheit verbessert
werden sollte, blieb also nur die MOglichkeit, die Glatte
nicht nur—sehr unvolikommen—zu verringern, sondern sie
soweit wie m8glich v011ig zu beseitigen. Das konnte nur mit
Auftausalz geschehen.

Bedenken gegen seine Verwendung bestanden bei den
StraBenbauern, die urn den Bestand der Zementbetondecken
fUrchteten. Mit dem ersten Versuch, der im Winter 1956/57
und 1957/58 auf einem Autobahnabschnitt mit reinem
Auftausalz—Natriurnchlorid—vorgenommen wurde, sollte
deshalb die Auswirkung des Auftausalzes auf Betonfalu--
bahnen errnittelt werden. Das Ergebnis war iiberraschend:
Die Zementbetondecke hatte durch das Salz nicht nur
keinen Schaden erlitten, sondern die Abnutzung war offen-
sichtlich auch geringer, die Fahrbahnmarkierung, auf der
mit Splitt behandelten Vergleichsfahrbahn vOl/ig ver-
schwunden, war hier unversehrt. Das wichtigste Ergebnis

war aber, dab der Anteil der winterbedingten Verkehrsun-
falle von 25% auf 2,9% zurikkgegangen war. Das gab die
Entscheidung ftir das Ja zum Auftausalz.

Hatten die Betondecken keine Se/laden davongetragen,
so zeigte sich bald, daB das weitgehend von deren Qualitat
abhangig war. Durch den Zusatz von Luftporen bildenden
Zusatzstoffen gelang es aber, die Betondecken gegen das
Auftausalz unempfindlich zu machen, bei den Asphalt-
decken wurde dasselbe dutch einen guten DeckenabschluB
erreicht. Schon seit vielen Jahren bildet das Atiftausalz far
die Fahrbahndecken keinertei Gefahr mehr. So sehr die
Kraftfahrer die schnee- und eisfreien und damit sicheren
Stral3en begriiBten, erhoben sich doch auch bald Klagen
wegen einer vermehrten Korrosion der Kraftfahrzeuge. Auf
die Vorteile der schnee- und eisfreien Fahrbahnen wollte
man zwar nicht verzichten, forderte aber, entweder andere
nicht korrosive Auftaustoffe zu verwenden, oder aber den
Korrosionsangriff dutch den Zusatz von Korrosionsinhibi-
toren zu vermindern, besser noch ihn v011ig unmOglich zu
machen.

Nicht korrosive, aber gleich winksame und ebenso
preiswerte Auftaustoffe wie das Stein- und Siedesalz gibt es
bekanntlich nicht. Alle Vorschlage fiir andere Auftaustoffe,
darunter technischer Hamstoff (Urea) und Isopropylalko-
hol, erwiesen sich auf Grund von Versuchen als nicht reali-
sierbar. Auch mit Korrosionsinhibitoren wurden urnfang-
reiche Versuchsreihen durchgefiihrt. Ihr Ergebnis bestatigte
die bereits Ende der fiinfziger Jahre in Kanada gewonnene
Erfahrung, daB ein Korrosionsinhibitor in der Praxis nie-
mals die Korrosionsminderung erbringt, die im Laborversuch
erreicht werden kann, und daB die geringe, eventuell mOg-
liche Korrosionminderung in keinem Verhaltnis zu den
Mehrkosten steht. Letzteres besonders deshalb, weil der
Anteil der Winterkorrosion nur etwa 50% der jahrlichen
Korrosionsrate betragt. Einen entscheidenden Beitrag zur
Verbesserung der Korrosionsfestigkeit kOnnen dagegen, wie
auch der Bericht der OECD "Corrosion des vehicules
automobiles et influence des fondants chimiques" bereits
1969 festgestellt hat, nur die Automobilhersteller durch
einen besseren Korrosionsschutz ihrer Produkte leisten,
durch den dann nicht nur die Korrosion dutch SalziOsungen,
sondern die gesamte Korrosion vermindert werden kann. In
der Tat hat sich die deutsche Automobilindustrie dieses
Problems mit groBer Sorgfalt angenommen, mit dem Er-
folg, daB die. Korrosionsfestigkeit von Jahr zu Jahr zuge-
nommen hat. In einem Kraftwagem mittlerer Grae sind
heute rd. 18 Kilogramm an Stoffen fiir den Korrosions-
schutz vorhanden. Kennzeichnend fiir den Erfolg der
MaBnahmen ist, daB das derzeitige mittlere Alter der Per-
sonenkraftwagen in der Bundesrepublik, das Ende der sech-
ziger Jahre 7 bis 8 Jahre betrug, heute auf 10,5 Jahre ge-
stiegen ist.

Ein bis dahin unbekanntes Problem 1st erstmalig im
Winter 1976177 in Erscheinung getreten. Wahrend der Win-
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tertage kam es mehrfach zu einer verringerten Wirkung der
Kraftfahrzeugbremsen, die man auf Auftausatze zuriick-
fiihrte. Untersuchungen, die von der Automobilindustrie
and von der Bundesanstalt fiir Stral3enwesen vorgenommen
wurden, ergaben, da13 dafiir nicht eine schmierende Wir-
kung von Salzhisungen die Ursache ist, sondern daB bei
einer bestimmten Fahrweise das Auftausalz in den Brems-
belag –eingebrannt" wird und dadurch eine sehr glatte
Oberffiche entsteht, die den Reibwert des Bremsbelages bis
zu 40% herabsetzen und infolgedessen den Bremsweg bei
gleichem Pedaldruck entsprechend verlingern kann. Unter-
schiede im Bremsverhalten bei SatzlOsungen aus NaCI,
CaC1r und aus Mischungen dieser beiden Salze wurden
nicht beobachtet. Durch wiederholte Bremsungen wird die
glatte Oberflache des Bremsbelages mit der Zeit wieder
abgeschiiffen und die urspriingliche BremsverzOgerung
dann wieder erreicht. Die genaue Ursache far diese plritz-
lich aufgetretene Phdnomen ist noch nicht bekannt, doch
kann bereits bet dem derzeitigen Stande der Versuche ge-
sagt werden, dal3 die Reibwertminderung von der Art der
Brernsbeldge abhangig ist.

Mit dem in aller Welt zunehmenden BewuBtsein fiir den
Schutz der Umwelt ist auch das Auftausalz in die Diskus-
sion geraten. Bedenken richten sich gegen eine Versaizung
des Erdreiches und eine Verschiechterung der Bodenstruk-
tur, gegen eine Beeintrachtigung der Gewasser und des
Grund- und Trinkwassers sowie gegen Auswirkungen der
Auftausalze gegen Pflanzen und Gehtilze. DaB die letzteren
im unmittelbaren Bereich der Straiten durch Auftausalz
Schaden davontragen krinnen, wurde bereits einige Jahre
nach Beginn des Salzstreuens erkennbar. Befallen waren
vor allem Gehtilze im Mittelstreifen der Autobahnen. Dabei
fiel aber auf, daB nur solche GehOlzteile geschadigt waren,
die von den vom Verkehr verspriihten SalzIrisungen unmit-
telbar erreicht wurden, daB dagegen Gehölzteile, die durch
eine Schneedecke oder durch die Schutzplanken vor dem
Salznebel geschiitzt waren, unversehrt blieben. Es handelt
sich demnach bei diesen Schaden, die zu einem Absterben
von Triebteilen oder ganzen. Trieben fiihren krinnen, also
um sogenannte Kontaktschiiden. Sie sind an soichen Streck-
enabschnitten am gra3ten, wo dichter Verkehr herrscht,
viele Uberholungen stattfinden and deshalb der am Mittel-
streifen liegende Uberholstreifen der Fahrbahn besonders
haufig befahren wird. Unebenheiten in der Fahrbahn, in
denen salzhaltiges Wasser stehen bleiben kann, unge-
nrigende Beseitigung salzhaltigen Schneematsches und hohe
Fahrgeschwindigkeiten tragen wesentlich dazu bei, daB
salzhaltiges Oberflachenwasser auf den Mittelstreifen und
auf die dort befindlichen Gehrilze gelangt. Natitriich nimmt
auch das Erdreich Salz auf. Untersuchungen an franzrisi-
schen Autobahnen ergaben, daB von dem auf beide Fahr-
bahnen gestreuten Salzmengen 6,6% auf den Mittelstreifen
gelangt waren. Bei einer Salzmenge von im Mittel 1 Kilo-
gramm pro Quadratmeter pro Winter ergeben sich insge-

samt 15 Kilogramm pro laufenden Meter. Davon 6,6% ver-
teilt auf einem Mittelstreifen von 4 Meter Breite ergeben
0,25 Kilogramm Salz pro Quadratmeter Mittelstreifen. Das
sind nur 25% der Menge, die Botaniker als noch zulassig
und fur GehOlze als noch vertraglich bezeichnet haben.

Das Salz gelangt, wie oben dargelegt wurde, vorwiegend
in gelöstem Zustande durch den Verkehr, die Fahrzeu-
greifen und den Fahrzeugsog, iiber die Fahrbahnrander
hinaus. Hat das Auftausalz aber einen hohen Anteil an
Feinbestandteilen, /airmen diese u. U. auch bereits wahrend
des Streuens durch den Sog des Streufahrzeuges und durch
Seitenwind iiber die Fahrbahn hinausgeweht werden. Das
kann auch geschehen, wenn Auftausalz auf eine trockene
Fahrbahn gestreut und vom nachfolgenden Verkehr verweht
wird. Solche Streuungen sollen zwar nicht vorgenommen
werden, erfolgen aber bisweilen doch, um einer Glattebil-
dung, z.B. durch Reifbildung, vorzubeugen. Um das Ver-
wehen bei vorbeugender Streuung auf trockene Fahrbahn zu
verhindern, sind in den letzten Jahren in der Bundesrepublik
Versuche mit einem sogenannten Feucht- oder Haftsalz
gemacht worden. Bei diesem Verfahren wird das Auftau-
salz—Stein- oder Siedesalz—beim Verlassen des Streutel-
lers mit einer NaC1- oder CaC12 -Lrisung bespriiht. Letztere
enthalt 300 Gramm CaCL-Schuppen (80%) je Liter fertiger
Ldsung. Sie muB vorher aufbereitet werden und wird auf
dem Streufahrzeug in einem Tank mitgefiihrt. Eine Pumpe,
die wie die Dosierung der Streumenge wegeabhangig ist,
fiihrt die Ldsung dem Ether dem Streutelter angebrachten
Sprrihrohr zu.

Das auf die Strafe ausgebrachte Feuchtsalz setzt sich
zusammen aus 2,8 Kilogramm NaC1 und 1 Liter der oben
genannten Ldsung. Das angefeuchtete Stein- oder Stedesalz
haftet auf enter trockenen Fahrbahn und wird nicht verweht.
1st die Fahrbahn dagegen naB oder bei Schneefall wird das
Auftausalz wie bisher, d.h. ohne es anzufeuchten, ausge-
bracht. Bei den an mehreren Stellen der Bundesrepublik
vorgenommenen Versuchen wurden zwischen 37% und
45% der Einsatze mit Feuchtsalz gefahren, bei den iibrigen
Einsatzen wurde trocken gestreut. Es scheint, daB das Ver-
fahren neben dem Vorteil der mOgiichen vorbeugenden
Streuung zu einer Reduzierung des Salzverbrauches fiihren
krinnte. Das ist zum Schutze der Umwelt sicher zu be-
grriBen, muB aber mit Vorbehalt beobachtet werden, well
eine so genaue Dosierung, wie sie dann erforderlich ist, bei
den derzeitigen Streuautomaten nicht erreichbar erscheint.
Ob auch durch das jetzt mrigliche vorbeugende Streuen die
Zahl der Verkehrsunfalle infolge Glatte verringert werden
kann, hat sich bei den Versuchen bisher nicht nachweisen
lassen.

Wie oben gesagt wurde, handelt es sich bei den in den
Mittelstreifen der Autobahnen aufgetretenen Gehrilz-
schaden durchweg urn Kontaktschaden. Daneben sind aber
auch an Gehdlzen auBerhaib der Autobahnen Schaden eii-
getreten, die auf eine Salzaufnahme der Pflanzen durch die
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Wurzeln zuriickzufahren war. Soiche Se/laden traten an
Stelien neben der Autobahn auf, wo das Oberflachenwasser
von der Fahrbahn gesammelt in den an grenzenden Wald
geleitet wurde. Wenn an einem solchen Austauf, der friiher
als eine zusatzliche Bewasserung des Waldes gem gesehen
wurde, heute salzhaltiges Wasser austritt, kommt es an
dieser Stelle zu einer Versalzung des Erdreiches und zu
einer Schadigung des dortigen Baumbestandes. Die Kom-
mission VII der Association technique de la route/ For-
schungsgesellschaft fiir das Stral3enweseni Vereinigung
Schweizerischer StraBenfachmanner hat in ihrer 1974 ver-
Offentlichten Arbeit -Einwirkung der Auftaumittel auf Ge-
hOlze" Vorsehlage fiir die Vermeidung soicher Schaden
gemacht und die Ableitung des StraBenwassers in eine
Kanalisation und in aufnahmefahige Vorfiuter empfohlen.
Das 1st zweifellos die beste und zweckmaBigste Lösung.
Afterdings haben in jiingster Zeit BehOrden der Wasserwirt-
schaft dariiberhinaus noch Einrichtungen zur Ausfilterung
des im Wasser vorhandenen Salzes verlangt. Ob das rn6g-
lich und ob der dadurch eintretende hohe Kostenaufwand
iiberhaupt nOtig ist, bleibt noch zu untersuchen.

Ahnliche Set-laden an StraBenbaumen in Stadten haben
zu Polemiken fiber die Salzanwendung auf Gehwegen und
in einigen Orten zu einem Verbot des Salzens der Gehwege
gefiihrt. Ursache ist aber zweifellos nicht das Streuen von
Auftausalz an sich, sondern seine nicht sachgeral3e
Anwendung durch die zum Streuen verpflichteten Anlieger.
Das unmittelbare Bestreuen der Baumscheiben und die Ab-
lagerung salzhaltigen Schnees sind sicher eine Ursache fiir
solche Schaden. Dabei sate aber nicht dbersehen werden,
daB die Lebensbedingungen filr die Baume in den Stadten
dutch andere Einfliisse wie Abgase, Staub, verdiehtetes
Erdreich, gesunkener Grundwasserspiegel, ungeniigende
Bewasserung und ungeniigende Diingung, austretendes Gas
und auBere Besehadigungen der Wurzein und der Rinde in
sehr vie] starkerem Maf3e fiir das Baumsterben in den Stad-
ten verantwortlich sind.

Wenn Auftausaize gestreut warden sind und die salzhal-
tigen Schmelzwasser in Bache und Fliisse ablaufen, kommt
es dart zu einer Erhisibung des Salzgehaltes. Im Bereich der
Stadte geht diese Erhiihung wegen der Konzentration der
StraBen und Wege auf einen begrenzten Raum und wegen
der besseren Ableitung des Wassers dutch die Kanalisation
schneller vor sich als auBerhalb der Ortschaften, wo der
Tauproza langsamer verlauft and die Wege des Abwassers
in die Fliisse ]anger sind. Messungen, die in der Bundesre-
publik vorgenommen wurden, haben ergeben, daB der An-
stieg des Salzgehaltes in den Fliissen nach einem Streuein-
satz zwar deutlich feststellbar ist, daB der gemessene
HOchstwert abet weit unter der fiir SiiBwasserfische vertrag-
lichen Grenze liegt.

Die oben erwahnte Forderung nach eine Ausscheidung
des Salzes vor Einleitung der Stralienabwasser in die Vor-
fluter wurde erhoben, urn ein Eindringen des Salzes in das
Grundwasser und damit auch in das Trinkwasser zu verhin-

dem. Da die Auftausaize in der Bundesrepublik nur in ge-
schlossenen Hallen mit wasserdichtem Boden gelagert wer-
den, ist von hier aus ein Eindringen in das Grundwasser
nicht mOglich. Andererseits wird das Auftausalz sehr spar-
sam gestreut, Streumengen von 15 bis 20 Gramm pro Qua-
dratmeter von wegabhangigen, genau dosierenden Streuge-
raten ausgebracht. Der jahrliche Verbrauch an Auftausalz
lag in den letzten Wintern auf den am meisten gestreuten
Autobahnen bei weniger als 1 Kilogramm pro Quadratmeter
Fahrbahntliche.

Einen Fall, bei dem das auf einer Autobahn gestreute
Auftausalz far die Verunreinigung einer Trinkwasserquelle
verantwortlich gemacht wurde, miichte ich hier erwahnere
In einer unterhalb einer Autobahnstrecke gelegenen Trink-
wasserquelle war der Chloridgehalt angestiegen. Hierfiir
wurde die Salzbehandlung auf der Autobahn verantwortlich
gemacht. MeBergebnisse des Chloridgehaltes lagen aus
einem Zeitraum von 40 Jahren vor. Und dabei zeigte sich,
daB der Chloridgehalt bereits auf das Vierfache seines ur-
spriinglichen Wertes gestiegen war, als die Autobahn noch
gar nicht vorhanden war, daB er auch welter zugenommen
hatte, als die Autobahn noch ausschlieBlich mit abstump-
fenden Stoffen bestreut wurde. Ob also fiir die Zunahme
des Chloridgehaltes in der Quelle allein das Auftausalz die
Ursache ist, wird man danach kaum schliissig beantworten
kOnnen.

Der vergangene Winter hat mehr Schnee und mehr Kalte-
tage gebracht als die Winter zuvor. Die Zeitungen waren
tagelang von von Berichten abet die unermildliche Arbeit
der Streu- und Raurndienste, deren Leistungen freilich
meistens an der Zahl der Tonnen des gestreuten Auftau-
salzes gemessen wurden. Solate Zahien wiederum rufen
dann umweltbewul3te Burger auf den Plan, die sich zwar
auch schnee- und eisfreie StraBen wiinschen, das Auftausalz
aber ablehnen, Der Hinweis, daB der von ihnen geforderte
StraGenzustand nur und allein mit Hilfe von Auftausalz er-
reicht werden kann, daB bei Verzicht darauf der Verkehr
erschwert, der Kraftstoffverbrauch erhdht, die Gefahren
vermehrt und die Wirtschaft und damit schlieBlich jeder
Einzelne geschadigt werden wurde, wird nicht selten mit
der Behauptung abegtan, der Kraftfahrzeugverkehr werde
aligemein iiberbewertet, friiher sei es ja auch ohne Auftau-
salz gegangen und die behaupteten Vorteile seien nicht zu
beweisen.

Nicht nur urn eine solche Behauptung zu widerlegen,
sondern auch um sich selbst gegeniiber Rechenschaft abzu-.
legen iiber die ZwearnaBigkeit und—wenn man so will-
iiber die -Wirtschaftlichkeit" des StraBenwinterdienstes im
aligemeinen und der Glattebekampfung im besonderen,
haben in den letzten Jahren zahireiche Lander unabhangig
voneinander and ohne vorherige Absprachen entsprechende
Berechnungen angestelit. Dazu gehOren die in den USA
1976 veri5ffentlichten Studien ebenso wie z.B. auch die in
der Schweiz vorgenommene Untersuchung -Winterdienst
ohne Taumittel", die sich eingehend mit den Kosten befafit.
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Auch auf dem im Januar 1978 in Italien stattgefundenen
Internationalen StraBenwinterkongreB war die Wirtschaft-
lichkeit der far den Winterdienst gemachten Aufwendungen
das Generalthema, zu dem von vielen Landers interessante
Beitrage vorgelegt wurden. In der Bundesrepublik Deutsch-
land wurde bereits im Jahre 1975 ein Forschungsauftrag mit
dem Thema – Auswirkung der Streuung von Auftausalzen
auf die Verkehrssicherheit von LandstraBen" vergeben, der
vor kurzem abgeschlossen wurde.

Bei alien derartigen Untersuchungen ist es sehr schwer,
korrekte Zahlen fur Gewinn und Verlust zu ermitteln. Man
ist dabei auf Schatzungen angewiesen, die, je nachdem von
welcher Zahl man ausgeht, urn ein Vielfaches voneinander
abweichen kOnnen. Differiert z.B. die Schatzung des Wert-
verlustes eines Kraftwagens infolge Salzkorrosion nur urn
10,00 DM, so ergeben sich bei dem Fahrzeugbestand der
Bundesrepublik bereits Unterschiede von 200 Millionen
DM, bei 50,00 DM Differenz ist es sogar eine Milliarde
DM! Ahnlich ist es mit der Schatzung der Arbeitsaustalle
in der Industrie, der Zeitverluste im Verkehr und anderem.

Bei der in der Bundesrepublik erstellten Untersuchung
wurde daher auf solehe Sehatzungen verzichtet. Dagegen
erwies sich bei den Verkehrsunfallen eine angenaherte Be-
rechnung als miiglich, wenn die UnidIle dutch Schnee und
Eis mit den wahrend des Winterhalbjahres eingetretenen
Verkehrsunfalien in Beziehung gebracht wurden.

Die Untersuchung wurde fiir verschiedene Autobahnab-
schnitte von zusammen 322 Kilometer Lange erstel/t, fiir
die genaue Zahlen der Verkehrsmengen, der eingetretenen
Verkehrsunialle und der Wintereinsatze vorhanden waren.
Die Unfallrate ohne Schnee und Eis als Ursache lag in den
Wintermonaten zwischen 1,7 und 1,14 UntaIle, die Scha-
densfolgen der Unfalle bewegten sich zwischen 32 000,-
und 17 000,- DM pro I Million Fahrzeugkilometer.

Es konnte nachgewiesen werden, daB dutch den Winter-
dienst mit Auftausalz die Unfallrate urn 0,27 bis 0,48 pro
1 Million Kfz.- Kilometer reduziert wurde. Flir die unter-
suchten 322 Kilometer Autobahn bedeutet das 300 bis 550
weniger Verkehrsunfälle. Das ergibt zwischen 4,7 und 7,7
Millionen DM weniger Unfallfolgekosten fiir einen Winter.

Nach der seit 1956 gefiihrten Statistik fiber die Kosten
des StraBenwinterdienstes betrugen die Aufwendungen fiir
den Winterdienst auf den untersuchten Autobahnstrecken
4 200,-DM pro km und Winter, fiir die untersuchten Ab-
schnitte ist das also ein Betra g von 1,35 Millionen DM.
Diesem Aufwand steht eine Ersparnis an Unfallfolgekosten
von 4.70 his 7,70 Millionen DM gegenijber. Sicher miissen
auch diese Zahlen wit Vorbehalten zur Kenntnis genommen
werden. Sie beruhen abet, wie dargelegt wurde, nicht auf
Sehatzungen, sondern sie gehen von Zahlen aus, die auf
verhaltnismaBig verlaBlichen Aufschreibungen beruhen.
Selbst wenn man nur den ungiinsrigsten Wert beriicksich-
tigt, ergeben sich Ersparnisse an Unfallfolgekosten, die
hochgerechnet allein far die Bundesamobahnen rd. 90 Mil-
lionen DM pro Jahr betragen! Ich habe die Entwicklung der
Glattebekämpfung mit Auftausalz geschildert, dabei die
Vorteile genannt, abet- auch die Nachteile nicht ver-
schwiegen. Diese sind richer vorhanden. Wit sind abet-
iiberzeugt, da6 sie dutch geeignete GegenmaBnahmen bau-
licher und organisatorischer Art wesentlich verringert,
wenn nicht gar ilberhaupt vermieden werden kOnnen. Sol-
che MaBnahmen durchzufiihren, braucht seine Zeit. Soweit
es sich urn die Organisation handelt, z.B. die Festlegung
der Streumengen, ist das verhattnismaBig einfach, wenn-
gleich dieses auch die Entwicklung genau dosierender
Streugerate zur Voraussetzung hatte. Bei baulichen
MaBnahmen, wie der Ausbildun g der Fahrbahndecken, der
Fahrbahnentwasserung, der Abdichtung der BrUcken usw.
dauert das naturgemaB ranger.

Vieles ist seit Beginn der Salzanwendung getan. Wir
waren von Anfang an bemiiht, nachteilige Auswirkungen
der Auftausalze zu vermeiden, wit haben als erstes Land die
EfOchstmenge auf 40 Gramm pro Quadratmeter Fahrbahn
begrenzt und als erste wegabhangige Streugerate gefordert
und eingeftihrt. Alles das hat dazu beigetragen, daB die von
manchen befiirchteten Nachteile ausgeblieben sind, abet
auch, wie die erwahnte Untersuchung gezeigt hat, daB die
Sicherheit auf den StraBen im Winter entscheidend verbes-
sert werden konnte.

Deshalb sagen wir – Ja" zum Auftausalz.
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