Budgetaufwendungen fiir den Straflenbau

In Usterreich wurden seit 1955 rund 32 Mrd. S fir den Strafienbau auf-
gewendel. Die Bauleistungen entsprechen dem europdischen Niveau, hinken
aber dem der Motorisierung nach. Bis 1970 miifiten rund 52 Mrd. § investiert
werden, voraussichtlich werden aber nur 24 Mrd. S Budgetmitiel verfiighar
sein. Das Straflennetz wird daher auch kiinftig nur ungeniigend dem modernen
Uerkehrsbedarf angepaft werden kinnen, sofern nicht zusitzliche Finanzie-
rungsmoglichkeiten erschlossen werden.

Der Ausbau des Strafiennetzes hinkt in allen
hochentwickelten Industiiclindern Europas der
rasch zunchmenden Motorisierung nach. Die statke
Diskrepanz zwischen verfigbarer und bendtigter
Verkehrsfliche hat historische Griinde. Im Eisen-
bahnzeitalter, bis zu Beginn der Dreifligerjahre,
entwickelten sich Straflenverkehr und Straflenbau
viel langsamer als die Gesamtwirtschaft Die Stia-
fen dienten hauptsichlich dem lokalen Bedarf. Sie
genligten den Anspriichen der Fufiginger und
Pferdefuhrwerke sowie eines spirlichen Automobil-
verkehrs Als in den Industrielindern der Verkehr
in wenigen Jahien von der Schiene auf die Strafle
wechselte und Lastziige von 20 £ bis 30 ¢ sowie Per-
sonenkraftwagen mit Reisegeschwindigkeiten von
150 km in der Stunde Verkehrswege bendtigten,
konnte das lange Zeit vernachlissigte Wegenetz
trotz forciertem Straflenbau nicht rasch genug dem
Bedarf angepafit werden

In Osterreich wuchs die hochste tdgliche Ver-
kehrsdichte an Brennpunkten von einigen hundert
Kraftfahrzeugen vor dem Krieg auf 30.000 im Jahie
1958. Von 1937 bis 1963 verzehnfachte sich dic Zahl
der Kiaftfahrzeuge; auf ein Kraftfahrzeug (ohne
Mopeds) kommen gegenwirtig 6 Einwoliner, gegen
60 vor dem Krieg. Auflerdem steigert der Fremden-
verkeht den Bedaif an Verkehrsflaiche Nach Oster-
reich reisten in den letzten Jahren schitzungsweise
11 Mill Personenkraftwagen jahilich ein, davon
rund 2 Mill. im Spitzenmonat August. Nimmt man
eine durchschnittliche Aufenthaitsdauver von 3 Ta-
gen an (einschlieflich der Tagesbesuche), dann be-
fanden sich im August tiglich 200.000 ausldndische
Personenkraftwagen in Usterreich, ein Drittel des
heimischen Bestandes. Nach Abzug der ausreisen-
den Osterreicher steigert im August der Fremden-
verkehr die Frequenz um etwa ein Viertel, in den
Fremdenverkehrszentren sogar um ein Vielfaches:

32 Mrd. S seit 1955 investiert — Bauleistungen
entsprechen eutopidischem Niveau

Mit dem Ausbau des Straflennetzes konnte in
Usterreich erst in den Finfzigerjahren, nach Uber-
windung der Kriegs- und unmittelbaren Nachkriegs-
schiden, begonnen werden Die finanziellen Vor-
aussetzungen schuf 1950 das Gesetz iber den zweck-
gebundenen Zuschlag zwr Mineraldlsteuer. Diese
Zwecksteuer finanziert auch heute noch ¢inen Grofi-
teil des Straflenbaues. In der kurzen Zeitspanne von
etwas mehr als zehn Jahren wire es schon arbeits-
und bautechnisch unméglich gewesen, das von we-
nigen Ausnahmen abgesehen vollig veraltete Stra-
Rennetz den hohen Anforderungen des modernen
Straflenverkehrs anzupassen Auch aus budget- und
konjunkturpolitischen Erwidgungen hitten die hie-
zu erforderlichen Investitionsmittel von § bis 10
Mid S jahrlich nicht bereitgestellt werden kinnen
(die tatsdchlichen Investitionen beliefen sich im
Durchschnitt 1955/63 auf 36 Mrd S pro Jahi).

Ausbauzustand des Bundesstraflennetzes B in den
Jahren 1952 und 1963')

Fahthahnbelag 1952 1963
et %a Ew o
Schwet . 755 g 1796 19
Mittelschwer 2336 29 4.243 46
Leiche 2342 a9 2 365 26
Schotter L., 2.658 33 834 9
Insgesemt 8.091 100 9238 100
davon

Vollausbau . .. . . . . 1672 18

613 bis 7'4 #2 Breite 3510 38

7 5w und mehe . 1478 16

1) Ohne Autobahn

Die beschréinkten finanziellen und realen Res-
sourcen liefen keine grofiziigige, vorausschauende
Planung zu, sondern mufiten ,punktuell® zur Besei-
tigung akuter Notstinde eingesetzt werden Inerster
Linie galt es, die Abschnitte mit hoher Frequenz
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oder einem zu erwartenden starken Durchzug zu
sanieren und véllig verwahrloste Straflenstiicke
allein aus Sicherheitsgriinden auch auf weniger fre-
quentierten Straflen zu erneuern Auflerdem mufite
den Fremdenverkehrsgebicten hoher Vorrang einge-
rdumt werden (schon 1951/52 wurde der Aushan
der Ossiacher-, Molltal-, Wechsel-, Bregenzerwald-
und Achenseestrafen begonnen). Daduich entstand
der oft geriigte, aber unter den gegebenen Umstéin-
den kaum vermeidbare ,Fleckerlteppich®, Die Fahi-
bahnbzeite differiert oft um das Doppelte und der
Belag wechselt Zu viele Baustellen konkurrieren
um die knappen Mittel Im Voranschlag 1963 wur-
den die fiir den Ausbau der Bundesstrallen B ver-
fiigharen 1.298 Mill S auf 150 Strafien verteilt Der
Aufwand je Strafle schwankt zwischen 0'1 und 100
Mill. S {Duzchschnitt 8'7 Mill. 8).

Der ,Bauerfolg® im letzten Jahrzehnt 148t sich
mangels einer nach Straflenqualitit unterteilten
Verkehrsflichenberechnung nicht genau nachwei-
sen. Nach den Angaben ilber den Fahrbelag der
Bundesstraflen B stieg von 1952 bis 1963 der Anteil
der Strafien mit schweren und mittelschweren Bela-
gen von 38% auf 65%, wogegen die Anteile der
Straflen mit leichten Beldgen (von 29% auf 26%0)
und die der Schottersttaflen (von 33%0 auf 9%/,) san-
ken. Gleichzeitig wurde das Bundesstraflennctz B
von 8091 %m auf 9238 km ausgeweitet, da sanie-
1ungsbediirftige Landes-Fernstraflen {ibernommen
wurden.

Bundesmittel fiir den Straflenbau seit 1955

Jahe Bund ildnder Gemeinden — Wien Insgesarmy 1955=100
ohoe Wien
Mill S

1955 10010 5496 3157 1209 20512 1000
1956 11828 5558 402 5 1315 22726 1108
1957. . . . 12946 6388 486 5 1643 25842 1260
1558 . . . 17516 708 2 548°8 1852 31938 1857
195¢ . 15408 7654 704 9 188 & 35909 1755
1960 . . 21462 850 4 7892 2423 4023 & 196'4
1968.. .. . 2403 1 9303 8832 2652 4.481'8 2185
1%62 ... 2,547 4 967 2 995 B 3077 4818 1 2349
1955/62 . 14.267°5 59657 5190°6 16059 270297 —
Vortanschlag

1963 . 26520 9450 19500 3504 4907 4 2436

1964 26709 3604

Die Budgetaufwendungen von Bund, Lindern
und Gemeinden fur Awusbau und Erhaltung der
Straflen (einschlieflich Autobahn) stiegen von 2'1
Mid. S (1955) auf rund 5 Mrd S (1963). Insgesamt
wurden in diesen acht Jahren 32 Mrd S oder 27
Mid S zu Preisen von 1955 investiert (21% des
realen Bauvolumens). Vergleiche mit anderen Lin-
dern sind wegen der Unterschiede in Verkehrsstruk-

tur und Aufwandsrechnung schwierig. In der Bun-
desrepublik Deutschland wurden 1961 rund 7 Mid
DM fiir das gesamte Straflennctz aufgewendet Das
sind zum Kaufkraftparititskurs gerechnet 37 Mrd. S
oder 685 S je Einwohnet, gegen 634 S in Usterreich
Die Aufwendungen des Bundes waren in West-
deutschland sogar geringer Sie betrugen 1961 je
Einwohner nur 180 S (in Usterreich 342 S} und be-
anspruchten 8 8% (in Usterreich 4 8%/0) des gesam-
ten Budgetaufwandes Allerdings betreut dort dex
Bund einen kleineren Teil des Siraflenneizes. Je
Bundesstraflenkilometer (einschliefilich Autobahn)
waten die westdeutschen Aufwendungen (302.000 5)
héher als die ésterreichischen (261.000 S}.

Der Autobahnbau, der im Juli 1954 mit der
Strecke Salzburg—Wien (318 km) begonnen wurde,
steht seit Jahren an vordringlicher Stelle Vom Bun-
desaufwand von 148968 Mill. § wwden in den
Jahren 1954 bis 1962 5 035 Mill 8 oder 36%0 (ohne
Erhaltungskosten sogar 39%) fiir die Autobahn ver-
wendet und rund 250 km fertiggestellt. In Frank-
reich, Belgien, Schweden war das Autobahnnetz
Ende 1962 kleiner, in Holland erreichte es 750 &km,
in Italien 1.341 km und in der Bundesrepublik
Deutschland 2.930 km. Legt man die Bauleistung
auf die Bevolkerungszahl um, dann wurden in
Deutschland von 1955 bis 1962 (1.556 km) je eine
Million Einwohner 29 2m und mn Usterreich 30 km
gebaut Von den rund 6.000 &m europdischen Auto-
bahnen (Ende 1963) in 13 Lindern entfallen 272 km
oder 4 5% auf Osterreich; sein Bevélkerungsanteil
betrdgt 2'4%, Die europdischen Baupline bis 1975
sehen 20.000 km Autobahnen vor, davon 600 km in
Usterreich.

Budgetaufwendungen flr Bundessiraflen seil 1954

Ordeatliche Gebarung Ao Ge-  Gesamt-  Davon

Jahr Erhaltung Ausbau  Son-  Insge- barung  aufwand  Auto-
stiges  samt bahn
Pl Pl b Y 2
Milt 5
1954 . 1309 3513 181 506'3 1232 629°5 441
1955 163 2 4618 244 6454 3516 10010 3516
1956 172'6 22 57 205 4623 11828 4623
1957 2005 01 174 9195 3750 12945 3770
1958 . 1917 8287 224 10428 7087 17515 N5
1959 2148 9946 183 12277 131 1940 8 7156
1960 2207 106213 269 12689 8773 21462 8875
1961 . 2458 11658 209 14415 961 6 24051 9748
1962 2852 17654 351 20857 4617 25474  1.1204
1954/62 18254 T8387 1982 9.862'3 50345 14598 56448
Voranschlag

1963 2800 198270 440 2305¢C 346 ¢ 26520 10550
1964 3160 21520 529 25201 150 0 26709 9254

1y Bundestecbnuagsabschlu®t Kap 25(2/1, — ®) Kap. 21/2 und 3. — % Kap. 21/2/4
und 5 sowie Titel 22 — 9 Kap 21/f — %) Kap 21/2/1/2; Kap 21{3{3; Kap 21/2{4/2;
Kap. 21, Titel 2a; Kap. 21/7/1.
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Bedarf an Transit~- und Nahverkehrsstrecken

Diese Zahlen lassen erkennen, dall der oster-
reichische Straflenbau einen internationalen Ver-
gleich nicht zu scheuen braucht Der Straflenbau
hinkt iiberall der Motorisierung nach. Auch legt die
Stellung Osterreichs als Transit- und Fremdenver-
kehrsland besondere Anstrengungen nahe. Vor al-
lem der Ausbau der Brenner-Transitstrecke ist vor-
dringlich, damit die ldngerftistigen Fieizeit- und
Erholungsaufenthalte in Tirol nicht gefdhrdet wer-
den, die ein Vielfaches der Einnahmen (insgesamt,
wie auch je Gast} aus dem Transit erbringen Die
Transitautobahn wiirde den Duirchzugsverkehr iso-
lieren!) und das iibrige Straflennetz entlasten Das
oft zugunsten der Autobahn vorgebrachte Argu-
ment, daf} sonst die auslindischen Reisenden Uster-
reich umfahren wiirden, ist gesamtwirtschaftlich
nicht entscheidend und rechtfertigt kaum die hohen
Kosten, zumal Durchreisende (im Gegensatz zu den
zahlreichen Tagesbesuchern) nur relativ wenig in
Osterreich ausgeben und ein Grofiteil ihrer Aus-
gaben auf (importierten) Treibstoff entfdllt.

Beim Ausbau der anderen Autobahn ist zu be-
rlicksichtigen, daff mit zunehmender Motorisierung
der Verkehr auf Straflen von lokaler Bedcutung
starker wiachst als auf Fernstrafen In der Bundes-
republik Deutschland wurden bereits 1960 90%9 des
Giter-Nahverkehis (bis 50 &mz) mit Kraftwagen ab-
gewickelt Auch Personenkraftwagen (auf die z B
in den USA iiber 80% der Reiseleistung von Schiene
und StraRe entfallen) durchfahren meist mu kurze
Strecken, wie Zihlungen in Deutschland und der
Schweiz ergaben. Die Verkehrsballungen im Wohn-
und Industriegebiet, die sich auch in den dsterrei-
chischen Verkehrszidhlungen deutlich widerspiegeln,
werden durch die rAdumliche Ausweitung der Stadte
und die Auflockerung der Siedlungsweise zusétz-
lich gefordert. Die Bediirfnisse des Nahverkehrs
sollten daher im Straflenbau ebenso beriicksichtigt
werden wie die des Fernverkehrs Besonders de:
Verkehr von und zur Arbeitsstitte, fiir den sich
meist nur Straflenverkehismittel eignen, sollte mog-
lichst zeit- und kostensparend mdglich sein. Die Ab-
zweigung zweckgebundener Einnahmen, die ur-
spriinglich den Bundesstralen B vorbehalten waren,
fir den Autobahnbau (seit 1962) sollte daher eine
Ausnahme bleiben, es sei denn, diese Mittel werden
fiir  Autobahnstrecken in Ballungsgebieten (z B
Wien) verwendet.

1) UOsterreich ist als Reiseland so bekannt, dafl es nicht
auf die mit dem Transit verbundene Sichtwerbung angewie-
sen ist,

Fiir einen angemessenen Ausbau des Nahve:-
kehrsnetzes, zu dem viele Landes- und Gemeinde-
straflen gehoren, spricht auch der technische Vor-
teil des Straflenfahrzeuges im Fldchenverkehr. Es
ist der zweckmafligste Verkehistrager in Siedlungs-
cebieten um Wirtschaftszentien und die Motorisie-
rung vermag dinn besiedelte und wirtschafts-
schwache Gebiete (teils durch Autotouristik) zu {6r-
dern. Leider erlauben die beschréankten Mitte] im
Landes- und Uberland-Gemeindestraflenbau bei
weitem keinen dem Bundesstraflenban angepafiten
Ausbauplan. Dem Bedarf an einem leistungstdhigen
lokalen Strafennetz kann dzher meist nur unzu-
linglich entsprochen werden Von 1955 bis 1962
wurden von den Lindern {ohne Wien) fiir die rund
21.000 km Straflen nur 5966 Mill S oder 746 Mill. S
pro Jahr und 1963 950 Mill § grofiteils fiir die
Straflenerhaltung aufgewendet. Nach fritheren Be-
rechnungen?) des Institutes mifiten jahrlick 1600
Mill. S (zu gegenwdirtigen Preisen) in Landesstra-
flen investiert werden, damit sie im nichsten Jahi-
zehnt dem zu erwaitenden Verkehisheda:f gentigen

52 Mrd. S Investitionsbedatf bis 1970

Der Investitionsbedar!{ von 1960 bis 1980 fur
Bundesstraflen, Autobahnen und Landesstiaflen
wutde seinerzeit vom Institut anf 57 Mrd S ge-
schitzt®) Zv gegenwdrtigen Preisen sind es 1und
60 Mid. S, wovon 8 Mrd S bercits in den Jahren
1961/63 verbaut wurden Die Schitzung war je-
doch eher zu niedrig, da die Motorisierung schnel-
ler fortschreitet, als seinerzeit vermutet wurde. Die
ursptunglich for 1980 geschétzte Dichte (bei einer
Bevolkerung von 74 Mill. Personen) von acht Ein-
wohnern je Personenkraftwagen und 63 Einwoh-
nern je Lastkraftwagen diirfte schon 1970 erreicht
werden. Unter diesen Umstdnden mufiten jihrlich
rund 7 Mrd. S in Bundes-, Landesstraflen und Auto-
bahnen investieit werden. In den Budgets 1964 sind
fir Bundesstraflen A und B 23 Mrd. S und fir
Landesstraflen etwa 500 Mill. S, zusammen also
nur 28 Mrd. S vorgesehen Die Finanzierungsliicke
wird, ebenso wic in den anderen européischen Lin-
dern, kaum geschlossen werden konnen Die Fan-
zierung des Investitionsbedarfes aus den herkomm-
lichen Steuermitteln erlaubt bestenfalls eine jdhr-

%) Vergleiche Monatsberichte des Usterreichischen Insti-
tutes fir Wirtschaftsforschung, Jg 1960, Nr 5, S. 236

%) Dey Scehitzung liegt folgender Endbedar{ zugrunde:
800 km Autobahn, Belag der Bundesstraflen (Landesstraflen)
60% (30%0) schwer, 30% (19%) mittelschwer, 10% {48%0}
leicht (Landessiraflen auflerdem 28% Makadam)
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liche reale Steigerung des Bauvolumens bis 1970 um
durchschnittlich 7% Insgesamt werden auf diese
Weise bis 1970 24 Mid. S Investitionen finanziert
werden kinnen, davon knapp 20 Mrd. S in Bundes-

Steuereinnahmen aus dem Straflenverkehr

Zweckgebundene Mineralg).  Krafi- Summe
Jahr Einnahmen®) stener®) fahr-
Mill 5 9% vom zeug-
Bundes- stener?)
budgst-
avfwand
1954 526 8 837 1302 581 7i51
1955 659 1 558 1626 107 8 92%'5
1958 844'8 e 205 8 1018 11524
1957 10094 780 2490 121 4 13798
1958 11163 637 274 8 1399 15310
1959 72893 66 4 3182 158'9 1766 4
1960 14208 662 34390 180 9 19456
1961 18460 768 449 1 2056 25067
1962 21114 829 5151 2321 28586
1954/62 10,8239 72'6 2 64877 1.306'5 147791
Voranschlag 1963 23056 869 5764 3200 31950
1964 25200 952 6200 3700 34740

1 Bundesrechaungsebschiufl Kap 17/4/7 und Kap. 21/2 — ®) Kap. 17/4/6. — ¥ Kap
17/5/8

strallen und Autobahnen und der Rest in Landes-
straflen Die zweckgebundenen Einnahmen diirften
in der gleichen Zeit nominell 20 bis 21 Mtd. S be-
tragen Das Straflennetz wird alse auch kunftig nur
unzuldnglich dem Verkehrsbedarf angepafit werden
kénnen.

Der Ruckstand im Straflenbau fuhrt in den
Verkehrsspitzen (frih, abends und in den Reise-
monaten Juli, August) zu Stauvungen und Zeitver-
lusten. Dadurch wird besonders der Personenver-
kehr betroffen Der Giiterverkehr ist viel gleich-
mifiger und kann Verkehrsspitzen ausweichen,
stellt allerdings hohc Anforderungen an die Quali-
tat von Unterbau und Belag Da das Straflennetz
auch kiinftig dem Stoflbedarf nicht gewachsen sein
wird, sollte erwogen werden, ob nicht die Reise-
zeiten (Arbeits- und Urlaubszeit) stdrker gestaffelt
und auf diese Weise die Verkehrsstauungen gemil-
dert werden kénnten Whalter Kohlhauser




