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ABHANDLUNGEN

DAS

Straflenplanung und Straflenbau in der Bundesrepublik

DILEMMA UM DAS DEUTSCHE STRASSENNETZ

Die A;Lseinandersetzung dariiber, wie das unzulédngliche Strafiennetz mit den immer
wachsenden Anforderungen des Kraftverkehrs in Einklang gebracht werden kann, hat
die Verkehrspolitik der letzten Jahre iiberschattet. Es braucht nicht verschwiegen zu
werden, dafi die wachsende Zahl der Verkehrsopfer wesentlich dazu beigetragen hat,
das Gewissen der éffentlichen Stellen und der éffentlichen Meinung wachzuriitteln, so
dafi heute erfreulicherweise ein ,,Strafienbewufitsein®“ entstanden ist, das nach Méglich-
keiten sucht, den unhaltbaren Zustand durch eine grofiziigige Planung und Bereitstellung
der erforderlichen Mittel zu verbessern. Sicher wird man auch weiterhin bestrebt sein
miissen, durch eine rationelle Koordinierung und Aufgabenverteilung unter den Ver-
kehrstrigern die optimale Erfiillung der Verkehrsanspriiche su gewdhrleisten. Mit der
fortschreitenden Integrierung der europdischen Wirtschaft gewinnt aber das Strafien-
bauproblem an Dringlichkeit. Mit dem Anwachsen der allgemeinen Verkehrsaufgaben
wird auch der leidige Streit um die Diskriminierung der Verkehrstriger an Bedeutung
verlieren. Wiihrend die ersten der beiden folgenden Studien einen Uberblick iiber die
Verkehrsentwicklung und die Strafienbauplanungen gibt, wird in der zweiten Studie
vom Standpunkt des Strafienverkehrsgewerbes die Stellung des Kraftverkehrs im Rahmen
der volkswirtschaftlichen Verkehrsaufgabe umrissen. )

Oberregierungsbaurat R. Laubert und Regierungsrat Dr. rer. pol. R. Adamek, Bonn

eim StraBenverkehrswesen fiihrt die Beurteilung

der Verkehrsbediirfnisse und ihrer Entwicklung
zur StraBenplanung, die sich mit der generellen Fest-
legung der auszubauenden Strecken, der Linienfiihrung
und des Querschnitts von StraBen befaBt. Es ist zu-
gleich aus der historischen Entwicklung und der bis
heute chronischen Zuriickhaltung bei der Bewilligung
von Baumitteln heraus zu verstehen, dafl es viele Jahr-
zehnte dauern mubBte, bis die so naheliegenden Forde-
rungen nach grofraumigen StraBenplanungen und weit-
blickend entworfenen Ausbauprogrammen greifbare
Gestalt annahmen.

GRUNDE FUR DIE RUCKSTANDIGKEIT DES STRASSENNETZES

Anders als die Eisenbahnen sind die Strafien in jahr-
hundertelanger Entwicklung als Verbindungen mensch-
licher Siedlungen entstanden, wobei Ortliche und ge-
lindeméaBige Schwierigkeiten und Unzulénglichkeiten
fiir den bis vor 30 oder 35 Jahren geringen, langsamen
Verkehr hingenommen wurden, Das Bediirfnis nach
der Streckung der allzu vielen und scharfen Kurven,
dem Mildern von starken Steigungen, der groBeren
Breite und der besseren Ubersichtlichkeit ist erst mit
der Entwicklung des Kraftfahrzeugs entstanden. Da
diese Entwicklung sich in den zwanziger und dreifiger
Jahren -zunéchst nur anbahnte und sich nach der Un-
terbrechung durch den Krieg erst in den letzten Jah-
ren in einem unerwartet stiirmischen Tempo vollzog
und mit gleicher Tendenz weitergeht, muBte das an
Qualitat und Kapazitdt bescheidene Netz der StraSen
gegeniiber dem wachsenden Verkehr hoffnungslos ins
Hintertreffen geraten. Wenn heute lber verstopfte
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StraBen und damit verbundene Unbequemlichkeiten
und Unzuldnglichkeiten geklagt wird, darf nicht ver-
gessen werden, daB- dies nur vermeidbar gewesen
wadre, wenn schon unsere Viter in Erkenntnis der sich
durch die starke Zunahme des Giiter- und Personen-
verkehrs auf der StraBe anbahnenden Umwélzung im
Verkehrswesen die notwendigen Investitionsmittel
fir den StraBenbau bereitgestellt hatten, um ausrei-
chende Verkehrsflachen zu schaffen. Dies gilt fir die
Strafenplanung im kleinen, d. h. im 6rtlichen Bereich,
genauso wie fiir die groBrdumigen StraBen- und Ver-
kehrsplanungen fiir den Fern- und Durchgangsver-
kehr in und zwischen den Landern und den Kontinen-
ten. Pline fiir weitgespannte innerdeutsche und euro-
pdische StraBenverbindungen sind schon in den zwan-
ziger und dreiBiger Jahren von einigen Idealisten
aufgestellt worden, die eine Vorahnung von der dyna-
mischen Entwicklung des motorisierten Uberlandver-
kehrs hatten. Das erste deutsche FernstraBennetz fir
den Kraftverkehr stellten die 1933 begonnenen Au-
tobahnen, an denen bis in den Krieg hinein gebaut
worden ist, und die durch das StraBenneuregelungs-
gesetz von 1934 beschlossene Schaffung von (damals
rd. 40 000 km) Reichsstrafien dar.

Nach 1945 hat es Jahre gedauert, die man fiir die Be-
seitigung der im Kriege durch Zerstérungen und Ver-
nachléssigung entstandenen Schédden an den StraSen
und Briicken benétigte, bis man sich wieder mit Stra-
Benplanung im eigentlichen Sinne beschéftigen konnte.
Die Verwirklichung jeder Planung setzt aber ihre
Finanzierungvoraus.Esistdaher von groBter Bedeutung,
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Laubert/Adamek: StraBenplanung und StraBenbau

daB, nachdem der Bund am 1. April 1950 entsprechend
dem Grundgesetz das Netz der Reichsautobahnen
und ReichsstraBen iibernommen hatte, in der breite-
ren Uffentlichkeit in den vergangenen Jahren so etwas
wie ein ,Strafenbewufitsein” entstanden ist. Das trug
dazu bei, dem StrafSenbau in den Finanzberatungen
der Parlamente allmé&hlich etwas mehr Aufmerksam-
keit zuzuwenden.

ERHOUHTE BELASTUNG DURCH VERSTARKTE MOTORISIERUNG
Die wirtschaftliche Erholung in der Bundesrepublik
spiegelt sich auch in den Fortschritten der Motorisie-
rung wider. Diese Entwicklung fiihrte in kurzer Zeit
zu einem bemerkenswerten Strukturwandel des Stra-
Benverkehrs. Die Zahl der Personenkraftwagen nahm
wieder stark zu, und als neue Kraftverkehrsmittel
tauchten die Mopeds auf. AuBerdem ist der Verkehr
schneller und schwerer geworden. Die Zunahme des
westdeutschen Kraftfahrzeugbestandes seit 1949 und
seine Zusammensetzung im einzelnen zeigt das Dia-
gramm.

Entwicklung des Kraftiahrzeugbestandes
in der Bundesrepublik nach Fahrzeugarten
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Aus einem internationalen Vergleich des Motorisie-
rungsgrades zwischen den Industrielindern geht her-
vor, daf} in der Bundesrepublik noch mit einer erhebli-

chen Zunahme an Personenkraftwagen gerechnet wer-

den muB und daf in absehbarer Zeit noch nicht von

einer Sdttigung gesprochen werden kann.
Motorisierungsgrad

in verschiedenen Industrieldndern
(Einwohner je Personenkraftwagen)

Land 1954 1955 1956 1957
Bundesrepublik

Deutschland 32 27 23 20
Frankreich 14 11 10 8,6
GrofBbritannien 13 12 11 9,2
Belgien 16 15 14 13
Schweiz 18 17 15 14
Italien 51 45 39 33
USA 2,9 2,8 2,7 2,6

In welchem Umfang die StraBen durch die Zunahme
der Kraftfahrzeuge steigend belastet werden, zeigen
sehr aufschluBreich die regelmdBig durchgefiihrten
Verkehrszéhlungen. Fir einige besonders wichtige
StraBenverbindungen des internationalen Durchgangs-
verkehrs, die kurz EuropastraBen genannt werden,
sind in der einen Abbildung die Verkehrsmengen in
24 Stunden als Jahresmittel, fiir die Jahre 1947, 1952/53
und 1955 graphisch dargestellt. Eine Zahlung fiir das
Jahr 1956 hat inzwischen eine allgemeine weitere
Zunahme der Verkehrsmengen um 10—15 % bestétigt,
wie sie schon in den friheren Jahren festgestellt
wurde.

AUSBAUPLAN FUR DIE BUNDESFERNSTRASSEN
Nach sorgféltigen Erhebungen und eingehenden Vor-
arbeiten ist in Zusammenarbeit zwischen Bund und
Lindern, die als Auftragsverwaltungen des Bundes
tatig sind, ein Ausbauplan fiir die Bundesfernstraen
(BundesstraBen und Bundesautobahnen) entstanden,
der am 27. Juli 1957 als Gesetz verkiindet worden
ist. 1) Dem Ausbauplan wurde das bereits bestehende
Netz der klassifizierten Straen zugrundegelegt.

Der Ausbauplan fir die Bundesfernstrafen? umfaBt
etwa die Halfte aller Bundesstrafien. Dieses ,Grund-
netz” soll zusammen mit den vorhandenen oder eben-
falls laut Plan neuzubauenden Bundesautobahnen ein
zusammenhdngendes Fernverkehrsnetz ergeben, des-
sen Leistungsfahigkeit den zunehmenden Verkehrs-
anforderungen fiir die nidchsten 20 Jahre gerecht wird.

) In: BGBI Teil 1., S. 1189.

) Aufgestellt und herausgegeben vom Bundesminister fiir Verkehr,
Bonn 1957.

Lingen der klassifizierten Strafien
(Stand vom 31. Mdrz 1957)

Bundesautobahnen BundesstraBen LandstraBen LandstraBen klassifizierte StraBen
Land 1. Ordnung II. Ordnung insgesamt

in km |[Anteilin%) in km | Anteilin0, in km | Anteilin%) in km | Anteilin®| in km Anteil in 0
1 2a 2b | 2¢ 3a 3b | 3¢ 4a 4p | 4c 5a 5b | B¢ 6a 6b | 6¢
Baden-Wiirttemberg 319,2 14,2 1,3 35528 14,6 14,7 112965 20,1 46,6 9050,7 186 374 242192 18,4 100,0
Bayern 5828 259 2,1 58188 239 214 104518 186 386 102966 21,2 379 271500 20,6 1000
Bremen 23,5 1,0 10,1 60,1 2 258 82,6 01 354 67,0 o1 28,7 233,2 0,2 100,0
Hamburg 15,1 0,7 4,8 95,2 04 30,6 108,2 0,2 34,8 92,3 02 298 310,8 0,2 1000
Hessen 3973 17,7 2,6 25232 10,3 168 59183 10,5 39,4 61792 12,7 41,2 150186 11,4 1000
Niedersachsen 336,5 15,0 1,4 4276,3 17,5 18,4 88696 158 38,2 97218 20,0 42,0 232042 17,6 100,0
Nordrhein-Westfalen 376,0 16,7 1,7 43355 178 19,8 108747 19,3 49,6 63404 13,0 289 219266 16,7 100,0
Rheinland-Pfalz 134,5 6,0 1,1 2 367,5 97 186 5305,0 9,4 418 4890,2 10,1 38,5 126972 9,7 100,0
Schleswig-Holstein 64,2 2,8 0,9 1367,5 56 20,2 3348,9 60 495 1990,8 41 294 67714 5,2 1000
Bundesgebiet 2 249,1 100,0 1,7 24 396,9 100,0 18,5 562562 100,0 42,8 48629,0 100,06 37,0 131531,2 100,0 100,0
Westberlin 11,9 — 6,5 84,9 — 46,8 38,8 — 214 45,9 — 253 181,5 — 100,0

Die Spalten 2a, 3a, 4a,.5a und 6a enthalten die absoluten Langen in km.
Die Spalten 2b, 3b, 4b, 5b und 6b enthalten die Anteile der Linder an den einzelnen StraBenklassen.
Die Spalten 2¢, 3c, 4¢, 5c und 6¢ enthalten die Anteile der StraBenklasse am Gesamtnetz des Landes.
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Laubert/Adamek: StraBenplanung und StraBenbau

In diesem Grundnetz von 10650 km Lidnge miissen
BundesstraBen in einer Lange von rd. 8060 km voll-
stdndig um- und ausgebaut werden. Hierin sind 515 km
Ortsdurchfahrten in Gemeinden mit weniger als 9 000
Einwohnern enthalten. Rd. 1050 km BundesstraBlen
miissen neu gebaut werden. Zur Umgehung von Orts-
durchfahrten werden 1114 Ortsumgehungen mit einer
Gesamtlange von 3 150 km neu gebaut. AuBerdem ist
der Aus- oder Neubau von 1300 km Fremdenver-
kehrsstraBen vorgesehen, Mit dem StraBenaus- und
-neubau werden zugleich in grofem Umfange rutsch-
gefdhrliche Pflasterstrecken beseitigt, frostempfind-
liche Strecken frostsicher ausgebaut, 242 hohengleiche
Kreuzungen mit Eisenbahnen beseitigt und weitere
410 Kreuzungen dieser Art fiir den Fernverkehr durch
den Bau der Ortsumgehungen ausgeschaltet. Ein we-
sentlicher Beitrag zur Verkehrssicherheit im StraBen-
verkehr darf in dem geplanten Bau von 5300 km
Rad- und Mopedwegen gesehen werden. Im Ausbau-
plan ist der Neubau von 1990 km Bundesautobahnen
enthalten, von denen in den Jahren 1955/1957 zunachst
952 km fertiggestellt und weitere 300 km in Bau
genommen worden sind. Davon werden 1958 dem Ver-
kehr 120,8 km {ibergeben werden kénnen.

Die EuropastraBen, die in der Bundesrepublik eine Ge-
samtldnge von rd. 5650 km besitzen — etwa je zur
Hélfte Bundesautobahnen und BundesstraBen —, sind
im Ausbauplan fiir die Bundesfernstrafen vollstindig
enthalten und sollen bevorzugt fertiggestellt werden.
Der europidische Gedanke wird so auf dem Gebiete

des Verkehrs bei uns wie auch in anderen Nachbar-

léndern durch eine echte Leistung geférdert.

Der Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen ist nach Art
und Umfang ein StraBenbauprojekt, wie es in Deutsch-
land zum ersten Male ausgearbeitet worden ist. Den
gegenwértigen und erst recht den zukiinftigen Ver-
kehrsanforderungen mufl aber in einem {ibersehbaren
Zeitraum ein leistungsfahiges StraBennetz zur Verfii-
gung gestellt werden, auch wenn hiermit bisher nicht
gekannte finanzielle Aufwendungen verbunden sind,
da wirtschaftlicher Aufschwung und Verkehr in eng-
ster Wechselbeziehung stehen. Vor allem sollen die
Unfallgefahren, soweit ihre Ursache in der Beschaffen-
heit und dem Zustand einzelner Strafen liegen, besei-
tigt oder wirksam verringert werden, Die Sicherheit
des menschlichen Lebens muB immer ein Leitmotiv
der StraBenplanung sein.

Der Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen wird z. Z.
in den einzelnen Ldndern der Bundesrepublik analog
durch Ausbaupldne fiir die LandstraBen erganzt. Damit
wird sichergestellt, daB der Verkehrsdichte und Ver-
kehrsbedeutung entsprechend ein flachenférmig ver-
asteltes ausgebautes StraBennetz geschaffen wird. Die
Linder Nordrhein-Westfalen und Baden-Wiirttemberg
haben die Plane fiir den Ausbau ihrer LandstraBSen
1. Ordnung (LIO) je in einer Denkschrift niedergelegt.
Der Deutsche Landkreistag hat Erhebungen und Be-
rechnungen dariiber angestellt, in welchem Umfange
bestimmte MaBnahmen bei der Anpassung der Land-
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straBen II. Ordnung (LIIO) an die Verkehrsentwicklung
erforderlich sein werden, ?) SchlieSlich hat auch der
Deutsche Stadtetag durch Umfrage und Anregung bei
seinen Mitgliedstddten erreicht, daB ein Uberblick
iiber den StraBenbaubedarf der GroB- und Mittelstddte
geschaffen werden konnte. %)

INVESTITIONSBEDARF

Dadurch ist es moglich, wenigstens in gro8en Ziigen
eine Vorstellung von der GréBe des Gesamibedarfs
an Investitionsmitteln fiir alle deutschen StraBen im
Laufe etwa der nédchsten 10 bis 12 Jahre zu gewinnen.
Der Ausbauplan des Bundes sieht fiir die angegebenen
MaBnahmen auf der Preisbasis von 1955/56 folgenden
Mittelbedarf vor:

fiir den Neu- und Ausbau

von BundesfernstraBen °) 11,55 Mrd. DM
fiir den Neubau von Bundesautobahnen 5,50 Mrd. DM
fiir den Neubau von FremdenverkehrsstraBen 0,50 Mrd. DM

Insgesamt 17,55 Mrd. DM
Als Bedarf der Lander kann etwa das Vierfache der
von Nordrhein-Westfalen veranschlagten 2,7 Mrd. DM,
d. h. rd. 10 Mrd. DM, in Ansatz gebracht werden; dazu
kommen 7 bis 9 Mrd. DM (rd. 8 Mrd. DM) als Last
der Landkreise.

Der Investitionsbedarf fiir die klassifizierten StraBen
wird demnach auf rd. 35—36 Mrd, DM geschitzt. Dazu
kommen noch die laufenden Ausgaben fiir Unterhal-
tung und Verwaltung mit zusammen 4 bis 5 Mrd. DM.
Der Schuldendienst ist gering, da infolge der hohen
Einnahmen an Beitragsteuern des Kraftverkehrs der
Bund keine und die Lénder nur vereinzelt geringfiigige
Schulden fiir den Strafienbau gemacht haben. Somit
benétigen die klassifizierten Strafen im Laufe von
10 bis 12 Jahren einen Aufwand von etwa 40 Mrd. DM.

Darin sind Zuschiisse des Bundes und der Lander an
Kreise und Gemeinden nicht enthalten. Der Bundes-
minister fiir Verkehr hat hierfiir 3 Mrd, DM fiir 10
Jahre veranschlagt, die jedoch im Gesetz iiber den
Ausbauplan fiir die Bundesfernstraen nicht verankert

. sind. Das gleiche gilt fiir jede Zusicherung finanzieller

Mittel, Fiir die Lander kann etwa nach der bisherigen
Ubung eine gleiche Summe, insgesamt also 6 Mrd. DM
angenommen werden. Von den Baulasttrdgern der
klassifizierten StraBen werden demnach in 10 bis 12
Jahren etwa 45 Mrd. DM fiir StraBenzwecke bereitzu-
stellen sein, wenn beriicksichtigt wird, daB ein Teil der
Zuschiisse ihrem Bereich (LIIO der Kreise) zugute
kommt, dessen Geldbedarf vorstehend mit erfafit ist. -
Der Deutsche Stadtetag®) hat den ,Finanzbedarf des
Zehnjahresplanes Strafienbau in den kreisfreien Stad-
ten der Bundesrepublik” fiir nur 5384 km auf 13 Mrd.
DM beziffert. Unter Einbeziehung aller Orte mit 9 000
und mehr Einwohnern nennt er einen Schétzbetrag von

?) Horst Hadker: .Neun Milliarden fiir die KreisstraBen?”, in: Die
Selbstverwaltung 1956, S. 109 ff. — Horst Hadker: ,Die Kreis-
strafen”, in: StraBenbauaufgaben der Kreise, Stddte und Gemein-
den, herausgegeben von der Deutschen Strafienliga zum Deutschen
StraBentag 1957, S. 7 ff. (s. S. 25).

4) ,StadistraBen im Fernverkehrsnetz®, Stuttgart 1957,

5} Einschl. 1 Mrd, DM fiir die laufende Erneuerung von nicht zum
Grundnetz gehérenden Strecken,

%) a. a. O., 8. 39, 40, 53.
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Entwicklung der Verkehrsmenge der Europastrafien in der Bundesrepublik

(Anzahl der Kraftfahrzeuge je 24 Std., Jahresmittel)
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Ausbauplan fiir die Bundesfernstrafien

(Bundesautobahnen und Bundesstraen)
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Laubert/Adamek: StraBenplanung und StraBenbau

15Mrd.DM. Dazukommen dieLasten der kleineren Ge-
meinden. DieOrtsdurchfahrten der klassifizierten Stra-
Ben, d. h. die wohl wichtigsten StraBen in ihnen, wer-
den allerdings von deren Baulasttrdgern finanziert (ab-
gesehenvonBiirgersteigen und den die Anschlufistrek-
ken iiberragenden Breiten) und sind bereits im obigen
Kostenvoranschlag enthalten. Sehr groB wird demnach
der Aufwand fiir den Ausbau der iibrigen Gemeinde-
straen vorldufig nicht zu sein brauchen. Wenn wir
fir alle Gemeinden einschlielich Verwaltungskosten
fir 10 bis 12 Jahre zunddhst einmal 20 Mrd. DM anset-
zen, von denen etwa ein Viertel oder ein Fiinftel aus
den genannten 6 Mrd. DM der Bundes- und Lander-
zZuschiisse stammen wiirden, die daher nicht doppelt
gezdhlt werden diirfen, so ergibt sich grob ein Gesamt-
bedarf fir die Strafen im Bundesgebiet von etwa
60 Mrd. DM. Diese decken sich, wenn auch nicht ganz
in der Gliederung, mit dem von der Deutschen Stra-
Benliga in einer Broschiire ?) postulierten Betrag.

Die geringen Abweichungen in der Struktur beider
Ermittlungen sind nicht das Wesentliche. Esist auch nicht
entscheidend, wenn es notwendig werden sollte, den
Gesamtbetrag auf 65 Mrd. DM abzustellen, um die
Einstufung der Gemeinden zu verbessern. Es kommt
vielmehr darauf an, daB die GréBenordnung der be-
notigten Betrdge iiberhaupt in einigermafBlen beweis-
barer Hohe gefunden und definiert wird. Wem die fiir
die Gemeinden ermittelte Gesamtsumme zu niedrig
erscheint, 8) der solite beriicksichtigen, daf auch im
Jahre 2000 noch Straenzu bauenund auszubauen sein
werden. Auch der Bund hat sich zunédchst nur den Aus-
bau eines ausgewdhlten Grundnetzes (etwa nur die
Hilfte der BundesstraSen) vorgenommen. Die Kosten
fiir die in unserer Generation lberhaupt denkbaren
Ausbau- und Neubaubediirfnisse kann man sicherlich
anndhernd berechnen. Aber es ist nicht vorstellbar,
daB alles auf einmal ausgefiihrt werden kann.

‘Wenn jedoch auf ein Ausbautempo hingesteuert wer-
den kann, das es erméglicht, in 10 bis 12 Jahren 50 bis
60 Mrd. DM fiir alle StraBen der Bundesrepublik aus-

zugeben, so wire dies sicher eine sehr beachtliche Lei- -

stung und wiirde zu einer wesentlichen Verbesserung
unserer StraBenverhdltnisse fithren. Wenn man ein
magliches Ziel erreichen will, kommt es darauf an, die
Erfordernisse des Verkehrs und der Technik mit den
finanziellen Méglichkeiten abzustimmen und nicht ein-
fach illusionistisch oder utopisch zu planen. Ein Ge-
samtprogramm von 50—60 Mrd. DM fiir 10 bis 12

Jahre bedeutet — unter den augenblicklichen Preis-
verhéltnissen — schon eine duBerste Anspannung.
FINANZIERUNGSPROBLEME

‘Werden die Geldmittel dafiir bereitgestellt werden
koénnen und gegeben werden? Da es z. Z. eine Zwedk-
bindung ¢} . von Beitragsteuern®) des Kraftverkehrs

7} ,Die StraBenbaufinanzierung ein ldsbares Problem*, Bonn 1958.
8) F. Vomberg: .2Zum Finanzierungsproblem der stadtischen Ver-
kehrsstrafen, in: StraBen- und Tiefbau 1957, Heft 3.

®) R. Adamek: .StraBenwirtschaft und StraBenverwaltung”, Wies-
baden 1956, S. 125 ff.

19 Hans Ritschl: ,Die Deckung der StraBenkosten und der Wett-
bewerb der Verkehrsmittel”, Kéln-Berlin 1956, S. 98.

200

auBer flir die durch das Verkehrsfinanzgesetz 1955
(VFG) festgesetzten Erhohungen der Mineralél-, der
Kraftfahrzeug- und Beforderungsteuer, soweit der
Kraftverkehr sie aufbringt, nicht gibt, existiert keine
unmittelbare oder automatisch mit Gesetzeskraft wirk-
same Deckung des angenommenen Finanzbedarfs fir
StraBenzwecke. Was hierfiir bereitgestellt wird, sind
nach geltendem Recht Haushaltsmittel, die ihrerseits
nach den Bediirfnissen verschiedener Ressorts oder
Verwaltungszweige und nach Grundsdtzen der allge-
meinen oder lokalen Politik ohne Ansehen der Her-
kunft verteilt und verwendet werden.

GewiB ist festzustellen, daB die Erkenntnis von der
Notwendigkeit des StraBenbaus im Laufe der letzten
Zeit gewachsen ist. Die Gesamtausgaben fiir Stra8en-
zwecke im Bundesgebiet stiegen von 1,07 Mrd. DM im
Jahre 1950 auf 2,7 Mrd. DM 1955 und diirften 1957
vielleicht schon 3,3 bis 3,5 Mrd. DM erreicht haben
(ein Teil der Zunahme wurde allerdings von der fort-
gesetzten Kostensteigerung in den letzten 8 Jahren
absorbiert). Die Ausgaben des Bundes, fast ausschliefl-
lich nur fiir die bundeseigenen StraBBen, stiegen von rd.
210 Mill. DM 1950 auf rd. 900 Mill. DM 1957 (ein-
schlieBlich Offa-Krediten). (DieKosten der Verwaltung
werden laut Grundgesetz von den Landern getragen;
Zuschiisse des Bundes an Kreise und Gemeinden er-
folgten bislang nur in relativ geringer Héhe).

Mit einer weiteren Zunahme der Ausgaben ist zu
rechnen. Im Haushaltsplan fiir 1958 ist dies beim Bund
bereits vorgesehen. Die Lénder werden weiterhin
tiber steigende Einnahmen aus der Kraftfahrzeugsteuer
verfiigen und dementsprechend auch mehr aufwenden.

Kritisch sieht die Lage allerdings bei den Gemeinden
aus. Diese haben ihre Investitionen in den vergange-
nen Jahren 1) gréBtenteils (Stadtkreise ausschlieBlich,
kreisangehdrige Gemeinden nicht in so vollem Um-
fange) nur aus nichteigenen Steuermitteln (Kredite,
Anliegerbeitrdge, Zuschiisse der Lénder und in gerin-
gerem Umfange auch des Bundes) finanziert und konn-
ten sie auch nicht anders aufbringen. Deshalb kann
eine Zunahme der Kommunalausgaben fiir StraSen-
zwecke gegeniiber 1955 — dem letzten durch die
Finanzstatistik nachgewiesenen, authentischen Status —
eigentlich nur dann erwartet werden, wenn diese von
dritter Seite zuflieBenden Mittel gestiegen sein sollten.
Fiir die Zuschiisse und selbst fiir die Anliegerbeitriage
mag das aller Wahrscheinlichkeit nach zutreffen, nicht
ganz sicher ist es jedoch bei der Kreditaufnahme, wéh-
rend auf jeden Fall der Schuldendienst zundchst noch
anwichst.

Die entscheidenden Personlichkeiten, gegen deren Ur-
teil und Vorschlag das Parlament wohl kaum etwas
anderes beschlieBen wiirde, duBerten bis zuletzt immer
wieder, daB eine Zweckbindung der Beitragsteuern

) Hans-Christoph Seebohm: ,Die Grundlagen des Zehnjahres-
plans“, in: StraBenbau iiberwindet Verkehrsnot, Bielefeld 1956,
S. 15. — R. Adamek: ,Die Finanzierung des Deutschen StraBen-
baus*®, in: Die Verkehrstechnik in der StraBenverkehrsplanung
(Referate), Bd. III, K6ln 1958, S. 470. — R. Adamek: .Die StraBen-
bauausgaben im Rechnungsjahr 1955%, in: StraBe und Autobahn
1957, Heft 10, S. 354 ff. (s. S. 360).
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des Kraftverkehrs nicht erfolgen wird. Damit koénnte
es sowieso nicht sein Bewenden haben, da die allei-
nige Aufbringung aller StraBenausgaben durch den
Kraftverkehr nicht verlangt werden kann. Selbst wenn
aber in den ndchsten 10 bis 12 Jahren das Gesamtauf-
kommen an Beitragsteuern einschlieBlich Mineralél-
zoll, soweit sie vom Kraftverkehr beigesteuert werden,
fir die StraBenzwecke zuziiglich Verkehrspolizei (Ver-
kehrssicherung} ausgegeben wiirde, so bliebe doch zu
fragen, ob der fiir notwendig erachtete Aufwand damit
wirklich bestritten werden kénnte.

Die Deutsche StraBenliga !?) rechnet mit einem Auf-
kommen an spezifischen Sonderabgaben (ohne Mine-

ralélzoll, obwohl sie ihn ausdriicklich als solche aner-

kannt wissen will) von 40,5 Mrd, DM in 10 Jahren. Der
Rest von 19,5 Mill. DM sollte ihrer Ansicht nach aus
allgemeinen Mitteln der 6ffentlichen Verbdnde, inson-
derheit der Kreise und Gemeinden, gedeckt werden.
Begriindet wird diese Teilung des Gesamtaufwands
zwischen Kraftverkehr und ,Allgemeinheit” im Ver-
 héltnis 2:1 auf Grund einer durch wissenschaftliche
AuBerungen von 1954 erfolgten Anteilsermittlung:
Dabei ist sicherlich iibersehen worden, da8 der Bei-
tragsanteil des Kraftverkehrs keine Konstante dar-
stellen kann, sondern mit zunehmender Investition
steigt. 1%) Das heiBt selbstverstandlich nicht, daB dieses
Resultat sich aus einer héheren Belastung des einzel-
nen Fahrzeugs oder der einzelnen Fahrleistung (Kraft-
stoffverbrauch) ergeben miifite, sondern durch die Zu-
nahme an Fahrzeugen wichst das Gesamtaufkommen
an Beitragsteuern und dadurch auch der Ausgabenan-
teil an den StraBenbauausgaben in dem MabBe, in dem

diese infolgedessen erhoht werden kénnen (solange

keine Senkung der Steuersdtze erfolgt).

Eine durchschnittliche Jahreslast in Hoéhe von fast
2 Mrd. DM als Anteil der 6ffentlichen Hand fiir die
nachsten 10 Jahre ist — gleichbleibendes Preisniveau
vorausgesetzt — ganz gewiB um mindestens 100 %o
zu hoch gegriffen und nicht realistisch erwogen. Das
Ziel, 60 Mrd. DM in 10 Jahren aufzubringen, scheint
somit nach dem von der Liga entwickelten ,Rezept”
unerreichbar. Bestenfalls kénnen 50 Mrd. DM aufge-
bracht werden, falls ihre Pramissen durchsetzbar sind.

Doch kann man auch diese Voraussetzungen bezwei-
feln, denn 25 Mrd. DM diirften die Mineralélsteuer-
abgaben des Kraftverkehrs in den néachsten 10 Jahren
nach anders lautenden Sachverstdndigenberechnungen
bestenfalls zusammen mit dem spezifischen Aufkom-
men an Mineralélzoll erreichen. Die Erhéhung der Be-
forderungsteuer durch das Verkehrsfinanzgesetz wird
in derselben Zeit keineswegs 1,5 Mrd. DM erbringen.
Der vorausgeschdtzte Ertrag der Kraftfahrzeugsteuer
dagegen kann in 10 Jahren maximal 14 Mrd. DM aus-
machen, was bedeuten wiirde, da8 sich ihre Aufkom-
mensumme von 1957 dann verdoppelt haben miiBte.
Das Gesamtaufkommen der Beitragsleistung des Kraft-
verkehrs (einschlieBlich Mineral6lzoll) ist also in Hoéhe

?) a, a. O, S. 12,
13) R. Adamek a. a. O., S, 473.
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von 40 Mrd. DM in 10 Jahren nicht unwahrscheinlich,
aber nur bei weiterhin giinstiger Entwicklung zu er-
warten,

Eine andere Betrachtungsweise fihrt zu folgendén
Schliissen: Wenn die vorstehend wiedergegebene An-
nahme stimmt, daf die Gesamtausgaben 1957 etwa
3,5 Mrd. DM erreicht haben, so kiime man bei gleichen
Jahressummen in einem Dezennium erst auf 35 Mrd.
DM. Der Bundesminister fiir Verkehr erstrebt mit sei-
nem Vierjahresplan bereits fiir 1960 einen gleichblei-
benden Ausgabenstatus von 2 Mrd. DM jéhrlich, also
rd. 1 Mrd. DM mehr als 1957. Falls das eintritt, wiirden
allein dadurch in den néchsten 10 Jahren mindestens
8 Mrd. DM mehr fiir die StraBen bereitgestellt und das
Niveau des zwolfjahrigen Ausbauplanes erreicht wer-
den. Da die Lénder infolge weiterer Zunahme des Auf-
kommens an Kraftfahrzeugsteuer um jéhrlich etwa
100 Mill. DM sicher in der Lage sein werden, ent-
sprechend mehr als bisher fiir StraBenzwecke auszuge-
ben, so ist es nicht ausgeschlossen, daB tatsdchlich
in 10 Jahren ein Gesamtaufwand von 50 Mrd. DM zu-
stande kommen koénnte,

Es bleibt nur die Frage, ob der beabsichtigte Zuwachs
der Bundesausgaben ohne Mehrbelastung des Kraft-
verkehrs zugestanden wird und ob die Gemeinden
wenigstens ungefdhr so wie bisher operieren kénnen.
Eine Erh6hung der Gesamtausgaben auf mehr als
50 Mrd. DM in den nédchsten 10 Jahren diirfte jedoch
kaum ohne Erhéhung und Umgestaltung der Mineral-
6labgaben zu erwarten sein, wobei der Mineralélzoll
infolge der Zugehorigkeit der Bundesrepublik zur
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft voraussichtlich
sowieso fortfallen und ersetzt werden muf.

AUSBAUSTAND DER KLASSIFIZIERTEN STRASSEN
Zum SchluB soll auf Grund der StraBenbestandsauf-
nahme zum 31. Méarz 1956, dem letzten Stichtag der
funfjahrigen groBen StraBenbaustatistik !4), noch auf
einige Charakteristika des heutigen Ausbaustandes
der klassifizierten Strafien sowie auf die noch not-
wendigen und in den vorhergegangenen fiinf Jahren
bereits eingetretenen Verénderungen hingewiesen
werden.

Gliederung der drei Nichtautobahnnetze
nach Breitenklassen

(in %)

Breite freie Stredcen alle Ortsdurchfahrten

m B-straBen| 110 | LNO |B-stragen| L10 | 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 48
7,51—11,99 9,3 0,6 0,1 25,1 8,9 4,1
12 und mehr 0,3 0,0 0,0 55 1,2 0,5

Zunéddhst interessiert die Breite, von der nicht unwe-
sentlich das Leistungsvermdgen der StraBe abhédngt.
Die BundesstraBen (B-StraBen) sind im Durchschnitt
erheblich breiter als die LandstraBen 1. Ordnung (LIO)

und diese wieder wesentlich breiter als die Land-
) R, Adamek: ,Die StraBenbestandsaufnahme der klassifizierten
Strafien in der Bundesrepublik zum 31. 3. 1956, in: Der Giiter-

verkehr 1958, Heft 1; auBerdem in: StraBe und Autobahn 1957,
Heft 5, 11 und 12.
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straBen II. Ordnung (LIIO). Im ganzen sind dann wie-
der die Ortsdurchfahrten breiter als die freien Strek-
ken, die insgesamt 80°%. (bei B-StraBen 77,1%c) der
Netzldngen ausmachen.

Unter der anerkannten Mindestbreite von 6,5 m —
beim Ausbau der BundesstraBen sind 7,5 m vorge-
sehen (das MaB der EuropastraBen betragt 7,0 m) —
liegen (in %o):

alle Ortsdurchfahrten
B-straen | LIO | LIIO B-straBen | LIO | LIIO

74,1 96,8 99,7 49,2 79,1 90,6
Von den freien Strecken haben also drei Viertel der
BundesstraBen und fast die Gesamtheit der LIO und
mehr noch der LIIO nicht einmal die fiir den modernen
Verkehr zweckméBige Mindestbreite,

freie Strecken der

Die Gesamtliange der vierspurigen Strecken (12 m
breit und mehr) ist nur sehr gering, von freien Strek-
ken der Bundesstraien nur 66,4 km, der LIIO iiber-
haupt nur 400 m. Der Ausbauplan sieht im Grundnetz
der Bundesstraien 3 300 km Verbreiterungen auf iiber
12 m hinaus, also das Fiinfzigfache des Vorhandenen,
vor. Das erklart z. T. die hohen Kosten des Planes,
verlangt aber ganz andere Leistungen, als je in der
Vergangenheit und selbst in den vergangenen fiinf
Jahren 1951-1956 zu verzeichnen waren.

Auch in den Ortsdurchfahrten gibt es noch grofie Eng-
pésse, die schmaler als 4,5 m sind:

Im Zuge von BundesstraBen 105,5 km
Im Zuge von Landstrafen 1. Ordnung 1 566,6 km
Im Zuge von LandstraBen II. Ordnung 3 237,4 km
Insgesamt 4909,5 km

Bis diese Verkehrshindernisse, oft durch Ortsumge-
hungen, restlos beseitigt sein werden, wird noch sehr
viel Zeit vergehen. Im Grunde miiten sogar nicht nur
4900 km, sondern fast 20000 km Ortsdurchfahrten,
némlich alle weniger als 6,5 m breiten, mindestens
auf diese Breite gebracht oder durch Umgehungen er-
setzt werden. Die Aufgaben fiir den StraBenbau, die
gerade auf diesem Gebiet nicht leicht und besonders
kostspielig sind, werden selbst in Jahrzehnten noch
nicht abgeschlossen sein und sich immer schwieriger
gestalten, je mehr sie hinausgeschoben werden.

Was die BundesstraBen anbelangt, so gehért der
groBte Teil der allzu schmalen Abschnitte nicht zum
Grundnetz des Ausbauplanes, in der Regel also auch
nicht zu den in den néachsten 10 bis 12 Jahren auszu-
bauenden Strecken. Wie Linder und Kreise in der

Lage sein werden, das Kapazitdtsproblem durch Ver-
breiterung der LandstraBen I. Ordnung und Land-
strafen II. Ordnung zu 16sen, wird sich zeigen miissen.

AuBer der Breite ist die Art der Fahrbahnbeldge ein
wesentliches StraBenmerkmal, und zwar einmehr quali-
tatives, das iiber die Verkehrsvertriglichkeit etwas
aussagt. Die StraBenbestandsaufnahme unterscheidet
10 verschiedene Deckenbauweisen, von denen je nach
der StraBenklasse 3 bis 4 bei mehr als vier Finfteln
der drei Netze vorkommen. Selbstverstdndlich sind
auch hinsichtlich der Fahrbahndecken die Bundes-
straBen, die durchschnittlich etwa dreimal so viel Ver-
kehr aufweisen wie die LandstraBen I. Ordnung,
besser ausgestattet als diese und erst recht besser als
die LandstraBen II. Ordnung. Wihrend z. B. die Bun-
desstraBen nur noch 1,1 % ,wassergebundene” Decken
aus der Vormotorisierungszeit haben, besitzen die LIO
noch 16,7 % und die LIIO 44,6 %0 — fast die Halfte —
fir den modernen Verkehr ungeeignete Beldge.

In diesem Jahrhundert und in immer gréferem Um-
fange eigentlich erst ab 1925 gelangten die sogenann-
ten bitumindsen Bauweisen zur Anwendung (unter
Verwendung von Steinkohlenteer oder Bitumen als
Bindemittel). Wahrend 1924/25 kaum mehr als 1%
bituminéser Beldge vorhanden war, sind es jetzt auf
BundesstraBien schon mehr als 75 %o, auf den LIO bei-
nahe 75% und auf den LIIO reichlich die Hilfte, In
den finf Jahren von 1951 bis 1956 hat der Bestand an
bituminésen Decken um rd. 20 800 km oder 32,9 % des
Standes von 1951 zugenommen. Das stellt gewil eine
sehr bedeutende Verbesserung der klassifizierten Stra-
Ben in jingster Zeit dar.

Aber hauptsachlich gilt dieses Ergebnis fiir die LIO
(54,5%) und fiir die LIIO (41,2%), so daB auf die
BundesstraBen nur noch 4,3% entfielen, weil diese
schon vorher fast bis zur Sattigung mit bituminésen
Decken versehen waren. In diesem Netz ist mehr eine
Qualitdtsverbesserung durchgefithrt worden, insofern
als die leichten Oberflachenschutzschichten abnahmen
und die mittelschweren und schweren Deckenarten
nicht unbetrachtlich an Lénge gewannen.

DaB an Bundesstralen von 1951 bis Anfang 1956 noch
nicht viel gebaut wurde, war schon durch die jahrliche,
zu geringe Ausgabenentwicklung bekannt. Bei den LIO
und LIIO muf allerdings festgestellt werden, dafi die
bitumindsen Fahrbahnen zwar stark vermehrt wurden,
sogar auch in der Kategorie der mittelschweren Decken,

Netzdichte der klassifizierten Strafien in der Bundesrepublik
(Stand vom 31. Mirz 1956)

Netzdichte je Flicheneinheit in m/qgkm

Netzdichte je Bevdlkerungseinheit
in km/100 000 Einwohner

Land

BAB | B-StraBen | LIO | LIO | zus. BAB | B-StraBen | LIO | LIO |  zus.
Schleswig-Holstein 41 87,1 198,6 126,5 416,3 2,83 60,12 137,12 87,32 287,39
Niedersachsen 6.5 90,8 187.6 200,5 85,4 515 65,70 135,82 145,18 351,84
Nordrhein-Westfalen 10,7 127.4 308,8 1837 630,6 2,51 28,25 69,97 41,62 142,35
Hessen 17,8 1196 280,4 292,7 710,5 8.63 5483 128,60 134,21 326,27
Rheinland-Pfalz 6,8 1195 2630 247.,6 636,9 4,05 74,24 156,83 147,63 382,75
Baden-Wiirttemberg 83 99,5 3147 224,5 647,0 4,41 49,16 155,37 124,82 333,76
Bayern 8.2 83,3 1486 144,1 384,2 6,34 42,16 114,07 110,63 273,20
Hamburg 20,1 1275 1449 1237 116.2 0,84 5,31 6,03 515 17,33
Bremen 58,2 148,9 2045 165,8 5774 362 9,27 12,73 10,32 35,94
Bundesgebiet 8.9 99,7 2263 196.2 531,1 4,43 48,36 100,76 95,19 257,74
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aber Verbreiterungen nur verschwindend wenig aus-
gefithrt wurden, Das 148t darauf schlieBen, daB es im
wesentlichen auf die Beseitigung der Staubplage und
eine zundchst geringe Befestigung fiir den Kraftver-
kehr ankam und daBl es zu einer wertvolleren Verstir-
kung dieser beiden Strafiennetze noch nicht gereicht
hat. Das ist die groBe Aufgabe, die bei den LIO und
LIIO noch bevorsteht, wie sie etwa bei den zu
Reichsstrafien erkldrten Staats- und ProvinzialstraBen
(heute BundesstraBen) am Anfang der dreifiger Jahre
gelost wurde.

DIE DICHTE DES STRASSENNETZES
Abschliefend noch einige Sétze iiber die StraBennetz-
dichte, Diese kann man sowohl territorial als auch
in bezug auf die Einwohnerzahl (Angebot an StraBen-
linge je bestimmter Bevélkerungseinheit, worauf es
praktisch fiir die Benutzer ankommt) ermitteln,

Die Zahlenaufstellung zeigt die groBen Abweichungen
der Netzdichte bei den einzelnen StraBenklassen und
zusammen zwischen den einzelnen Landern, was im
ubrigen auch beziliglich der Breiten- und Bauweisen-
struktur festzustellen ist. Bayern hat, im ganzen ge-
sehen, territorial ein fast nur halb so dichtes StraBen-

netz wie Hessen. Selbst Nordrhein-Westfalen steht mit
seiner Flichendichte erst an 4. Stelle, trotzdem aber
noch gut iGber dem Durchschnitt, Das entscheidende
Flichenangebot (an die Bevélkerung — ungeachtet
des Fremdenverkehrs aus In- und Ausland) ist aber
in diesem Lande weitaus am niedrigsten. Deshalb tritt
auch hier die ,Verkehrsnot" am deutlichsten in Er-
scheinung.

Wiirde man daraufhin das nordrhein-westfédlische Stra-
Benangebot in der Linge nur auf den jetzigen Durch-
schnitt bringen wollen, so miiiten 809% der Gesamt-
netzlinge des Landes (rd. 16 500 km) zuséatzlich gebaut
werden. Ein Teil des Kapazitdtsmangels gegeniiber der
Netzdichte anderer Lander, die iiber dem Durchschnitt
liegen, wird allerdings in Nordrhein-Westfalen bereits
dadurch kompensiert, da hier die gré8ten Breiten, die
meisten Ortsdurchfahrten mit groBen Breiten und die
am stdrksten befestigten StraSen vorkommen, Durch
weitere Verbreiterungen, deren Notwendigkeit sich
dadurch erweist, kann die Strafenkapazitdt noch mehr
erweitert werden. Sicher ist aber Nordrhein-Westfalen
das Land, das auch am ehesten einen StraSenneubau
notig hat.

Summary: Planning and con-
struction of Highways in
the Federal Republic of
Germany. The historical develop-
ment and the chronic reluctance in the
approval of the necessary financial
means lead to the result that the ob-
vious demands for road-planning on a
large scale are only realized now.
Roads were formed by centuries of
development as connecting links be-
tween human settlements and local
difficulties or obstructions in the nature
of the ground did not matter so much
with the slow means of conveyance.
Only the development of motorization
demanded 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,
mediocre in quality and quantity, were
hopelessly out-of-date. Only a gener-
ous planning of highways c¢an do
justice to this development. The auto-
bahns and federal highways formed
the first German road-net for motorized
long-distance traffic, But the realization
of a plan is dependent on its financing.
Therefore it is of great importance that
a kind of *“road-consciousness”’ was
formed in the public mind which forces
parliaments 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 July 1957 be-
came law. This plan comprises approx-
imately half of all federal highways.
This *“basic road-net* together with
already existing and future autobahns
is supposed to form a net for long-
distance traffic which will do justice to
the traffic demands of the next 20 years.
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Résumé: Planification et con-
struction des routes dans
la République Fédérale En
conséquence du développement histo-
rique et de la réserve chronique ob-
servée devant l'octroi de moyens de
financement, la réalisation des deman-
des d'une planification des routes a
grande échelle fut retardé jusqu'd nos
jours. Pendant des siécles il n'y avait
que des moyens de communication,
pour lesquels la vitesse ne jouait aucun
role, l'insuffisance des routes et les
difficultés de terrain non plus. Le dé-
veloppement des véhicules automobiles
pourtant faisait de la modernisation du
réseau routier une nécessité urgente.
Vu les progrés étonnamment fougueux
du trafic motorisé aprés la guerre der-
niére, le réseau routier, modeste de
quantité et de qualité, s’avérait abso-
lument insuffisant. L'unique reméde
efficace consisterait dans une planifi-
cation & vues larges de routes moder-
nes pour le trafic a longue distance.
En Allemagne le premier 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
moyens de financement, il est un fait
de grande importance que l'opinion
publique a développé ,le sens des
routes”. Consciente de la nécessité de
combler les lacunes, elle exige du Par-
lement de subvenir mieux aux besoins
de la construction des routes. Aprés
des enquétes méticuleuses et des pré-
paratifs détaillés le Gouvernement
Fédéral et les Laender ont établi en-
semble un programme d’expansion pour
les ,Bundesfernstrassen” (autostrades
et routes fédérales). La loi respective
fut promulguée le 27-7-1957.

Resumen: Provyectos para la
construccidén de carreteras
en la Republica Federal
Alemana. El desarrollo historico y
el constante rechazo de concesiones
para materiales de construccién con-
dujeron a que sean realizados hasta
ahora los proyectos ya evidentemente
necesarios para la construccion de
caminos en gran escala. Durante
muchos siglos fueron construidos los
caminos con el propdsito de comunicar
a los pobladores entre si y las dificul-
tades locales o de la naturaleza no
tenian mucha importancia debido a que
los medios de transporte eran lentos.
Con los adelantos en la construccién
del automovil surgié la necesidad im-
periosa de modernizar las vias de
comunicacién, de distender curvas agu-
das, de atenuar elevaciones y de am-
pliar las carreteras. Como después de
la segunda guerra mundial se precipito
inesperadamente la extension del tra-
fico de automdviles tuvo que persistir,
sin esperanza de mejorar, la red mode-
rada de caminos de poca extensiéon y
de construccion deficiente. La dunica
posibilidad de cubrir las necesidades
surgidas por éste desarrollo seria la
realizaciéon de un gran proyecto para
la construccién moderna de carreteras.
Las autopistas y carreteras que se em-
pezaron a construir en el afio de 1933,
constituyeron la primera red de comu-
nicaciones para vehiculos motorizados
en Alemania. La realizacion de cual-
quier proyecto requiere en primer lugar
su financiamiento. Por eso es de gran
importancia que se haya hecho con-
ciente entre el publico la necesidad
de ésta realizacion. Después de
cuidadosas estadisticas y de minucio-
sos preparativos surgié, por medio de
la cooperacién entre los diferentes
Estados y la Republica Federal, un
proyecto para la construccion de ca-
minos dentro de la Republica Federal
Alemana. '
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