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besonders berücksichtigt werden. Den Lieferwerkell und Unternehmern war vorzu-
schreiben, daß sie ihren Arbeitern einen gerechten Lohn za hlen. Soweit die Eisenbahn-
gesellschaften zur Ausführung der Arbeiten neue Arbeiter einstellen mußten, um diese 
Arbeiten in eigener Verwaltung a uszllführen, mußten diesen Arbeitern dieselben Löhne 
bezahlt werden wie den ständig im Eisenbahndienst beschä ftigten. Bei der Anwerbung 
dieser Arbeiter hatten die Arbeitsämter mit zuwirken. 

Die englischen Eisenbahngesellschaften haben die Unterstützung, die ihnen von der 
Regierung zuteil wurde, mi t einer K.undgebung begleitet, in der sie wiederholt erklärten, 
sie seien zu ihrer Mitarbeit an der Bekämpftmg der Arbeitslosigkeit bereit. Die Aus-
führung der Pläne, zu der die a uf d iese Art bereitgestell ten Mittel dienen sollen, werde 
sie zwar schwer belasten, aber sie würde in absehbarer Zeit unaufschiebbar sein, und sO 
sei es vorteilha fter, mit der Ausführung alsbald zu beginnen. Sie würden dadurch in den 
Stand gesetzt, einen vermehrten Verkehr, den sie von der Erholung des Wirtschafts-
lebens erwarteten, aufzunehmen. Die Hoffnung au f einen solchen Verkehr ist allerdings 
nicht oder doch wenigstens nicht in dem erwarteten Umfang erfüllt worden. Die Aktionäre 
mußten dabei auf eine etwas ferner liegende Zukunft vertröstet werden, in der sie erst 
wieder in den vollen Genuß des Ertrags der von ihnen den Eisenbahnen zur Verfügung 
gestellten Gelder gelangen würden. In der Tat klagen die Aktionäre darüber, daß. der 
Gewinnanteil, der an sie ausgeschüttet wird , ihren Wünschen durchaus nicht 
aber die Eisenbahngesellschaften betreiben in dieser Beziehung eine sehr vorsichtIge 
Poli tik, vielleicht in der Hoffnung, da ß sie auf dem Umweg über die unzufriedenen 
Aktionäre einen Druck auf die Regierung ausüben können, sie von gewisseu ihnen lästigen 
Beschränkungen in ihrer Bewegungsfreiheit zu entlasten, wodurch sie glauben, höhere 
Erträge erzielen zu können. 

Die Arbeiten, die mit den unter Mitwirkung der Regierung aufgenommenen Geldern 
ausgeführt werden sollten , sind zum Teil a lsbald in Angriff genommen worden und zum 
Teil auch bereits ausgeführt, zum Teil bedurften sie längerer Vorbereitu.ngen. Die Süd-
Eisenbahn hat ihre elektrische Zugförderung auf weitere Strecken in der Richtung 
Brighton, Hastings und Portsmouth ausgedehnt. Bei der London & Nordost-Eisenbl1hn 
ist der Ausbau der Strecke Manchester-Sheffield für elektrischen Betrieb im Gange, 
und die gleichen Arbeiten werden bei der London, Midlancl & Schottischen Eisenbahn 
auf der Halbinsel Wirrall ausgeführt, um die Verkehrsverhältnisse auf dem linken Ufer 
der Mersey-Mündung und die Verbindung mit dem gegenüberliegenden Liverpool ZU 
verbessern. Die Große West-Eisenbahn erweitert ihre Bahnhöfe, baut Strecken JUebr-
gleisig aus und verstärkt ihren Oberbau. Daneben gehen Vervollkommnungen des Signal-
wesens, Beschaffungen von Lokomotiven und Wagen u. dgl. einher. 

Das englische Wirtschaftsleben hat unter den Folgen des Weltkriegs und einer 
Politik auf seiten der Mächte, die sich für die Sieger hielten, scll\ver geli tten, und darunter 
haben auch die Eisenbahnen zu leiden gehabt. Es ist ihnen aber im Geo-ensatz zu dell 
französischen Eisenbahnen immer gelungen, den Zinsverpflichtungen ihre Anleihen 
nachzukommen, und die Leidtragenden bei den niedrigen überschüssen waren die Ak-
tionäre. Trotzdem glaubt man, daß auch diesen ihr Weizen in absehbarer Zeit wieder 
blühen wird. Dic Vorgänge der letzten Zeit, so meint man, lassen erkennen , daß JUall 
an maßgebender Ste lle die Bedürfnisse der Eisenbahnen und die Art, wie ihnen 
werden kann, richtig erkannt hat, und diese Erkenntnis sieht man als einen ersten SchrItt 
auf dem Wege zu einer tatkräftigeren Unterstützung der Eisenbahnen durch Regierung 
und Gesetzgebung an. Daneben steht die Hoffnung auf eine weitere günstige Entwicke-
lung des Wirtschaftslebens und auf eine neue Blüte von Handel und Wandel, und SO 
sehen denn die englischen Eisenbahnen einer Zeit entgegen, in der sie, unterstützt von 
einer ihre Bedürfnisse richtig würdigenden weisen Regierung nicht nur den Verkebr SO 
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b . < b 'I b n el v 
r e i n e n B e tri e b s k 0 s t e n für den Kraftwagenverkehr, der zwec u ls die 
Weitmaschier1ceit d es R eichsautobahnnetzes, elic noch grö ßer sem kann und wnd a 'ht 

, ,b, , d' d R'- I t b hnen nIe WeltmaschlgkClt J er H auptmsenbahnen, werden ie von en, lsau 0 a , alt-
unmittelbar berührten Gebicte aus d iese r St eigerung des betneb1tchen und wtrtsch, eIl 
lichen Wirkunrrsrrrads weniger Nutzen ziehen k önnen , a ls die den R eichsautobahn h 

b b, ' ' l ' R ' h l ' ß a durG benachbarten Gelnete , Daraus ergcben SiCh Abstufungen 1Il (er aUl11ersc le Ul1b 1 . - 1 I 1 ' ']' 'I b ' J11e )t dic R eichsautobahnen, dic d as gesam.tc Gebiet D eutsc 1 anc,s m ,eI ge iete ,von , , \Je 
oder weniger günstiger Lage für den motorisierten Verkchr glIed ern, E s soll dle Aulga 
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dcr weitcr 'n B etracht un g 'n sein , die t a tsächliche Verbesserung der 'R:1ulllerschließllng 
'i nes größCl:e ll Geb iets durch die H.eich i-lau toha.hnen infolge der Stei gerun g der 
geschwindi gk citen und der Senhwg der reinen B etri.eb s1,ostell grundsätzlich zu veran-
schaulichen, Untersuchungen , d ie ich im Auftrag der H.eichsarbeitsgemein f;ehaft für 
Raumforschung el m ch gelü.hrt habe , boten 11ierzu wertvolle Anhaltspunkte, 

D er Vcrkeh rskuncle odcr elie Allgem.einheit wird elie Benutzung de r ReichsEtuto-
bahnen im KraftvCl:k eh r vorziell en, wenn si.e ihnen einen Vorteil in der ]1 e i s e z e i t 
und in. den. 'R e i s e k 0 s t e n gegenüber der Benuti':lll1g a. nüerer Verkehrsrnittel, wie 
L a nd s t r a 1.\ e n und 'E i s e nb a h 1\ e n , im gleichen Verkebrsraulll b ietet. D eI' 
Gencralinspektor für das deutsche Straßenwesen hat Verglciehsfa1nten Jtlit P ersonen- unl1 
L astkraftwagen auf lleichsautobahnen un(l L andstraßen dutchf:i.i.bren lassen l, durch 
die für verschiedene W age ngattungeIl die R eisege,'chwinel igkeiten und der B etri.ebs;;;toH-
verbrauch im Dutchsehnitt auf I{,eicbsautobahnen und L and traß 11 ('stgestellt wurden, 
U nter Zugrundelegun g dieser "Werte und auf Grunc1 eil\es besonderen Verfa. hl'ens 2 lassen 
sich für jeden Ort als Ausgangspunkt di e Vorsprnngszonen in der L andschaft ermitteln, 
die l)ei B enutzun g der 'R eicbsautoba lll\ell. von diesem Ort aus schneller und billiger mitteh; 
Kmftwa.gen erreicht werden können als auf dem L a nd s t r a 13 e n 11 e t z, Die Grund-
formel für eliese Ermi.ttlung, die in el er an gezogenen Zeitschrift näher el'hiutert ist , lautet: 

1. Für cl ie Ennit tlun g des ZeitNorsprun gs 
B VI; Z L x = --'- ' / + --'T 'IJ, 

l + _b_ 111. . 
100 100 

2. Wiir die Ermittlung des Kost envorspTUngs 
B bn Z I 

x =-- b- ' b7+--b- T '!J ' 
1 -1-- -. - ' I -\--

100 WO 

E s bedeutet hierbei: 
R 
b 

x 

?J 

lleich sautobahnlänge in km; 
Verlängenlllgswert oder die MelHlänge der b1tsächli chen W eglänge der L a nd-
stl'aJ,\enverbindung zwischen zwei Orten gegeni'lber ihrer 
il1 %; 
durchsclmitt1iche F ahrgeschwindigkeit in km/ ], auf der L a.ndstmße und ei er 
Zubringerstrecke z; 
durchschnittliche F ahrgeschwindigkeit in klll/ h auf der R eichsautobahn ; 
B etriebsstofivel'bmuch je W agen/ km auf der R eichsautobahn ; 
B etl'iebsstoffverbmuch je Wa.gen/ km auf der L andstra lk 1lnd der Zu \Jri1\ gcr-
streek e z ; 
Zubringerstrecke zwischen Ausgan gspunkt unü näcbster Anschlußstelle der 
R eicb sau tobabn ; 
LuItlilliellverbindun g a ls virtuelle L änge des Fahrwegs auf der :La ndstmf.\e 
vom Ausgangspunkt zu irgend einern Zielpul1 kt ; . 
'Luftlinienverbindung als virtuelle Länge des I" ahrwegs auf der L a ndstraße 
von einer Anschlußstclle der zu irge nd einem Zielpunkt, 

In el en beiden Formeln sind alle W erte außer x und y bekannt. 'Werden Iür y be-
stimmte W erte an genommen uncl eingesetzt, so la.ssen sich hi.erzu d ie x-Werte bcrcchnel1 , 

1 Li ese , O s tw:11d, H,o thw e il c r, Hu c k: Vergleichsfn,hrten Reichs:1uto-
b:1hnell und Reichsstraßen, in: Die Straße, 1937, Heft 10, 16 und 2,*; 1938, Heft 10, ß erlin, 

2 Pi r t h, C.: Zeit .. und Kostenvorsprung der ReichslLutobtdmen für die R ,wmüber .. 
windung mittels Kraftwa gen, in: R twmforschnng nnd R:1umol'duung, Heft G, HeideJbcl'g ]\l:-\R. 
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so da ß uann aus den Werte n J' und iI si 'h in ei nf,tche l' Weise H yperbeln kOllstrttieren 
lallsen, die die Vor il p l' \l n g s g r: e il ze ll und. di e V 0 I' S P l' U n g 8 maß e der 
n e i c 11 sa u tob a h ]) e 11 g e ge n ü h e r cl c n L ft n d s t. r a 1.1 e n i 11 der Landsehaft 
.nach Zeit und Koste ]) darstellen. 

Das Erge bnis zeigen an einem Beisp ie l di e Abb. L-/J. , in denen für Stuttgart als 
Ausgangspunkt ermittelt ist, welche Geb iete Württemb 'rgs durch die Reichsall tobahnen 
zeitli ch und kostenmkißig näher an 8tuttga rt im K raHverkehl' hel'iw gel'i:iekt werden und 
welche Gebiete keine Verbe,'serungen ihrer Verb indungen mit Stuttgart erfahren. Die 
heiden J!.;inzllgsgebiete mit und. ohne Z c i t vor s p I' U n g ueriibreJl sich in der Grenz-
li nie mit dem VOl'sprungsmaß von 0%, d . h. , a lle auf dieser Grellzlini' liegenden Orte 
können von 8tuttgart sowohl auf der Land straße wie a n!' der R eic1lsautobahn mit dem 
hetreffenden Kraftwagen in gleicher Zeit erreicht werden. IJarüber hinaus sind die Linien 
eingetragen, die bei Benutzung der Reichsautobah nen einen Zeitvorsp rung VOll 10, 20, 

usw. gegenüber d en La ndstra ßen kennzeichnen und ange ben, daß di e auf ihnen 
liegenden Orte von Stu ttgart aus auf der in einer H.eisezeit zu erreichen 
sind , die um das Vorsprungsma f.1 kürzer is t a ls die Rei sezeit >mE der Landstraße. Alle 
zwischen diesen Vorsp l'tlngslinien liegenden Gebiete haben ein Vorspruugsmaß, das sich 
zwischen den Prozentzahlen der Vorsprungslinien bewegt. An dell Anschlußstellen der 
ReichsautobahneIl liegt naturgemäß das verh ä ltni sm ä l3ig größte Vorsprungsmaf3 der 
Reichsautobahn gegenüber der .Land stral.\enbenutzung vor. E s ist durch eine Zahl an den 
Anschlußstellen angegeben> Die in den Abb ildungen eingetragenen Zeitl.::rcise geben die 
Fahrzeit auf den Landstraßen für d ie zugrundegelegten Geschwindigkeiten V]> an. 

Bei der Aufstellung der Abb . ] - 4 wurdcn folgende d lll'chschnittlichen Fahrgeschwin-
d igkeitelJ, die sich aus den F ahrversuchen des Generalin .. pektors für das deutsche Straßen-
wesen ergaben, zugl'llndegelegt, di e gleichzeit ig die Heisegeschwindigkeiten da rstellen. 

VL 60km/h ( h V]l = 120km/h I: 2 sc were Personenwagen) , 

VL 50km/h _ (I > I ]) V], = 85 10n/h - 1 : 1,7 elc 1te > ersonenwagen) , 

VI. 351<m/h ( h -.' = J : J ,D sc were Lastkraftwagen), VU o2,5km 1 

VI. 56km/h c: (I > > 

c--.' = --- -/-1 > = J : 1,20 eich te Lastkraftwagen). VR 70 km I 

Die von Stuttgal't ausgehenden Zubringerstraßen z bewegen sich zwischen 9 und 12 km. 
Ihr Einfluß nimmt, wie die beiden GrundformeIn zeigen, mit der Zunahme der Ent-
fel'llung vom Ausgangspunkt ab, bis cr schlief3li ch ganz an BedeutlUlg verliert. > . 

Die Abb. 1- 4, die zunächst die Zeitvorsprungszonen für Stuttgart darstellen, slll.d 
auch gleichzeitig, wie ein Vergleich der beiden GrundformeIn zeigt, maßgebend für dte 

K 0 s te 11 vor s p run g s z 0 n e 11 , wenn das Verhältnis VVL = bbR ist, a lso für die 
1/ L 

Abb. I- 4 das Verhältn is bn = 1:2 ; ]: 1,7 ; I:J ,5 und 1:1,25 ist. 
b1> 

Auch hier berühren sich, wie bei den Zeitvorsprungslinien, di e Einzugsgebiete ]llit 
und ohne Kostenvorsprung der Hcichsautobahnen in der Grenzlinie, auf der a lle Orte ,,0)\ 
Stuttgart aus sowoh l über di e Landstraßen wie über die R eichsautobahnen mit deJl1 
gleichen Betriebsstoffverbrauch der betreffenden Kraftwagengattung erreieht werden 
können, das Vorsprungsmaß also gleich 0% ist . Die Vorsprungslinien von 10, 20, 30% us\\'o 
folgen im Raum den Orten, die auf der Reichsau tobahn mit einem Betriebss toffverbrauch 
erreicht werden können , der um dieses Prozentma ß niedriger is t als bei der Fahrt über 

Abb.l. 

{forJprlJngJlOnen Ulld Votsprungsmoße der Reichsaulobahn: /.. /- f 
o m W 

Grenzen der [in/ugsgeblete der AIIscli/ußs/ellen. 

lei/kreis für '/. Stunde Fohrzei/ou! Reichs - und Lands/rapen. 

, 
50% 

ReicnJaulobonn mit Anscillu[Js/elle. 21 . VorsprungJma[J in % an der Ans(l>!u/Jslelle 
Zubringer zwischen Slullgor/ und der Reichsou/ohohn. 
Orle mit mehr als 50000 Einwohnern 

o Orle mil 20 -50000 finwollllern 
o Orie mil S - 20 000 Einwohnern 

'" Landesgrenze 

o , 
NO[Jslah 

Ja '!,o km 

I!:inwgsgebiet der H.eichsautoba.hnen in Württcmberg Hir ::ltutt"> ·t . >t V 
gegeniiber elen Landstraßen. ' oal ml 

Personenkraftwa gen: V L : V R = 60 km/h : 120 km/h = 1 : 2. 
bn: bL = 1 : 2. 



Tu ftlmgen 

VOfJprungslonen und Vunpruflgsmaße der Re/chsoulohahn: c_-t./.: o 10 20 30 qO "10 

@ 
o 
o 

(jrenzen der EinzugJgebiete der Ansc!J/ußstellen. 

leitkreis für Stunde fahrzeit auf Reichs-und Landstra(3efl. 

Refi:hsautoballfl mit Anschlu(3stelle. ?3 = VorsprungJma(3 lfI % an der l/nscillußste/le . 
Zubringer zw,JciJen Jlullgart und der Relchsaulobahn. 
Orle mll meilr als 50000 Einwohnern 
Orle mit 20 - 50000 Einwohnern 
Orle mil 5 - 20 000 Einwohnern 
Landes9renze 

Na(3slab 
km 

. \bb. 2. Einzugi:lge biet der H.eiehsautobahnen in vViirttemberg für Stuttgart mit VOl's)Jl.'ungszonell 
gegenüber den Landstraßen. 

Personenkraftwagen: V L : VB = 50 )un/h : 85 kJJl/ h = 1 : 1,7. 
bB: bL = 1 : 1,7. 

JlofsprungJIOnen und Vorsprungsmaße der ReiclisautobalJn : L_'-:./. o 10 20 30 qO % 
(jrenzen der Einzugsgebiete der AfJ.Ichlu(3ste/len. o leilkreis f ür 1/2 Slunde fahrzeit auf fl.eichs- und Landslra(3en. 

23 = Reichsaulobahn m" Anschlußslelle . ?J = Vorsprungsma(3 in "Ia an der Anschlu(3ste/lo . 
Zubringer zwischen Sluilgarl und der Reichsaulobahn. 
Orle md mehr als 50000 Einwohnern 
Orle mit 20- 50000 Einwohnern 
Orle mit 5- 20 000 finwohnern 
Landesgrenze 

Na(3slab 

Abb.3 . Einzugsgebiet der H.eichsautobalmen in \,VÜl'ttelll berg für Stll ttglLrt III it 
gegellnbel' den Landstraßen. . 

Lastkraftwagen: V lJ : Vu = 35 km/h : 52,5 km/h 1 1,5. 
hR : hL = 1 : 1,5. 
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Varsprungsloncn und Varsprunqsma(Jc der Reichsautobahn : <-<-/. f \\\\\r ww/ /" o 10 20 30% 
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. . . .,: 

Orenzen der Einzugsgebiete der Ansclilußslellen 

leilkreis fui' 1f2Slunde Fahrzeit auf Reichs-und Lands/roßen. 

Reichsaulabalm mil Anse/l/ußslelle. 13; Varspruligsmaß Ii, % an der Ansdllu(Jslelie. 
lubrlnger zwiJchen Sluflgarl und der Reichsaulabolln . 
Orle ml/ mehr als 50000 Einwohnern 
Orle mit 20 - SO 000 finwallnern 
Orle mit 5 - 20 000 [,i/lvollnern 
Landesgrenze 

Hopslob 
o 1,0 km 

biet oer to bilh Hen in VV ürt t em berg für I) tu t tga l' t mit Vorsprungszonell 
gegenüber den L"nclstraßen. 

Lastkraftwetge n: VI; : VR = 56 km/h : 70 km/ I! = 1 : 1,25. 
bu: bL = 1 : 1,25. 

Die dlll'ch die 1811 

die N,\ch Ausweis der Fab1'tversuche an!: dell :Reichsa. \l toba IiIlCIl l/lld Lalld-
stral.\eu liegt ein Verhältni s VOll 

I. [;](:[;L = 1: ] ,13bis ]:1.57 vorbei VL:Vu = l :L 
:3 . UR: bL = 1:1 bei VL : Vll = 1:] ,23 his ] :1 ,68. 

]!;s besteht also zwischen dem Z c i t - und K 0 s t e n vor s p l' U 11 g cl a s g r U II LI -
s ät z I i C 11 e Zu sa m m e n s pi e 1 , da ll einem hohen Zeitvorsprullg auf Grulld von 
höhereu FahrgeRchwilldig1<eitell a.uf der :Reichsautohahll ein ll iedriger Kostellvorspwng 
und ulllgekehrt einem geringen Zeitvorsprung ein hobel' Kost envorsprung entspricht. Das 

sich daraus, daß nach bekannten phys ikalischen Grundgesetzen die höheren Oc-
Rcbwi ndigke iten auf der :Reichsautobahn O' rößeren Fahrwiderstaml und da her größeren 
13etriebsstoffverbrauch erzeugen, so daß die Betriebsstofferspal'nis auf den R eichsau to-
ba.hllen gegenüber der ]i'ahrt auf der Land straße abnimmt und bi ' a.u.l: den Nullwert sillken 
"'1nl1. U IIlgekebrt verursaehell lliechigere Geschwindigkeiten geringeren Fahrwiderstand 
und daher geringeren BetriebsstoHverbra uch, so da l,\ die BetriebsstoHerspamis gegenüber 
der Fahrt auf der Landstraße zunimmt. Es sind daher im allgemeinen dic Vorsprungska,r-
ten mit größerem Zeitvorsprung mit delljell igell ll1it niedrigem Kostenvorsprullg zu kombi-
llieren, um ein Gesamturteil über die Zweckmäß igkeit der Fahrt auf. der :Reichsautobahn 
vom Zeit- und Kostell standpullkt aus zn gcwillnell . Welche Ansehlu l3stelle der Heichs-
autobahnen in jedem einzelnen F alle zweckmäßig dabei benutzt wird, zeigen die Grenzen 
der Eillzugsgebiete der Anscblußstellen, die in den Abb. 1-'1 ebenfalls besonders ein-
gczeichnet sind . 

Betrachten wir die Vorsprungs karten VOIl1 Stalldpun kt der b e s s e r e n H a. U III -

e r s c hI i e ß u 11 g dur c h d i e H e i e h sa u tob ahn e n hi.r einen best immten Ort 
als Ausgangspunkt, so zeigt sieh, daß in einer Umgebung von 20- 30 km des Ortes selbst 
bei günstigsten Verhältnissen die H,eichsautobahnen keinen Vorsprung wedel' llach Zeit 
nOGh nach Kostcn für den Ort gegenüber der Lalldstraßenbenutzullg mit sich bringen. 
Andererseits nimmt die Vorsprungsfl äche mit der Entfernung vom Au::;gangspunkt 
hyperbelmäßig zu und die Flächen mit höheren V Ol'sprungslllassen vergrö ßern sich um 
so mehr, je niedriger die ]i'ahrgeschwindigkeiten auf den Landst ra ßen gegenüber den-
jenigen auf den :Reichsautobabnen liegen. 

Die Abb. 1- 4 sind für Stuttgart als Ausgangspunkt aufgestellt und auf dell Raunt 
Wi.i.rttemberg bezogel1- Sie zeigen, w e 1 c h e '1' e il e W ü r t t e III b erg s n a c h der 
S t l' U k t u r d es bi s h er g e p l a ll t e n :R e i c b s au t o b a hn n e t z e s Hi.r die 
Verbindung mit der Lalldesbauptstadt unter den verscbiedenen Verhältllissen keinen oder 
eillen mehr oder weniger großen Vorteil in zeit- und kostenmä ßiger Hinsicht bei der 
Benutzung der :Reichsautobahllen mittels Kraftwagen gegenüber den Landstra ßen haben 
werd en. Für große Gebiete des Land es ist da.s Entfernungsgcfällc im Kraftwagellverkehr 
mit der Landeshauptstadt durch die :Reichsautobahnen wesentlich verbessert worden, 
während andererseits vor allem für das südlich von Stuttgart liegende Gebiet mangels 
einer :Reichsautobahm;trecke eine Verbesserung nicbt vorliegt. Sollte diese Strnktur des 
Heichsautobahnnetzes in Württemberg beibebalten werdell , so würde der südwestliche 
Teil von Württemberg und auch das :Land Hohenzollern keine Vorteile von dem württem-
berg ischen Au tobahnnetz erbalte!\. 

Aus den Abb. 1--4 ist weiterbin zu ersehell, daß el ie Heicll s,mtob,thnell b e ::; 0 n cl e l' e 
Vor z ü ge i 11 ihr e 11 l' ä \l In 1 i c h e n F e l' n IV i r k n n g c n haben. Das kommt 
noch besonders zum Ausdruck in Abb. 5, in der als Beispiel das Einzugsgebict der Heichs-
autobahnen Hi.r Stuttgart als Ausgangspunkt mit Vorspnmgszonell im östlichen sücl-
deutl:lchen H,aultl dargestellt ist . Mit der Entfernung VOll Stuttgart we iten siclt d ie 
Zonen der Vorsprungsmaße und sogar die Norcl-Südverbindung dcr :Reichsautobahn 
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Zubringerstraßen zur Reichsoulaballfl. 

@ Orle mll mehr als SO 000 tinwohnern 
o Orle mil 20 -50000 Einwohnern 
o Orle mil 5 - 20 000 Einwohnem 

/' Relcllsgrenze 
Naßslab 

10 20 JO '10 kl1' 
! ' ,..L.....<---J 

Ii: inzugsgebiet der für Stut tg'LI.'t mit Vors]1l'uugszonelJ gegenüber oell 
Landstraßen im östliuhen südd eu t sehell 

Personenkraftwagen: V L : Vu = 50 km/h : 85 kll1/h 1 : 1,7. 
bB : bJ, = 1 : 1,7 . 

Die H,alllll t' l'suh lieBling dureh die R,uiebsautob;ülJluJl. 1n1 

Nüm berg- Münchcn wirkt sich gÜll stig für die Verbindung der östlich von ihr liegenden 
Ge biete mit Stuttgart aus. 

Die .I1eichsautobalmen zeigen illl Kraftwagcnverkehr ihre gÜl1 stigsten AuswirkungeIl 
lli1eh Zeit und Kosten auf großen Elltfernungen. Sie werden daher aus z e i t I ich e n 
Ilnd wirt sc haftlichen G ründ en elen F ern- und Dur c h ga n gs-
v c r .k e h l' a n s ich z i e .h e n und damit zu der notwelltligen E Jl t l as tun g des 
pI a t t e n L a Jl des von starken Kraftverkebrsström.en führen. Die der Heicbsltuto-
bahn unmittelbar be.1lacb barten Ge biete werden den größten Vorzug durcll sie gcnießen , 
so daß es nabe liegt, zu untersuchen, ob die Reiehsautobahnell auf Grund ihrer mUlll-
erscllließenden 'Wirkung Ballungen von Siedlungen begünstigen oder nicht. Diese Frage, 
dcren Behandlun o' von der Reichsarbeitsgeme.inschaft für Raumforschuno' eingeleitet ist, 
soll hier nicht näher untersucht werden, da sie über den Rahmen cles vorliegenden Themas 
hinausgcht. Si.e ist einer späteren Abhandlung vorbehalten . 

Wii.brend in den bisheri gell Betrachtungen der Unterschied in der Raumerschliel.\ung 
d ureh dell Kraftwagen auE Landstraßcn und Heichsautobabllen Hir a ll e vorkonllnellden 
Verhältnisse ennittelt und räumlich dargestellt werden konnte, ist ein Vergleich zwischen 
dcr Rallmerschließung durch die Reichsautobahnen mit den ]i} i se n ba h n e n nach 
einer ähnlichen Methode nicht mögli ch. Hier stehen sich zwei weitmaschige Verkelm,;-
netze einander gegenüber, für die mit virtuellen Längen, wie es bei dem dichten Land-
straßennetz mögli ch war, nicht gearbeitet werden kann . Es .müssen vielmehr die durch-
selmittlichen Reisezeiten auf den Eisenbabnen mit denjenigen auE den Reichsautobahnen 
verglichen werden, wenn festgestellt werden soll, welche Orte von einem bestimmtell 
Ausgallgspun kt aus schneller aut der Reichsautobahn als auE der Eisenbahn erreicht 
werden könnell. Es kommt für diesen Vergleich nur der in Frage, 
c1 a im Güterverkehr der Eiscnbahn Beförderungszeiten hir Güter nach bestimmten Orten 
nicht festliegeIl und daher schwierig zu erfassen sind. Es kann nur ganz allgemein für elen 
Gii.terverkehr gesagt werden, daß auf nahen Entfernungen der Lastkraftwagen wesentlich 
sc}lJleller das Gut zum Ziel bringt als die Eisenbahn , dagegen auf großen EntfernUll gen 
üie Eisenbahn im beschleunigte)l Güterverkehr einen Vorspruug gewinnen kann . 

Vergleicht Inan die Reisezciten im Per S 0 n e n ver Je ehr in Schnell- und Ei Izügen 
der Heichsbahll mit den Heisezeiten des öHentlichen Omllibusverkehrs auf Heichsauto-
bahnen zur Erreichung vo n bestimmten Gebieten, so läßt sich größenordnungsmii ßig die 
Grenze dei:! VOl'i:iprungsgebiets der ReichsautobahneIl gegenüber der Heichsbalm fest legen. 
Demgegenübcr lassen sich die Vorsprungsmaße der Reichsautobahnell wohl an den 
AnschluJ.\stellen ni cht aber für die übrigen Gebiete innerbalb der Vorsprungszone allge-
mein ermitteln. In Abb. () ist ebeuJalls wieder hiT Stuttgart als Ausgangspunkt dar-
gestellt worden , welche Gebiete bei Benutzung dei:! öffentlichen Omllibusverkehrs an E 
Iteichsantobahnen näher an Stuttgart herangebracht werden können als bei Benutzung 
üer Schnell- und Eilzüge der Reichsbahn. Es wurde dabei Hir die Omnibusse eine 

durchschnittliche .Fahrgeschwind igkeit auf den Landstraßen V Oll 50 km/ h, 
durchschnittli che Fahrgeschwind i<Ykeit auf der VOll 75 krnj h 

zugrunde gelegt. Die nötige All- und Abmarschzeit zum und vom Bahnhof sowie zn uni[ 
von der Haltest elle cles Omnibusses wurde dabei berücksichtigt. Weiterhin wurdc davon 
ausgegangen, daß der Omnibus auf der Reichsautobahll an el en Anschlußstellen kurz 
hält und zwischen Anschlußstellen und Ziel ort ei n besondcrer Zuhringercl icast mit 
lokalen Omnibussen eingeschaltet ist. Diesc Art cles Olllllibusverkehrs a.uf Reichsauto-
hahnell arbeitet schneller als der sog. Zllstreifdicnst. bei dern der Reichi:!autoba hll -
olllnibus a n dcr Anschlußstelle die Reicbs,mtobahn verlä l3 t, bis zum Zielpunkt fährt und 
wieder zur Reichsautoballll zurückkehrt. 
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Abu. 6. Vorsprungsgebiet der l'l.eiehs(1utobahnen in v'v"ürttemberg für Btu ttgart gegenüber der 
R eiebsb(1hll. 

Vergleich: Heicbsb(1bn (D· u . - Omnibusliniellverkehr mit Zubringerdienst (1ll den 
Anschlußstellen. 

l 
Die Raumersehließllng durch die Reichslwtobfthnen. 193 

Da;; Ergeblli.s zeigt, daß die Reichsautobahn auch im Omnibllsverkehr den ihr 
henach barteH Gebieten einen zeitlichen Vorsprung gegenii bel' dem ßisen b:thnverkehr 
hringt, für sie also eine bessere Raull1 'l'schliel.\ung bietet. Die Fernwi rkung der 11eichs-
autobahn ist aber im Vergleich zu ihrer Fernwirkung gegenüber den Landstraßen wegen 
der verhältnislllä ßig hohen Fahrgeschwindigkeiten auf den Haupteisenbabnen zum Teil 
wesentlich geringer. 

Die Untersuchung hat ergeben, daß die Raul11erschließung durch elie Heichsautoballll 
gegenüber den Landstraßen und den Eisenbahnen fii.r bestimmte Gebiete wesentli ch 
verbesi:lert wird. Das behandelte Verfahren zur Ermittllln rr der Vorsprllngszoneu gibt 
ein Mittel an die Hand, für einen bestimmten Ausgangsort die Gebiete festzulegen, 
die bei Benutzung der Heichsautobahnen (rün ·tiger an diesen herangebracht werden. 
I n ei n e rUm g e b u n g von 20- 30 km E n t f r Jl u n g vo m An s -
ga n gsort li egt die be ste R a um e r sc hJi e ßulI g b e i d'll L a nd -
i:l t r a B e n 11 n cl Ei s e 11 b ahn e 11. Das bringen die weit allseinanderliegenden An-
schlußstellen der Reiehsautobabn mit sich, die elas Kraftfahrzeug a n best immte Ab- Ilml 
Zufabrtspunkte biuden. Erst über den 20- 30 km Umkreis hinau::; und mit dell Rnt-
fernun gen zunehmend, vermag die Reiebsalltobahn größeren Gebieten einen Zeit- und 
Kostenvorsprung gegenüber dCln Landstraßenverkehr VOll beachtlicher Grö ße zu hieten. 
Ihr e Fernwirkung i s t hi er e rhebli c h uud für d i e Bildun g d e r 
V e rk e h rsströme im Kraftv e rk e hr von größter B e d e utung 
zum Sc hutz de s platteu Land es gege n unerträ g li c h e Aus-
w irkun ge n e iner zu sta rk e n Motori s ierun g d ei> L a n dstra-
1.1 e n ver k ehr s. Die re ge l nd e Wirkung der Reichsautobahnen auf den gesamten 
motorisierten Verkehr im Sinne einer fast selbsttätigen Zusammenfassung des Fernver-
kehrs auf besonderen Kraftwagenstraßen und zum Nutzen einer Befreiung der Land-
straßen von unnötigem Landstraßenverkehr ist unverkennba r. Gegenül er dem Eisen-
bahnpersonenverkehr ist die Verbesserung der Raumerschließung durch die Heichsauto-
hahnen im öffentlichen Verkehr weniger umfassend und nur von größere r Bedeutung in 
(l er unmittelbaren Nachbarschaft; der Reiehsalltobahnen. 

Ganz allgemein ist es für die Wirkung der Reichsautobahllen wertvoll , daß sie als 
8onderst.raßen zeitlich im umgekehrten Sinne wie früher bei den Eisenbahnen al::; wichtige::; 
E lement für die Raumüberwindung in :Erscheinung treten. Während bei den Eisell-
bahnen zuerst die Hauptbahnen oder die Strecken stärksten Verkehri> bedürfnisses 
gebaut wurden und später erst die Nebenba.hnen oder die Erschließungsstrecken, legen 
sich jetzt die Reichsautobahnen als Hauptstrecken des Straßenverkehrs über ein ge-
sc h lo s s e 11 e s Ne t z der L a Jt cl s tr a ß e il , die den Reichsautobahnen als Ver-
teiler- und Zubringerstrecken dienen wercl en. Die Heiehsautobahnen werden daher, 
technisch gesehen, w e n i ger Ge f a h r laufen, die besonderen Vorzüge einer besse ren 
Raumerschließung md sich allein zu vereinigen und ein i s o 1 i e r t e s und für cl i e 
R a u m wir t s c h a f t ein se i t .i g e s Da s ein zu führeIl. Ihre enge Verbindung 
mit dem ausgebauten Landstraßennetz wird zusammen mit der Einheitlichkeit des Fahr-
zeugparks eine unmittelbare Wirkung auf eine gesunde Rallmwirtschaft und Haum-
planung im Sinne einer Dezentralisation der Siedlungen ausüben und die von ihr gebote-
nen Verkehrserleiehterungen großen Gebieten zugute kommen lassen können. 


