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Der gewerbliche Straflenverkehr im Spiegel
der Stralenbaupolitik

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

ie oOffentliche Erérterung der Verkehrsprobleme

der Bundesrepublik in der Vergangenheit und in
der Zukunft ist in ein ausgesprochen miBmutiges
Fahrwasser gelangt. Soweit es den Mann auf der
StraBe anlangt, kann man immer wieder die Ansicht
horen: Es hat ja doch alles keinen Zwedk, die auBer-
ordentliche Verkehrsentwidklung und der seit einem
Jahrzehnt vernachldssigte StraBenbau haben die Ver-
kehrspolitik des Bundes in eine Sackgasse gefiihrt.
Die notwendigen Geldmittel, um diesen von allen er-
kannten Ubelstand zu beseitigen, werden wegen der
steigenden Sozial- und Verteidigungslasten niemals
beschafft werden koénnen,

Diesen {iberwiegend resignierenden Stimmen ste-
hen aber auch solche aus der Wirtschaft und der
Biirokratie gegeniiber, die mit allen Kraften nach
Mitteln suchen, den Zustand zu verbessern. Man strebt
offenbar danach, sich nach dem Fiasko der beiden
vergangenen Legislaturperioden fiir die vierte Legis-
laturperiode ein Alibi zu verschaffen. In diesem Be-

miihen wird einerseits nach Schuldigen gesucht, an--

dererseits nach Mboglichkeiten geforscht, die Ab-
gaben desjenigen Wegebenutzers zu erhéhen, der,
wie man so schén sagt, die am leichtesten zu erfas-
sende Steuerkraft ist, ndmlich des Kraftverkehrs. Bei
der Suche nach dem Schuldigen ist man, menschlich
verstindlich, wiederum die Linie des geringsten
Widerstandes gegangen. Man glaubt, im Lastkraft-
wagen im allgemeinen, im Schwerlastwagen im be-
sonderen, den Priigelknaben gefunden zu haben, auf
den man alles abladen kann. Bei der Suche nach
neuen Geldquellen steht die Umwandlung der bishe-
rigen Kraftfahrzeugsteuer in eine Kraftstoffverbrauch-
steuer im Vordergrund der Debatte, um auf diese
kalte Weise erheblich héhere Betrdge in die Bundes-
kasse flieBen zu lassen; denn der Schnitt, bei dem
dann in Zukunft die bisherigen Steuern iiberzahlt
werden, liegt bei allen Fahrzeugarten, insbesondere
bei Personenkraftwagen, verhéltnismdBig niedrig, so
etwa um 8000 km herum.

DIE POSITION DES GEWERBLICHEN STRASSENVERKEHRS
IN DER VOLKSWIRTSCHAFT '

Es ist deshalb an der Zeit festzustellen, wie stark
der gewerbliche StraBenverkehr mit all diesen Vor-
gdngen verkniipft ist, wie stark er ebenso durch die

torichte Suche nach dem Schuldigen als auch durch

die unzulédngliche StraSenbaupolitik bedréngt und ge-
fahrdet wird und wie sehr diese Bedrohung auch der
allgemeinen Volkswirtschaft schadet. Es ist eine kind-
liche Vorstellung, man konne den gewerblichen Stra-
Benverkehr mit Personen und Giitern heute beseiti-
gen oder wesentlich beschranken. Eigentlich mufl man
zu diesen Verkehren auch die o6ffentlichen Verkehrs-
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unternehmen hinzurechnen, die zwar nicht privatwirt-
schaftlich betrieben werden, die aber im Personen-
verkehr das gleiche tun wie der gewerbliche StraBen-
personenverkehr. Nur einige wenige Beispiele sollen
hier fir die feste Verankerung des StraBenverkehrs
im westdeutschen Wirtschaftsgefiige angefiihrt wer-
den. Die wirtschaftliche Bedeutung des gewerblichen
Giiterfernverkehrs steht auBer allem Zweifel.

Die Leistungen des gewerblichen Giiterfernverkehrs
(EinschlieBlich Giiterfernverkehr der Bundesbahn und West-Berlin)

Befdérderungs- Befdrderungs-
Jahr volumen leistung
in Mill, t in Mrd, tkm
1955 47,3 12,7
1956 52,8 13.9
19571) 56,0 14,7

1) Schdtzung.

Besonders deutlich wird die Bedeutung und Unent-
behrlichkeit des Lastkraftwagens bei der Versorgung
von West-Berlin:

Die Bef6rderungsleistung von und nach West-Berlin

1955 1956 1957
Verkehrsmittel
erxenrsmitte Menge |Anteil| Menge [Anteil| Menge | Ant.
inMill. t| in % | inMill.t| in ¢ |inMill.t|in %
Eisenbahn 2,680 34,3 2,713 32,7 2,539 294
Binnenschiffahrt 1,803 23,1 2,161 26,1 2,665 368
Lastkraftwagen 3,289 42,1 3,386 40,8 3,423 39,6

Der Bestand des gewerblichen Giiterfernverkehrs an
Fahrzeugen ist seit 1950, d. h. dem Jahre der Ausgabe
der Konzessionen (Konzession = Fahrzeug), nur un-
wesentlich durch Ausgabe von Flichtlings- und Spat-
heimkehrer-Konzessionen auf rund 20800 (1950:
20 000) gestiegen. Wie wenig dieser Gesamtbestand
bei der allgemeinen Motorisierungsentwicklung ins
Gewicht fdllt, wird spdter noch ausgefiihrt.

Der gewerbliche Giiternahverkehr mit seinen rund
60 000 Betrieben und rund 100 000 Fahrzeugen ist aus
dem modernen Wirtschaftsleben schon gar nicht mehr
wegzudenken. Kein Autobahnbau, kein Flugplatzbau,
keine Enttrimmerung und kein Wiederaufbau in den
Stddten wiére ohne die Fahrzeuge des Giiternahver-
kehrs moglich, ja selbst der Schienenverkehr wiirde
ohne diese Fahrzeuge Not leiden, es sei denn, er
wiirde sich eigene Fahrzeuge dieser Art zulegen. Es
ist allgemein bekannt, daB der Mobeltransport seit
zwanzig Jahren eine vollige Strukturwandlung er-
fahren hat und heute fast ganz motorisiert ist.

Im Personenverkehr sind die Omnibusse im Linien-
und Ausflugsverkehr ebensowenig aus dem Verkehrs-
bild fortzudenken wie etwa Taxis und Mietwagen.
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v. Selasinsky: Der gewerbliche StraBenverkehr

Die Uifentlichkeit wiirde es zweifellos ganz unver-
sténdlich finden, wenn diese Verkehrsmittel ver-
schwinden oder in den Besitz der oOffentlichen Hand
ibergehen wiirden; denn gerade die Freiziigigkeit
des Reise- und Erholungsverkehrs im Kraftwagen ist
durch die private Unternehmerinitiative erheblich ge-
férdert worden. '

Dieser Besitzstand des gewerblichen Kraftverkehrs
ist unbestreitbar. In jedem Fall miissen Eingriffe in
dieses seit zwei Jahrzehnten organisch gewachsene
und bis zum Beginn der zweiten Legislaturperiode
staatlich geforderte Verkehrsgebilde starke Storungen
hervorrufen, die wegen ihrer im Verkehr sehr ein-
schneidenden Wirkung nur schwer und langsam wie-
der behoben werden kdénnen. Seit 1953 bemiiht sich
nun aber der Staat, die Téatigkeit des gewerblichen
Strafenverkehrs immer mehr einzuschranken. Es hat
sich seit dieser Zeit gewissermaBen eine Antikraft-
verkehrs-Psychose entwidkelt, die zu vielen ein-
schrdnkenden Gesetzen und Verordnungen im Kraft-
verkehr gefithrt hat, Der Abtarifierung der hoch ta-
rifierten Giiter 1953 folgte das Verkehrsfinanzgesetz
1955, das Sonntagsfahrverbot, Wegfall der Anhédnger-
steuerermaBigung, die Rechtsverordnung iiber die
MaBe und Gewichte und in den wenigen Wochen
dieses Jahres bereits die Verweigerung der 20 t-
Klasse fiir Lastkraftfahrzeuge und die drastische Be-
schneidung der Werbe- und Abfertigungsvergiitung
fir Spediteure. :

Eingeweihte Fachkreise wissen ganz genau, daB alle
diese MaBnahmen darauf abzielen, dem konkurren-
zierenden Schienenverkehrstrdager Giiter und Per-
sonen . zuzufilhren. In manchen amtlichen Verlaut-
barungen wird dies auch offen zugegeben, und im
Verkehrsfinanzgesetz ist z. B, gesetzlich festgelegt, daB
140 Mill, DM der zusdtzlichen Kraftverkehrsabgaben
der Bundesbahn und 10 Mill. DM den nichtbundes-
bahneigenen Eisenbahnen =zuflieBen sollen. Gerade
die letzte MaBnahme bei der Tarifneuregelung, ndm-
lich der Vorbehalt der 20 t-Regelklasse fiir die
Schiene, bringt eine 5%ige Schlechterstellung des
Lastkraftwagens gegeniiber der Eisenbahn, d. h. also,
daB der gewerbliche Giiterfernverkehr hier bewuBt in
seinem Wettbewerb gegeniiber der Schiene ver-
schlechtert wird.

DER ANTEIL DES LASTKRAFTWAGENS IM STRASSENVERKEHR

Die vorliegende Untersuchung soll sich darauf be-
schranken festzustellen, ob der in der Uffentlichkeit
so oft erhobene Vorwurf gegen das Lastkraftfahrzeug
ganz oder teilweise zutrifft. Dazu ist zunéchst festzu-
stellen, daB das optische Bild der ziemlich heillosen
Vermischung des Verkehrs auf den bundesdeutschen
Strafen weitgehend zutrifft, daB der Verkehr bei-
spielsweise von 1951 (1.Juli) bis 1957 (1. Juli) erheb-
lich zugenommen hat. Das zeigt am deutlichsten ein
Blick auf die Bestandszahlen der Kraftfahrzeuge, wobei
aber noch nichts iiber die Verkehrsdichte ausgesagt
ist, die sich ebenfalls erhéht hat.

1958/TV

Die Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes

1951 1955 zefl:g;le
. lira“.'tt 1 - -, | Erhéhung
verkehrsmitte Anzahl A’x:lt:)z/‘l)l Anzahl Aixllltg./:)l geglzgiliber
Kraftrader 1180675 47,4 2388035 38,9 102,3
Personenkraftwagen
und Kombi 634 508 27,5 2456288 40,0  256,8
Kraftomnibusse 16520 0,7 28 166 0,3 70,5
Lastkraftwagen 414 343 16,6 505393 9,7 43,7
Zugmaschinen 180754 7.2 630 160 10,3 248,6
Sonder-Kraftfahrzeuge 16630 0,6 39148 0,6 134,6
Kraftfahrzeuge insges. 2 493 490 100,0 6 137 190 100,0 146,1

1) Anmerkung: In diesen Zahlen sind die Motorfahrrader und
Mopeds mit mehr als 2 Mill. nicht mit enthalten. Die starke Stei~
gerung bei Zugmaschinen entfallt ausschlieBlich auf die Motori-
sierung in der Landwirtschaft.

Die Statistik zeigt nun mit aller Deutlichkeit, da8
die Lastkraftwagen an der Verkehrsentwicklung am
allerwenigsten teilgenommen haben, nur mit 43,7%
gegeniiber 256,8 %o bei Personenkraftwagen. Auch der
absolute Gesamtanteil der Lastkraftwagen mit 595 000
bei 6,1 Mill. Gesamtbestand ist mit knapp 10 % auBer-
ordentlich niedrig. Interessant ist auch in diesem Zu-
sammenhang, daB fiir die prozentuale Zunahme der
Lastkraftwagen mit 7,5 und mehr t Nutzlast fiir das
Jahr 1957 ein deutlicher Riickgang festzustellen ist.
War der Zugang von 1955 auf 1956 effektiv 4100
Lastkraftwagen, so betrug dieser Zuwachs fiir 1956
auf 1957 nur 2200 Lastkraftwagen. Wie stark hier die
Bundesrepublik gegeniiber der Entwicklung im tibrigen
‘Westeuropa zuriidkgeblieben ist, zeigt ein Blick auf die
Lastkraftwagenbestande unserer Nachbarn: Frank-
reich, Italien und die Niederlande, derjenigen Nachbar-
lander also, die den StraBengiiterverkehr besonders
entwickelt haben und deren Fahrzeuge im internatio-
nalen StraBenverkehr in immer steigendem Umfang
das Gebiet der Bundesrepublik berithren. In Frank-
reich gab es z. B. am 1, Juli 1266 308 Lastkraftwagen
gegeniiber einem Gesamtkraftfahrzeugbestand von
5581 000, in Italien 415671 (Gesamtbestand 3 149 788)
und in den Niederlanden 107 215 (Gesamtbestand
539273); d. h. also, daB der Anteil der Lastkraft-
wagen an den Gesamtkraftfahrzeugbestdnden dieser
Lénder in Frankreich 19,2%, in Italien 13,2% und in
den Niederlanden 19,9 % betrug gegeniiber 10,1 %/ in
Westdeutschland. Schon diese Zahlen allein wider-
legen das Maérchen, daB man, wenn man iiber die
Grenzen fdhrt, keine Lastkraftwagen mehr antrife,
weil es weniger Lastkraftwagen gédbe. Im Gegenteil,
die Zahlen fiir Frankreich und die Niederlande
machen iiberdeutlich, daB dort fast doppelt soviel
Lastwagen wie in der Bundesrepublik verkehren. War-
um das optische Bild so ungiinstig fiir Westdeutschland
erscheint, wird man sofort erkennen, wenn man einen
Blick auf die StraBenlédnge in den bedeutendsten eu-
ropdischen Ldndern wirft.

So besitzt z. B. die Bundesrepublik Deutschland ein
GesamtstraBennetz von 129238 km Lénge, d.h. die Stra-
Bendichte in km betrdgt pro 1000 gkm 527 km und je
100 000 Einwohner 260 km. Frankreich dagegen besitzt
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ein GesamtstraBennetz von 633 070 km, d. h. 1147 km
auf 1000 gkm und 1480 km auf 100000 Einwohner. Die
entsprechenden Zahlen fiir Italien lauten: 198 063 km,
657 km und 403 km und fiir die Niederlande
71 530 km, 2205 km und 670 km. Frankreich hat also
gebietlich gesehen mehr als doppelt und einwohner-
méBig gesehen fast sechsmal soviel StraBen wie die
Bundesrepublik, es ist daher also kein Wunder,
wenn sich der Lastkraftwagenverkehr erheblich besser
verteilt und daher optisch giinstiger wirkt. Hinzu
kommt noch, daB Frankreich z. B. rd. 1 Mill. weniger
Kraftrdder besitzt als die Bundesrepubik und da$ in den
Niederlanden die Entmischung des Verkehrs gerade-
zu vorbildlich durchgefiihrt wurde. Es gibt kaum eine
groBe Strae in den Niederlanden, die vom Last-
kraftwagenverkehr benutzt wird, die nicht fiir Rad-
fahrer und Mopeds eine eigene Fahrspur besitzt.

DIE UNZULANGLICHKEIT DES STRASSENNETZES

Wie liegen aber nun die Verhiltnisse bei uns in der
Bundesrepublik? Dariiber, daB das westdeutsche
StraBennetz vollig ungentigend ist, braucht nicht mehr
diskutiert zu werden. Nicht nur, da zu wenig Stra-
Ben vorhanden sind, sondern auch, daB bei groSen
und wichtigsten DurchgangsstraBen noch 1958 allent-
halben Engpésse, sogenannte Flaschenhélse, vorhan-
den sind, macht den Verkehrsfluf trdge und beein-
trachtigt die Verkehrssicherheit, Das deutsche Auto-
bahnnetz, das einzige Aktivum, das nach dem Stand von
Mitte Juli 1957 2250 km betrug, wird nur schleppend
aus- und weitergebaut. Seit Grindung der Bundes-
republik wurden an zweibahnigen Strecken 170 km
gebaut, dazu an 65 km einbahnigen Strecken die
zweite Bahn fertiggestellt. Nach dem Stand von Juli
1957 waren 251 km Bundesautobahnen im Bau, von
denen noch 1957 33,3 km, 1958 138,0 km und 1959
60,7 km und der Rest von 19 km spéter fertig werden
sollten. Das sind im Rahmen des gesamten Strafen-
netzes recht bescheidene Zahlen, dennoch aber Zahlen,
die in Anbetracht des vélligen Zusammenbruchs, den
Deutschland 1945 erlebte, erfreulich sind.

Der Ausbau des StraBennetzes kann aber nur ver-
bessert und beschleunigt werden, wenn mehr Geld-
mittel zur Verfiigung gestellt werden. Wie konnte
das aber geschehen? Ebenso alt wie die Klage iiber
den unzuldnglichen StraBenbau ist die Forderung der
am starksten betroffenen StraBenbenutzer, némlich
des Kraftverkehrs, seine hohen Abgaben auch wirk-
lich fiir den StraBenbau zu verwenden. Wie sich aber
die Verhiltnisse tatsdachlich entwickelt haben, zeigen
die beiden nachstehenden Aufstellungen.

Uifentliche Abgaben des Kraftverkehrs

(in Mill. DM}

Abhgabe 1954 1955 1956 1957
Kraftfahrzeugsteuer 615 766 871 960
Mineralslsteuer 690 1120 1350 1640
Mineralslzoll 333 385 454 500
Insgesamt 1638 2271 2675 3100
Beforderungsteuer 178 232 263 290
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Was aber tatsdchlich z. B. in den Jahren 1954 und
1955 fiir den StraBenbau verwendet wurde -— exakte
Zahlen fiir 1956/57 liegen noch nicht vor —, zeigt die
néachste Ubersicht.

Ausgaben der Gebietskorperschaiten
fiir das Straflenwesen
(ohne Schuldendienst, in Mill. DM)

Gebietskorperschaften 1954 1955
Bund 286,7 468,6
Lander 506,4 667,5
Hansestddte und West-Berlin 70,9 106,5
Zusammen 864,0 1242,6
Kommunen 1034,5 1315,8
Insgesamt 1898,5 2558,4

Vom Kraftverkehr

zu tragender Anteil (max. 70%) 1330,0 1790,0

Fiir das gesamte Bundesgebiet ergibt sich in Ein-
nahmen und Ausgaben, gegeniibergestellt nach den
neuesten Berechnungen !} fiir die Jahre 1950 bis 1957
(in Mill. DM):

Einnahmen des Bundes:

Mineralblsteuer 6 177
Mineral6lzoll 2583
Beférderungsteuer 1338
Insgesamt 10 098

StraBenbauausgaben des Bundes aus Haushaltsmitteln 3 144

Somit fiir andere Haushaltszwecke

als StraBenbau vom Bund verausgabt 6 954

DER ZEHNJAHRESPLAN FUR DEN STRASSENBAU

.Schon diese kurzen Angaben geniigen, um festzu-

stellen, daB der Staat einfach nicht gentigend fiir die
StraBen und damit fiir den modernen Giiteraustausch
in der Volkswirtschaft getan hat. Diese Erkenntnis
hat zwar dazu gefiihrt, daf im Bundesverkehrsmini-
sterium ein Zehnjahresplan fiir den StraBenbau auf-
gestellt wurde, der jedoch ein lebloser Korper blei-
ben muf, wenn ihm nicht das zum Leben notwendige
Blut, das Geld, zugefiihrt wird. Fiir den Bundeshaus-
halt 1958 (in Klammern die Zahlen fiir 1957) sind fiir
den StraBenbau Haushaltsmittel in Hohe von 1075
Mill. DM (1020) veranschlagt, davon 850 Mill. DM
(735) im ordentlichen und 225 Mill. DM (285) im
auBerordentlichen Haushalt. Dieser Ansatz erhoht
sich um weitere 25 Mill. DM (30) entsprechend dem
nach Abschluf des Rechnungsjahres 1957 endgiiltig
festgestellten, nicht verplanten Mehraufkommen an
Beférderung- und Mineraldlsteuer aus dem Verkehrs-
finanzgesetz 1955. Ferner wird die Uffa im Rechnungs-
jahr 1958 150 Mill. DM (150) an Krediten zur Ver-
figung stellen. AuBierdem sind bei den verschieden-
sten Titeln Bindungsermichtigungen von zusammen
250 Mill. DM (—) ausgebracht, zusammen 1500 Mill.
DM (1200). Von den 1500 Mill. DM entfallen

auf BundesstraBen und Betriebsstrecken

der Bundesautobahnen 971 Mill. DM
auf den Weiterbau
der Bundesautobahnen 529 Mill. DM

1) Zahlen aus ,StraBe und Wirtschaft”, Bonn.
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W/enn auch Bindungsermdchtigungen keine Haus-

healtsmittel sind, so sind sie aber

Dwrchfihrung der Bauvorhaben, nach Ansicht des
Bwundesverkehrsministeriums, in ihrer Wirkung der
Beewilligung von Haushaltsmitteln gleichzustellen.

Diiese augenscheinliche Besserung der Lage ist aber
immmer noch, so erfreulich sie ist, ungeniigend: Erstens

Svummary: The Traffic Trade
izn the View of Road Con-
sitruction, The fact that the Ger-
mnan road-net is completely inadequate
naeed not be discussed. There are not
oonly not enough roads but roads for
loong-distance traffic have bottlenecks
eeverywhere which obstruct traffic and
irimpair safety. The unexpectedly quick
annd high increase of motorized traffic
aafter the war made roads obsolete and
ccaused a mood of resignation in wide
ctircles. 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
eexamines the development of motoriza-
tition, the amount of vehicles, the per-
fformance of the long-distance haulage
titrade and taxation. In the search for
nnew sources of money the conversion
oof the present tax on motor vehicles
iinto a tax on fuel consumption is being
ddiscussed predominantly, in order to
mprovide the Federal Exchequer with
cconsiderably increased financial means.
/A way out of the dilemma simply has
tto be found as it is impossible to re-
sstrict the haulage trade considerably
cor to remove it altogether. The realiza-
ttion of these facts stimulated the
1Federal Ministry of Traffic to work out
¢a ten year plan for road construction.
1But this plan will only serve its pur-
jpose if adequate financial funds are
1provided.
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in bezug auf die

Résumé: Le trafic routier pro-
fessionnel par rapport a
la construction de routes.
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 a longue distance entravant
la sécurité de la circulation et causant
des embouteillages. L'augmentation ra-
pide du trafic motorisé aprés la guerre,
dépassant toute attente et la capacité
de transport des routes, a fait naitre
un peu partout le sentiment d'une ré-
signation prononcée. On mne voit pas
bien comment réunir les fonds néces-
saires pour le développement du réseau
routier, eu égard aux dépenses de plus
en plus onéreuses pour les charges
sociales et militaires. L‘auteur de
I'article présent analyse l'augmenta-
tion de l'effectif des voitures auto-
mobiles depuis la guerre, la capacité
de rendement et les prestations du
transport de marchandises par camions
a longue distance ainsi que les impdts
sur les voitures automobiles. Quant a
la recherche de ressources financiéres
nouvelles, susceptibles d'augmenter les
revenus de la caisse d'Etat, on met au
premier plan de la discussion l'idée
d'une transformation de 1'impét actuel
dans une taxe sur la consommation de
carburants. Vu qu’il est impossible de
réduire de beaucoup le volume du
trafic professionnel, le Ministére des
Transports se propose de sortir de
l'impasse a l'aide d'un plan de dix ans
pour la construction de routes. Il1 va
sans dire pourtant que ce plan sera
efficace seulement a condition d'une
dotation financiére adéquate.

kénnen mit diesen Mitteln die anstehenden Liicken
im StraBennetz nicht beseitigt werden und sie ermdég-
lichen auch nicht einen intensiven Ausbau des Auto-
bahnnetzes. Und zweitens werden die Abgaben des
Kraftverkehrs auch 1958 die 3 Mrd. - Grenze iiber-
schreiten. Daraus ergeben sich schliissig die Forde-
rungen fir die Zukunft. )

Resumen: La Industria del
Transporte por Carretera
en Relacion con el Plane-
amiento de la Construccioén
de Caminos. Es indiscutible que
la red de caminos alemana es com-
pletamente insuficiente. No solamente
no hay bastantes caminos, sino que en
todas las carreteras se encuentran
espacios estrechos que impiden Ila
fluidez del trafico y amenguan su
seguridad. El inesperado y rapido
aumento del trafico de vehiculos moto-
rizados durante la post-guerra — para
el cual no estd preparada en forma
alguna la red de caminos — causé un
estado de depresién entre muchos cir-
culos, porque no se encontraba ninguna
solucién que permitiese procurar los
recursos monetarios suficientes para la
construccién en gran escala de la red
de caminos alemana, debido a los cre-
cientes gastos sociales y de defensa.
El autor examina en éste articulo el
desarrollo de la situacioén actual en que
se encuentran los vehiculos motoriza-
dos; el rendimiento de la industria del
transporte por carretera y los im-
puestos para el trafico automovilistico.
Como tema principal en las discusiones,
en busqueda de nuevos fondos mone-
tarios, se encuentra la transformacion
del impuesto actual para vehiculos
motorizados en un impuesto de com-
bustible, esperando en ésta forma pro-
curar a la Tesoreria del Estado medios
bastante mas elevados. Como es im-
posible reducir o eliminar el transporte
industrial, es indispensable encontrar
una salida a éste dilema. Este recono-
cimento trajo consigo que en el Mini-
sterio de Transportes se elaborara un
plan decenal para la construccion de
caminos. Este proyecto podréa cumplir
su objetivo tinicamente cuando hayan
sido puestos a su disposiciéon los sufi-
cientes recursos monetarios.
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