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unterrichten. Es wird dabei miihelos von dieser ,Euro-

pdischen Baufirmenkartei’ erfahren und seine Auif-
nahme in diese erreichen. Vor allem liegt wohl auch
noch von keiner Seite eine Zusage vor, sich dieser
Einrichtung zu bedienen, wenn auch der enisprechende
Brauch in Frankreich, Belgien und Italien wahrschein-
lich macht, da8 der offentliche Auftraggeber dort gern
auf eine derartige Kartei zuriickgreift. Wenn sie nicht
bestiinde, wéare namlich andererseits wieder zu fiirch-
ten, daB die dortigen Behdrden lieber auf die Qualifi-
kationen und Listen heimischer Betriebe zuriickgreifen,
als sich dem Risiko auszusetzen, einen Auftrag einer
ungeeigneten Firma zu iibertragen. Insofern erleichtert

"die Kartei den Wettbewerb der bereits bestehenden

Unternehmen.

Sicherheitsklauseln

Weitere Vors/chléige wurden den EWG-Behorden durch
eine ,Empfehlung hinsichtlich der Sicherheitsklauseln”
vorgelegt, die von dem ,Stédndigen AusschuB Bauwirt-
schaft zum Studium der Anwendung des Rémischen
Vertrages” ausgearbeitet worden ist. 22) Die von den
Bauunternehmen {tiblicherweise zu stellende oder bei
der Abrechnung zuriickhaltbare Garantiesumme spielt
nédmlich bei GroSbauten eine erhebliche Rolle. Des-
wegen sind einheitliche Regelungen iiber ihre Héhe
(gemessen in Prozenten der Auftragssumme), {iber die
Art der Hinterlegung (in bar, Wechsel oder Biirgschaft)
sowie iiber die Zeitdauer einer méglichen Inanspruch-
nahme — insbesondere im Interesse mittlerer Unter-
nehmen — erwiinscht.

- 22) Jahrbuch des Deutschen Baugewerbes 1961, S, 197,

Den EWG-Behorden wird die Entscheidung in- der
Regel nicht leicht gemacht, denn es kann nicht tber-
sehen werden, daB auch die berufsstindische ,Inter-
nationale Vereinigung fir Hoch- und Tiefbau” in
Fragen der Liberalisierung nicht immer zu einer ein-
heitlichen Auffassung gelangen konnte, zumal aufier
den verschiedenen nationalen Gesichtspunkten inner-
halb der einzelnen Lander selbst mitunter noch gegen-
sitzliche Interessen auf dem Spiel stehen.

Nach Beseitigung der bestehenden »diskriminierenden”
Bestimmungen diirfte es nicht an Versuchen fehlen,

‘den Konkurrenzkampf unter den vorhandenen Bau-

unternehmen zu verschirfen. Mitunter werden wohl
auch neue Wege gesucht werden, um die Konkurrenz
aus dem Felde zu schlagen. So ist zu hoéren, da im
Auslande Bestrebungen im Gange sind, mittlere deut-
sche Strafenbaufirmen dadurch von Angeboten abzu-
halten, daBl bei attraktiven Auftrdgen in Deutschland
die bisher iiblichen StraSenbau-Lose durch LosgréBen
ersetzt werden, die fiber die Leistungsfahigkeit mittle-

rer Betriebe hinausgehen. %)

Es wird Aufgabe der europédischen und der nationalen
Behorden sein, dafiir zu sorgen, daB die Liberalisierung
des Européaischen Baumarktes sich im Geiste einer Har-
monisierung der Struktur der Wirtschaftsrdume und
ihrer Wirtschaftszweige vollzieht. Stets werden wir
uns aber bei den Problemen vor Augen halten miissen,
daB ein so groBes Werk, wie die Schaffung der EWG,
noch nie ohne Schwierigkeiten gelungen ist und eben
seine Zeit fordert.

23) _Der Tiefban" a.a.O. S. 362 und .Industriekurier” vom
29. 3. 1962, S. 15.

Das westdeutsche Straflendilemma

Dr. Axel v. Selasinsky, Frankfurt/Main

Die niederdriickende Atmosphdre, die bei der Lesung
des Etats des Bundesministers fiir Verkehr im Bun-
destag herrschte und die von der Regierungskoalition
fast widerspruchslos hingenommene Streichung von
2090 der vorgesehenen StraBenbaumittel 148t es an-
gezeigt sein, wiederum einen Blick auf das westdeut-

' sche StraBendilemma zu werfen. Alle Verkehrsfach-

leute, der zustindige Minister, alle Verkehrsnutzer
sind sich darliber einig, daB das westdeutsche StraBSen-
netz unzureichend ist und daB man der stindig steigen-
den und im iibrigen recht erfreulichen Motorisierung
nur mit groBter Sorge entgegensehen kann. Das Stra-
Benbaufinanzierungsgesetz 1960 war ein guter Anfang,
endlich die vom Kraftverkehr aufgebrachten Gelder
nun wirklich fir den StraBenbau einzusetzen. Damals
wurde von allen Seiten gegen die Zwedkentfremdung
dieser Mittel Sturm gelaufen, insbesondere gegen den

‘beriihmt-beriichtigten Sodkelbetrag von 600 Mill. DM

bei der Mineral6lsteuer. Wo sind diese Stimmen heute
geblieben, als es sich bei den bewuBten Einsparungen
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beim Verkehrsetat um 360 Mill. DM handelte, einer
Summe also, mit der rund 100 km Autobahnen gebaut
werden kénnten!

StraBenzustand trigt Schuld an Verkehrsunfillen

Man ist versucht, die Planer und diejenigen, die den
Planern zugestimmt haben, verantwortungslos zu
nennen. Ist es denn mit den 14 000 Verkehrstoten im
Jahr nicht genug und soll die Bundesrepublik mit die-
sem traurigen Rekord weiter an der Spitze aller zivili-
sierten. Lander stehen? GewiB ist menschliches Ver-
sagen oft der Grund eines .Verkehrsunfalles, vielfach
tragt aber das ungeniigende Strafennetz und vor allem
der schlechte StraBenzustand an den Unfdllen die
Schuld. Dieses furchtbare Erbe des Zusammenbruchs
von 1945 sollte sich der Bundestag zu Herzen nehmen,
wenn er iiber die bereitzustellenden Mittel fiir den
StraBenbau beschlieBt. Allein die Opposition hat sich
hier mit Recht gegen Streichungen gewendet.

1962/1X



Erfolg
durch
Leistung...

Die Erfolge unserer Wirtschaft zeigen, was echte Leistung

ist. Spezialisten auf allen Gebieten sind daran betelligt -

- dynamische Krafte der lnduétrie, des Handels und des

Handwerks - und nicht zuletzt - erfahrene Bankkaufleute,

" wie die Mitarbeiter der BANK FUR GEMEINWIRTSCHAFT.

Die erfolgreiche Zusammenarbeit groBer Unternehmen
mit der BANK FUR GEMEINWIRTSCHAFT beweist den

Vergleiche europdischer StraBennetze

Es diirfte niitzlich sein, in diesem Zusammenhang ein-
mal einen Blick auf die Lage der Bundesrepublik im
StraBenwesen im Vergleich zu ihren Nachbarldndern
zu werfen. Leider gehen alle diese Vergleiche zuungun-
sten der Bundesrepublik aus. So besitzt z. B. die Bun-
desrepublik ein GesamtstraBennetz von rd. 358 000 km
Linge, d.h. die Strafendichte in km betrigt pro
1000 gkm 1450 km und je 100 000 Einwohner 672,5 km.
Frankreich dagegen besitzt ein GesamtstraBennetz von
1,226 Mill. km, d. h. 2221 km auf 1000 gkm und 2680 km
auf 100 000 Einwohner. Die entsprechenden Zahlen fiir
Italien lauten: 199 200 km, 662 km und 390 km und fiir
die Niederlande 79212 km, 2440 km und 686 km. Frank-
reich hat also gebietlich gesehen fast doppelt und ein-
wohnermé&Big gesehen etwa viermal soviel Straen wie
die Bundesrepublik. Kein Wunder also, wenn sich z. B.
auch der Lastkraftwagenverkehr, der immer noch oft
der Stein des AnstoBes in der Uffentlichkeit ist, erheb-
lich besser verteilt und daher optisch giinstiger wirkt.
Hinzu kommt noch, daB Frankreich z. B. weniger Kraft-
rdder besitzt als Deutschland und in den Niederlanden
die Entmischung des Verkehrs geradezu vorbildlich
durchgefiihrt wurde.

Ein weiterer Vergleich mit anderen europdischen Lén-
dern, die sich in den letzten Jahren mit einem kleine-
ren StraBenbauetat begniigen konnten, weil sie bereits
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Wert einer fachmannischen Beratung in allen Finanzfragen.

BANK FUR GEMEINWIRTSCHAFT

Aktiengesellschaft

DUS;SELDORF‘ FRANKFURT HAMBURG

Korrespondenz-Banken an allen bedeutenden Platzen der Welt.
Niederlassungen in der Bundesrepublik Deutschland.
In West-Berlin: Bank fiir Wirtschaft und Arbeit zu Berlin AG.

frither ihre StraBennetze der Verkehrsdichte angepaBt
haben, ist sehr instruktiv und macht den Umfang des
westdeutschen Nachholbedarfs besonders deutlich. So
entfielen nach den bisher vorliegenden Zahlen 1959
auf einen Personenkraftwagen: o

Land . StraBe in m
Usterreich i 330
Holland . 250
Schweden und Frankreich 200
Schweiz ) . 170
Bundesrepublik Deutschland 100

Zieht man in Betracht, wieviel StraBenmeter sich je
Kopf der Bevélkerung errechnen, dann wird der Un-
terschied noch krasser. In Schweden sind es 22, in der
Schweiz 12, in der Bundesrepublik dagegen nur

4,5 Meter. -

Flaschenhdlse bei DurchgangsstraBen

Bei dem ungeniigenden deutschen Strafennetz handelt
es sich nicht nur darum, daf zu wenig StraBen vorhan-
den sind, sondern auch die Tatsache, daB es bei groSen
und wichtigsten DurchgangsstraBen noch heute allent-
halben Engpésse, sogenannte Flaschenhilse gibt, macht
den VerkehrsfluB trédge und beeintrachtigt die Ver-
kehrssicherheit. Ein einziger Lichtblick: Das deutsche
Autobahnnetz, das nach dem Stand von Januar 1962
2848 km betrug, wird endlich ziigig aus- und weiter-
gebaut. Seit Griindung der Bundesrepublik wurden
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dem Verkehr 739 km Autobahnen zur Verfiigung ge-
stellt. Das sind zwar im Rahmen des gesamten StraBen-
netzes recht bescheidene Zahlen, dennoch aber Zahlen,
die als erfreulich anzusehen sind. Und diese Entwick-
lung soll nun abgestoppt werden? Der Bundesminister
fiir Verkehr hat bereits alle Auftrige, die noch nicht
vergeben waren, storniert und verkiindet, daB bei Bei-
behaltung der 20 %o Einsparung in seinem Etat die fiir
1962 vorgesehenen Termine fiir Autobahnneubauten
nicht eingehalten werden koénnen.

Im krassen Gegensatz zu der Regierung stehen aber
die Abgaben des Kraftverkehrs, die dieser Jahr fiir
Jahr aufbringt und die sich von 1955 bis 1962 mehr als
verdoppelt haben:

Abgaben Abgaben in Mill, DM

des Kraitverkehrs 1955 l 1959 1061
Kraftfahrzeugsteuer 766,1 1267,3 1 600,0
Mineraldlsteuer 12559 21193 3300,0
Mmeralolzoll 375,0 625,0 650,0
Insgesamt 2 397,0 40116 5550,0
ferner:

Beférderungssteuer 232,0 719,91 830,0

1) Alle Verkehrstriger, einschl. Eisenbahn.

Fiir das gesamte Bundesgebiet ergeben. sich fiir die

‘Jahre 1951 bis 1961 folgende sehr elndrucksvolle

Zahlen:
. Einnahmen u. Ausgaben
Position des Bundes in Mrd, DM
Mineraldlsteuer 137650
Mineralélzoll 49410
Beforderungssteuer des Kraftverkehrs 2 700,0
Insgesamt 21 406,0 -
StraBenbauausgaben des Bundes
aus Haushaltsmitteln 8802,7
Somit flir andere Haushaltszwecke
als StraBenbau vom Bund verausgabt 12 603,3°

Vom Kraftverkehr ist also der allgemeine Haushalt
ganz erheblich alimentiert worden, das sollte bei allen
Erwdgungen beriicksichtigt werden. Offensichtlich ist
aber die 20 %ige Einsparung beim Verkehrshaushalt
ein Riickfall in die alten Zeiten, da der Kraftverkehr
iberwiegend Ausnutzungsobjekt war.- An die recht
triibe Zukunft fiir den Kraftverkehr und die damit wei- .
ter erschreckend ansteigende Verkehrsunsicherheit
denkt man nicht mehr!

Aspekte einer neuen deutschen Verkehrspolitik

Dr. Hans E‘ahning; Han{burg

ie deutsche Verkehrspolitik in der Nachkriegszeit
Dist gekennzeichnet durch ein Kurieren am -Sym-
ptom. Einschneidende, grundsatzlich neu strukturierte
MaBnahmen sind bislang nicht eingefiihrt worden,
sondern alle MaBnahmen beschrdnken sich auf eine
Konservierung der bestehenden Struktur. Allenfalls
wurde eine vorsichtige Ausweitung der eingespielten
Marktanteile zugelassen.

Die Spannweite der deutschen Nachkriegs-Verkehrs-
politik reicht praktisch nur von einer vorsichtigen
Tarifumgestaltung des DEGT und des RKT bis: zur
leichten Kapazitdtsausweitung beim Giiterfern- und
Giiterbezirksverkehr. Die wichtigsten MaBnahmen
waren eine leichte Abschwéachung der Wertstaffel so-
wie die nicht wesentliche Abflachung der Entfernungs-
staffel. Beide MaBnahmen erstreckten sich gleichlaufig
auf die Verkehrstrdger Eisenbahn und Kraftwagen.
Eine Auflockerung des Paritdtsverhdltnisses wurde
lediglich durch die Einfithrung einer 20-t-Gewichtsklasse
fiir die Eisenbahn und einer um 10 Punkte unter dem
DEGT-Satz liegenden 5-t-Klasse fiir den Lastkraft-
wagen vorgenommen.

Beim Giiterkraftverkehr wurden zusatzlich die Héchst-
zahlen fiir Kraftfahrzeuge vorsichtig heraufgesetzt.
SchlieBlich wurden die fiskalischen Belastungen fiir
den Lkw durch das Verkehrsfinanzgesetz und das
StraBenbaufinanzierungsgesetz vergréBert.

Sieht man von der Pblitik der Verkehrsinfrastruktur
ab, so ist das Problem der deutschen Verkehrspolitik,
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im Spiegel der verkehrspolitischen MaBnahmen be-
trachtet, offenbar nur ein Problem Schiene/Straie und
offenbar auch hier nur ein Koordinierungsproblem.

Ein Blick auf die Entwidclung der Transportleistung
der verschiedenen Verkehrstriager, beschrankt auf den
Zeitraum der Nachkriegszeit, zeigt aber sehr deutlich,
daB das Problem in der deutschen Verkehrspolitik nicht
nur das Verhiltnis Schiene/StraBe ist, sondern ebenso-
sehr auch ein Problem Schiene/WasserstraBe. Diese
Tatsache, mit der praktizierten Verkehrspolitik kon-
frontiert, 188t nur den SchluB zu, daB entweder in der
deutschen = Verkehrspolitik eine sehr mangelhafte
Diagnose betrieben worden ist oder daB der Mut zu
grundsétzlich neu strukturierten verkehrspolitischen
MaBnahmen fehlte. Zum Teil ist es sicher richtig, daB
die Diagnose unzureichend war oder daB sie teilweise
nur unter einen begrenzten Blickwinkel gestelit wurde.
Dennoch ist eine mangelhafte Diagnose nicht der
Hauptgrund " fiir die unzureichende Verkehrspolitik.
Die Fiille der verkehrswirtschaftlichen Literatur be-
weist allein quantitativ das Gegenteil.

Wettbewerbssituation der einzelnen Verkehrstriger

Der Kernpunkt der deutschen Verkehrswirtschaft ist
die Wettbewerbsstellung und Wettbewerbssituation
der Deutschen Bundesbahn, und eine verkehrswirt-
schaftliche Therapie hat daher dort anzusetzen.

Das faktische Wettbewerbsverhalten der Deutschen
Bundesbahn ist letztlich dadurch gekennzeichnet, daB
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