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Der Wege- und Stralenbau gehort zu
den frithesten Leistungen des wirtschaf-
tenden Menschen. Die Rémer verban-
den um 110 n.Chr. ihr Reich mit
85.000 km Kunst-Strallen Das mittelal-
terliche Europa fiigte nichts Wesentli-
ches dazu. Briicken, Pisse und Stidte
bildeten Knotenpunkte, um den Giiter-
austausch zu (be-)steuern, die Wege da-
zwischen waren in schlechtem Zustand.
Die von Diirer skizzierte Brenner-Strafie
als Karrengleis am Abgrund, die von
Goethe durchwanderte Via Mala
(schlechter Weg) am Hinterrhein — sie
diirften eher die Regel als die Ausnah-
me gewesen sein.

Mit dem Erstarken der feudalen Terri-
torialstaaten, ihrer regionalen Planung
und der Foérderung von Manufakturen
riickten die Verkehrswege wieder ins In-
teresse. Erste AusbaumaBnahmen der
neuen StraBenbaubehérden nutzten in-
novativer Verfahren wie Makadamisie-
rung (Steinpackung nach Mac Adam,
ab 1810), Betonierung (ab 1828) und
Asphaltierung (ab 1848). Doch die
Straflen standen in Konkurrenz zu Ka-
nal- und Eisenbahnausbau und dienten
vorwiegend als Zubringer zu Hifen und

Bahnhofen.

Einsetzender StraBenbau

Erst die Erfindung des ,Fahrzeugs mit
Gasmotorbetrieb* von Carl Benz (1886)
revolutionierte schrittweise den Trans-
portsektor. Die Linge der ,,Chausseen®
verdreifachte sich im Deutschen Reich
von 115.000 km (1873) auf schitzungs-
weise 300.000 km (1913). 1913 waren
hier StraBen bereits 22.457 Kraftriader,
60.876 Pkws und 9739 Lkws unterwegs.
Die Ob. Baubehorde zihlte 1910 auf
bayerischen Strafen in 12 Stunden
durchschnittlich 4,5 Kraftwagen und
144 Zugtiere. 1927 waren es bereits 76
Kraftwagen und nur noch 123 Zugtiere.
Der Krieg hatte die Einsatzmoglichkei-
ten des gegeniiber der Bahn viel flexi-
bleren Automobils gezeigt, und 1925
nutzten 242.000 Kfz die 206.266 km
deutscher Staats- und KreisstraBen.
1930 erarbeitete das Verkehrsministe-
rium die ,Einheitlichen Richtlinien fiir
den Ausbau der (Reichs-) StraBen, die
mindestens 8 m nutzbarer Breite haben
und bei max. Steigungen von 5,5%
(Hiigelland) bzw. 8% (Bergland) Ge-
schwindigkeiten von 70 bis 80 km/h er-
lauben* sollten. 1936 gab es rund
40.000 km FernstraBen. Thre damalige
Nummerierung hat bis heute Bestand.
1921 ging die Berliner AVUS (Automo-
bilverkehrs- und -iibungsstralie) als er-
ste kreuzungsfreie Schnellstralle mit ge-
trennten Fahrbahnen auf 14 km Linge
in Betrieb. Der 1926 gegriindete
HAFRABA-Verein plante die Schaf-
fung eines Autobahnnetzes beiderseits
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der 882 km langen Achse Hamburg —
Frankfurt — Basel, wozu Konrad Ade-
nauer der Oberbiirgermeister von Koéln
1932 den Abschnitt Kéln-Bonn eroffne-

te.

Moderne FernstraBenplanung

Das ,Reich forderte seit 1933 den
Kraftwagen und verpflichtete die Deut-
sche Reichsbahn-Ges. mit ihrer Tochter
,Unternehmen Reichsautobahnen® zum
Bau eines auf 14.000 km konzipierten
Netzes nach AVUS-Vorbild. 1936 wa-
ren davon 1000 km, 1942 3860 km fer-
tig und 2500 km begonnen. Den Zusam-
menbruch 1945 iiberstand das Netz er-
staunlich gut. 1951 waren in West-
deutschland wieder 2110 km Bundesau-
tobahnen und 24.300 km Bundesfern-
straBen in Betrieb @. Das Bundesfern-
straBengesetz von 1953, das Verkehrsfi-
nanzierungsgesetz von 1955 und das
,Gesetz {iber den Ausbau der Bundes-
fernstrallen® von 1957 steuerten den bis
heute anhaltenden Ausbauprozess. Ziel
der budgetiren Bedarfspline fiir die
BundesfernstraBen (seit 1971) bzw. der
Bundesverkehrswegepline war es, die
Linge des FernstraBennetzes, insbeson-
dere der Bundesautobahnen (BAB),
parallel zum Pkw-Bestand wachsen zu
lassen (nach BVWP 1975) (PP Beitrag
Lotscher u.a.).

Mit dem Stolz der DDR auf ihren ho-
hen Motorisierungsgrad (1970:
1,16 Mio. Pkw bzw. 6,8/100 Ew.; 1988:
3,74 Mio. bzw. 22,4/100 Ew.) begann
auch dort ein — bescheidenerer — Fern-
straBenausbau, z.T. durch den Westen
mit finanziert (Autobahnen nach Ro-
stock und Richtung Hamburg). Doch
zeigten die Wiedervereinigung 1990
und die Angleichung an die westdeut-
sche Vollmotorisierung schnell die Defi-
zite auf. Dies betraf das Autobahnnetz,
das die ,,Verkehrsprojekte Deutsche Ein-
heit* mit 2055 km Aus- bzw. Neubau-
strecken bei Kosten von 31,3 Mrd. DM,
1992 bis ca. 2007 (PP Beitriige Holzhau-
ser/Steinbach; Kagermeier, Bd. 1) mit
sieben neuen Ost-West-Verbindungen
erginzen. Daneben investiert die offent-
liche Hand dzt. ca. 8-10 Mrd. DM p.a
in den 6stl. Lindern fiir Rekonstruktion
und Erweiterung der iibrigen StraBen.

Vollmotorisierung und Grenzen
des Wachstums

1999 sind 50,1 Mio. deutsche Kfz unter-
wegs, davon 42,3 Mio. Pkws und

2,5 Mio. Lkws. Zudem nehmen die Stra-
Ben Transitstrome von 230 Mio. einrei-
sende Pkws und 18 Mio. Lkws p.a. auf.
Im Ringen um die Vormachtstellung bei
der Infrastruktur haben sie gegeniiber
der Schiene und den Wasserwegen
lingst gewonnen. Auf ihnen werden
heute 89% der Leistungen des Perso-

nenverkehrs (81% Individualverkehr,

8% Omnibus) und 67,5% des Giiterver-

kehrs erbracht. So geht der Ausbau ins-

besondere des BAB-Netzes mit weiteren

Querverbindungen, aber auch mit

sechsstreifiger Erweiterung vorhandener

Achsen weiter. Doch werden bei allen

Planungen beziiglich des nach Frank-

reich zweitlingsten StraBennetzes der

Europiischen Union (20% aller Stra-

Ben-km der EU) mit dem hochsten Kfz-

Bestand (23% der EU) Grenzen des

Wachstums sichtbar. Dies betrifft insbe-

sondere die Elemente:

e Flichenverbrauch: Stralen belegen
mind. 4% der Staatsfliiche @. Soll
ihr Flichenumfang weiter so zuneh-
men wie bisher (+1,8% p.a.), oder
wie der Kfz-Bestand (+1,8%), die
Verkehrsdichte auf BundesfernstraBen
(+2,0%) @ oder der Lkw-Verkehr
(+2,7%)? Welcher Wert auch gewihlt
wird, die StraBenfliche miisste sich in
26 bis 38 Jahren verdoppeln.

¢ Energieverbrauch und Emissionen:
25% des deutschen Energieverbrau-
ches bzw. 55% des Mineralolkonsums
entfallen auf den StraBenverkehr (da-
von 30% auf Lkw), der der gefihr-
lichste Emittent von Kohlenmonoxid
(52% der Gesamtemissionen) und
Stickoxiden ist; bei Kohlenmonoxid
hat er nun mit 18% die Industrie
iiberholt.

e Kosten: Ca. 32 Mrd. DM gibt die 6f-
fentliche Hand derzeit fiir Bau und
Erhalt des StraBennetzes aus, davon
ein Drittel die Gemeinden. Dem ste-
hen Einnahmen aus der Mineralol-
steuer von 57 Mrd. DM (1999) ge-
geniiber, doch wurden bislang weder
Zinskosten noch Abschreibungen be-
riicksichtigt.

GroBe NeubaumaBnahmen sind inzwi-

schen kaum noch durchfiihrbar, es sei

denn, der Staat entschlieBt sich zu einer
noch stirkeren finanziellen Belastung
des StraBenverkehrs, z.B. durch wegebe-
zogene Abgaben. Das jedoch impliziert
eine unerwiinschte hohere Belastung
mit Transportkosten. Das fiir jeden in
fast iiberall gleicher Qualitit zugingli-
che deutsche Stralennetz hat Wirt-
schaftswunder und riumliche Stabilitit
bedingt und garantiert. Ob es auch wei-
terhin ausbau- und finanzierungsfihig
ist, muss die Zukunft zeigen.®
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