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DAS D I L E M M A  U M  DAS D E U T S C H E  S T R A S S E N N E T Z

D ie A u sein andersetzu ng darü ber, w ie  da s unzulängliche S traßennetz m it den  im m er  
w achsenden A n forderungen  des K raftverkehrs in  E inklang gebracht w erden  kann, hat 
d ie  V erkehrspolitik  d e r  le tzten  Jahre überschattet. Es braucht nicht verschwiegen zu  
w erden , d a ß  d ie  w achsende Z ah l d e r  V erkehrsopfer w esentlich  dazu  beigetragen  hat, 
das G ewissen d e r  öffentlichen S te llen  und d e r  öffentlichen M einung w achzurü tteln , so  
da ß  heute erfreulicherw eise e in  „S traßenbew ußtsein“ en tstanden  ist, da s nach M öglich­
keiten  sucht, den  unhaltbaren  Z ustand durch eine großzü gige P lan ung und B ereitste llung  
d er erforderlichen  M itte l zu  verbessern. Sicher w ird  m an auch w eiterh in  bestrebt sein  
müssen, durch eine ra tion e lle  K oord in ieru n g  und A ufgaben verteilung  u n ter den  Ver­
kehrsträgern  d ie  op tim a le  E rfü llung d er  Verkehrsansprüche zu  gew ährleisten . M it der  
fortsch reiten den  In tegrierun g d e r  europäischen W irtschaft gew in n t aber das S traßen­
bauproblem  an  D ringlichkeit. M it dem  A nwachsen d e r  a llgem einen  V erkehrsaufgaben  
w ird  auch d e r  le id ig e  S tre it um d ie  D iskrim in ierung d e r  V erkehrsträger an  B edeutung  
verlieren . W ähren d d ie  ersten  d e r  beiden  fo lg en d en  S tudien  einen  Ü berblick über d ie  
Verkehrsentw icklung und d ie  S traßenbauplanungen  g ib t, w ird  in  d e r  zw eiten  S tudie  
vom  S tan dpu n kt des S traßenverkehrsgew erbes d ie  S te llu n g  des K raftverkehrs im  R ahm en  
d er volksw irtschaftlichen V erkehrsaufgabe Umrissen.

Straßenplanung und Straßenbau in der Bundesrepublik
Oberregierungsbaurat R. Laubert und Regierungsrat Dr. rer. pol. R. Adamek, Bonn

Beim S traßenverkehrsw esen  führt die B eurteilung 
der V erkehrsbedürfn isse  und  ih re r Entwicklung 

zur Straßenplanung, d ie sich m it der genere llen  F est­
legung der auszubauenden  Strecken, der L inienführung 
und des Q uerschnitts von  S traßen  befaßt. Es is t zu­
gleich aus der h isto rischen  Entw icklung und der b is 
heute chronischen Z urückhaltung bei der Bew illigung 
von Baumitteln heraus zu verstehen , daß  es v ie le  J a h r­
zehnte dauern  m ußte, b is d ie  so naheliegenden  Forde­
rungen nach großräum igen S traßenplanungen  und w eit­
blickend entw orfenen A usbauprogram m en g re ifbare 
Gestalt annahm en.
GRÜNDE FÜR DIE RÜCKSTÄNDIGKEIT DES STRASSENNETZES

Anders als die E isenbahnen sind  die S traßen  in  ja h r ­
hundertelanger Entw icklung als V erb indungen  m ensch­
licher Siedlungen en tstanden , w obei örtliche und  ge­
ländemäßige Schw ierigkeiten und  U nzulänglichkeiten 
für den bis vor 30 oder 35 Ja h re n  geringen, langsam en 
Verkehr hingenom m en w urden. Das B edürfnis nach 
der Streckung der allzu v ie len  und  scharfen K urven, 
dem M ildern von  s ta rk en  Steigungen, der g rößeren  
Breite und der b esseren  Ü bersichtlichkeit is t e rs t m it 
der Entwicklung des K raftfahrzeugs en tstanden . Da 
diese Entwicklung sich in den zw anziger und  dreiß iger 
Jahren zunächst n u r an b ah n te  und  sich nach d e r U n­
terbrechung durch den K rieg e rs t in  den  le tz ten  J a h ­
ren in einem unerw arte t stürm ischen Tem po vollzog 
und mit gleicher Tendenz w eitergeh t, m ußte das an  
Qualität und K apazität bescheidene N etz der S traßen  
gegenüber dem w achsenden V erkeh r hoffnungslos ins 
Hintertreffen geraten . W enn  heu te  über verstop fte

S traßen  und  dam it v e rbundene  U nbequem lichkeiten 
und  U nzulänglichkeiten g ek lag t w ird, darf nicht v e r­
gessen  w erden, daß dies nur verm eidbar gew esen 
w äre, w enn  schon unsere  V ä te r in  E rkenntn is der sich 
durch d ie sta rk e  Z unahm e des G üter- und  P ersonen­
v e rk eh rs  auf d e r S traße anbahnenden  U m w älzung im 
V erkeh rsw esen  die no tw endigen  Investitionsm itte l 
für den  S traßenbau  be re itg es te llt hä tten , um  au sre i­
chende V erkehrsflächen  zu schaffen. D ies g ilt für die 
S traßenplanung  im kleinen, d. h. im örtlichen Bereich, 
genauso w ie für die g roßräum igen S traßen- und V er­
kehrsp lanungen  für den  Fern- und  D urchgangsver­
k eh r in  und  zw ischen den Ländern  und  den K ontinen­
ten . P läne für w eitgespann te  innerdeutsche und  eu ro ­
päische S traßenverb indungen  sind  schon in  den  zw an­
z iger und d re iß iger Ja h re n  von  ein igen Idealisten  
au fges te llt w orden, die e ine  V orahnung  v o n  der dyna­
m ischen Entw icklung des m o to risierten  Ü berlandver­
k eh rs  ha tten . Das e rs te  deutsche F ernstraßennetz  für 
den  K raftverkehr ste llten  die 1933 begonnenen  A u­
tobahnen , an  denen  bis in  den  K rieg h inein  gebaut 
w orden  ist, un d  die durch das S traßenneuregelungs­
gesetz  vo n  1934 beschlossene Schaffung von (dam als 
rd. 40 000 km) R eichsstraßen dar.

Nach 1945 h a t es J a h re  gedauert, d ie m an  fü r die Be­
seitigung  der im K riege durch Z erstö rungen  und  V er­
nachlässigung en ts tandenen  Schäden an  den Straßen 
und  Brücken benötig te , b is m an sich w ieder m it S tra­
ßenplanung  im eigentlichen Sinne beschäftigen konnte. 
D ie V erw irklichung je d e r  P lanung se tz t ab e r ih re  
F inanzierung  voraus. Es ist daher von  g röß te r B edeutung,
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daß, nad idem  der Bund am 1. A pril 1950 entsprechend 
dem  G rundgesetz das N etz der R eichsautobahnen 
und  R eid isstraßen  übernom m en hatte , in  der b re ite ­
ren  Ö ffentlichkeit in den vergangenen  Ja h re n  so e tw as 
w ie e in  „S traßenbew ußtsein" en ts tan d en  ist. D as trug  
dazu bei, dem  S traßenbau  in den  F inanzberatungen  
der P arlam ente allm ählich e tw as m ehr A ufm erksam ­
k e it zuzuw enden.
ERHÖHTE BELASTUNG DURCH VERSTÄRKTE MOTORISIERUNG

D ie w irtsd ia ftlid ie  E rholung in der B undesrepublik  
sp iegelt s id i au d i in  den Fortschritten  der M otorisie­
rung  w ider. D iese Entw icklung führte  in  ku rzer Zeit 
zu einem  b em erkensw erten  S truk tu rw andel des S tra ­
ßenverkeh rs. Die Z ahl der P ersonenkraftw agen  nahm  
w ieder s ta rk  zu, und  als neue  K raftverkehrsm itte l 
tauch ten  die M opeds auf. A ußerdem  is t der V erkeh r 
schneller und  schw erer gew orden. Die Z unahm e des 
w estdeu tschen  K raftfahrzeugbestandes se it 1949 und 
se ine  Z usam m ensetzung im einzelnen  zeig t das D ia­
gram m.

Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes 
in der Bundesrepublik nach Fahrzeugarten

A us einem  in te rna tiona len  V ergleich des M otorisie­
rungsgrades zw ischen den Industrie ländern  geh t h e r­
vor, daß in  der B undesrepublik  noch m it e iner e rheb li­

chen Z unahm e an  P ersonenk raftw agen  gerechnet w er­
den muß und  daß in ab sehbarer Z eit noch nicht von  
e in e r S ättigung  gesprochen w erden  kann.

M otorisierungsgrad  
in verschiedenen Industrieländern

(Einwohner je  Personenkraftw agen)

Land 1954 1955 1955 1957

B undesrepublik
D eutsdiland 32 27 23 20

Frankreid i 14 n 10 8,6
G roßbritannien 13 12 11 9.2
Belgien 16 15 14 13
Sdiweiz 18 17 15 14
Ita lien 51 45 39 33
USA 2,9 2,8 2.7 2.6

In w elchem  Umfang die S traßen  durch die Z unahm e 
d e r K raftfahrzeuge s te igend  b e la s te t w erden , zeigen 
seh r aufschlußreich d ie  regelm äßig  durchgeführten  
V erkehrszäh lungen . Für e in ige  besonders  w ichtige 
S traßenverb indungen  des in te rn a tio n a len  D urchgangs­
verkeh rs , d ie ku rz  E uropastraßen  gen an n t w erden, 
sind in  der einen  A bbildung  die V erkehrsm engen  in 
24 S tunden als Jah resm itte l, für die J a h re  1947, 1952/53 
und  1955 graphisch dargeste llt. E ine Z ählung fü r das 
J a h r  1956 h a t inzw ischen eine allgem eine w eite re  
Zunahm e der V erkehrsm engen  um  10— 15 “/o bestä tig t, 
w ie sie schon in  den  frü h eren  Ja h re n  fe s tgeste llt 
w urde.

AUSBAUPLAN FOR DIE BUNDESFERNSTRASSEN

N ach so rg fältigen  E rhebungen  und e ingehenden  V or­
a rb e iten  is t in  Z usam m enarbeit zw ischen B und und 
L ändern, die als A uftragsverw altungen  des B undes 
tä tig  sind, ein  A usbaup lan  fü r die B undesfernstraßen  
(B undesstraßen und  B undesautobahnen) en ts tanden , 
d e r am 27. Ju li 1957 als G esetz v erk ü n d e t w orden  
ist. 1) Dem A usbaup lan  w urde  das bere its  bestehende 
N etz d e r k lassifiz ierten  S traßen  zugrundegeleg t.
D er A usbaup lan  fü r d ie  B undesfernstraßen  )̂ um faßt 
e tw a  die H älfte  a lle r B undesstraßen. D ieses „G rund­
netz" soll zusam m en m it den vo rhandenen  oder eben­
falls lau t P lan  neuzubauenden  B undesau tobahnen  ein 
zusam m enhängendes F ernverkeh rsne tz  ergeben , des­
sen  L eistungsfäh igkeit den  zunehm enden  V erk eh rs­
an fo rderungen  fü r d ie  nächsten  20 Ja h re  gerech t w ird.
>) In; BGBl Teil I., S. 1189.
*) A ufgestellt und herausgegeben  vom Bundesm inister für V erkehr, 
Bonn 1957.

Längen der klassifizierten Straßen
(Stand vom 31. M ärz 1957)

Land
B undesautobahnen B undesstraßen Landstraßen 

I. O rdnung
Landstraßen 
IL O rdnung

klassifizierte  Straßen 
insgesam t

in km 1 A nteil inO/o in km A nteil inO/o in km 1 A nteil in % in  km 1 A nteil inO/o in  km j A nte il inO/o

1 2 a 1 2 b  1 2 c 3 a 1 3 b  1 3 c 4 a 1 4 b  1 4 c 5 a 1 5 b i 5 c 6 a 1 6 b 1 6 c

Baden-W üittem berg 319,2 14,2 1.3 3 552,8 14,6 14,7 11 296.5 20.1 46.6 9 050.7 18,6 37,4 24 219,2 18,4 100.0
Bayern 582.8 25.9 2.1 5 818.8 23.9 21,4 10 451.8 18,6 38,6 10 296.6 21,2 37,9 27 150,0 20,6 100.0
Bremen 23.5 1,0 10.1 60,1 0,2 25,8 82,6 0.1 35.4 67,0 0.1 28,7 233,2 0.2 100.0
Hamburg 15,1 0,7 4,8 95,2 0,4 30,6 108,2 0,2 34,8 92,3 0,2 29,8 310,8 0,2 100,0
Hessen 397.3 17,7 2,6 2 523,2 10.3 16,8 5 918,9 10,5 39,4 6 179,2 12.7 41,2 15 018.6 11,4 100,0
N iedersadisen 336.5 15.0 1.4 4 276.3 17.5 18.4 8 869,6 15.8 38,2 9 721,8 20,0 42,0 23 204,2 17.6 100.0
N ordrhein-W estfalen  376.0 16,7 1,7 4 335.5 17,8 19,8 10 874,7 19,3 49,6 6 340,4 13.0 28.9 21 926,6 16,7 100.0
Rheinland-Pfalz 134,5 6.0 1,1 2 367,5 9.7 18,6 5 305.0 9.4 41.8 4 890.2 10,1 38,5 12 697,2 9.7 100,0
Sdilesw ig-H olstein 64,2 2.8 0.9 1 367,5 5,6 20.2 3 348,9 6,0 49,5 1 990,8 4.1 29,4 6 771,4 5,2 100,0
Bundesgebiet 2 249,1 100,0 1,7 24 396,9 100,0 18,5 56 256,2 100,0 42,8 48 629,0 100,0 37,0 131 531,2 100,0 100,0
W estberlin 11,9 — 6,5 84,9 — 46,8 38.8 — 21.4 45,9 — 25.3 181,5 — 100,0
Die Spalten  2a, 3a, 4a,. 
Die Spalten  2b, 3b, 4b, 
D ie Spalten 2c, 3c, 4c,

5a und 6a en tha lten  
5b und 6b enthalten  
5c und 6c en thalten

die absolu ten  Längen in km. 
die A nteile  der Länder an den 
die A nteile der Straßenklasse

einzelnen  S traßenklassen , 
am G esam tnetz des Landes.
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In  diesem G rundnetz von  10 650 km  Länge m üssen 
B undesstraßen in  e iner Länge von  rd. 8 060 km  v o ll­
ständig  um- und au sgebau t w erden. H ierin  sind 515 km 
O rtsdurchfahrten  in  G em einden m it w en iger als 9 000 
E inw ohnern en thalten . Rd. 1050 km  B undesstraßen 
m üssen neu gebaut w erden. Z ur U m gehung von O rts- 
du rd ifah rten  w erden  1 114 O rtsum gehungen  m it e iner 
G esam tlänge von  3 150 km  neu  gebaut. A ußerdem  is t 
d e r Aus- o der N eubau  v o n  1 300 km  F rem denver­
kehrsstraßen  vorgesehen . M it dem  S traßenaus- und 
-neubau w erden  zugleich in  großem  U m fange rutsch- 
gefährliche P flasterstrecken  beseitig t, frostem pfind­
liche Strecken frostsicher ausgebaut, 242 höhengleiche 
K reuzungen m it E isenbahnen  b ese itig t und  w eite re  
410 K reuzungen d ieser A rt für den F e rn v e rk eh r durch 
den  Bau der O rtsum gehungen  ausgeschaltet. Ein w e­
sentlicher B eitrag zu r V erkehrssicherheit im  S traßen­
verkehr darf in  dem  gep lan ten  Bau vo n  5 300 km  
Rad- und  M opedw egen gesehen  w erden . Im  A usbau­
plan  ist der N eubau  vo n  1 990 km  B undesautobahnen  
enthalten, von  denen  in  den  Ja h re n  1955/1957 zunächst
95,2 km  fe rtiggeste llt und  w eite re  300 km  in Bau 
genommen w orden  sind. D avon w erden  1958 dem  V er­
kehr 120,8 km  übergeben  w erden  können .
Die E uropastraßen, d ie  in der B undesrepublik  e ine Ge­
sam tlänge von  rd. 5 650 km  besitzen  — etw a je  zur 
H älfte B undesau tobahnen  und  B undesstraßen  — , sind 
im  A usbauplan fü r d ie B undesfernstraßen  vo llständ ig  
enthalten  und  so llen  bevorzug t fe rtiggeste llt w erden. 
Der europäische G edanke w ird  so auf dem  G ebiete 
des V erkehrs bei uns w ie auch in  anderen  N achbar­
ländern durch e ine echte L eistung gefördert.

Der A usbauplan für die B undesfernstraßen  is t nach A rt 
und Umfang e in  S traßenbaupro jek t, w ie  es in  D eutsch­
land zum ers ten  M ale au sg earb e ite t w orden  ist. Den 
gegenw ärtigen und  e rs t recht den  zukünftigen  V er­
kehrsanforderungen  muß ab er in  einem  übersehbaren  
Zeitraum  ein  le istungsfäh iges S traßennetz  zu r V erfü ­
gung geste llt w erden , auch w enn  h ierm it b isher nicht 
gekannte finanzielle A ufw endungen  v erbunden  sind, 
da w irtschaftlicher A ufschw ung und  V erk eh r in  eng ­
ster W echselbeziehung stehen . V or allem  sollen  die 
Unfallgefahren, sow eit ih re  U rsache in der Beschaffen­
heit und  dem  Z ustand  e inzelner S traßen  liegen, b ese i­
tigt oder w irksam  v e rr in g e rt w erden . D ie S icherheit 
des m enschlichen Lebens muß im m er ein Leitm otiv 
der S traßenplanung  sein.
Der A usbauplan  für die B undesfernstraßen  w ird  z. Z. 
in  den einzelnen Ländern  der B undesrepublik  analog 
durch A usbaupläne fü r die L andstraßen  ergänzt. Dam it 
w ird sichergestellt, daß  d e r V erkehrsd ich te  un d  V er­
kehrsbedeutung  entsprechend  ein flächenförm ig v e r­
ästeltes ausgebau tes S traßennetz  geschaffen w ird . Die 
Länder N ordrhein -W estfa len  und  B aden-W ürttem berg  
haben die P läne für den A usbau  ih re r L andstraßen
I. O rdnung (LIO) je  in  e iner D enkschrift n iedergeleg t. 
D er Deutsche L andkreistag  h a t E rhebungen  und  Be­
rechnungen darüber angestellt, in  w elchem  Um fange 
bestim m te M aßnahm en b e i der A npassung  der Land­

straßen  II. O rdnung  (LIIO) an d ie  V erkehrsen tw ick lung  
erforderlich  sein  w erden, Schließlich h a t auch der 
D eutsche S täd te tag  durch U m frage und  A nregung  bei 
se inen  M itg liedstäd ten  erreicht, daß ein Ü berblick 
ü b e r den  S traßenbaubedarf der Groß- und  M itte ls täd te  
geschaffen w erden  konnte ,

INVESTITIONSBEDARF 

D adurch is t es möglich, w en igstens in großen  Zügen 
e in e  V orste llung  von  d e r  G röße des G esam tbedarfs 
an  Investitionsm itte ln  für a lle  deutschen S traßen  im 
Laufe e tw a d e r nächsten  10 b is 12 Ja h re  zu gew innen. 
D er A usbaup lan  des B undes sieh t fü r d ie  angegebenen  
M aßnahm en auf der P reisbasis von  1955/56 fo lgenden 
M itte lbedarf vor: 
für den Neu- und Ausbau 

von Bundesfernstraßen') 11,55 Mrd. DM
für den Neubau von Bundesautobahnen 5,50 Mrd. DM
für den Neubau von Fremdenverkehrsstraßen 0,50 Mrd. DM
Insgesamt 17,55 Mrd. DM
A ls B edarf der Länder k an n  e tw a das V ierfache der 
von  N ordrhein -W estfa len  veransch lag ten  2,7 M rd. DM, 
d. h. rd. 10 M rd. DM, in A nsatz  gebracht werden,- dazu 
kom m en 7 b is 9 M rd. DM (rd. 8 M rd. DM) als Last 
der Landkreise.
D er Investitionsbedarf fü r  d ie  k lassifiz ierten  S traßen 
w ird  dem nach auf rd. 35— 36 M rd. DM geschätzt. Dazu 
kom m en noch die laufenden  A usgaben  fü r U n terhal­
tung  und V erw altung  m it zusam m en 4 b is 5 M rd. DM. 
D er Schuldendienst is t gering , da  infolge der hohen  
E innahm en an  B eitragsteuern  des K raftverkehrs der 
Bund ke ine  und  die Länder n u r v ere in ze lt geringfügige 
Schulden fü r den  S traßenbau  gem acht haben. Som it 
benö tigen  d ie  k lassifiz ierten  S traßen  im Laufe von 
10 bis 12 Ja h re n  einen  A ufw and v o n  e tw a 40 M rd. DM. 
D arin  sind Zuschüsse des Bundes und  der Länder an 
K reise u n d  G em einden nicht en thalten . D er B undes­
m in ister fü r V erkeh r h a t h ierfü r 3 M rd, DM für 10 
Ja h re  veransch lag t, d ie jedoch im G esetz ü b e r den 
A usbaup lan  für die B undesfernstraßen  nicht v e ran k e rt 
sind. Das gleiche g ilt für jed e  Zusicherung finanzieller 
M ittel, F ü r die Länder kann  e tw a nach der b isherigen  
Ü bung eine gleiche Summe, insgesam t also 6 M rd. DM 
angenom m en w erden . V on den  B au lastträgern  der 
k lassifiz ie rten  S traßen  w erden  dem nach in  10 b is 12 
Ja h re n  e tw a 45 M rd. DM für S traßenzw ecke bere itzu ­
ste llen  sein, w enn  berücksichtigt w ird, daß ein  Teil der 
Zuschüsse ih rem  Bereich (LIIO der Kreise) zugute  
kom m t, dessen  G eldbedarf vo rs teh en d  m it erfaß t ist. 
D er D eutsche S täd te tag  “) h a t den  „Finanzbedarf des 
Zehn jah resp lan es S traßenbau  in  den  k re isfre ien  S täd­
ten  der B undesrepublik" für n u r 5 384 km  auf 13 M rd. 
DM beziffert. U n ter E inbeziehung a lle r O rte  m it 9 000 
und m ehr E inw ohnern  nen n t e r  e inen  Schätzbetrag  von
*) H orst H acker: .N eu n  M illiarden für d ie  K reisstraßen?", in : Die 
Selbstverw altung 1956, S. 109 ff. — H orst Hadcer: »Die K reis­
straßen", in: S traßenbauaufgaben der K reise, S tädte und Gem ein­
den, herausgegeben  von der Deutschen S traßenliga zum Deutschen 
S traßen tag  1957, S. 7 ff. (s. S. 25).

„S tadtstraßen im Fernverkehrsnetz*, S tu ttgart 1957.
*) Einschl. 1 M rd. DM für d ie laufende Erneuerung von n id it zum 
G rundnetz gehörenden Strecken.
') a. a. O ., S. 39, 40, 53.
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(Anzahl der K raftfahrzeuge je  24 Std., Jahresm itte l)

KARLS RUH
Int B ereichs c/er ehemaligen 
Frara. 2ons w urde 11‘l-7lier 
Verl<ehr n ic h t g e zä h lt Zum El1, 
V ergleich m it d e r  Zählung " 
1952/53  w u rden  h ie r  E r­
gebn isse d e rZ ä h lu n g  
1936/37 d a rg e s fe lltm e il. 
d ie  V erkehrsw erte d ie - \
1 e r  Z e it e f m  denen des 
Jahres W 7  entsprechen.
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15 M rd. DM. Dazu kom m en die Lasten  der k le in eren  G e­
m einden. D ie O rtsdurchfahrten  d e r k lassifiz ierten  S tra ­
ßen, d. h. d ie  w ohl w ichtigsten  S traßen  in  ihnen, w er­
den  allerd ings von  deren  B au lastträgern  finanziert (ab­
gesehen  von  B ürgersteigen  un d  den  die A nschlußstrek- 
ken  überragenden  Breiten) und  sind  be re its  im obigen 
K ostenvoranschlag  en thalten . Sehr groß w ird  dem nach 
d er A ufw and fü r den  A usbau der üb rigen  G em einde­
straßen  vorläufig  nicht zu sein  brauchen. W enn  w ir 
fü r a lle  G em einden einschließlich V erw altungskosten  
für 10 b is 12 Ja h re  zunächst e inm al 20 M rd. DM an se t­
zen, von  denen  e tw a e in  V ierte l oder e in  Fünftel aus 
den  genann ten  6 M rd. DM der Bundes- und Länder­
zuschüsse stam m en w ürden , die dah er nicht doppelt 
gezäh lt w erden  dürfen, so erg ib t sich grob e in  G esam t­
bedarf fü r d ie S traßen  im B undesgebiet von etw a 
60 M rd. DM. D iese decken sich, w enn auch nicht ganz 
in der G liederung, m it dem  von  der D eutschen S tra ­
ßen liga in  e iner B roschüre ’’) po stu lie rten  Betrag.
Die geringen  A bw eichungen in der S truk tu r be ider 
E rm ittlungen sind nicht das W esentliche. Es ist auch nicht 
entscheidend, w enn  es no tw endig  w erden  sollte, den 
G esam tbetrag  auf 65 M rd. DM abzustellen , um  die 
E instufung der G em einden zu verbessern . Es kom m t 
v ie lm ehr darau f an, daß die G rößenordnung der b e ­
n ö tig ten  B eträge üb e rh au p t in  ein igerm aßen  bew eis­
b a re r H öhe gefunden  und  defin iert w ird. W em  die für 
d ie  G em einden erm itte lte  G esam tsum m e zu n iedrig  
erscheint, ®) der so llte  berücksichtigen, daß auch im 
Jahre2000  noch S traß en zu  b au en  und  auszubauen  sein 
w erden. Auch der Bund h a t sich zunächst nu r den  A us­
b au  e ines au sgew äh lten  G rundnetzes (etw a n u r die 
H älfte  der B undesstraßen) vorgenom m en. Die K osten 
fü r d ie in  u n se re r G enera tion  üb e rh au p t denkbaren  
A usbau- und  N eubaubedürfn isse  kann  m an sicherlich 
ann äh ern d  berechnen. A ber es is t nicht vo rste llbar, 
daß alles auf einm al ausgeführt w erden  kann.
W en n  jedoch auf e in  A usbautem po h in g es teu ert w er­
den  kann, das es erm öglicht, in 10 b is 12 Jah ren  50 bis 
60 M rd. DM für a lle  S traßen  d e r B undesrepublik  aus­
zugeben, so w äre  d ies sicher e ine seh r beachtliche Lei­
stung  und w ürde  zu e iner w esentlichen V erbesserung  
u n se re r S traßenverhä ltn isse  führen. W enn  m an ein 
m ögliches Z iel erre ichen  w ill, kom m t es darauf an, die 
E rfordern isse  des V erkeh rs  und  der Technik m it den 
finanziellen  M öglichkeiten abzustim m en und nicht e in ­
fach illusionistisch oder utopisch zu p lanen. Ein G e­
sam tprogram m  von  50—60 M rd. DM für 10 b is 12 
J a h re  b ed eu te t —  u n te r  den  augenblicklichen P re is­
v e rh ä ltn issen  —  schon eine äußers te  A nspannung.

FINANZIERUNGSPROBLEME

W erden  die G eldm ittel dafü r b e re itg es te llt w erden  
können  und  gegeben  w erden? Da es z. Z. eine Zweck­
b indung  “) von  B eitragsteuern  ‘") des K raftverkehrs
’) «Die StraiSenbauHnanzierung e in lösbares Problem “, Bonn 1958. 
®) F. Vom berg: .Zum  Finanzierungsproblem  der städ tisd ien  Ver- 
kehrsstraßen*, in: S traßen- und Tiefbau 1957. Heft 3.
®) R. A dam ek: .S traßenw irtsd iaft und S traßenverw altung“, W ies­
baden 1956, S. 125 ff.

Hans R itsdil: „Die Deckung der S traßenkosten  und der W ett­
bew erb der V erkeh rsm itte l“, Köln-Berlin 1956, S. 98.

au ß er für die durch das V erkehrsfinanzgesetz  1955 
(VFG) festgese tz ten  E rhöhungen  der M ineralöl-, d er 
K raftfahrzeug- und  B eförderungsteuer, sow eit der 
K raftverkeh r sie aufbring t, nicht gibt, ex is tie rt k e in e  
unm itte lbare  oder autom atisch  m it G esetzesk raft w irk ­
sam e Deckung des angenom m enen  F inanzbedarfs für 
Straßenzw ecke. W as h ie rfü r b e re itg es te llt w ird, sind 
nach geltendem  Recht H aushaltsm itte l, d ie ih re rse its  
nach den  B edürfnissen versch iedener R essorts oder 
V erw altungszw eige und  nach G rundsätzen  d e r a llge­
m einen  oder lo ka len  P o litik  ohne A nsehen  der H e r­
kunft v e rte ilt und  ve rw en d e t w erden.
G ewiß is t festzustellen , daß die E rkenntn is von  der 
N o tw end igkeit des S traßenbaus im Laufe der le tz ten  
Z eit gew achsen ist. Die G esam tausgaben  fü r S traßen ­
zwecke im B undesgebiet stiegen  von  1,07 M rd. DM im 
Ja h re  1950 auf 2,7 M rd. DM 1955 und  dürften  1957 
vielleicht schon 3,3 b is 3,5 M rd, DM erreich t haben  
(ein Teil der Zunahm e w urde  a llerd ings von  der fo rt­
gese tz ten  K ostenste igerung  in  den  le tz ten  8 Ja h re n  
absorb iert). Die A usgaben  des Bundes, fast ausschließ­
lich nur für die bundese igenen  S traßen , stiegen  von  rd. 
210 Mill. DM 1950 auf rd . 900 Mill. DM 1957 (ein­
schließlich Ö ffa-K rediten). (D ieK osten  der V erw altung  
w erden  lau t G rundgesetz  v o n  den  L ändern  getragen-, 
Zuschüsse des Bundes an  K reise und  G em einden e r­
fo lg ten  b islang  n u r in  re la tiv  g eringer H öhe).
M it e iner w eite ren  Zunahm e der A usgaben  is t zu 
rechnen. Im H aushaltsp lan  fü r 1958 is t d ies beim  Bund 
be re its  vo rgesehen . D ie Länder w erden  w eite rh in  
ü ber ste igende E innahm en aus der K raftfah rzeugsteuer 
verfügen  und  dem entsprechend  auch m ehr aufw enden.

Kritisch s ieh t d ie  Lage a llerd ings bei den  G em einden 
aus. D iese hab en  ih re  In v es titio n en  in  den  v e rg an g e­
nen  Ja h re n  “ ) g röß ten te ils  (S tad tk reise  ausschließlich, 
k re isangehö rige  G em einden nicht in so vo llem  Um­
fange) n u r aus n ich teigenen  S teuerm itte ln  (K redite, 
A nliegerbeiträge , Zuschüsse der L änder un d  in  g e rin ­
gerem  U m fange a u d i des Bundes) finanziert und  k o n n ­
ten  sie auch nicht anders  aufbringen. D eshalb k an n  
eine Zunahm e der K om m unalausgaben fü r S traßen­
zw ecke gegenüber 1955 —  dem  le tz ten  durch die 
F inanzsta tistik  nachgew iesenen, au then tischen  S ta tus — 
eigentlich n u r dann  e rw a rte t w erden , w enn  d iese von  
d ritte r  Seite zufließenden  M itte l gestieg en  sein  so llten . 
F ür die Zuschüsse und  se lbst fü r die A n liegerbe iträge  
m ag das a lle r W ahrscheinlichkeit nach zutreffen , nicht 
ganz sicher is t es jedoch b e i der K reditaufnahm e, w äh­
ren d  auf jed en  Fall der Schuldendienst zunächst noch 
anw ächst.
D ie en tscheidenden Persönlichkeiten , gegen deren  U r­
te il und  V orschlag das P arlam en t w ohl kaum  etw as 
anderes beschließen w ürde, äu ßerten  b is zu le tz t im m er 
w ieder, daß eine Zw eckbindung der B eitragsteuern

H ans-C hristoph Seebohm : «Die G rundlagen des Z ehnjahres­
plans", in : S traßenbau überw indet V erkehrsnot, B ielefeld 1956,
S. 15. — R. A dam ek: „Die F inanzierung des D eutsdien  S traßen­
b au s“, in : Die V erkehrstechnik  in der S traßenverkehrsp lanung  
(R eferate), Bd. III, Köln 1958, S. 470. — R. A dam ek: «Die S traßen­
bauausgaben im R echnungsjahr 1955“, in: S traße und A utobahn 
1957, H eft 10, S. 354 ff. (s. S. 360).
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d es  K raftverkehrs n id it erfo lgen  w ird. D am it könn te  
es sow ieso  nidit sein  B ew enden haben, da  d ie alle i­
n ig e  A ufbringung a lle r S traßenausgaben  d u rd i den 
K ra ftv e rk eh r n id it v e rlan g t w erden  kann. Selbst w enn 
a b e r  in  den  nädisten  10 b is 12 Ja h re n  das G esam tauf­
k om m en  an  B eitragsteuern  e in sd iließ lid i M inera lö l­
zoll, so w e it sie vom  K raftverkehr b e ig es teu ert w erden, 
fü r d ie  Straßenzwedce zuzüglid i V erkehrspo lize i (Ver- 
kehrssid ierung) ausgegeben  w ürde, so b liebe dod i zu 
fragen , ob der für no tw endig  e ra d ite te  A ufw and dam it 
w irk lid i bestritten  w erden  könnte .
D ie D eu tsd ie  S traßenliga re d m e t m it einem  A uf­
kom m en  an  spezifisdien Sonderabgaben  (ohne M ine­
ra lö lzo ll, obwohl sie ihn  ausdrüdclid i als so ld ie  an e r­
k a n n t w issen  will) von  40,5 M rd. DM in 10 Jah ren . D er 
R est v o n  19,5 Mill. DM so llte  ih re r A nsid it n a d i aus 
a llg em ein en  M itteln der ö ffen tlid ien  V erbände, inson­
d e rh e it der Kreise und  G em einden, g ed ed it w erden. 
B eg rü n d e t wird d iese T eilung des G esam taufw ands 
zw isd ien  K raftverkehr und  „A llgem einheit" im V er­
h ä ltn is  2:1 auf G rund e iner d u rd i w issensd iaftlid ie  
Ä u ß eru n g en  von 1954 erfo lg ten  A nteilserm ittlung . 
D ab e i is t sidierlidi übersehen  w orden, daß der Bei­
tra g sa n te il des K raftverkehrs ke ine  K onstan te  d a r­
s te lle n  kann, sondern  m it zunehm ender Inves tition  
ste ig t. *3) Das heißt se lb stv e rstän d lid i nicht, daß dieses 
R esu lta t sich aus e in e r höheren  B elastung des e inze l­
n e n  Fahrzeugs oder der e inze lnen  F ahrle istung  (K raft­
stoffverbrauch) e rgeben  m üßte, sondern  durch die Zu­
n ah m e  an  Fahrzeugen w äd is t das G esam taufkom m en 
a n  B eitragsteuern und  d ad u rd i auch der A usgabenan ­
te il  a n  den  S traßenbauausgaben in dem  M aße, in  dem  
d ie se  infolgedessen erhöh t w erden  können  (solange 
k e in e  Senkung der S teuersä tze  erfolgt).

E ine durchsdin ittlid ie Ja h re s la s t in  H öhe von  fast 
2 M rd. DM als A nte il d e r ö ffen tlid ien  H and fü r die 
n äch sten  10 Jahre is t —  gleichbleibendes P re isn iveau  
v o rau sg ese tz t — ganz gew iß um  m indestens 100 Vo 
zu  hoch gegriffen und  nicht re a lis tisd i erw ogen. Das 
Z iel, 60 Mrd. DM in 10 Ja h re n  aufzubringen, scheint 
so m it nach dem von  der Liga en tw ickelten  „R ezept“ 
unerre ichbar. Bestenfalls können  50 M rd. DM aufge­
b rach t werden, falls ih re  P räm issen  d u rd ise tzba r sind.

Doch k an n  man au d i d iese V orausse tzungen  bezw ei­
feln , denn  25 Mrd. DM dü rften  d ie  M inera lö lsteuer­
a b g ab en  des K raftverkehrs in  den  nächsten  10 Jah ren  
nach  an d e rs  lautenden Sachverständigenberechnungen  
b e s te n fa lls  zusammen m it dem  spezifischen A ufkom ­
m en  an  M ineralölzoll erreichen. D ie E rhöhung der Be­
fö rderungsteuer durch das V erkehrsfinanzgesetz  w ird  
in  d e rse lb en  Zeit ke inesw egs 1,5 M rd. DM erbringen . 
D er vorausgesd iä tz te  E rtrag  d e r K raftfah rzeugsteuer 
d ag eg en  kann in 10 Ja h re n  m axim al 14 M rd. DM aus­
m achen, w as bedeuten  w ürde, daß sich ih re  A ufkom ­
m ensum m e von 1957 dann  v e rdoppe lt haben  m üßte. 
D as G esam taufkom m en der B eitragsleistung  des K raft­
v e rk e h rs  (einschließlich M ineralölzoll) is t also in  H öhe

vo n  40 M rd. DM in 10 Ja h re n  nicht unw ahrsd ie in lid i, 
aber n u r bei w eite rh in  günstiger Entw idclung zu er­
w arten .
Eine andere  B etrachtungsw eise fü h rt zu fo lgenden 
Schlüssen: W enn  die vo rs teh en d  w iedergegebene A n­
nahm e stim m t, daß die G esam tausgaben  1957 etw a
3,5 M rd. DM erreich t haben, so käm e m an bei gleichen 
Jah ressum m en  in einem  D ezennium  e rs t auf 35 M rd. 
DM. D er B undesm inister fü r V erkeh r e rs treb t m it se i­
nem  V ie rjah resp lan  b e re its  fü r 1960 einen  gleichblei­
benden  A usgabensta tus von  2 M rd. DM jährlich, also 
rd. 1 M rd. DM m ehr als 1957. Falls das e in tritt, w ürden 
a lle in  d ad u rd i in  den  nächsten  10 Jah ren  m indestens 
8 M rd. DM m ehr fü r die S traßen  be re itg es te llt und  das 
N iveau  des zw ölfjährigen  A usbauplanes erreich t w er­
den, Da die Länder infolge w eite re r Z unahm e des A uf­
kom m ens an  K raftfah rzeugsteuer um  jäh r lid i e tw a 
100 M ill. DM sicher in  der Lage sein  w erden , en t­
sprechend m ehr als b isher für Straßenzw ecke auszuge­
ben, so is t es nicht ausgeschlossen, daß tatsächlich 
in  10 Ja h re n  e in  G esam taufw and von 50 M rd. DM zu­
stande kom m en könnte.
Es b le ib t n u r die F rage, ob der beabsichtig te Z uw adis 
der B undesausgaben  ohne M ehrbelastung  des K raft­
v e rk eh rs  zugestanden  w ird  und  ob die G em einden 
w en igstens ungefähr so w ie b isher operie ren  können. 
Eine E rhöhung d e r G esam tausgaben  auf m ehr als 
50 M rd. DM in den  nächsten  10 Ja h re n  dürfte  jedoch 
kaum  ohne E rhöhung und  U m gestaltung der M inera l­
ö labgaben  zu e rw arten  sein, w obei der M ineralö lzoll 
infolge der Z ugehörigke it der B undesrepublik  zur 
E uropäisd ien  W irtschaftsgem einschaft voraussichtlich 
sow ieso fo rtfa llen  und e rse tz t w erden  muß.

AUSBAUSTAND DER KLASSIFIZIERTEN STRASSEN 

Zum Schluß soll auf G rund der S traßenbestandsauf­
nahm e zum  31. M ärz 1956, dem  le tz ten  Stichtag der 
fün fjäh rigen  großen  S tra ß e n b a u s ta tis tik ‘ )̂, noch auf 
e in ige C h arak te ris tik a  des heu tigen  A usbaustandes 
d e r k lassifiz ierten  S traßen  sow ie auf d ie n o d i n o t­
w endigen  und  in  den  vo rhergegangenen  fünf Jah ren  
b e re its  e in g e tre ten en  V eränderungen  h ingew iesen  
w erden.

Gliederung der drei Nichtautobahnnetze 
nadi Breitenklassen  

(in •/.)

B reite freie Stredcen alle  O rtsdurd ifahrten

m B -straßen | LIO 1 LIIO B-straßen 1 LIO 1 LIIO

bis 4,5 3,8 30,7 65,1 1.9 14,6 35,4
4.50—5,49 17,2 45,0 30.0 10.3 35,2 37.7
5,50—6,49 53,1 21,1 4,6 37.0 29,3 17.5
6,50—7.50 16.3 2.6 0.2 20,2 10.8 4,8
7,51—11,99 9,3 0,6 0.1 25,1 8,9 4.1
12 und m ehr 0,3 0.0 0,0 5.5 1.2 0,5

Z unäd ist in te re ss ie r t d ie  Breite, von  der n id it unw e- 
sen tlid i das L eistungsverm ögen der S traße abhängt. 
D ie B undesstraßen  (B-Straßen) sind im D urchschnitt 
e rh eb lid i b re ite r  als die L andstraßen  I. O rdnung  (LIO) 
und  d iese w ieder w esentlich  b re ite r  als d ie  Land-

•') a. a . O ., S. 12.
«) R. A dam ek  a. a. O ., S. 473.

R. A dam ek: »Die S traßenbestandsaufnahm e der klassifizierten 
S traßen in der Bundesrepublik  zum 31. 3. 1956", in: Der G üter­
verkeh r 1958, Heft 1} außerdem  in : S traße und A utobahn 1957, 
H eft 5, 11 und  12.
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Straßen II. O rdnung (LIIO). Im  ganzen sind  dann  wie- 
d e r d ie  O rtsdurchfah rten  b re ite r  als d ie fre ien  S trek- 
ken , die insgesam t 80 ”/o (bei B-Straßen 77,1 ”/o) der 
N etzlängen  ausm achen.
U nter d e r an erk an n ten  M indestb re ite  von  6,5 m — 
beim  A usbau  d e r B undesstraßen  sind  7,5 m v o rge­
sehen  (das M aß d e r E uropastraßen  b e träg t 7,0 m) — 
liegen  (in “/o):

freie Strecken der
B-straßen LIO LIIO

alle O rtsdurchfahrten

B -straßen LIO LIIO

74,1 96,8 99,7 49,2 79,1 90,6

V on den  fre ien  S trecken hab en  also  drei V ierte l der 
B undesstraßen und  fas t d ie G esam theit der LIO und  
m ehr noch der LIIO nicht einm al die fü r den m odernen 
V erk eh r zw eckm äßige M indestbreite .
Die G esam tlänge der v ie rsp u rig en  Strecken (12 m 
b re it und  m ehr) is t n u r seh r gering, von  fre ien  S trek- 
k en  der B undesstraßen  nu r 66,4 km, d e r LIIO ü b e r­
h au p t nu r 400 m. D er A usbaup lan  s ieh t im G rundnetz 
d e r B undesstraßen  3 300 km  V erb re ite rungen  auf über 
12 m hinaus, also  das Fünfzigfache des V orhandenen , 
vor. Das e rk lä rt z. T. d ie hohen  K osten  des Planes, 
v e rlan g t a b e r ganz andere  L eistungen, als je  in  der 
V ergangenhe it und  se lbst in  den  vergangenen  fünf 
Ja h re n  1951-1956 zu verzeichnen w aren.
Auch in den  O rtsdurchfahrten  g ib t es noch große Eng­
pässe, die schm aler als 4,5 m  sind:
Im Zuge von Bundesstraßen 
Im Zuge von Landstraßen I. Ordnung 
Im Zuge von Landstraßen II. Ordnung

105,5 km 
1 566,6 km 
3 237,4 km

Insgesam t 4 909,5 km

Bis d iese V erkehrsh indern isse , oft durch O rtsum ge­
hungen, restlo s b ese itig t sein  w erden , w ird  noch sehr 
v ie l Zeit vergehen . Im  G runde m üßten  sogar nicht nu r 
4 900 km, sondern  fast 20 000 km  O rtsdurchfahrten , 
näm lich alle  w en iger als 6,5 m  bre iten , m indestens 
auf d iese B reite gebracht oder durch U m gehungen e r­
se tz t w erden. Die A ufgaben für den S traßenbau, die 
gerade  auf diesem  G ebiet nicht leicht und besonders 
kostsp ie lig  sind, w erden  se lbst in  Jah rzeh n ten  noch 
nicht abgeschlossen sein  und  sich im m er schw ieriger 
gestalten , je  m ehr sie  h inausgeschoben w erden.
W as die B undesstraßen anbelangt, so gehö rt der 
g röß te  Teil der allzu schm alen A bschnitte  nicht zum 
G rundnetz des A usbauplanes, in  der R egel also auch 
nicht zu den  in  den nächsten  10 b is 12 Ja h re n  auszu­
bauenden  Strecken. W ie Länder und  K reise in  der

Lage sein  w erden , das K apazitätsprob lem  durch V er­
b re ite ru n g  der L andstraßen  I. O rdnung und  Land­
straßen  II. O rdnung zu lösen, w ird  sich zeigen müssen.

A ußer d e r B reite is t d ie A rt d e r F ah rbahnbeläge  ein 
w esentliches S traßenm erkm al, un d  zw ar e in  m ehr quali­
ta tives , das über die V erk eh rsv erträg lich k e it etw as 
aussag t. Die S traßenbestandsaufnahm e un terscheidet 
10 versch iedene D eckenbauw eisen, von denen  je  nad i 
d e r S traßenk lasse  3 bis 4 bei m ehr als v ie r  Fünfteln 
d e r d re i N etze  Vorkomm en. S elbstverständ lich  sind 
auch hinsichtlich der F ahrbahndecken  d ie  Bundes­
straßen , d ie  durchschnittlich e tw a dreim al so v ie l V er­
k eh r au fw eisen  w ie d ie L andstraßen  I. O rdnung, 
b esser au sg es ta tte t als d iese  u n d  e rs t recht besser als 
d ie L andstraßen  II. O rdnung. W äh ren d  z. B. die Bun­
dess traßen  nu r noch 1,1 "/o „w assergebundene" Decken 
aus der V orm oto ris ierungszeit haben, besitzen  die LIO 
noch 16,7 ®/o und  d ie  LIIO 44,6 “/o —  fas t die H älfte — 
für den  m odernen  V erk eh r ungee igne te  Beläge.
In  diesem  Jah rh u n d e rt un d  in  im m er größerem  Um­
fange eigentlich e rs t ab 1925 ge lang ten  d ie  sogenann­
ten  b itum inösen  B auw eisen zu r A nw endung (unter 
V erw endung  von  S te in k o h len teer oder B itum en als 
B indem ittel), W ährend  1924/25 kaum  m ehr als 1 “/o 
b itum inöser B eläge v o rh an d en  w ar, sind  es je tz t auf 
B undesstraßen  schon m ehr a ls  75 "/o, auf den  LIO bei­
nahe  75 "/o und  auf den  LIIO reichlich die H älfte. In 
den fünf Jah ren  v o n  1951 b is 1956 h a t der B estand an 
b itum inösen  Decken um  rd. 20 800 km  oder 32,9 “/o des 
S tandes von  1951 zugenom m en. Das ste llt gew iß eine 
seh r bedeu tende V erbesserung  d e r k lassifiz ierten  S tra­
ßen in  jü n g s te r Z eit dar.
A ber hauptsächlich g ilt d ieses Ergebnis für die LIO 
(54,5 »/o) und  fü r die LIIO (41,2 »/o), so daß auf die 
B undesstraßen  n u r noch 4,3 ”/o entfielen , w eil diese 
schon v o rh e r fast b is zur S ättigung  m it b itum inösen 
Decken v e rseh en  w aren . In  d iesem  N etz is t m ehr eine 
Q u a litä tsverbesserung  durchgeführt w orden, insofern 
als die leichten O berflächenschutzschichten abnahm en 
und  die m ittelschw eren und schw eren D eckenarten 
nicht unbeträchtlich  an  Länge gew annen.

Daß an B undesstraßen  von  1951 b is A nfang 1956 noch 
nicht v ie l gebau t w urde, w ar schon durch die jährliche, 
zu geringe A usgabenentw ick lung  bekann t. Bei den LIO 
und  LIIO muß a llerd ings fe s tgeste llt w erden , daß die 
b itum inösen  F ah rbahnen  zw ar s ta rk  ve rm eh rt w urden, 
sogar auch in  der K ategorie der m ittelschw eren Decken,

N etzdichte d e r k lassifiz ierten  S traßen  in  d e r B undesrepublik
(Stand vom 3L M ärz 1956)

Land
Netzdiciite je  F lächeneinheit in m/qkm ' N etzdichte je  B evölkerungseinheit 

in km/100 000 Einwohner

BAB 1 B -Straßen 1 LIO LIIO 1 zus. BAB 1 B -S traßen | LIO LIIO 1 zus.

Schleswig-Holstein 4,1 87,1 198,6 126,5 416,3 2,83 60,12 137,12 87,32 287,39
N iedersadisen 6.5 90,8 187,6 200,5 485,4 5,15 65,70 135,82 145,18 351,84
N ordrhein-W estfalen 10,7 127,4 308,8 183,7 630,6 2,51 28,25 69,97 41,62 142,35
Hessen 17,8 119,6 280,4 292,7 710,5 8,63 54,83 128,60 134,21 326,27
Rheinland-Pfalz 6,8 119,5 263,0 247,6 636,9 4,05 74,24 156,83 147,63 382,75
Baden-W ürttem berg 8,3 99,5 314,7 224,5 647,0 4,41 49,16 155,37 124,82 333,76
Bayern 8,2 83,3 148,6 144,1 384,2 6,34 42,16 114,07 110,63 273,20
Hamburg 20,1 127,5 144,9 123,7 416,2 0,84 5,31 6,03 5,15 17,33
Bremen 58,2 148,9 204,5 165,8 577,4 3,62 9,27 12,73 10,32 35,94
Bundesgebiet

202

8,9 99,7 226,3 196,2 531.1 4,43 48,36 109,76 95,19 257,74
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a b e r  V erbre iterungen  nu r versd iw in d en d  w enig  au s­
g e fü h r t wurden. Das läß t darau f schließen, daß es im 
w esen tlich en  auf die B eseitigung d e r S taubplage und  
e in e  zunächst geringe B efestigung für den  K raftver­
k e h r  an k am  und daß es zu e iner w ertvo lle ren  V ers tä r­
k u n g  d ie se r  beiden S traßennetze  noch nicht gereicht 
h a t. D as is t die g roße A ufgabe, die b e i den  LIO und  
LIIO  noch bevorsteht, w ie  sie  e tw a  bei den  zu 
R eichss traßen  erk lärten  S taats- und  P rov inzialstraßen  
(h eu te  B undesstraßen) am A nfang der d re iß iger Ja h re  
g e lö s t w urde.

DIE DICHTE DES STRASSENNETZES 

A bsch ließend  noch ein ige Sätze ü b e r d ie  S traßennetz- 
d ichte. D iese kann m an sow ohl te rrito ria l als auch 
in  bezu g  auf die E inw ohnerzahl (A ngebot an S traßen­
lä n g e  je  bestim m ter B evölkerungseinheit, w orauf es 
p rak tisch  fü r die B enutzer ankom m t) erm itte ln .
D ie Z ahlenaufstellung ze ig t die großen  A bw eichungen 
d e r  N etzdichte bei den  e inze lnen  S traßenk lassen  und 
zusam m en  zwischen den e inze lnen  Ländern, w as im 
ü b rig e n  auch bezüglich der B reiten- und  B auw eisen­
s tru k tu r  festzustellen ist. B ayern  hat, im ganzen ge­
seh en , territo ria l ein  fast n u r halb  so dichtes S traßen­

netz  w ie H essen. Selbst N ordrhein -W estfa len  s teh t m it 
se iner Flächendichte e rs t an  4. S telle, tro tzdem  aber 
noch gu t ü b e r dem  Durchschnitt. Das en tscheidende 
F lächenangebot (an die B evölkerung —  ungeachtet 
des F rem denverkeh rs aus In- und  A usland) is t aber 
in  d iesem  L ande w eitaus am  n ied rigsten . D eshalb  tr it t  
auch h ie r die „V erkehrsno t" am  d eu tlid is ten  in  Er­
scheinung.

W ürde m an darau fh in  das nordrhein-w estfälische S tra­
ßenangebo t in  d e r Länge n u r auf den je tz ig en  Durch­
schnitt b ringen  w ollen, so m üßten  80®/o d e r G esam t­
n etz länge des Landes (rd. 16 500 km) zusätzlich gebau t 
w erden. Ein T eil des K apazitä tsm angels gegenüber der 
N etzdichte an d e re r Länder, d ie ü ber dem  D urchschnitt 
liegen, w ird  a llerd ings in  N ordrhein -W estfa len  bere its  
dadurch kom pensiert, daß h ie r die g röß ten  B reiten, die 
m eisten  O rtsdurchfahrten  m it großen  B reiten  und  die 
am s tä rk s ten  befestig ten  S traßen Vorkommen. Durch 
w eite re  V erb re iterungen , d e ren  N otw end igkeit sich 
dadurch erw eist, k ann  d ie  S traßenkapazitä t noch m ehr 
e rw e ite rt w erden. Sicher is t aber N ordrhein -W estfa len  
das Land, das auch am  ehesten  einen  S traßenneubau  
nö tig  hat.

Sum m ary: P l a n n i n g  a n d  c o n ­
s t r u c t i o n  of  H i g h w a y s  i n  
t h e  F e d e r a l  R e p u b l i c  o f  
G e r m a n y .  The historical develop­
m ent and the  chronic reluctance in the 
approval of the necessary financial 
m eans lead  to the result that the ob­
v ious demands for road-planning on a 
large  scale are only realized now. 
Roads w ere formed by centuries of 
developm ent as connecting links be­
tw een  human settlements and local 
difficulties or obstructions in the nature 
of the  ground did not m atter so m udi 
w ith  the slow means of conveyance. 
O nly  the development of motorization 
dem anded coercively the modernization 
of roads, the lengthening of sharp 
curves, the levelling of steep slopes 
and broader roadways. As motorization 
developed unexpectedly at an impetu­
ous speed after the war, the roads, 
m ediocre in quality and quantity, were 
h opelessly  out-of-date. Only a gener­
ous planning of highways can do 
ju stice  to this development. The auto­
bahns and federal highways formed 
th e  first German road-net for motorized 
long-distance traffic. But the realization 
of a plan  is dependent on its financing. 
T herefore it is of great im portance that 
a  k ind  of “road-consciousness" was 
form ed in  the public mind which forces 
parliam ents to pay more attention to 
road-construction. After careful studies 
and thorough preliminary work a plan 
for the  construction and extension of 
long-distance federal highways (auto­
bahns and federal highways) was work­
ed  out, which on 27th Ju ly  1957 be­
cam e law. This plan comprises approx­
im ately  half of all federal highways. 
This "basic road-net“ together with 
a lready  existing and future autobahns 
is supposed to form a net for long­
d istance traffic which will do justice to 
the  traffic demands of the next 20 years.

Résumé: P l a n i f i c a t i o n  e t  c o n ­
s t r u c t i o n  d e s  r o u t e s  d a n s  
l a  R é p u b l i q u e  F é d é r a l e .  En 
conséquence du développem ent h isto­
rique et de la réserve chronique ob­
servée devant l'octroi de m oyens de 
financement, la réalisation des deman­
des d 'une planification des routes à 
grande échelle fut retardé jusqu 'à  nos 
jours. Pendant des siècles il n 'y  avait 
que des moyens de communication, 
pour lesquels la  v itesse  ne jouait aucun 
rôle, l'insuffisance des routes e t les 
difficultés de terrain  non plus. Le dé­
veloppem ent des véhicules automobiles 
pourtant faisait de la m odernisation du 
réseau routier une nécessité urgente. 
Vu les progrès étonnamment fougueux 
du trafic m otorisé après la guerre der­
nière, le réseau routier, m odeste de 
quantité et de qualité, s 'avérait abso­
lument insuffisant. L'unique remède 
efficace consisterait dans une planifi­
cation à vues larges de routes moder­
nes pour le  trafic à longue distance. 
En Allemagne le prem ier réseau de 
routes pareilles fut créé par la con­
struction des autostrades, depuis 1933, 
et des grandes transversales. Comme 
cependant la réalisation d 'un pro­
gramme de construction dépend des 
m oyens de financement, il est un fait 
de grande im portance que l'opinion 
publique a développé ,1e sens des 
rou tes“. Consciente de la nécessité de 
combler les lacunes, elle exige du Par­
lem ent de subvenir mieux aux besoins 
de la construction des routes. Après 
des enquêtes m éticuleuses et des p ré­
paratifs détaillés le Gouvernement 
Fédéral et les Laender ont établi en­
semble un programme d'expansion pour 
les „Bundesfem strassen“ (autostrades 
et routes fédérales). La loi respective 
fut promulguée le 27-7-1957.

Resumen: P r o y e c t o s  p a r a  l a
c o n s t r u c c i ó n  d e  c a r r e t e r a s  
e n  l a  R e p ú b l i c a  F e d e r a l  
A l e m a n a .  El desarrollo historico y 
el constante rechazo de concesiones 
para m ateriales de construcción con­
dujeron a que sean realizados hasta 
ahora los proyectos ya  evidentem ente 
necesarios para la construcción de 
caminos en gran escala. Durante 
muchos siglos fueron construidos los 
caminos con el propósito de comunicar 
a los pobladores entre si y  las dificul­
tades locales o de la naturaleza no 
tenían mucha im portancia debido a que 
los medios de transporte eran lentos. 
Con los adelantos en la construcción 
del automóvil surgió la necesidad im­
periosa de modernizar las vias de 
comunicación, de distender curvas agu­
das, de atenuar elevaciones y  de am­
pliar las carreteras. Como después de 
la segunda guerra mundial se precipitó 
inesperadam ente la extensión del trá ­
fico de automóviles tuvo que persistir, 
sin esperanza de mejorar, la red mode­
rada de caminos de poca extensión y  
de construcción deficiente. La única 
posibilidad de cubrir las necesidades 
surgidas por éste desarrollo seria la 
realización de un gran proyecto para 
la construcción m oderna de carreteras. 
Las autopistas y  carreteras que se em­
pezaron a construir en el año de 1933, 
constituyeron la prim era red de comu­
nicaciones para vehículos motorizados 
en Alemania. La realización de cual­
quier proyecto requiere en primer lugar 
su financiamiento. Por eso es de gran 
im portancia que se haya hedió con- 
ciente entre el público la  necesidad 
de ésta realización. Después de 
cuidadosas estadísticas y  de minucio­
sos preparativos surgió, por medio de 
la cooperación entre los diferentes 
Estados y  la República Federal, un 
proyecto para la construcción de ca­
minos dentro de la República Federal 
Alemana.
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