Motorisierung und Straflenbau in Osterreich

Obwohl die Kraftfahrzeugsdichte in Usterreich noch unler dem wesi-
curopdischen Durchschnitt liegt, erreichi die Uerkehrsdichte im Uberland-
verkehr schon jetzt zum Teil hilere Spitzenwerte als in den stirker motori-
sierten Lindern. Die rasch steigende Motorisierung in Osterreich wird die
Derkehrslage bald verschlechtern, sofern nicht durch entsprechenden Stiafien-
bau die Uerkehrsfliche vergrofiert und verbessert wird Neben den Durch-
gangssirafien brauchen vor allem die lokalen Straflen in viel stirkerem Mafle
als bisher einen modernen Awsbau, weil der wirtschaftliche Uorteil des
Kraftfahrzeuges vor allem im ortlich gebundenen Flichenverkehr liegt, sei
es als Haus-Haus-Uerkehr oder als Zubringer zur Bahn. Da der Straflenbau
fiir Jahizehnte vorausgeplant werden mufl, versucht das Institut, zumindest
globale Vorstellungen iiber den Bedarf en Investitionsmiiteln zu gewinnen

Usterreich zahlte Ende Oktober 1959 863114
Kraftfahrzeuge gegen rund 120000 und 409 000 in
den Jahien 1937 und 1953 Der Bestand hat sich
seit dex Vorkriegszeit mehr als versiebenfacht und
in den letzten sechs Jah:zen mehr als verdoppelt.
Die Strafle hat als Verkehrsweg bereits anndhernd
die gleiche Bedeutung wie die Schiene Auf der
Strafle werden schon heute mehr Gliter und Per-
sonen befdrdert als im Bahnverkehr. Das Schwer-
gewicht liegt allerdings noch stdiker als bei der
Bahn im Nahverkehr Die Entwicklung zum grofi-
rdumigen Verkehr schreitet jedoch stetig fort Das
Entwicklungstempo wird bei den gegenwirtigen
Kostengrundlagen weniger von der Konkurrenz des
anderen Verkehrstrdger als von der Qualitit des
Strafennetzes bestimmt.

Bisheriger Strafenbau

Riickstand im SttaBenbau aus histotischen Griinden

Der Aushau des Stiaflennetzes konnte in allen
hochentwickelten Industrielindern Europas mit der
iasch zunehmenden Motorisierung nicht Schritt hal-
ten. Dies hat zam Teil historische Griinde Mit dem
Vordringen der Eisenbahn sank das Wegnetz zu
rein lokaler Bedeutung herab Es schien nicht mehr
notwendig zu sein, die Straflen entsprechend dem
allgemeinen wirtschaftlichen Wachstum auszu-
bauen Auflerdem sind die Straflen seit altersher ein
offentliches Gut mit gemeinniitzigem Charaktes.
Die Straflenplanung sowie Bau und Erhaltung der
Straflen gehorten daher zu den Aufgaben der Be-
héorden. Sie investierten aber nur wenig in den Bau

Entwicklang des Kraftfahrzeugbestandes
{Normaler Maflstab; in 1000)
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Die Motorisierung des Straflenverkehrs nahim 1955 sprunghaft

ziw und steigt seither in unvermindertem Tempo Die Eni-

wicklung in anderen bereits stdrker motorisierten Idndern

lifit auch weiterhin eine rasche Zunahme des Bestandes an

Kraftfahrzeugen und einen dementsprechenden Bedarf an
Verkehrsfliche erwarten.

von Uberlandstraflen, erstens weil ihre Finanzlage
stindig angespannf war, und zweitens, weil die
Uffentlichkeit bis weit in die Zwischenkriegszeit
hinein wenig Interesse an einem Uberlandstrafien-
neiz hatte. Relativ gut gepflegt wurden nur die
wichtigsten Strafien in den Stddten und militdrisch
bedeutsame Fernstrallen.

Die Motorisierungswelle in den letzten 5 bis
10 Jahren mit technisch hochentwickelten Straflen-
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fahizeugen stief daher in Usterreich auf ein Stra-
flennetz, das, abgesehen von einigen wenigen rela-
tiv modernen Straflen (Pack-, Flexen-, Arlberg- und
Glocknerstrafie), weder in der Streckenfithrung
noch in der Bauweise den hohen Anforderungen
des modernen Stralenverkehrs mit Reisegeschwin-
digkeiten von 130 km/h und Lastziigen von 20 ¢ und
mehr entsprach. Der hohe Achsdruck der Lastkraft-
wagen {er ist durchschnittlich doppelt so boch wie
vor dem Krieg) verschlechterte die Straflen noch
mehr und die stindig wachsende Verkehrsdichte
auf den ungeniigend breiten, kurvenreichen und
schlecht profilierten Strafien steigerie die Unfall-
baufigkeit. Da auch der internationale Straflenver-
kehr im Fremden- und Transitverkehr stindig
wuchs, wurde es immer dringlicher, das veralfete
Straflennetz den neuen Anferderungen anzupassen,
sollte Usterzeich nicht in einen auch gesamtwirt-
schattlich schddlichen verkehistechnischen Ruck-
stand gegeniiber den Nachbarstaaten geraten Der
Straflenbau ist — mnicht zuletzt infolge des zuneh-
menden , Straflenbewuftseins® der Bevolkerung —
in kurzes Zeit in den Mittelpunkt der verkehrs-
wirtschaftlichen Uberlegungen gertickt. Da die In-
vestitionen im Straflenbau Milliarden von Schil-
lingen erfordern, ist der Straflenbau auch zu einem
wichtigen Problem der Budget- und Konjunktur-
politik geworden

Mafinahmen und Baupline im Bundesstralennetz

Die Bauarbeiten im Straflennetz des Bundes
(9.229 km}, der Lénder (22 855 km ohne Wien) und
Gemeinden (60.000 km) beschrankten sich in den
ersten Nachkriegsjahien vorwiegend darauf, alle
Kriegsschiden zu beseitigen. Es mufiten nicht nur
durch Kriegshandlungen zerstorte Straflen er-
neuert, sondern auch die Instandhaltung von Stra-
Ren nachgeholt werden, die im Krieg vernachlis-
sigt worden waren. Eine eigentliche Strafienpla-
nung, die t#ber die normalen Erhaltungsarbeiten
und kleinere Bauten hinausging, sctzte erst 1950
ein, als durch das Gesetz tiber den zweckgebunde-
nen Zuschlag zur Mineralélsteuer (Gesetz vom
8 Mairz 1950) zumindest fiir die Bundesstraflen die
finanzielle Basis fir eine vorausschauende Planung
geschaffen wurde. Damals wurde der Ausbau fol-
gender Strafilen begonnen: die Nord-Siid-Verbin-
dung im Burgenland, die Ossiacher- und die Mglltal-
strzafle, die Wechselstrafle und die Triester Bundes-
strafle, die Bregenzerwaldstrafle, verschiedene Bau-
lose im Ennstal und der Wiener Bundesstrafle in
Tirol sowie schlieBlich die neue Achenseestrafle.
Trotzdem waren Ende 1953 noch 29% des Fern-

straflennetzes (8 100 km) nur reine Makadam-
straffe; von den Landstraflen (23.600 k) hatten
73%0 nw eine Schotterdecke

Ausbauzustand des Bundesstraflennetzes in den
Jahren 1952 und 1959

Fahrbahnbelag 1952 19594 Verinde.
rung

+) (=)

Fmr %, Kt % o

Schwer . . 175 9 1129 14 +46
Mittelschwer . . . 2336 29 3452 41 +-48
Leicht 2342 29 2427 29 + 4
Schotter . . . . ... 2.658 33 1.305 16 —51
Insgesamt 8111 100 8.313 e —+ 3

1) Anfang 1959; Bis Hade 1959 verldngerte sich das StraBennetz durch Ubernahme
niederdsterteichischer Landesstrafen in die Bundesverwaltung auf 9 300 &

Besonders fithlbar wurde der Riickstand des
Straflenbaues, als 1954 die Zélle ermafigt, dadurch
Fahrzeuge und Treibstefle billiger wurden und so-
mit die Motorisierung sprunghaft zunabm. Der
Nationalrat beschlofi daher im Juni 1954 den Bau
der Autobahn Wien—Salzburg (318 km) mit einem
j8hilichen Auiwand von 450 Mill. S im aufer-
ordentlichen Budget Er wurde am 17 Juli 1954
bhegonnen und sollte in 8 Jahren beendet sein. Von
der Bundesstraflenverwaltung wurde ein 15- Jahres-
Programm, beginnend am 1. Jinner 1957, entwoi-
fen, wonach mit einer jdhilichen Bavswmme von
rund 14 Mrd S (ohne Autcbahn} die frostgefihi-
deten Straflen in drei Etappen saniert (Verbesse-
rung des Unterbaues), die Makadamstrafien staub-
frei und der Vollaushau (Erweiterung, stirkerer
Unterbau und Decke usw.) sowie die Regenerierung
der Beldge fortgefahrt werden sollten. Am 1. Jan-
ner 1957 waren von den 8 325 km Bundesstrafien
19%/0 noch nicht staubfret, 81%e nicht voll ausge-
baut; darunter 23% mit minderwestigen Beldgen
versehen und. 36% [rostgefdhidet Im Jahre 1972
sollen 5608 km (67%0) voll ausgebaut, jedoch alle
Stralen staubfrei und frostungefdhrdet sein Im
Interesse eines wirtschaltlichen Straflenbaues wurde
auflerdem 1955 der Straflenverkehr gezahlt (letzte
Zihlung 1928/29) Die Ergebnisse der Zahlungen
an 774 Stellen im Bundesstraflen- und 594 Stellen
tm Landesstraflennetz erleichterten es, im lang-
fristigen Bauplan die unterschiedlichen Verkehrs-
belastungen durch Dringlichkeitsabstufungen und
die Art der Bavausfithrung zu beriicksichtigen

Riickstand im Awutobzhnbau

Am besten wird das Fernstraflenproblem duzch
Autobahnen gelost, da sie als getrennte Richtungs-
fahrbahnen eine maximale Leistungsidhigkeit in
beiden Richtungen von 30.000 bis 40.000 Fahr-
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zeugen in 24 Stunden haben und die Unfallhdufig-
keit je Fahrzeugkilometer nur einen Bruchteil von
der auf den tblichen Fernstrafien betridgt Auler-
dem senken sie wie jede guie Strafle die rei-
nen Betiiebskosten des Verkehrs durch die
Erhchung der Reisegeschwindigkeit, des Trans-
portvolumens und durch geringere Fahrzeug-
abnutzung. Autobahnen entlasten ferner die Bun-
desstraflen und erméglichen einen fliissigeren Nah-
verkehr. Gesetzlich verankert sind bishex neben

der halbfertigen Westantobahn Wien—Salzburg

die binnenwirtschaftlich wichtigen Strecken Wien—

Graz—Villach und die bedeutende Transitstrecke -

Kufstein—Innshruck—Birenner; auf beiden Strek-
ken wurden die Arbeiten im Frihjahr 1959 begon-
pen. Die for den Binnen- und den Durchzugsver-
kehr wichtigen Verbindungen Salzburg—Villach
und Passau—Liezen—Guiaz sind noch nicht in das
gesetzlich festgelegte Autobahnnetz aufgenommen
worden Fast alle diese Strecken sind Teilabschnitte
des von 18 Lindern im Jahre 1950 vereinbatten
Furopastiaflennetzes (54 000 &m), von denen fol-
gende Strecken iiber Usterreich fuhren: E 5 Lon-
don—Konstantinopel iber Passau—Wien; K 6 Ber-
lin—Rom iiber Innsbruck; E7 Warschau—Rom
ither Wien—Villach: E 14 Stettin—T1iest iber
Linz—Salzburg—Villach; E 17 Salzburg nach
Frankreich iiber die Schweiz; ferner einige Verbin-
dungsstrecken wie z B Wien—Prag (E 84}, Kla-
genfurt—DBelgrad (E 94), Kufstein—Worgl (E 86)
usw

Der Ausbau des &sterreichischen Autobahn-
netzes ist ein langlristiges Investitionsvorhaben
Von den Nachbailandern haben Deutschland und
[talien einen groflen Vorsprung, dic Schweiz hin-
gegen ist iher das Planungsstadium noch nicht hin-
ausgekommen. In  Deutschland sind von den
$ 116 km, die als Autobahnen im deutschen Europa-
straflennetz (5650 km) geplant sind, 2.400 km be-
reits ausgebaut {geplantes Autobahnnetz 4 400 km),
in Ttalien von 1700 km rund 600 km, wobei aller-
dings weitere 700 km Fernstralle eine Breite von
mehr als neun Metern haben In Usterreich sind
von den rund 800 km langen gesetzlich festgelegten
Teilnetz (das gesamte E-Strafennetz in Usterreich
soll 1.900 km lang sein) 138 km als Autobahn fer-
tiggestellt

Gute LandesstraBen fordetn die Verkehrsteilung

Da im Straflenverkehr der Nahverkehr tber-
wiegt, werden mit der zunehmenden Motorisierung
vor allem Strafen von lokaler Bedeutung immer
starker frequentiert Auch die Lander und Ge-

meinden mussen daher dem Straflenbau in den
Finanzausschitssen einen immer breiteren Platz ein-
rdumen Die Bauplanungen beschrédnken sich je-
doch, abgesehen von jenen in den grofleren Stadten,
meist auf unmittelbar bevorstchende Bauvorhaben,
weil finanzielle Néte langfristige Planungen illuso-
risch machen Verkehrswirtschaftlich ist dieser Zu-
stand besonders bedauetlich, da der entscheidende
wirtschaftliche Vorteil des Strafenfahrzeuges im
Flachenverkehr liegt Es ist der beste Verkehis-
trdger in Siedlungsgebieten um Wirtschaftszentren
wie auch in den dunn besiedelten Landesteilen.
Gute Straflen, die vor allem hohe Achsdriicke zu-
lassen und frostsicher sind — sie miissen nicht die
Breite und Streckenfithrung von Fernstraflen haben
—, sind allerdings die Voraussetzung fiir die Ent-
faltung des Flichenverkehrs und fiir die Férderung
wirtschai{tsschwacher Gebiete Auch die Auto-
touristik ist fir solche Entwicklungsgebiete nur
durch gute Strafen zu gewinnen Siedlungs- und
wirtschaftspolitisch sind somit die Landesstiafien
nicht weniger bedeutend als die Fernstraflen und
Autobahnen.

Die Bundesverwaltung hat seit 1936 4785 km
Landesstraflen iibetnommen Thr Netz (ochne Auto-
bahn) stieg von 4 442 ke aul gegenwirtig 9 227 km.
Im Jahre 1959 wurden 918 Am Landstraflen in
Niederdsterreich zu Bundesstrafien erklirt, wodurch
das in Niederosterreich besonders ungiinstige Ver-
hiltnis von Bundes- zu Landesstiaflen von 1:54
auf 1:35 sank und dem in Oberdsterreich (1:3)
nahe kommt In den Gibrigen Bundeslindern (aufler
Wien) schwankt das Verhiltnis zwischen 1:038
in Salzburg und 1:2 in Vorarlberg und Steier-
mark Diese Verwaltungsumschichtung kommt dem
Stiaflennetz allerdings nur dann zugute, wenn die
Straflenbudgets der betreffenden Linder und die
Kilometeraufwendungen fir die Bundesstrafien
nicht gekiirzt werden. Im Jabre 1959 wurden pro
Kilometer fiir Exhaltung und Aushau der B-Strafien
rund 130000 S, fir Landesstzalen aber nur
35000 S anfgewendet. Auf die Erhaltungsatbeiten
entfielen bei den B-Straflen knapp 20%6, bei den
Landesstraflen aber, die zu 73%% noch nicht staub-
frei sind, rund 70%, so dafl fur deren Ausbau nur
wenig Mittel bleiben. Im auflerstidtischen Ge-
meindestraflennetz von rund 75000 km standen
1959 schitzungsweise nur 900 8§ je Kilometer fiir
Erhaltung und Ausbau zur Verfiigung

Die beschrinkten finanziellen Mittel im Lan-
des- und Uberland-Gemeindestraflenbau exlauben
es den Behirden nicht, einen dem Bundesbaupro-
gramm analogen und ihm angepafiten Ausbauplan



234

zu erstellen und zu realisieren Es besteht daher die
Gefahr, dal ein qualitativ sehr unterschiedliches
Gesamtinetz entsteht, das zu einem grofien Teil
dem Verkehishedaif nicht entspricht und die not-
wendige flichenférmige Veréstelung des Strafien-
verkehrs hemmt.

Investitionen im Bundes- und LandesstraBenbau
bis 1980

Der Bedar{ an Investitionen im Stiaflenban
hidngt vor allem vom Verkehishediirfnis und dem
erwiinschten Grad von Verkehrssicherheit ab Beide
Gi6Ben unterliegen dem technischen Wandel und
missen, da die Strafle dhnlich den Hochbauten ein
langlebiges Wirtschafisgut ist, auf mindestens 20
bis 30 Jahre vorausgeschitzt werden Es konnen
daher nur globale Vorstellungen iiber die Gréflen-
ordnung der bendtigten Betrige gewonnen werden.

Zunahme der Vetkehrsdichte auf das 2 5fache von

1959

Nimmt man an, dafl die Pkw- und Lkw-Dichte
{(Einwohner je Fahrzeug) von gegenwiirtig 20 und
98 in 20 Jahien auf 8 (wie jetzt i den Benelux-
Staaten) und 63 (jetzt in Schweden) zunehmen
wird, dann ist im Jahre 1980, bei einer Bevdlke-
ungszahl von schitzungsweise 7 4 Mill , mit einem
Bestand von 925000 Pkw und 118000 Lkw zu
technen Je Kilometer Bundes- und Landesstrafle
(33 000 km) wiren dies 28 Pkw und 4 Lkw gegen
derzeit 10 und 2. Der Bestand an Motorrddern und
Rollern kann auf Grund der bisherigen Entwick-
lungstendenzen als konstant angenomimen werden;
die Dichte betrigt 22 Finwohner je Fahrzeug und
10 Fahrzeuge je Strafienkilometer'). Insgesamt
witrde unter diesen Entwicklungsannahmen die
Fahrzeugdichte je Kilometer von 22 auf 42 steigen
(+91%).

Uber die voraussichtliche Entwicklung der
Verkehrsdichte und der Verkehrshelastang dex
Strafien erlaubt die seit 1955 jahilich stattfindende
Verkehrszahlung gewisse Rickschlisse Die Ergeb-
nisse zeigen, dafl die Verkehrsdichte abseits dex
Fernstraflen relativ stdrker wichst. So stieg die
durchschnittliche Tagesfrequenz des Personen- und
Giiterverkehrs auf der Wiener und der Triester
Bundesstrafle um 38% und 47%, im Burgenland
und im Waldvieitel aber um 112% and 122% Im
Falle gleichbleibender Fahrtleistungen miifite die

1} Die iibrigen Kraftfahrzenge, wie Omnibusse, Lastdrei-
rdder, Zugmaschinen, gewisse Spezialfahizeuge usw, kinnen
unberdicksichtigt bleiben, da ihre Zahl unbedeutend ist und
sic die Uberlandstrafen nur wenig belasten

Verkehrsbelastung der Straflen insgesamt im Aus-
mafl der Motorisierung zunehmen Da aber in
Osterreich die Motorisierung noch in die entlegenen
landlichen Gebiete hineinwichst, ist die Verkehrs-
belastung der Bundesstrallen sowie auch einiger
Landesstraflen langsamer gestiegen als der Kraft-
fahrzeugbestand und die gesamte jahtliche Fahr-
lIeistung Von 1955 bis 1958 erhohte sich die Zahl
der Pkw um 120%, die Verkehrsbelastung der
Strallen mit Pkw ist an den Zihlpunkten duich-
schnittlich nur wm 73%, auf der Triester und
Wiener Bundesstralle sogar nur um 45% und 40%
gestiegen Im Giiterverkehr dagegen wachst die
Verkehisdichte schneller als der Bestand an Tast-
kraftwagen So nahm der Bestand an Lkw von 19535
bis 1958 um 15%p zu, auf der Tiiester und der
Wiener Bundesstrafie wurden aber 1958 im Iages-
durchschnitt um 85% und 41% mehr Fahrzeuge
gezdhlt als 19552) Die Fahrtleistung und damit
die Strafienbeniitzung je Lastkraftwagen mufl sich
daher betrachtlich erhfht haben: ein Entwicklungs-
moment, das fiir die Straflenqualitit sely entschei-
dend ist.

Entwicklung der Uerkelisdichie seit 1955 an
99 Zihklstellen des Bundesstraflennetzes
Zihlgebict Zihlart Frequenz
1955 1958 1955—
100

Stadtnihe

Dersonenvetrkehr Durchschnittl  Zahl 3.416 5149 150 7

Giiterverkehr der Kmafifzhrrenge in 696 1146 164 7

Beide 24 Sruniden in beiden 4 112 6.205 153 1

Richrungen

Ubriges Gebiet

Personenverkehr 1228 1902 1349

Giiterverkehr .. wic aben 269 417 1550

Beide 1497 2319 154 9
Gesamtes Zahlgebiet

Personenverkehs 1427 2193 1537

Gittetverkehr wic oben 307 482 1570

Beide 1734 2675 1543
Tagesspitzen

Wolfgangsee Bdstr fSalzburg 16.318 27933 inz

Pacler Bdstr {Steicrmark Zahl der  Krafifahr- 9248 17117 i851

Wicner Bdstt [Tirol zeuge 9698 16 807 1733

Triester Bdstr {Kirmten von 6 bis 22 Uhr 10.299 16.558 160 8

Wienet Bdstr [Vorarlberg 7088 10.997 1551
Stundenspitzen

Wollgangsee Bundesstrafie Zahl der Z 500 3511 1399

Wiener Bdstr {Salzburg Kraftfahrzeuge 1157 2,229 1927

Packer Bdstr (Steicrmark . in 1 Stunde 1267 1915 1511

Triester Bdstr {Kirnten 9556 1,567 1641

Die Verkehrsdichte ist streckenweise freilich
schr unterschiedlich und nimmt im Einzugsbereich
der Stadte stark zu Fir die Stidte Wien, Linz,
Salzburg, Graz, Klagenfurt, Villach und Innsbruck

2) In der Zihlung sind auch Iraktoren enthalten; sie
sind aber zahlenmiBig so unbedeutend, dafl sie vernachlissivt
werden konnen und nur der Lkw-Bestand zum Vergleich mit
der Verkehrsdichte herangezogen wird



betrug der Tagesdurchschnitt an Zihlsteilen (alle

" nahe der Stadtgrenze) durchschnittlich 6.295 Kraft-

fahrzeuge (1.146 im Giliterverkehr), an den tbrigen
Stellen aber nur 2.319 (417) Einheiten Die Steige-
rung der Verkehisdichte von 1955 bis 1958 war im
stadtischen Einzugsgebiet (4 53%) etwas niedriger
als im tlibrigen Ziahlbereich (4 55%). Die hochste
jahrliche Verkechrsdichte wurde an einer Wiener
Zihlstelle mit durchschnittlich 13.616 Kraftfahs-
zeugen tiglich erreicht; die héchste tagliche Dichte
{6 bis 22 Uhr) am 15 August an der Wolfgangsee-
Bundesstrafle mit 27 933 Kraftfahizeugen, wobei in
der Zeit von 18 bis 19 Uhr die Verkehrsspitze 3 511
Fahrzeuge betrug

Fir die Schitzung der voraussichtlichen Ver-
kehrsdichte im Jahre 1980 kann auf Grund det
Verkehiszahlungen angenommen werden, dafl die
Fahrtleistungen der Personenkraftwagen um 20%
geringer, die der Zweirdder gleich groff und die
der Lastkraftwagen um 70% hoher sein werden.
Dies wurde unter der Annahme der Zunahme des
Kraftfahrzeughestandes auf 925000 Pkw und
118 000 Lkw fir den Bereich der 99 Zihistellen
eine durchschniitliche Verkehrsdichte von 7.323
Kraftfahizengen ergeben gegen 3.147 im Jahre
1958; um 138% oder in Pkw-Einheiten') umge-
rechnet um 146%¢ mehr. Da die Verkehrsspitzen
erfahrungsgemif nahezu im gleichen Ausmall stei-
gen wie die Tagesfrequenzen, winden die oben
genannten Hochstwerte an der Wicner und der
Salzburger Zihlstelle auf rtund 31000Kfz im
Tagesdurchschniit, 65000 Kfz als héchste Tages-
leistung und 8.000 Kiz als hichste Stundenleistung
steigen.

StralBenkapazitiit beteits jetzt meist zu geting

In welchem Ausmafl die Straflenkapazitdt bei
einer Zunahme der Verkehrsdichte um 146% er-
hoht werden muf, hingt davon ab, welche Expan-
sionsmoglichkeiten fiir die Motorisierung auf dem
vorhandenen Straflennetz noch bestehen. Dieser
Spielraum kann nur grob geschatzt werden Die
fir einen flieflenden Verkehr noch tragbare Be-
lastung einer Strafle von mindestens 6 m Breite,
mittleren Kurvenradien und mafligen Steigungen
liegt bei rund 800 Pkw-Einheiten in beiden Rich-
tungen stindlich?), bzw theoretisch 19200 Ein-
heiten téglich Die Werte sinken bei engeren und
kurvenieichen und schlechten Straflen schnell ab,

1) Motorrad: 05 Pkw, Lkw und Omnibusse ¢ 2 Pkw

) Dies erlaubt bei einer Durchschnittsgeschwindighkeit
von 30 km/l einen Fahrzeugabstand von 104 m in einer Rich-
tung.

verdoppeln sich aber auf Autobahnen Im Jahre
1958 hatten 38%s der Zihistellen Verkehrsspitzen,
die zwischen 8§00 und 3 500 Kraftiahrzeugen stind-
lich lagen und an 40%0 der Stellen wurden Tages-
leistungen (6 bis 22 Uhr) zwischen 8§ 000 und 28 000
Kraftfahrzeugen erreicht. Im Jahre 1980 winde an
knapp 80%0 der Zihlstellen die Belastungsgrenze
von 800 Pkw-Finheiten tberschritten werden, wo-
bei sich Spitzenwerte crgeben, die nur auf vier-
sputigen Straflen zu bewiltigen sind Einer Be-
lastung von 800 Pkw-Einheiten ist aber, sofein ¢in
fliissiger Verkehr méglich sein soll, die Mehrzahl
der Straflen nicht gewachsen. Nur 10% der dster-
reichischen Straflen sind 6 m und mehr bieit und
nur ein Bruchteil weist die {iir eine stundliche Be-
lastung von 800 Pkw-Einheiten erforderliche Kur-
venfithrung, Belagbeschafienheit u a auf. Die
Kapazitit des ubrigen Netzes ist weit niedriger
und drifte im Durchschnitt kaum mehr als 300
Pkw-Einheiten betragen, da andernfalls diese Stra-
flen in kirzester Zeit unbrauchbar wiirden und die
Unfallhiufigkeit noch zundhme

Die Verkehrszihlung ergab, daf in vielen Stia-
Renabschnitten bereits die Belastbarkeit weit uber-
schritten wurde Denn eine Tagesdichte von 28 000
Kfz {Mondscestrafle) bedeutet bei gleichmilligem
Verkehr bereits Kolonnenfahren mit Fahrzeug-
abstinden von zwei Sekunden in beiden Richtun-
gen. Gewill sind dies Verkehrsspitzen, aber die
Leistungsidhigkeit einer Strafe mufll weitgehend
dem Spitzenbedarf angepafit werden Wahrend auf
diesen Straflenabschnitten kein Expansionsspiel-
raum fir eine weitere Motorisierung besteht, ist
dies bei den iibrigen Stiaflen, wenn auch in sehy
unteischiedlichem Mafle, noch der Fall Meist
dirfte er jedoch nicht fiir den mutmalllichen Moto-
risierungsgrad im Jahre 1980 ausreichen Die Bau-
erfordernisse reichen von einem leichten Straflen-
belag (Teppich) bis zum Ausbhau mit neuem Unter-
bau, schweren Decken und Verbreiterungen, also
praktisch einer neuen Strafle. Die fortschreitende
Motorisierung in den ldndlichen Gebieten wird
auch im Landesstrafienbau den Einsatz beachtlicher
finanzieller Mittel notwendig machen

Neben der Verkehrszihlung gibt auch ein Ver-
gleich mit dem Straflennetz der Bundesrepublik
Deutschland einen Anhaltspunkt fiix den Investi-
tionsbedarf. Die Fahrzeugdichte je Straflenkilo-
meter ist in Westdeutschland gegenwartig doppelt
so hoch wie in Usterreich und entspricht damit dem
voraussichtlichen Stand im Jahre 1980. Da die
deutschen Bundes- und Landesstraflen ungefihr die
gleiche verkehrswirtschaftliche Bedeutung haben
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wie unser Bundes- und Landesstrallennetz, ist ein
Qualititsvergleich berechtigt. In Westdeutschland
betragt der Anteil der Straflen mit einer Breite
von 6 m und mehr 19% gegen 10% in Usterreich;
im Bundesstraflennetz haben 55%0 gegen 33% diese
Breite, wobel aul Autobahnen 11% gegen nur 1'6%
in Osterteich entfallen Der Anteil der Bundes-
straflen mit schweren Beligen ist doppelt so groft
wie in Usterreich (32%0 gegen 15%), von den
Landesstralen sind nur 28°%/s Makadamstraflen gegen
73% in Usterreich.

Die gleiche Fahrzeugdichte je Kilometer be-
sagt noch nicht, dafl ein Ausbau auf den Qualitits-
stand des deutschen Netzes dem Verkehrsbedaif
1980 gemiigen muf, inshesondere da dieses auch
nicht mehr allen Anforderungen des deutschen Ver-
kehrsaufkommens entspricht. Da jedoch die jdhi-
liche Fahikilometerleistung in Osterreich aus struk-
turellen Griinden weit niedriger ist!) und sich die
lokalen Verkehrsrdume im Gegensatz zu Deutsch-
land nur wenig iiberschneiden (infolge der geringe-
ren Siedlungsdichte), darfte sogar noch ein Expan-
sionsspielraum wvetbleiben.

57 Milliarden Schilling Investitionsbedarf

Auf Grund der Verkehrszihlung, des inter-
nationalen Vergleiches und des 15-Jahres-Planes
fir Bundesstraflen B ergibt sich fiir das geschitzte
Verkehrsaufkommen 1930 fir Bundesstraflen A
und B und Landesstiaflen ein Investitionshedarf
von rund 57 Mid S Davon entfallen 18 Mid S
auf die Autobahnen, 17 Mid S auf die Bundes-
straflen B und 22 Mid. S auf die Landesstiallen
(einschliefilich der Bezirksstralen). Das Straflennetz
wiitde dann bestehen aus: 800 km  Autobahn
(West—Siid—Brenner), 9.300 km  Bundesstrafien,
von denen 60%0 schwer, 30% mittel, 10% leicht
ausgebaut sind, und 23000 km Landesstraflen mit
einer Struktur von 10% schwer, 19%0 mittel, 439/
leicht und 28%0 Makadam.

Die Finanzierung dieses Investitionsbedarfes
von 57 Mrd S hingt vom Ausbautempo ab. Je
langsamer es ist, um so eher reichen die herkémm-
lichen Steuermitte]l aus Es ist jedoch zu bedenken,
dafl schlechte Strafen nicht allein die Kosten fiir
die Abniitzung am rollenden Material, sondern
auch fiir die Erhaltung der Strafien und fir Aus-
heilung bzw. Behebung der Unfallschiiden betricht-
lich erhéhen. Diesen volkswirtschaftlichen Verlust
soweit als moglich zu vermeiden, gehért mit zu den
Aufgaben der gesamtwirtschaftlich planenden

1} Bei Pkw 12.000 gegen 23 000 k.

Investitionsbedarf fir Bundes- und Landesstraflen

Gesamntet Jahrlicher Aufwand®}

Investitions-  Investition  Ethaltung  Tnsgesamt
bedarf
) Mill §
Bundesstralien A?) 18.000 1200 40 1240
Bundesstraien BY . 17.000 1100 260%) 1360
Landesstraen . . ....... 21.400 900 500%) 1.400
Insgesarnt 56.400 3,200 800 4000

1} Bei einer Ansbauzeit von 15 Jahren im Bundessirallen- und 25 Jahren im Landes.
strafiennetz

#) Westhahn . 168 kv a 175 Mill 8 2940 Mill §
Sidbshn | 370 £ 23090 ,, ,,11100
Brennerbahn 115 kwa350 ,, | 4025 ,,

18 065 Mill §

% Auf Gnmd des internen 15-Jahres-Programmes der Bundesstralenverwaitung,

%) Auf Grand des bisherigen Aufwandes.

%) Far Regencrierung vonjahelich572 & (2'6% ) des Netzes 172 Mill S (0 3 Mill Sfén)
Fiir Oberflichenbehandlung von 1 714 & (7°5%) des

Netzes .. .. . . . . . e e 137 © 08 )
Fiir laufende Erhaltung allgemeiner Art von 20 000 &w
(90%) des Netzes . L 200, , (001 )
509 Mill 8

Straflenbaubehorden So wie es unwirtschaftlich ist,
mit einer alten mit hohen Betriehskosten laufenden
Maschine zu produzieren, so ist es auch unrationell,
den Strallenbau zeitlich zu strecken Jede Investi-
tion, die die Gesamtkosten senkt, wird um so ratio-
neller, je eher man sie vornimmt Die von schlech-
ten Straflen zusdtzlich verursachten Kosten betra-
gen in Usterreich Hunderte von Millionen Schil-
ling jdhilich, wie einige Untersuchungen im In-
untd Ausland erkennen lassen.

Investitionsbedarf fiir Landesstrafien

Ausbauznstand Erforderlicher  Aushau. Koasten®)
19597) Ausbanzustand strecke  je &w inspesamt
F 27 Anteil ko Anteil®) Em Mill 8
Makadam . 16.778 73 6399 28 - - -
Leicht 2,735 12 9829 43 7.093 15 10.639
Mittel 2315 10 4342 19 2027 29 4054
Schwer ... 1,027 5 2,285 10 1.258 30 3.774
22,855 100 22,855 100 10 578 18 18 467
Frostsanierung?) . — - — - 2200 ¢'5 1100
Staubfreimachung®). — — — — 3.000 26 1.800
Insgesamt. 22855 100 22,855 100 15 578 — 21367

1) Auf Grund einer Zusammenstellung der OGS, ohne Wien — %) In Anlehnung an
westdeutsche StraBenvethiltnisse. — %) Durchschnittliche Richtsitze mit grofiem Schwan-
kungshereich, da die Kosten vom StraBenzustand bei Baubeginn abhingen — ) Zusitzlich
beieinem Tei] det nicht ausgebauten Sttecken — 5) Bei den MakadamstraBien

Rechnet man mit jdhilichen Erhaltungs- und
Regenerierungskosten von 300 Mill. S im Bundes-
stralen- und 500 Mill S im Landesstrallennetz,
dann ergibt sich bei einer 20jdhrigen Ausbauzeit
ein Jahresbedarf von 3600 Mill S zu gegenwar-
tigen Preisen, davon rund 2 Mird S fir Bundes-
strtaflen A und B. Erfolgt dieser Ausbau innerhalb
von 15 Jahren, so erhohen sich die Jahireskosten auf
insgesamt 4 600 Mill. S und 2.600 Mill. S allein
tir Bundesstraflen. In diesen Betrégen fehlen noch
die fiir den Verkehrsflul wichtigen Ortsdurchfahr-
ten, soweit die Baulast bei den Gemeinden liegt.

Hef.
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Diese Baukosten sind nicht unbedeutend, da, um
Engpésse zu vermeiden, die Durchfahiten breiter
sein sollen als die freie Strecke Der gesamte Stra-
Renbaubedarf der Gemeinden kann auch nicht an-
nihernd geschiizt werden, da keine umfassenden
Baupléne vorliegen und auflerdem die Kosten je
m? sehr unterschiedlich sind. Gegenwirtig werden
(einschlieBlich Wien) jdhrlich rund 800 Mill S
aufgewendet.

Hinanzierung mit Hilfe von 132 Mrd S Mehrein-

gingen aus dem ,,Zuschiag**

Die Budgetaufwendungen fir den Straflenbau
durch Bund und Linder erreichten 1958 24598
Ml S und darften 1959 sogar dariiher liegen Die
relativ hohe Dotierung in den letzten Jahren ist
hauptsidchlich auf den verstarkten Bau von Bundes-
stralen zuriickzuftihren. Dafir wurden 1958 um
rund 90% mehr Mittel auvigewendet als 1955, die
Budgetausgaben im Bau von Landesstrallen (ohne
Wien) sind dagegen im gleichen Zeitraum nut um
34%, gestiegen Die jdhrlichen Aufwendungen fiir
die Autobahnen wurden verdoppelt (aul 700
Mill 5), die Bondesstraflen B wurden gemidfl den
Eingdngen aus dem zweckgebundenen Zuschlag zur
Mineralclsteuer um 859 besser dotiert als 1955
Neben diesem Zuschlag, der fast nur von den
motorisierten Straflenbentitzern aufgebracht wird,
sind aus allgemeinen Steuermitteln des Bundes in
den letzten zehn Jahren 2.627 Mill 8, d s 263
Mill. S jihrlich, fir den Strafienban abgezweigt
worden

Budgetaufwand fir den Strafienbau seit 1955

Bund Lander Gemeindem  Wien Insgesamt  Verinde-
ohne Wien rung

1955=100
19551 . 190010 5496 3T 120 9 20512 1009
19561y 11828 5558 4025 1315 22726 110'8
19571 | 1294 6 638 8 486 5 164 3 25842 126 9
1958%) 175140 708 2 548 8 1852 31938 155 7
1959%) . 19009 FEYRY 5100 193 0 34000 165 8

1} Rechnunpsabschluf — & Geschatzter Rechnungsabschluf,

Den Budgetaufwendungen 1958 (2 500 Mill. S}
duich Bund und Lénder steht nach den obigen An-
nabmen und Berechnungen bei einer Ausbhauzeit
von 15 Jahren im Bundesstraliennetz und 25 Jahren
im Landesstrafiennetz ein jahilicher Investitions-
und Erhaltungshedarf von 4000 Mill S, davon
2.600 Mill. S fir Bundesstrafien und 1.400 Mill. S
fur Landesstrallen gegeniiber Dies ist ein Mehi-
bedarf von 1.500 Mill. S (800 und 700 Mill. S).

Budgetaufwendungen fiir Bundesstrafien seit 1954

Ordentliche Gebarung Ao. Gesamt.  Stenereinnahmen
Er-  Ausbau?) Sonsti- Jnsge- Gebarung aufwand  Zweck-  AndercS)
haltung?} gest) sarmnt  Ausbau der geh ©)
Autobzhn®)
Ml §
1954 1309 573 181 506'3 123 27) G295 526 3 2169
1955 1632 4618 244 649 4 35146 10010 659 1 3557
1936 1726 3422 571 720 5 462 3 1.182'8 g4 8 3592
1957 2005 7016 174 9195 375°0 12945 10094 4919
1958 1917 8287 224 10428 7087 17515 11163 5231
19598 2000 106690 270 12930 000 1.993°0 12874 610 9

1) Bundestechnungsabschiul Kap. 21/2f1 — ¥) Bundesrechnungsabschlu@ Kap, 21/2/2,
3. 4.5 vund Titel 2a. — *) Bundesrechnuangsabschlu Kap. 21/2{3, 4 — %) Bundestechnungs-
abschluf Kapitel 21/7/1 — ®) Zuschlag zur Mincralslsteuer Kap. 17/4/4 und 212, —
& Krafifahrzeugstener Mineralblsteuer und anteilige Betorderungsstener Kap, 17/6, 7, §
und 21j2. — 7 Daven 79 Mill S fiir Bundesstraflen B und 44 2 Mill § fiir Aurobahn —
%) Vorliufiger AbschluB.

Der Aufwand {ir die Bundesstralen B von
1500 Mill S {iiber 15 Jahie) entspricht den vor-
aussichtlichen zweckgebundenen Steuereingingen
1960 Da das Aufkommen aus dem ,Zuschlag® zur
Mineralolsteuer bis 1975 jihrlich mindestens um
110 Mill. S steigt, wird in 15 Jahren ein zweck-
gebundener Mehrertrag von 13200 Mill. S zur
Verfiigung stehen, d h der gesamte Mehrbedart
von 22 5 Mid. S wird zu 58% durch die Mehrein-
nahmen aus dem Zuschlag gedeckt — das sind
jéhrlich rund 900 Mill S von den erforderlichen
1500 Mill S Voraussichtlich werden aber die
Mehreinnahmen noch héher sein. Der Rest von 500
bis 600 Mill S kénnte durch Anleihen, aus anderen
Steuermitteln {wie Befdérderungs- und Mineralél-
steuer) sowie durch einige Steuermalinahmen ge-
deckt werden.

Der Anteil der Straflenausgaben am Gesamt-
budget betrug in den letzten Jahren bei den Lin-
dern (ohne Wien) zwischen 12% und 13%, Bund
und Gemeinden dagegen wendeten koapp 4% der
Gesamtausgaben aul

Da im Interesse einer Verkehrsteillung zwi-
schen Schiene und Strafle die Landesstiaflen auf
ein leistungsfihiges Niveau gebracht werden soll-
ten, wire es angezeigt, den Mehreingang aus dem
»Zuschlag® diesen Bauvorhaben zu widmen Denn
die Finanzierung des Ausbaues dieser Straflen wird
den Landern zum tberwiegenden Teil nur mit
Hilfe nichteigener Steuermittel méglich sein.

Die zunehmende Bedeutung des Straflenver-
kehrs und der enorme Nachholbedarf scheinen es
durchaus zu rechtfertigen, den Straflenaufwand von
Bund, Landern und Gemeinden, der 1958 iund
32 Mid S erreichte, gemif den geschilderten
Ausbauerfordernissen — die Gemeindeausgaben
wurden in unverdnderter Hohe angenommen — auf
knapp 5 Mrd. S zu steigein
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