
von Selasinsky, Axel

Article  —  Digitized Version

Der gewerbliche Strassenverkehr im Spiegel der
Strassenbaupolitik

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: von Selasinsky, Axel (1958) : Der gewerbliche Strassenverkehr im Spiegel der
Strassenbaupolitik, Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 38, Iss. 4,
pp. 204-207

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/132620

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/132620
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Der gewerbliche Straßenverkehr im Spiegel 
der Straßenbaupolitik

Dr. Axel v. Selasinsky, Frankfurt a. M.

Die ö ffen tlid ie  E rö rterung  der V erkehrsp rob lem e 
der B undesrepublik  in der V ergangenhe it und  in 

der Z ukunft is t in  e in  ausgesp rod ien  m ißm utiges 
F ah rw asser gelangt. Sow eit es den  M ann auf der 
S traße anlangt, k an n  m an im m er w ieder d ie  A nsid it 
hö ren : Es h a t ja  dod i a lles ke inen  Z w edi, die außer- 
o rd en tlid ie  V erkehrsen tw idclung  und  der seit einem  
Jah rzeh n t ve rn ad ilä ssig te  S traßenbau  hab en  die V e r­
k eh rspo litik  des B undes in  eine Sadcgasse geführt. 
Die no tw end igen  G eldm ittel, um  d iesen  von  allen  e r­
kan n ten  Ü belstand  zu beseitigen , w erden  w egen  der 
s te igenden  Sozial- und  V erte id igungslasten  niem als 
b esd iafft w erden  können.
D iesen überw iegend  res ign ierenden  Stim m en ste ­
hen  aber aud i so ld ie  aus der W irtsd ia ft und  der 
B ürokratie  gegenüber, die m it a llen  K räften  n ad i 
M itte ln  sud ien , den  Z ustand  zu v erbessern . M an streb t 
offenbar danad i, sid i n a d i dem  F iasko d e r beiden 
verg an g en en  L eg islatu rperioden  für die v ie r te  Legis­
la tu rperiode  e in  A libi zu versd iaffen . In  diesem  Be­
m ühen  w ird  e inerse its  n ad i Sd iu ld igen  gesud it, an ­
dererse its  n a d i M öglid ikeiten  geforsd it, die A b­
gab en  desjen igen  W egebenutzers zu erhöhen , der, 
w ie m an so sd iön  sagt, die am le id ite s ten  zu erfas­
sende S teuerk ra ft ist, näm lid i des K raftverkehrs. Bei 
der S udie n ad i dem  S diuldigen is t m an, m ensd ilid i 
v e rs tänd lid i, w iederum  die Linie des geringsten  
W iderstandes gegangen. M an glaubt, im L astkraft­
w agen  im  allgem einen, im  Sdiw erlastw agen  im b e ­
sonderen, den  P rügelknaben  gefunden zu haben, auf 
den  m an alles ab laden  kann . Bei der S udie n ad i 
neuen  G eldquellen  s teh t die U m w andlung der b ishe­
rigen  K raftfah rzeugsteuer in  eine K raftsto ffverbraudi- 
s teu e r im V orderg rund  der D ebatte , um  auf diese 
k a lte  W eise  e rh eb lid i höhere  B eträge in  die B undes­
kasse  fließen  zu lassen ; denn der S d in itt, bei dem 
dann in  Z ukunft die b isherigen  S teuern  überzah lt 
w erden, lieg t bei a llen  F ahrzeugarten , in sbesondere 
bei P ersonenkraftw agen , verhältn ism äß ig  n iedrig , so 
e tw a  um  8000 km  herum .

DIE POSITION DES GEWERBLICHEN STRASSENVERKEHRS 
IN  DER VOLKSWIRTSCHAFT

Es is t deshalb  an  d e r Z eit festzustellen , w ie s ta rk  
der gew erb lid ie  S traßenverkeh r m it a ll d iesen  V or­
gängen  verknüp ft ist, w ie  s ta rk  er ebenso d u rd i die 
tö r id ite  S udie  n ad i dem  S diu ld igen  als au d i du rd i 
d ie  unzu läng lid ie  S traßenbaupo litik  b ed räng t und  ge­
fäh rde t w ird  und  w ie seh r diese B edrohung aud i der 
allgem einen  V o lksw irtsd ia ft sd iadet. Es is t e ine kind- 
lid ie  V orstellung , m an köim e den gew erb lid ien  S tra ­
ß en v erk eh r m it P ersonen  und  G ütern  heu te  bese iti­
gen  oder w esen tlid i besd iränken . E igentlid i m uß m an 
zu d iesen  V erkeh ren  aud i die ö ffen tlid ien  V erk eh rs­

un te rnehm en  h inzured inen , die zw ar n id it privatw irt- 
sd ia ftlid i b e trieb en  w erden , die ab er im  Personen­
v e rk eh r das g le id ie  tun  w ie der gew erb lid ie  Straßen­
pe rsonenverkeh r. N ur e in ige w en ige  B eispiele sollen 
h ie r für die feste  V erankerung  des S traßenverkehrs 
im w estd eu tsd ien  W irtsd ia ftsgefüge  angeführt wer­
den. D ie w irtsd ia f tlid ie  B edeutung des gew erblidien 
G ü terfe rnverkeh rs  s teh t außer allem  Zweifel.

Die Leistungen des gew erblidien Güterfernverkehrs
(E insdiließlidi G üterfernverkehr der Bundesbahn und West-Berlin)

Jah r
Beförderungs- 

Volumen 
in M ill. t

Beförderungs­
leistung 

in M rd. tkm

1955 47.3 12,7
1956 52,8 13.9
1957») 56,0 14.7

i) Schätzung.

B esonders d eu tlid i w ird  die B edeutung und  Unent- 
b eh rlid ik e it des L astk raftw agens bei der V ersorgung 
von  W est-B erlin:

D ie Beförderungsleistung von  und nadi West-Berlin

V erkehrsm itte l
1955 1956 1957

M enge 
inM ill. t

A nteil
in o/o

M enge 
inM ill.t

A nteil
in o/o

M enge 
inM ill.t

Ant.
in o/o

Eisenbahn 2,680 34,3 2,713 32,7 2,539 29,4
Binnenschiffahrt li,803 23,1 2,161 26,1 2,665 30,8
L astkraftw agen 3,289 42,1 3,366 40,8 3,423 39,6

Der B estand des g ew erb lid ien  G ü terfernverkeh rs an 
F ahrzeugen  is t se it 1950, d. h. dem  Ja h re  der Ausgabe 
der K onzessionen (K onzession =  Fahrzeug), nu r un- 
w esen tlid i d u rd i A usgabe v o n  F lüd itlings- und  Spät- 
he im kehrer-K onzessionen  auf ru n d  20 800 (1950;
20 000) gestiegen . W ie w enig  d ieser G esam tbestand 
bei der a llgem einen  M otoris ierungsen tw id ilung  ins 
G ew idit fällt, w ird  sp ä te r n od i ausgeführt.

Der gew erb lid ie  G ü te rn ah v erk eh r m it seinen  rund 
60 000 B etrieben und rund  100 000 F ahrzeugen  is t aus 
dem  m odernen  W irtsd ia fts leb en  sd io n  g a r n id it mehr 
w egzudenken . K ein A utobahnbau , k e in  Flugplatzbau, 
ke ine  E nttrüm m erung un d  k e in  W iederau fbau  in  den 
S täd ten  w äre  ohne die F ahrzeuge d es G ü ternahver­
k eh rs  m öglidi, ja  se lbst der S d iien en v erk eh r würde 
ohne d iese F ahrzeuge N ot leiden, es sei denn, er 
w ürde sid i e igene  F ahrzeuge d ieser A rt zulegen. Es 
is t a llgem ein  bekann t, daß der M öbeltran spo rt seit 
zw anzig Ja h re n  e in e  vö llige S truk tu rw and lung  er­
fah ren  h a t und  heu te  fas t ganz m o to ris ie rt ist.

Im  P ersonenverkeh r sind die O m nibusse im Linien- 
und  A usflugsverkehr ebensow enig  aus dem  V erkehrs­
bild  fortzudenken  w ie e tw a T axis und  M ietw agen.
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Die Öffentlichkeit w ürde  es zw eifellos ganz unver- 
ständlidi finden, w enn  d iese V erkeh rsm itte l ver- 
sdiwinden oder in  den Besitz d e r ö ffen tlid ien  H and 
übergehen w ürden; denn gerade  d ie F reizüg igkeit 
des Reise- und E rho lungsverkehrs im K raftw agen  ist 
durch die p riva te  U n ternehm erin itia tive  erheblich ge­
fördert worden.

Dieser Besitzstand des gew erblichen K raftverkehrs 
ist unbestreitbar. In  jedem  F all m üssen  Eingriffe in 
dieses seit zwei Jah rzeh n ten  organisch gew achsene 
und bis zum Beginn der zw eiten  L egisla tu rperiode 
staatlich geförderte V erkeh rsgeb ilde  sta rk e  S törungen  
hervorrufen, die w egen  ih re r im  V erk eh r seh r e in­
schneidenden W irkung  n u r sch.wer un d  langsam  w ie­
der behoben w erden  können. S eit 1953 bem üht sich 
nun aber der S taat, die T ä tigke it des gew erblichen 
Straßenverkehrs im m er m ehr einzuschränken. Es h a t 
sich seit d ieser Z eit gew isserm aßen  eine A ntik raft- 
verkehrs-Psychose entw ickelt, d ie zu  v ie len  e in­
schränkenden G esetzen  un d  V ero rdnungen  im  K raft­
verkehr geführt hat. D er A btarifie rung  der hoch ta ­
rifierten G üter 1953 folgte das V erkehrsfinanzgesetz  
1955, das Sonntagsfahrverbot, W egfall der A nhänger­
steuerermäßigung, die R echtsverordnung ü b er die 
Maße und G ewichte un d  in  den  w en igen  W ochen 
dieses Jah res be re its  die V erw eigerung  der 20 t- 
Klasse für L astkraftfahrzeuge u n d  d ie  drastische Be- 
schneidung der W erbe- und  A bfertigungsvergü tung  
für Spediteure.

Eingeweihte Fachkreise w issen  ganz genau, daß alle 
diese M aßnahm en darau f abzielen, dem  ko n k u rren ­
zierenden S chienenverkehrsträger G üter und  P er­
sonen zuzuführen. In m anchen am tlichen V erlau t­
barungen w ird  d ies auch offen zugegeben, und  im 
Verkehrsfinanzgesetz is t z. B. gesetzlich festgelegt, daß 
140 Mill. DM d er zu sä tz lid ien  K raftverkehrsabgaben  
der Bundesbahn un d  10 M ill. DM den  nichtbundes­
bahneigenen E isenbahnen zufließen sollen. G erade 
die letzte M aßnahm e bei der T arifneuregelung , näm ­
lich der V orbehalt der 20 t-R egelk lasse fü r d ie 
Schiene, b ring t e ine 5”/oige Schlechterstellung des 
Lastkraftwagens gegenüber der E isenbahn, d. h. also, 
daß der gew erbliche G ü terfe rnverkeh r h ie r bew ußt in 
seinem W ettbew erb  gegenüber d e r Schiene v e r­
schlechtert wird.

DER ANTEIL DES LASTKRAFTWAGENS IM  STRASSENVERKEHR 

Die vorliegende U ntersuchung soll sich darau f be- 
sdiränken festzustellen, ob der in  der Ö ffentlichkeit 
so oft erhobene V orw urf gegen  das L astkraftfahrzeug  
ganz oder teilw eise zutrifft. Dazu is t zunächst festzu­
stellen, daß das optische Bild der ziem lid i heillosen  
Vermischung des V erkeh rs auf den  bundesdeutschen  
Straßen w eitgehend zutrifft, daß der V erkeh r b e i­
spielsweise von  1951 ( l .Ju li)  b is 1957 ( l .Ju li)  e rh eb ­
lich zugenommen hat. Das zeig t am  deutlichsten  ein  
Blick auf die B estandszahlen  der K raftfahrzeuge, w obei 
aber noch n id its  über die V erkehrsd ich te  ausgesag t 
ist, die sich ebenfalls erhöh t hat.

D ie E ntw icklung des K raftfahrzeugbestandes

K rait-
1951 1955 Pro­

zentuale
verkehrsm itte li)

Anzahl A nteil
ln o/o Anzahl A nteil

in o/o

Erhöhung
gegenüber

1951

K rafträder 1 180 675 47,4 2 388 035 38,9 102,3
Personenkraftw agen 

und Kombi 634 508 27,5 2 456 28Ö 40,0 256,8
Kraftom nibusse 16 520 0,7 28 166 0,5 70,5
L astkraftw agen 414 343 16,6 595 393' 9.7 43,7
Zugm asdiinen 180 754 7.2 630 160 10,3 248,6
Sonder-K raftfahrzeuge 16 690 0,6 39 148 0,6 134,6
K raftfahrzeuge insges. 2 493 490 100,0 6 137 190 100,0 146,1

’) A nm erkung: In  d iesen  Zahlen sind  d ie M otorfahrräder und 
M opeds m it m ehr als 2 M ill. n id il m it en thalten . Die s tarke  S tei­
gerung bei Zugm asdiinen en tfä llt aussdilieB lidi auf d ie M otori­
sierung in  der L andw irtsdiaft.

Die S ta tis tik  ze ig t nun  m it a lle r D eutlichkeit, daß 
d ie  L astk raftw agen  an d e r V erkehrsen tw ick lung  am 
allerw en ig sten  teilgenom m en haben, n u r m it 43,7 “/o 
gegenüber 256,8 “/o bei P ersonenkraftw agen . Auch der 
ab so lu te  G esam tanteil der L astkraftw agen  m it 595 000 
be i 6,1 Mill. G esam tbestand  is t m it k napp  10 "/o außer­
ordentlich n iedrig . In te re ssan t is t auch in  diesem  Z u­
sam m enhang, daß für die p rozen tuale  Zunahm e der 
L astkraftw agen  m it 7,5 un d  m ehr t  N u tz last fü r das 
J a h r  1957 e in  deutlicher Rückgang festzustellen  ist. 
W ar der Zugang von  1955 auf 1956 effek tiv  4100 
L astkraftw agen , so betrug  d ieser Zuwachs für 1956 
auf 1957 n u r 2200 L astkraftw agen . W ie s ta rk  h ie r die 
B undesrepublik  gegenüber der Entw icklung im übrigen  
W esteu ro p a  zurückgeblieben ist, zeig t e in  Blick auf die 
L astk raftw agenbestände u n se re r N achbarn: F rank ­
reich, Ita lien  und  die N iederlande, d erjen ig en  N achbar­
län d e r also, die den  S traß en g ü terv erk eh r besonders 
entw ickelt haben  und  deren  Fahrzeuge im  in te rn a tio ­
n a len  S traß en v erk eh r in  im m er ste igendem  Umfang 
das G ebiet der B undesrepublik  berühren . In  F rank ­
reich gab es z. B. am  1. Ju li 1 266 308 L astkraftw agen  
gegenüber einem  G esam tkraftfah rzeugbestand  von  
5 581 000, in  Ita lien  415 671 (G esam tbestand 3 149 788) 
un d  in  den  N iederlanden  107 215 (G esam tbestand 
539 273); d. h. also, daß der A nte il der L astkraft­
w agen  an  den  G esam tkraftfah rzeugbeständen  d ieser 
Länder in  F rankreich  19,2 "/o, in  Ita lien  13,2 Vo und  in  
den  N iederlanden  19,9 Vo b e tru g  gegenüber 10,1 Vo in  
W estdeutsch land . Schon d iese Z ah len  a lle in  w ider­
legen  das M ärchen, daß m an, w enn  m an ü ber die 
G renzen  fährt, ke ine  L astkraftw agen  m ehr anträfe , 
w eil es w en iger L astkraftw agen  gäbe. Im  G egenteil, 
d ie  Z ah len  für F rankreich  und  die N iederlande 
m achen überdeutlich, daß d o rt fas t doppelt sov iel 
L astw agen  w ie  in  d e r B undesrepublik  verkeh ren . W ar­
um  das optische Bild so ungünstig  fü r W estdeutsch land  
erscheint, w ird  m an sofort erkennen , w enn  m an einen  
Blick auf die S traßenlänge in  den  bedeu tendsten  eu ­
ropäischen L ändern  w irft.

So b esitz t z. B. d ie  B undesrepublik  D eutschland ein  
G esam tstraßennetz  v o n  129238 km  Länge, d .h . die Stra- 
ßendichte in  km  b e träg t p ro  1000 qkm  527 km  und  je  
100 000 E inw ohner 260 km. F rankreich  dagegen  besitz t
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ein G esam tstraßennetz  von  633 070 km, d. h. 1147 km  
auf 1000 qkm  .und 1480 km  auf 100000 Einw ohner. Die 
en tsprechenden  Z ahlen  für Ita lien  lau ten : 198 063 km, 
657 km  und 403 km  u n d  für die N iederlande 
71 530 km, 2205 km  und  670 km. Frankreich h a t also 
geb ie tlid i gesehen  m ehr als doppelt und  einw ohner­
m äßig gesehen  fas t sechsm al sov iel S traßen  w ie die 
B undesrepublik , es is t dah er also k e in  W under, 
w enn sich der L astk raftw agenverkehr erheblich besser 
v e rte ilt und  daher optisch günstiger w irk t. H inzu 
kom m t noch, daß F rankreich  z. B. rd. 1 Mill. w eniger 
K rafträder besitz t als die B undesrepubik  und  daß in  den 
N iederlanden  d ie Entm ischung des V erkeh rs ge rad e ­
zu vorbildlich durchgeführt w urde. Es g ib t kaum  eine 
große S traße in  den  N iederlanden , die vom  L ast­
k ra ftw agenverkeh r benu tz t w ird, d ie nicht für R ad­
fah rer und  M opeds eine eigene F ahrspur besitzt.

DIE UNZULÄNGLICHKEIT DES STRASSENNETZES

W ie liegen  ab er nun  d ie  V erhältn isse  bei uns in  der 
B undesrepublik? D arüber, daß das w estdeutsche 
S traßennetz  vö llig  ungenügend  ist, b raucht nicht m ehr 
d isk u tie rt zu w erden . N icht nur, daß zu w enig  S tra­
ßen  v o rhanden  sind, sondern  auch, daß bei großen 
und  w ichtigsten D urchgangsstraßen noch 1958 a llen t­
ha lben  Engpässe, sogenann te  Flaschenhälse, v o rhan ­
den  sind, m acht den V erkehrsfluß  träg e  und  bee in ­
träch tig t die V erkehrssicherheit. Das deutsche A uto­
bahnnetz , das einzige A ktivum , das nach dem  S tand von 
M itte  Ju li 1957 2250 km  betrug, w ird  n u r schleppend 
aus- und  w eitergebau t. Seit G ründung der B undes­
repub lik  w urden  an  zw eibahnigen  Strecken 170 km 
gebaut, dazu an  65 km  einbahnigen  Strecken die 
zw eite Bahn fertiggeste llt. Nach dem  S tand von  Ju li 
1957 w aren  251 km  B undesau tobahnen  im Bau, von 
•denen noch 1957 33,3 km, 1958 138,0 km  und  1959 
60,7 km  und  der R est von  19 km  sp ä te r fertig  w erden  
sollten . Das sind im R ahm en des gesam ten  S traßen­
netzes recht bescheidene Z ahlen, dennoch aber Z ahlen, 
die in  A nbetrach t des vö lligen  Zusam m enbruchs, den 
D eutschland 1945 erleb te , erfreulich sind.

D er A usbau  des S traßennetzes kann  aber nu r v e r­
b e sse rt und  beschleunigt w erden, w enn  m ehr G eld­
m itte l zur V erfügung  g este llt w erden. W ie könn te  
das ab er geschehen? Ebenso a lt w ie die K lage über 
den  unzulänglichen S traßenbau  is t die Forderung  der 
am  s tä rk s ten  betroffenen  S traßenbenutzer, nämlich 
des K raftverkehrs, seine hohen  A bgaben  auch w irk ­
lich für den  S traßenbau  zu verw enden . W ie sich aber 
d ie  V erhä ltn isse  tatsächlich entw ickelt haben, zeigen 
d ie  be iden  nachstehenden  A ufstellungen.

Öffentliche Abgaben des Kraftverkehrs
(in M ill. DM)

A bgabe 1954 1955 1956 1957

K raftfahrzeugsteuer 615 766 871 960
M ineralö lsteuer &90 1120 1 ^ 0 1640
M ineralölzoll 333 3Ö5 454’ 500

Insgesam t 1633 2271 2675 3100
B eförderungsteuer 17Ö 232 263 290

W as ab er tatsächlich z. B. in  den  Jah ren  1954 und 
1955 für den  S traßenbau  v e rw ende t w urde  — exakte 
Z ahlen  für 1956/57 liegen  noch nicht v o r — , zeigt die 
nächste Ü bersicht.

Ausgaben der Gebietskörperschaften  
für das StraOenwesen

(ohne Sdiuldendienst, in M ill. DM)

G ebietskörperschaften 1954 1955

Bund 286,7 468,6
Länder 506,4 667,5

H ansestädte  und W est-Berlin 70,9 106,5
Zusammen 864,0 1242,6
Kommunen 1034,5 1315,8

Insgesam t li89S,5 2558,4

Vom K raftverkehr 
zu tragender A nteil (max. 70®/o) 1330,0 1790,0

F ür das gesam te B undesgebiet e rg ib t sich in Ein­
nahm en und  A usgaben, g eg enüberges te llt nach den 
n euesten  B erechnungen ‘) für die Jah re  1950 bis 1957 
(in Mill. DM):

Einnahmen des Bundes: 
M ineralölsteuer 
M ineralölzoll 
Beförderangsteuer

6 177
2 583
1 338

Insgesamt 10 098
Straßenbauausgaben des Bundes aus Haushaltsm itteln 3 144

Somit für andere Haushaltszwecke 
als Straßenbau vom Bund verausgabt 6 954

DER ZEHNJAHRESPLAN FÜR DEN STRASSENBAU 

Schon d iese ku rzen  A ngaben  genügen, um  festzu­
stellen , daß der S taa t einfach nicht genügend  für die 
S traßen und dam it für den m odernen  G üteraustausch 
in  der V olksw irtschaft ge tan  hat. D iese Erkenntnis 
h a t zw ar dazu geführt, daß im B undesverkehrsm ini­
sterium  ein  Z ehn jah resp lan  für den S traßenbau  auf­
g este llt w urde, der jedoch ein leb loser K örper blei­
ben  muß, w eim  ihm  nicht das zum  Leben notw endige 
Blut, das Geld, zugeführt w ird. Für den  B undeshaus­
ha lt 1958 (in K lam m ern d ie  Z ahlen  für 1957) sind für 
den  S traßenbau  H aushaltsm itte l in  H öhe von  1075 
M ill. DM (1020) veranschlagt, davon  850 Mill. DM 
(735) im ordentlichen und  225 Mill. DM (285) im 
außerorden tlichen  H aushalt. D ieser A nsatz erhöht 
sich um  w e ite re  25 M ill. DM (30) en tsprechend dem 
nach A bschluß des R echnungsjahres 1957 endgültig 
festgeste llten , n icht v e rp lan ten  M ehraufkom m en an 
B eförderung- und  M inera lö lsteuer aus dem  V erkehrs­
finanzgesetz 1955. F erner w ird  die O ffa im  Rechnungs­
ja h r  1958 150 M ill. DM (150) an  K rediten  zur Ver­
fügung stellen . A ußerdem  sind  bei den  verschieden­
sten  T ite ln  B indungserm ächtigungen v o n  zusammen 
250 Mill. DM (—) ausgebracht, zusam m en 1500 Mill. 
DM (1200). V on den  1500 Mill. DM entfa llen

auf B undesstraßen und  B etriebsstrecken
d er B undesau tobahnen  971 Mill. DM

auf den  W eite rb au
der B undesau tobahnen 529 Mill. DM

1) Zahlen aus .S traße  und W irtsd iaft", Bonn.
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W /enn  auch B indungserm ächtigungen ke ine  H aus- 
h a ltsm itte l sind, so sind sie ab er in  bezug auf die 
D m rdiführung der B auvorhaben, nach A nsicht des 
B m ndesverkehrsm inisterium s, in  ih re r W irkung  der 
Btewilligung von  H aushaltsm itte ln  gleichzustellen. 

D )iese augenscheinliche B esserung der Lage is t aber

können  m it d iesen  M itte ln  die an stehenden  Lücken 
im  S traßennetz  nicht bese itig t w erden  und  sie erm ög­
lichen auch nicht e inen  in tensiven  A usbau  des A u to ­
bahnnetzes. U nd zw eitens w erden  d ie  A bgaben  des 
K raftverkehrs auch 1958 d ie  3 M rd. - G renze ü b e r­
schreiten. D araus e rgeben  sich schlüssig die Forde-

inmmer noch, so erfreulich sie ist, ungenügend: E rstens rungen  für d ie Zukunft.

Siiummary: T h e  T r a f f i c  T r a d e  
i i n  t h e  V i e w  o f  R o a d  C o n -  
s i t r u c t i o n .  The fact that the Ger- 
mnan road-net is completely inadequate 
noeed not be discussed. There are not 
onnly not enough roads but roads for 
loong-distance traffic have bottlenecks 
0 'sverywhere whidi obstruct traffic and 
irimpair safety. The unexpectedly quick 
asnd high increase of motorized traffic 
aafter the war made roads obsolete and 
ccaused a mood of resignation in wide 
ci:ircles. They don't see any possibility 
hhow to finance road construction on 
aa large scale beside raising funds for 
tithe increasing social- and defence 
bburdens. In this article the author 
e examines the developm ent of motoriza- 
tition, the amount of vehicles, the per- 
fiformance of the long-distance haulage 
titrade and taxation. In the search for 
nnew sources of m oney the conversion 
oof the present tax  on motor vehicles 
iin to  a tax on fuel consumption is being 
ddiscussed predominantly, in order to 
pprovide the Federal Exchequer with 
cconsiderably increased financial means. 
M  way out of the dilemma simply has 
tto  be found as it is impossible to re- 
sstrict the haulage trade considerably 
(Or to remove it altogether. The realiza- 
ttion  of these facts stimulated the 
IFederal Ministry of Traffic to work out 
ea ten year plan for road construction. 
IBut this plan will only serve its pur- 
jpose if adequate financial funds are 
] provided.

Résumé: L e t r a f i c  r o u t i e r  p r o ­
f e s s i o n n e l  p a r  r a p p o r t  à 
l a  c o n s t r u c t i o n  d e  r o u t e s .  
L 'insuffisance du réseau routier alle­
mand est un fait indiscutable. Traits ca­
ractéristiques: le nombre trop restreints 
des routes et les goulots du réseau du 
traffic à longue distance entravant 
la sécurité de la circulation e t causant 
des embouteillages. L 'augm entation ra ­
pide du trafic m otorisé après la guerre, 
dépassant toute attente et la capacité 
de transport des routes, a fait naître  
un peu partout le sentim ent d 'une ré ­
signation prononcée. On ne voit pas 
bien comment réunir les fonds néces­
saires pour le développem ent du réseau 
routier, eu égard aux dépenses de plus 
en plus onéreuses pour les charges 
sociales et m ilitaires. L 'auteur de 
l'article  présent analyse l'augm enta­
tion de l'effectif des voitures auto­
mobiles depuis la guerre, la capacité 
de rendem ent e t les prestations du 
transport de marchandises par camions 
à longue distance ainsi que les impôts 
sur les voitures automobiles. Quant à 
la recherche de ressources financières 
nouvelles, susceptibles d'augm enter les 
revenus de la caisse d'Etat, on met au 
prem ier plan de la discussion l'idée  
d 'une transform ation de l'im pôt actuel 
dans une taxe sur la consommation de 
carburants. Vu qu 'il est impossible de 
réduire de beaucoup le volume du 
trafic professionnel, le M inistère des 
Transports se propose de sortir de 
l'im passe à l'aide d 'un  plan de dix ans 
pour la construction de routes. Il va 
sans dire pourtant que ce plan sera 
efficace seulem ent à  condition d'une 
dotation financière adéquate.

Resumen: L a  I n d u s t r i a  d e l
T r a n s p o r t e  p o r  C a r r e t e r a  
e n  R e l a c i ó n  c o n  e l  P l a n e ­
a m i e n t o  d e  l a  C o n s t r u c c i ó n  
d e  C a m i n o s .  Es indiscutible que 
la red de caminos alem ana es com­
pletam ente insuficiente. No solamente 
no hay bastantes caminos, sino que en 
todas las carreteras se encuentran 
espacios estrechos que impiden la 
fluidez del tráfico y  amenguan su 
seguridad. El inesperado y  rápido 
aumento del tráfico de vehículos m oto­
rizados durante la post-guerra — para 
el cual no está preparada en forma 
alguna la red de caminos — causó un 
estado de depresión entre muchos cír­
culos, porque no se encontraba ninguna 
solución que permitiese procurar los 
recursos m onetarios suficientes para la 
construcción en gran escala de la red 
de caminos alemana, debido a los cre­
cientes gastos sociales y  de defensa. 
El autor exam ina en éste artículo el 
desarrollo de la situación actual en que 
se encuentran los vehículos m otoriza­
dos; el rendim iento de la industria del 
transporte por carretera y  los im­
puestos para  el tráfico automovilístico. 
Como tem a principal en las discusiones, 
en búsqueda de nuevos fondos mone­
tarios, se encuentra la transformación 
del impuesto actual para vehículos 
m otorizados en un impuesto de com­
bustible, esperando en ésta forma pro­
curar a la Tesorería del Estado medios 
bastante más elevados. Como es im­
posible reducir o eliminar el transporte 
industrial, es indispensable encontrar 
una salida a  éste dilema. Éste recono- 
cimento trajo  consigo que en el Mini­
sterio de Transportes se elaborara un 
plan decenal para la construcción de 
caminos. Este proyecto podrá cumplir 
su objetivo únicam ente cuando hayan 
sido puestos a  su disposición los sufi­
cientes recursos monetarios.
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