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Sowjetr.ußlands Wirtsdlaft stellte sich sehr bald auf Autarkie und Direkthandel 
um. Seit dem Rü<kgang des deutschen Außenhandels mit Sowjetrußland und 
seit der Verschlechterung der politisdten Verhältnisse zwischen den beid.en 
Ländern vermieden es die Russen nadl Möglidlkeit, ihre Ein- und Ausfuhr über 
die deutschen Seehäfen zu lenken. 
Während Hamburgs Durchfuhr nach Sowjetrußland seit 1929 s tändig zurüc:kging, 
versandte Rußland in den Jahren 1930 bis 1932 mehr Güter nach dem Ausland 
über Hamburg als 1913. Seitdem schrumpfte auch Hamburgs Emp!ang an rus
sisdlen Durchfuhrgütern ersduedtend zusammen. In den l etzten Ja'hren vor 
Ausbruch des zweiten Weltkrieges war Hamburgs Durdlfuhr mit Rußland be
deutungslos. So betrug 1937 Hamburgs Durchfuhrverkchr mit Sowjetrußland 
40100 t. Hiervon entfielen 22100 t auf den Versand nach der Sowjetunion . .Im 
gleichen Jahre exportierte Sowjetrußland 18000 t über Hamburg nach dem 
Ausland. Rußlands Anteil am gesamten Transitverkehr Hamburgs betrug 1938 
nur 0,7%. Bremen verzeichnete 1937 mit Rußland keinen Durchfuhrverkehr 
mehr. Anders als das kaiserliche Rußland hat somit die Sowjetußlon den 
deutschen Seehäfen die Betätigung im Transitverkehr mit Rußland unmöglich 
gemacht. 
Wenn nichtsdestoweniger der Rückgang des gesamten Durdlfuhrgeschä fts dler 
deutschen Seehäfen seit dem ersten Weltkrieg nicht allzu groß war, so ver
danken dies die deutschen Seehäfen dem Aufschwung ihres Transitverkehrs mit 
der Tsdlechoslowakei, Osterreich, Ungarn und Rumänien. 
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I. 

Elnleltung 
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Auf Anregung der Dienststel1e der Militärregierung für Deutschland (U.S.) Ver
kehrsabteilung vom Herbst 1946 sollte ein Plan für die Kraftfahrzeugproduktion 
der vier Besatzungszonen aufgestellt werden, dessen Durchführung mit dem 
Jahre 1949 zu beginnen hatte. Zu den hierfür von der Militärregierung auf
gestellten Richtlinien zur Feststellung der Bedürfnisse. der. Strallenverkehrs
wirtschaft hatte unter anderem der Länderrat des amenkaßlschen Besatzungs
gebiets Stellung zu nehmen. 
Um zu dieser Stellungnahme sachliche Unterlagen zu erhalten, beauftragte mid\ 
der Länderrat im November 1946, nach wissenschaftlichen Methoden das Höchst
maß für die deutsche Straßenverkehrswirtsc:b.aft mit dem Stic:b.jahr 1949 zu er
mitteln, das für den Wiederaufbau und die Erhaltung der deutschen Wirlsdlaft 
notwendig ist. Das Ergebnis der Untersuchungen, bei deren Durchlührung Herr 
DrAng. habil. Max Erich Fe u c h tin ger, Ulm, vor allem in der Aufstellung 
des statistischen Materials wertvolle Mitarbeit leistete, fand seinen Niederschlag 
in einer Denkschrift. Sie gab nach Methode und materiellem Gehalt Aufschluß 
über die zum Teil völlig neuen Wege und Uberlegungen, nach denen auf Grund 
der Tatsachen der stark erschülterten Allgemeinwirtschaft Deutschlands d ie 
notwendige Entwiddung und Leistung der Straßenverkehrswirtschalt nach dem 
Jahre 1949 mit einer gewissen Wahrsc:b.einlichkeit abgeleitet werden konnle. 
Die in der DenkschriH zu klärende Be dar f s fra g e für den Kraftverkehr 
gab im Endziel und Endergebnis die Grundlage 'Zur Bestimmung des zu k ü n f -
tigen Produktionsumfangs der deutschen Kraftfahrzeug
in du s tri e, de ren primäre planmäßige Arbeit um so dringender war, als der 
deutsche Kraftfahrzeugbestand der Vorkriegsjahre durch die Kriegseinwirkungen 
stark zerstört und in seinem Verkehrswert erheblidl herabgesetzt worden war. 
Im Jahre 1947 waren nur noch rund 20 % der Personenkraftwagen des Jahres 
1938 in Deutschland vorhanden. Die Kraftverkehrsdichte oder die Zahl der 
Kraftfahrzeuge, bezogen auf 100 qkm, in den drei w.estli~en Besatzungszonen 
entspricht heute größenordnungsmäßig der VerkehrsdJ(:hte Im Jahre 1932. 
Sowe it der Inhalt der Denkschrift von allgemeinem verkehrswissenschaftlichem 
Interesse s~in kann, soll von ihren wichtigsten Punkten i.n den nadlslehend~n 
Ausführungen auszugsweise die Rede sein. Sie werden Sich vor allem auf d~e 
Ermittlung des Verkehrsbedarfs auf Straßen und auf dl€ 
UnlersudlUng . der Mit tel zur Be f r i e d i gun g des Ver k ehr s b e -
dar f s durch genügende Herstellung und Bereitstellung von Kraftfahrzeugen 
jeglicher Art zu beziehen haben. 

11. 

Die Methode der Untersuchung 

Die Methode der Untersuchung geht aus von dem Grundsatz, daß die Lage und 
das Maß der Volkswirtschaft die wichtigste Grundlage für das Maß der Ver
kehrswirtschaft und speziell der Straßenverkehrswirtschaft ist. Das Mindestmaß 
oder die untere Grenze des Lebensnotwendigen der neuen deutschen Wirtschaft 
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ist für das Jahr 1949 durch den Plan des Kontrollrats der vier Besatzungsmädtte 
über den In d u 5 tri e 5 t a n dar d und über die mit ihm zusammenhängende 
Herabsetzung des Leb e n 5 5 t a n dar d 5 für Deutschland festgelegt. In diesem 
Plan wird das Wirtschaflsvolumen der Grundjahre 1936 und 1938 in zahlreichen 
widttigen Zweigen der Industrie nadJ. bestimmten Reduktionsfaktoren herab
gesetzt und besd!.ränkt, während alle mit der Ernährung und dem Wiederaufbau 
von Wohnungen und Arbeitsstätten zusammenhängenden Industriezweige sieb 
verhältnismäßig unbeschränkt entwickeln können. Im Gesamtergebms wurde 
hierdurch die Industriekapazität für das Jahr 1949 auf ungefähr 55% derjenigen 
der Jahre 1936 bzw. 1938 für Deutschland herabgesetzt. 
Dem hieraus sidl ergebenden Rhythmus im Wirtsdlaftsleben Deutsdllands wird 
die Straßenverkehrswirtsdlaft folgen müssen. In weldlem Maß dies der Fall 
sein wird, läßt sidl am klarsten übersehen, wenn der Verkehrs bedarf der Kraft
verkehrswirtsdlafl im Grundjahr 1938 zu der neuen Wirtsdlaftsstruktur 1949 in 
eine unmittelbare Beziehung gesetzt werden kann. Die für die Jahre 1937 und 
1938 für das Altreidl vorliegende K ä u f e r a n a I y s e über die Zulassungen der 
Kraftfahrzeuge ' ) vermag diese Beziehung in einzigartiger Weise herzustellen. 
Die Käuferanalyse 1937 und 1938 enthält den Absatz der in diesen Jahren zuge
lassenen Kraflfahrzeuge nadl Gattungen und Klassen ohne Wehrmadlt, Export, 
Reichsbahn und Reichspost. Die Zulassungen sind nadl 13 Wirtschafts- und 
Berufsgruppen, die noch in zahlreidle Untergruppen gegliedert sind, in folgender 
Weise gelrennt: 

I Industrie . 
1I Handwerk 

lila Großhandel 
IIlb Einzelhandel 
IV Banken 
V Energiewirtschaft 

VI Verkehr 
VII Landwirtschaft 

VIII Kultur, Hygiene, Technik 
IX Kirchen 
X Behörden - Beamte 

XI Angestellte 
XII Arbeiter 

XlII Berufslose 
Die Zulassungszahlen der Käuferanalyse werden sidi in dem Sinn ändern, in 
dem die neue deutsdie Wirtschaft sich auf den verschiedenen Wirtschafts
gebieten nadi Maßgabe des Industrieplans des Kontrollrats wandeln wird. 
Diese Art der Bindung des Kraftfahrzeugbedarfs an den Industrieplan des 
Kontrollrats gestattet eine elastische Anpassung an eine etwaige Änderung des 
Industrieplans, wie sie aller Voraussicht nadl zu erwarten war. Erhöht sich der 
Industriestandard, so erhöht sich automatisch der Bedarf der Straßenverkehrs
wirtsdiafl zur Befriedigung des veränderten Verkehrsbedarfs, so dalS seine Er
mittlung audl in Zukunft an den Wandel der deulsdien Allgemeinwirtschaft 
gebunden bleibt und sich mit ihm ändern kann. In der Tat wurde im Jahre 1947 
der Industriestandard durch den Kontrollrat von 55% auf 75-80% des Jahres 
1938 heraufgesetzt. 
Die gewählte Methode sucht grundsätzlidi aus der Analyse der Wandlungen 
der neuen deutschen Wirtsdiaft den Verkehrs bedarf für die verschiedenen Wirt
schaftsgruppen zu erfassen und daraus die Synlhese für die Befriediqung des 
Verkehrs bedarfs durch die Kraftverkehrswirtsdiaft zu finden. . 

') Kraftfahrzeugzulassung in Deulsd!.land nad!. Wi rtsdlafts· und Berufsgruppen 1937 
nnd 1938 in SOllderbeilage zu "Wirtschaft und Statistik" NT. 3, 1938, und Nr. 3, 1939, 
und in "Statistik der Reidlsgruppe Fahrzeugindustrie·', 1938. 
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Gegenüber dieser vorwiegend an a I y t i s e h e n Met h 0 d e benutzt die von 
anderer Seite angewandte Art der Untersuchung im wesentlichen die Q u er
sc hn i t t- 0 d e r G I 0 bai me thod e. Diese wählt die Kraftfahrzeugdidite 
(EinwohnerlKraftfahrzeug), wie sie sich in der Vergangenheit in den verschie
d.~nen. Ländern .entwickelt hat, zur Grundlage und ermittelt den Bedarf im ganzen 
fur die verschiedenen Fahrzeuggattungen nach dem neuen durchschnittlichen 
Wirtschaftsstandard Deutsdllands. Sie geht grundsätzlidl von der Feststellung 
der Potsdamer Beschlüsse aus, daß der dem deutschen Volk zuzubilligende 
Lebensstandard dem Durchschnitt der Länder Europas entsprechen soll, wobei 
nur Großbritannien und Rußland auszunehmen sind. Will man nicht mit Unrecht 
den Kraftfahrzeugbedarf als besonders typisdten Repräsentanten für den Lebens
standard eines Volkes ansehen, so ist gegen diese Art der UntersuChung nichts 
einzuwenden. 
Beide Methoden sind gangbar und dürften sidi gegenseitig ergänzen. Die von 
mir geWählte analytische Methode dürfte jedoch den Vorzug haben, den ver· 
wickelten Verhältnissen der neuen deutschen Wirtschaftsstruktur konkreter ge
recht zu werden, als es bei der Querschnittmethode möglich ist. Sie ist ferner 
geeignet, die Auswirkungen späterer struktureller Wandlungen de r deutsdien 
Wirtschaft auf den Straßenverkehr verhältnismäßig 'leicht festzustellen und sich 
ihnen anzupassen. Im Vergleich der Ergebnisse der beiden Methoden liegt auf 
der anderen Seite sicherlich ein we rtvolles Mittel, die Zuverlässigkeit der Unter
suchungen von möglid).st vielen Seiten zu kontrollieren. 

m. 
Die Entwicklungsgrundlagen für den Straßenverkehr 

im Rahmen der neuen deutsdlen Volks- und Verkehrswlrtschafl 

Die Wirkungen, die sich aus der stark veränderten Wirtschaftsstruktur für den 
StraßeIl:verkehr ergeben, sind, wie vielleicht aus der Herabsetzung des deutschen 
lndustnestandards geschlossen werden könnte, nicht nur negativer Natur, son
dern sie haben auch zum Teil einen positiven Charakter für die Zukunft des 
Kraftverkehrs. 
Pos i t i v im Sinn des Straßenverkehrs wird vom verkehrswirtschafllidlen 
S.tandpunkt die Tatsadle zu werten sein, daß sidl nach Durch1ührung der Um
SIedlung von Deutsdien aus dem Osten und Südosten die Be v ö I k e run g s -
die h. t e ~er vier B.esatzun~szonen von 160 je qkm auf rund 200 je qkm, also 
u~ em Viertel, steigern wlfd. Da diese Vermehrung in der Haupt.sache auf 
die Landbezirke entfällt und in ihnen ein stärkeres Verkehrsbedürfnis als bisher 
entwickelt wird, so wird das Verkehrsmittel, das besondere Vorzüge tür die 
Verkehrsbedienung des platten Landes aufweist, in erster Linie an der Befriedi· 
gung dieser Verkehrsbedürfnisse beteiligt sein . Das ist zweifellos der Kraft· 
wagen, der in seiner verhältnismäßig kleinen Transporteinheit den neuen, im 
Raum verstreuten Verkehrsbedürfnissen im Personen- und Güterverkehr auf 
dem dichten Straßennetz folgen und sie zum Teil besser bedienen kann als das 
weitmaschige Eisenbahnnetz. . 
Ein weiteres posit ives Moment für den Straßenverkehr wird sidi aus dem Abbau 
za.hlrei~er An~agen der Großindustrie ergeben, denn dieser vollzogene Abbau 
Wird eme gewisse Ve r lage run 9 der P rod u k t ion auf K lei n- und 
M it t. el b e tri e b e mit sich bringen unq. zu einer Auflo<kerung der räumlidien 
V.erteJlung ~er ~erkehr~quellen. führen. Der Verkehrsbedarf nach Menge und 
Richtung Wird differenZierter sem, da die Klein· und Mittelbetriebe räumlich 
stär~er .verstre.ut sin.d als d ie Großbetriebe. Sie werden in ihren Transport
bedurfßlssen .~Ie kieme und auf nahe Entfernung billige Transporteinbeit des 
~raft:wagens ,,!b~rall. dor.t bevorzugen, wo die Eisenbahn nidit die gleiche Schnel
hgkelt und BillIgkeit bieten kann. Das wird in vielen Fällen im Nahverkehr 
der Fall sein. 

I 
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Eine größere Bedeutung wird ferner das Kraftfahrzeug in dem Bereich der 
wiederaufgebauten zerstörten Großstädte erhalten, deren Flädlengebiet bei 
gleicher Einwohnerzahl infolge der notwendigen Auflockeru n g de r 
k ern 9 e b i e ted e r 5 t ä d t e im Sinn der Siedlungsslruklur amcrikanisdler 
Großstädte zwei- bis dreimal größer sein wird als bisher. In dem neuen Raum
zeilsyslem dieser Großstädte können alle Gattungen der. Kra.ftfahrz~ug.e ':leben 
den öffenllidlen Verkehrsmitteln wertvolle Transportarbelt leisten, die In Ihrem 
Ausmaß bedeutender sein wird als in den bisherigen Großstädten. 
Diesen drei positiven oder für den Straßenverkehr günstigen Entwiddungs
erscheinungen steben auf der anderen Seite ne 9 a t i v e, also ungünstige Ent· 
wicklungsmerkmale, gegenüber. 
Zunädlst bedeutet naturgemäß die Herabsetzung der I ndustr i e· 
kap a z i t ä t auf ungefähr 55% des Standards vom Jahr 1938 ganz allgemein 
eine Minderung des Verkehrsvolumens im gesamten Verkehrsbereidl und für 
alle Verkehrsmittel. In welc:nem Maß dies der Fall sein wird, mag daraus er· 
sehen werden, daß auf die für die besdlränkten Industrien widltigen Transporte 
allein 48 % der gesamten Gütermengen im J ahr 1938 entfallen, der Kest von 52% 
wurde von der Land· und Forstwirtsmaft, dem Bergbau für nimt industrielle 
Zwecke sow ie der Versorgung mit Nahrungs· und Genußmittel n bestritten, für 
die, ebenso wie für die Bauindustr ie, der Plan für den neuen deutsdlen Industrie· 
standard keine Beschränkungen vorsieht. 
Diese untersdliedlidle Zukun fts lage der widltigsten Wirtsdlaftsgruppen und 
Träge r des Verkehrs bedarfs bringt es mit sidl, daß aum der Kraftverkehrs· 
bedarf nimt nur nam durmsdlnittlidlen Werten ermittelt werden kann, sondern 
individuell nach den verschied e nen Wirtschaftsgat· 
tun gen, fa lls eine wissenschaftliche Methode hierzu gegeben ist. Hierzu 
bietet die Käufera nalyse 1938 die Möglichkeit. 
Außer dieser von der Drosselung der Industriekapazilät ausgehenden negativen 
Wirkung der Verkehrswirtschaft auf den Kraftverkehrsbedarf wird sich die 
Her absetz u ng des Le b en ss t an d a rd s auf den Durchsdlnitt Europas, 
ohne Großbritannien und Rußland, für den Teil der Verkehrsmiltel ungünstig 
auswirken, der gegenüber Verminderungen im Lebensstandard besonders 
empfindlim ist. Das ist vor allem für die im Personenverkehr arbeitenden Ver· 
kehrsmittel der Fall und in besonderem Maß für den Personenkraltwagen, dem 
sidt die Verkehrskunden vielfadl aus verkehrspsychologisdten oder irrülionalen 
Gründen zuwenden. Der Güterverkehr wird davon weniger berührt, da er 
durchweg rational nam wirtsdtaftl idten Uberlegungen das Kraftfahrzeug als 
Transportmittel wählt. 
Im Rahmen der gesamten Verkehrswirtschaft Deutsdliands sieht sich der Kraft
verkehr in se iner Ab h ä n g j g k e i t von dem I m p 0 r t von Kr alt s t 0 f f 
und Be r e i fun 9 leistungsfähigen anderen Verkehrsm!tt~ln, wie. Eisenba.hnen 
und Wasserstraßen, gegenüber, die fast ganz aus heimischen Stoflen Ihren 
Betriebsapparat aufbauen und betreiben können und sich im gleichen Verkehrs
raum mit dem Kraftwagen um die Befriedigung des Verkehrsbedarls bemühen. 
Dieses von einer zweCkmäßigen Verkehrspolitik zu regelnde VerhältlllS wird 
jedodl' nicht an dem fundamentalen Grundsatz vorbeigehen können, daß d.as 
Kraftfahrzeug das Verkehrsmittel für den Verteilerverkehr und Na.hverkehr Ist 
und bei den positiven Entwicklungsersdleinungen der Gesamlwlrtschaft be· 
sondere und neue Aufgaben zu übernehmen hat. 
Zusammenfassend kann bezüglich der Entwicklung des zukünftigen Straßen
verkehrs gesagt werden, daß der Kraftwagen zwar infolge des hera~gesetzlen 
Industriestandards sowie des verminderten Lebensstandards gegenuber dem 
Jahr 1938 an Verkehrsvolumen veriieren wird, daß aber ein Teil dieses Ver· 
lusles wieder durch die positiven Entwidclungsersdle inungen ausgeglichen wird. 
Es ist das Ziel der weiteren Untersudtungen, den Verlust und den t,;ew;nn der 
Kraftverkehrswirtschaft gegenüber 1938 zu klären, zu erfassen und leslzuslellen, 
um daraus die Schlußfolgerungen für ihre Zukunft zu ziehen. 

, 
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IV. 

Die für die Kraftverkehrswirtschaft widlUgsten Merkmale 
der neuen Wlrlsmaftsstruktur Deutsdllands 

Der Plan des Kontrollrats zur Herabsetzung der Industriekapazität gliedert die 
deutsche Wirtschaft in Gruppen, die sich u n b e s c h r ä n k t und solche, die sieil 
in be s tim m t enG ren zen entfalten können. Zu den unbesdtränklen Grup
pen gehört die landwirtschaftliche Produktion sowie die Nahrungs· und Genuß· 
mittelindustrie. Die besdtränkten Gruppen sind nach Art und Maß in der später 
ltehandelten Tabelle 2 angegeben, wobei die Jahre 1936 und 1938 als Grundjahre 
festgelegt sind. Alle übrigen Wirtschaftsgruppen werden in dem Maß beein· 
Hußt, in dem sie mehr mit den unbeschränkten oder beschränkten lilUppen 
zusammenhängen. Es kann dabei davon ausgegangen werden, daß alle mit der 
Ernährung und dem Wiederaufbau von Wohnungen und Arbeitsstätten zu· 
sammenhängenden Wirtschaftsgruppen besonders gefördert werden sollen, so· 
weit die industrielle Besduänkung es zuläßt. 
Unter diesen Umständen wird mit einer Rückentwiddung der Erwerbspersonen 
in der gesamten deutschen Wirtsdlaft in ähnlichem Ausmaß zu reamen sein, 
wie bei dem umgekehrten Vorgang vom Jahr 1933, dem Jahr wirtschaftlichen 
Tiefstands, zum Jahr 1939, dem Jahr wirtschaftliche r Hochkonjunktur. Während 
im Vergleich dieser beiden Jahre die Erwerbspersonen in de r Land- und Forst· 
w irtschaft nahezu gle ich geblieben sind und auch die Erwerbspersonen Im 
Handel und Verkehr sowie in den häuslichen Diensten im Jahre 1933 nur 12 bis 
20% niedriger lagen, lag der Unterschied bei den öffentlidten Dlen~ten (Ver· 
wallung, Kultur, Gesundheitswesen) bei 320% und bei der Industne und dem 
Handwerk bei 40%. 
Ein ähnlidler Rhythmus zwischen den beiden Polen, den unbeschränkten und den 
beschränkten Wirtsdtaftsgruppen, wird für Deutschland zu erwarten seID und 
die unterste Grenze des Leb e n s not wen d i gen zur Erhaltung der deut
schen Wirtsdtaft kennzeichnen. 
Dieser unteren Grenze wird mindestens die Kraftverkehrswirlschaft gerecht 
werden müssen, soweit sie von rein rationalen Uberlegungen abhängig ist, was 
im Güterverkehr durchweg der Fall ist, im Personenverkehr aber modifiziert 
werden muß nach dem Leb e n s s t a n dar d, der Deutschland zugebilligt ist. 
Der Einfluß, den diese Grenze im Bereich des Gefühls oder der irrationalen Uber
legungen für das Bedürfnis nach dem Einsatz von Kraftwagen ausüben wird, 
läßt sich nur größenordnungsmäßig erfassen, und zwar auf Grund der in Abb. 1 
wiedergegebenen Konjunkturlinien der Kraftfahrzeugproduktion und der wich· 
tigsten Produktionsgüter. 
Aus dem Vergleich dieser beiden, für die Vereinigten Staaten von Amerika und 
Deutschland aufgestellten Linien ergibt sich ein charakteristisches Voreilen der 
Kraftwagenproduktion in Zeilen wirtschaftlichen Tief· und Hochstandes vor der 
Linie der allgemeinen W irtschaft. In diesem Voreilen kommt die psydtologische, 
vom Lebensstandard bestimmte Seite des Kraftverkehrs, vor allem Im Pe rsonen. 
verkehr, klar zum· Ausdruck. Ein Standa r di n tervall von 13- 15% läßt 
im rückläufigen Sinn die Kraftfahrzeugproduktion über die alJgemeine Wirtschaft 
hinaus absinken. Dieses Standardintervall kann a ls eine vom Lebensstandard 
ausgehende Drosse lung des Bedaris an Personenkraftwagen angesehen werden. 
Diese Tatsache wird berücksichtigt werden müssen, wenn der neue Kraftwagen
bedarf aus dem Grundjahr 1938, einem Jahr günstiger wirtschaftl icher Enlwick. 
lung, abgeleitet werden soll. Der Abzug wird um so kleiner sein können, je 
unmittelbarer der Personenkraftwagen in Verbindun9 mit wirtsdtaftlichen Ein. 
richtungen eingesetzt ist, um so höher, je mehr er auf das Einkommen des Ein
zelnen sidt stützen muß. Mit anderen Worten, die in den Wirtschaftsgruppen 
unmittelbar verwandten Personenkraftwagen werden unabhängiger vom Lebens. 
standard bleiben können, dagegen die beispielsweise vom Angestellten und 
~ \·erkehrs .... issenschalt I 
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Arbeiter im eigenen Besitz verwandten Wagen werden ihm stäTker unterworfen 
sein. Für die erste Gruppe werden 7%', für die letzte Gruppe 15% Absdllag 
vorzusehen sein. 
Eine Sonderbetradltung verlangt der Kraftwagenbeda rf in allen mit dem 
Wiederaufbau zusammenhängenden Tätigkeiten, die die T r ü m m e r b e sei t i . 
gu n 9 sowie der W i e d er a u fb a u und Ne u au fba U VQ n W oh n u nge n 
un d Arbeitsstät t en in de n zerstörten Städt e n un d in den 
L an d k rei s en zur U n te r b r in gun 9 de rN e u b ü rg e r aus dem Osten 
und Südosten mit sidt bringen. Die hierfü r zu transportierenden Mengen an 
Trümmern und Baustoffmassen sind zum Teil durdl Lastkraftwagen durch
zuführen. 

Eine besondere Rolle wird ferne r für die Erhaltung der deutsdten Lebensmög
lidlkeiten und vor allem zur Dedmng des notwendigen Bedaris an Lebens· 
mitteln dem Ex p 0 r t zufallen. Nur 60% der erforderlimen Nahrungsmittel 
können im Neureim selbst erzeugt werden. Die restlimen 40 % müssen aus dem 
Ausland eingeführt und durm Ausfuhreinnahmen gededl:t werden. Bf'i diesem 
Export wird die Kraflwagenproduktion mit einem angemessenen Betrag zu 
beteiligen sein. 
Unter Zugrundelegung dieser von der Allgemeinwirtsmaft und ihren beson· 
deren Verhältnissen ausgehenden Wirtsdtaftsmcrkmale wird die Kraftwagen. 
piOduktion von der Be da r f s sei t e her zu ermitteln sein. Diese Merkmale 
lassen sich in unmittelbare Beziehung bringen zu der Käuferanalyse 1938, die 
in der Zahl der Käufersmimten so weitgehend gegliedert ist, daß entsdtieden 
werden kann, welmen Veränderungen sie im einzelnen unter dem Einfluß der 
Verhältnisse der deutsmen Wirtsmaft unterworfen sein werden. Aus der 
Summe dieser 'Veränderungen ergibt sim der zu erwartende jährliche Bedarf 
an Kraftfahrzeugen für die nädtste Zukunft. Bevor jedoch diese Berechnung 
durchgeführt werden kann, ist es notwendig, die K ä u f e r a n a 1 y se I 938 
kritisch daraufhin zu untersuc h en, welchen Sondere in· 
fl üssen p ositiver und negative r Art der dama li ge A b satz 
unterworfen war, damit diese Einflüsse für den zukünftigen Kraltwagenbedarf 
objektiv berüdl:sichtigt werden können . 

V. 
Die neue deutsme Wirtsmaftskapazität und die Käuferanalyse 1938 

als Grundlage für den Jäbr lidJen Bedarf an KraHfahrzeugen 

1. Kritische Beurteil u ng der Käuferana l yse 1 93tl 
Die Ermittlung des Kraftwagenbedarfs muß bei den besonderen wirtsdJaftlichen 
und politismen Verhältnissen Deutschlands von zuverlässigen Bedarfszahlen 
normaler Entw iddungszeiten ausgehen. Hierzu bietet die Käuferanalyse der 
Jah re 1937 und 1938 eine bisher in keinem Lande vorliegende Möglichkeit. 
Ihren Aufbau und ihren Inhalt zeigt d ie Tab. 1, in der der Einfadtheil halber 
die Gliederung der Kraftfahrzeuge nach den versdtiedenen Arten und Klassen 
fortgelassen ist. Ihre Verwer tung für die vorliegende Untersudtung erfolgt nach 
Gesichtspunkten, wie sie in den nachfolgenden Ausführungen dargelegt sind: 
Zunächst ist eine kritische Bewertung der Käuferanalyse 1938 nötig mit dem 
Ziel, die Zuverläss igkeit ihrer Reichweite und ihres materiellen Inhalts für die 
Ermittlung des neuen Kraftwagenbedarfs zu klären. 
Die Käuferanalyse 1938 ist auf die Bevölkerung und den Rau m des A l t · 
re ich s bezogen. Der Raum des Neureichs ist rund Y. kleiner als das Altreich. 
Wenn in gleicher Weise die Bevölkerung des Neureichs um y. abgenommen 
hätte, dann müßten die Käu ferzahl en von 1938 um Y. ermäßigt werden. Das is t 
aber n icht der Fall. Aus den polnisch besetzten Gebieten sind deutsche Ein
wohn er und aus dem Südosten Europas Auslandsdeutsche al s Neubürger in d ie 
vier Besatzungszonen der Militärmächte überführt worden, so daß mit eine r 
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Bevölkerungszahl zu rechnen ist, die unter Berüc:ksidttigung der Kriegsverlus te 
derjenigen des Altreichs ungefähr entspricht. Infolgedessen sind die Menschen 
als Träger des Verkehrsbedarfs auch im Neureich ungefähr zahlenmäßig gleich 
den Einwohnern des Altreidts und müssen im Neureißl ~n den Arbeitsprozeß 
eingeschaltet werden . Die im J ahre 1947 durchgeführte Volkszählung in den 
vier Besatzungszonen hat diese Annahme bestä tigt. 
Die Einschaltung der Neubü rger in die landwirlschaftIidle Produktion ist rnög· 
lich, da der Arbeitermangel bereits in Friedenszeiten auf dem Lande 10--12% 
betrug und darüber hinaus für die notwendige Entwicklung von Intensivkulturen 
in Zukunft weitere 15% ländliche Arbeitskräfte nach Untersudlungen von Prof. 
Dr. H e s se, Hohenheim, e rforderlich s ind. Die Landwirtschaft kann daher als 
loo%1g arbeitsfähig mit ungefähr gleicher Beschäftigtenzahl wie im Altreidi 
angenommen werden. Ihr Verkehrsbedarf wird bei der groBen Bedeutung der 
deutschen Landwirtschaft 100% des Jahres 1938 ausmachen . 
Die Einbeziehung der Zuzugsbevölkerung in die industrielle und gewerbliche 
Produktion wird in dem Maße möglich sein, in dem die Kapazität der Industrie 
Deutschlands vom Kontroll rat feslgelegt wird. In dem Verhältnis, in dem diese 
Kapazität bemessen wird, wird der Verkehrsbedarf für diesen großen Wirt· 
schaftszweig herabgesetzt werden müssen. Eine besondere Rolle spielt h ierbei 
die Bauindustrie, das Baugewerbe sowie die Nahrungs· und Genußm.ittel· 
industrie, die alle mit Rüdl:sicht au f den W iederaufbau und den Neuaufbau von 
Wohnungen und Arbeitsstätten sowie aus Ernährungsgründen den l 00 %igen 
vollen Verkehrsbedarf des Jahres 1938 haben werden, da die gleiche Bevölke
rupgszahl wie im Altreich an dieser Entwidl:lung beteiligt ist. Sinngemäß ist 
bei den übrigen Wirtscbaftsgruppen zu verfahren. 
Unter diesen Umständen ist es zulässig und notwend ig, den Bedarf des J ahres 
1938 trotz des größe ren Gebiets des Altreichs für die Ermittlung des Kraft· 
verkehrsbedarfs im Jahr 1949 des Neureichs zugrunde zu legen. 
In z e i t I ich e r Hi n s i c h t könnte noch der Einwand erhoben werden, daß 
der neue Industriestandard zum Teil auf das J ahr 1936 und zum Teil auf das 
Jahr 1938 bezogen ist, die Wirtschaftszahlen also nicht in gleicher Welse eine r 
Zeit angehören, die mit dem Jahr der Käuferanalyse 1938 vergliChen werden 
kann. Dieser zweifellos vorliegende Unterschied wird jedoch durch folgende 
Tatsadten mehr als ausgeglichen. 
Einmal stellt die Käufe ranalyse den Durchschnitt der Jahre 1937 und 1938 dar, 
die Zulassungen liegen also nahe dem Jahre 1936. Ferner ist der Unterschied 
in den Zulassungen der Personenwagen für das J ahr 1936 und 1938 mit 1,4% 
so gering, daß er keine Rolle spielt. Bei den Lastkraftwagen und Krafträdern 
sind 1938 10--12% mehr zugelassen worden als im J ahre 1936. Uiese größere 
Zulassungsquote des J ahres 1938 findet ihren vollwertigen Ausgleich durch die 
im Vergleich zu 1938 größeren Reduktionsfaktoren der Wirtschaflszweige des 
Jah res 1936. Es ist daher auch in zeitl icher Hinsicht die VergleiChsgrundlage 
zw ischen den Zulassungen des Jahres 1938 und dem neuen Industriestanda rd 
gegeben. 
In den Zulassungszahlen der Käuferanal yse 1938 sind in m a t e r i e lI e r 
Hin sie h t nicht enthalten die Fahrzeuge der Wehrmacht, für den export und 
fe rner für die Reichsbahn und Reichspost. Die Zahlen beziehen sich daher auf 
den echten Bedarf der zivilen Wirtschaft von Deutschland. Soweit in ihr der 
Rüstungsbedarf indirekt enthalten ist, wird er durch die Herabsetzung de r 
Industr iekapazität ausgeschaltet. 
In materieller Hinsicht ist jedoch noch im einzelnen zu untersuChen, wieweit 
d ie Zulassungszahlen von posit i ve n un d nega t iven Son d ere in· 
f I ü s se n der damaligen Wirtschaft oder wehrpolitischen Maßnahmen bestimmt 
wurden und eine Korrektur verlangen. Sondereinflüsse, die den Kraftwagen· 
absatz belebten, also p os i t i ver Art waren, gingen zweifellos aus vonßer 
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günstigen Enlwiddung der deutsdten Volkswirtsdlafl, den herabgesetzten 
Haltungskosten und dem günstigen Lebensstandard. Dies kommt deutlich in 
den Enlwicklungslinien der Abb. 2 und vor allem der Abb. 3 über die Kraftfahr· 
zeugerzeugung in den europäischel?- Ländern 1935-1938 zum Ausdruck. Die 
Kraftfahrzeugpreise haben sich in den Jahren 1934-1938 auf fast gleicher Höhe 
bewegt, so daß von d ieser Seite aus eine Gunstlage des J ahres 1938 nicht 
vorhanden war. 
Die hiernach wirksamen günstigen Einflüsse des ' Jahres 1938 im Vergleich zu 
der zukünftigen Kraftverkehrswirtschaft werden in der Hauptsache für unsere 
Untersuchung ausgeglidJ.en durch die Kapazitätszahlen der Industrie und durch 
die aus ihnen ermittelte Herabsetzung des Bedarfsfaktors sowie durch Beriloc:
sichtigung des herabgesetzten Lebensstandards. Nur bezüglich der seinerzeit 
he rabgesetzten Steuern, die um 50% niedriger lagen als in früheren Jahren, und 
d ie objektiven Selbstkosten im Kraftverkehr um 4-6% senke n konnlen, ist 
ein unmittelbarer Ausgleich nicht möglich. Er läßt sich nur mittelbar erreichen 
durch Berücksichtigung der negativen Sondereinßüsse, die die u eckung des 
Bedarfs an Kraftwagen in den Jahren 1932- 1938 hinderten oder ihn verkehrs
fremd drosselten. 
Diese ne 9 a t i v e n Sondereinßüsse gingen aus von der seit dem Jahr 1936 
-zunehmenden starken Rohsloffkontingentierung im Interesse der Wehrmacht 
und durdl verkehrs fremde Bevorzugung schwerer Personenwagen. Sie fanden 
ihren Ausdruck in einem in den Jahren 1937 und 1938 steigenden Mißverhältnis 
zwischen dem Auftragsbestand und der jährlidlen Zulassung, das in den meisten 
Kraflwagenfabriken einen Auflragsübersdluß von 1- 3 Jahren an echtem Ver
kehrsbedarf gegenüber der tatsächlidlen Produktionsmöglic:hkeit mit sic:h brachte. 
Hieraus kann gesc:hlossen. werden, daß die Zulassungen des Jahres 1938 einem 
Mi n des t b e dar f entsprachen, über den die Bestellungen des Publikums 
erheblich hinausgingen, aber infolge verkehrsfremder Einßüsse nic:ht befriedigt 
werden konnten, Daß hierbei fe rner eine unorganische Verlagerung der Klassen 
der Personenkraftwagen und Lastkraftwagen nac:h der Seite der schweren 
Wagen e intrat, lassen die Produktionszahlen der Personenkraftwagen und Last
kraftwagen deutlich erkennen. Nach ihnen hat mit dem verstärkten Anlaufen 
der Rüstungsindustrie in den Jahren nach 1936 die bisher harmonisch ver
laufende Gliederung der Klassen einen ungesunden Wandel erfahren, der bei 
der Bemessung der Kraftfahrzeuge nac:h Klassen für die zukünftige Kraftver
kehrswirtschafl richtig eingeschätzt werden muß. 
Be i dieser Sachlage kann davon ausgegangen werden, daß der von der Senkung 
de r Haltungskosten ausgehende positive Einfluß weitgehend ausgeglic:hen wurde 
durch Momente, die. die Deck.ung des Bedarfs hinderten. 
Insgesamt gesehen ergibt die kritische Bewertung der Käuferanalyse 1938, daß 
sie als eine zuverlä ssige Grundlage für die Ermittlung des Kraftfahrzeugbedarfs 
im Neureic:h angesehen werden kann, wenn die veränderten Wirtschaflsver
h.\iltnisse durch die Bedarfsfaktoren als Meßzahlen für die ErmitUung des Kraft
fahrzeugbedarfs des Jahres 1949 berücksichtigt werden. Das soll in den folgen
den Ausführungen näher unlersuc:ht werden. 

2, Die Meßzah l en 
f ür die E r mittlung des Kraftfahrzeugbedarf s im Jahr 1949 

Es wurde im Kapitel II methodisch davon ausgegangen , daß die Zulassungs
zahlen des Jahres 1938 nach einem Sc h I ü s sei herabgesetzt we rden, der 
sich aus den Bedürfnissen des Wiederaufbaus und der Erhaltung de r deutschen 
Wirtschaft ergibt. Dieser Sc:hlüssel wird einmal bestimmt werden durch die 
Senkung des L ebe n ss ta n dards, zweitens durch die Wichtigk e i t 
der verschiedenen Wirtschaftsgruppen, wie sie im Plan des 
Kontrollrats zur Neufestsetzung der deutsc:hen Industriekapazität in Form von 
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~ e d u k t i .o n s. f akt 0 ren gemäß Tab. 2 niedergelegt ist. Der Schlüssel setzt 
Sich daher Im emzelnen zusammen aus den Prozentanteilen, um die vom Stand
punkt des Lebensstandards und des Industriestandards die Zulassungsquote 1938 
herabgesetzt werden muß, um den Be dar f s f akt 0 r zu erhalten mH dem 
die Zulassungsquoten 1938 zu multiplizieren sind, um den jährlic:h~n Bedarf 
des Jahres 1949 zu ermitteln. 

Werden die Prozentanteile für die Herabsetzung mit Reduktionsfaktoren in 
folgender Weise bezeidmet: 

a = Reduktionsfaktor für die Herabsetzung des Lebensstandards, 
b = Reduktionsfaktor für die Herabsetzung des Industriestandards, 

so ist der Bedarfsfaktor 

c = 100 - (a + b), 

mit dem d ie.Zulassun!i'"squote (100 %) der Käuferanalyse 1938 multipliziert wer
den muß. Die Redukhonsfaktoren sind noch näher zu bestimmen. 

Es wurde bereits im Abschnitt IV festgeste llt, daß der Einfluß des herabgesetzten 
Lebensst~dards rund 15% betragt und in Frage kommt fur den verkehrs
psycho.loglsc:h besonders empfindlidlen Ankauf von Personenkraftwagen und 
Krafträdern. Die Gesamthöhe des Reduktionsfak tors von 15% komm·t jedoch 
nur für diejenigen Käufer in Frage, die unabhängig von den Wirtsc:haftsbetrieben 
Personenkraftwagen kaufen. Das sind die Käufer der Gruppen des Kultus der 
Verwaltung sowie der großen Käu fergruppen der Angestellten Arbeiter' und 
~er~fslosen. Die_Zulassungszahlen an Personenkraft:-vagen und Krafträdern der 
ubTlgen Gruppen werden mit einem um 50% niedrigeren Reduktionsfaktor also 
mit rund 7,0% belegt. . , 

Zu diesem Abschlag mit Rücksic:ht auf den gesunkenen Lebensstanda rd tritt 
dann der zweite Maßstab, der sich aus der W ich t i g k e i t der Wir i. _ 
sc h a f t s g r u pp e ergibt, wie sie im Plan des Kontrollrats in Prozent nieder
gele91 ist u~d den In~ustriestandard bestimmt. Für die obengenannten, nidlt 
unmittelbar m den Wtrts~aftsgruppen tätigen Käufer wird der Abschlag für 
d~n herab~esetzten Industr!estandard aus dem Durchschnitt des Abschlags für 
die Landwtrtsc:haft, In?ustTle, ~ewerbe und Verkehr ermittelt und zugrunde 
gelegt. Wenn z. B. die LandWirtschaft vom Standpunkt der Wi rtschaft pinen 
Bedarfsfaktor von 100% erhält, so würde dieser Prozentsatz für den Bedarf Qn 
Personenk~aftwagen um 7% für Änderung des Lebensstandards herabgesetzt 
werden mussen, so daß de r Bedarfsfaktor für die Landwirtschaft für Personen
kraftwagen 

100-7 = 93 % 

beträgt gegenüber der Zulassung in der Käuferanalyse 1938. Im Bedarf der 
lastkraftwagen der Landwirtsc:haft fälll der Abschlag für den huabge~et7 ten 
Lebensstandard fort, so daß der Bedarfsfaktor 100% betragen wird. 
Sinngemäß wurde~ die Bedar~sfaktoren für die übrigen Berufsgruppen und Ihre 
Untergruppen ermittelt und emgesetzt. Als Beispiel zeigen die Tab. 3a und 31;, 
getrennt fur Personenkraftwagen und Lastkraftwagen , im einzelnen den Erm itt
lungsvorgang für die widttige Berufsgruppe I, Industrie, nac:h dem audt die 
übrigen zwölf Gruppen bearbeitet wurden. ~ 

Das Ergebnis der auf die.se Weise für alle Arten von Kraftfah,rzeugen wie 
Personenkraftwagen, Ommbus, Lastkraftwagen , Zugmaschinen, Krafträder und 
Sonderfahrzeuge durc:hgeführten Be dar f s e r m i t t I u n 9 1 949 zeigen die 
!ab: 4 und 5 als Beispiel für die Personenkraftwagen und Lastkraltwagen. Die 
m . Ihnen ,enthaltenen ~edarfsfak~oren in Prazent der Zulassung von 1937/39 
sptegeln m aufschlußreIcher Welse den Rhythmus zwischen der veränderten 
Wirtschaftsstruktur Deutsdtlands und der Kraftverkehrswi rtschaft wide r. 



54 earl Pi rath 

Zu diesem auf Grund der Käuferanalyse 1938 ermittelten allgemeinen Bedarf 
ist für die Feststellung der erforderlid!.en J a h res pro d u k t ion an Kr art· 
fa h r z e u gen Dom ein Zuschlag zu machen. Ein Zuschlag von 9% ist not
w.endig für die Pro d u k t ion 5 res e r v e. da die Erzeugongsmenge der Zu
lassungsmenge 1 m Durchschnitt der Länder um dieses Maß vorauseilt. Ferner 
ist der Ex P 0 r t. auf den Deutschland zur Deckung seiner Einfuhr von Nah
rungsmitteln besonders angewiesen ist, mit 10--12% Zuschlag zu berücksichtigen. 
Ein Zuschlag für eine Verkehrssteigerung nam dem Stichjahr 1949 wurde für 
die Ermittlung des Kraftfahrzeugbedarfs nidlt eingesetzt. da er noch zu proble
matisch ist und erst nach einer gewissen Anlaufzeit der deutsdten Wirlsd!.aft 
übersehen werden kann. Er kann später jederzeit berücksichtigt werden durch 
den Ausbau der Kapazität der Werke. 
Auf Grund einer speziellen Untersuchung über den Sonderbedarf an Lastk raft
wagen und an Anhängern wurde festgestellt, daß für die Trümmerbeseitigung 
sowie für den Wiederaufbau und Neuaufbau von Wohnungen und Arbeits
stätten für eine Wiederaufbauzeit von 25 Jahren für alle am Wiederaufbau in 
erste r Linie beteiligten Industrien, wie vor allem die Bauindustrie, der Bedarfs
faktor für das Jahr 1949 mil 100% der Zulassung an Lastkraftwagen im Jahr 
1938 für den gleichen Industriezweig eingesetzt werden muß. In der Tab. 3b 
ist dies bereits berücksichtigt worden. 

VI. 

Die Gliederung der Klassen der Personenkraftwagen und Lastkraftwagen 

Grundsätzlich ist gegenüber früheren J ahren eine Verlagerung de r Klassen von 
den schweren zu den leichten Wagen bei den Personenkraftwagen und von den 
leichten sowie schweren Wagen zu den mittelsch.weren Wagen bei den Last
kraftwagen vorgesehen worden. Diese Tendenz ergibt sich einmal aus dem an 
anderer Stelle gekennzeichneten verstärkten differenzierten Verkehrsbedürfnis 
der neuen deutschen Wirtschaft, das vor allem dem Güterkraftverkehr neue 
Aufgaben bringen wird, und zweitens aus einer Ausschaltung der in den letzten 
Vorkriegsjahren vorhandenen Entwicklung zu den sdlweren Wagen, die politisdl 
bedingt war. Das Ergl!bnis ist in der Tab. 6 enthalten. 
Bei den Lastkraftwagen ist die Klasseneinteilung in den Vereinigten Staaten 
und Großbritannien mit der Klasseneinteilung in Deutschland für das Jahr 1935, 
für das allein zuverlässige Unterlagen zur Verfügung standen, gemäß Abb. 4 
und 5 verglidl'en worden. Während der Einheitstonner oder die am häufigsten 
vorkommende Nutzladefähigkeit in den Vereinigten Staaten und Großbritannien 
bei 1-2 t liegt, steht der Bereich des deutschen Einheitstonners bei 1-3 t. 
Wegen der ähnlich gearteten Wirtschaftsstruktur wurde der Vorschlag für die 
Gliederung der Lastkraftwagen nach Klassen für das Jahr 1949 den Verhält
nissen in Großbritannien näher angegliedert als denjenigen der Vereinigten 
Staaten von Amerika mit ihrer quantitativ und qualitativ in vieler Beziehung 
anders gearteten Verkehrsstruktur. Einen ähnlichen Ländervergleich für die 
Personenkraftwagen aufzustellen, war wegen Fehlens geeigneter Statistik nicht 
möglich. 

VII. 

Der e rforderliche Bestand an Kraftfahr zeugen im Jahr 1949 

Aus den Bedarfszahlen des Jahres 1949 wurde der für die deutsdle Wirtschaft 
notwendige Kraftfahrzeugbestand 1949 auf Grund der bisherigen UntersuctlUngen 
ermittelt durch Multiplikation de.s Jahresbedar(s mit dem Lebensalter der ver
schiedenen Gattungen. Für die Personenkra ftwagen, Krafträder und Zugma
schinen wurden fünf Jahre, für die Lastkraftwagen, Omnibusse und Anhänger 
sechs Jahre Lebensdauer auf Grund von Sonderuntersuchungen eingesetzt. Das 
Ergebnis ist in der Tab. 7 enthalten. 
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Der e~forderlidle Bestand an Kraftfahrzeugen im Jahr 1949 liegt durchweg 
~Ihebhch .. unter dem .Bestand des Jahres 1938. In einigen Gattungen liegt er 
J.edodl h~her, s~ ~el den ~mnib\;lssen, Zu~asdlinen und Anhängern. Dies 
findet sel~e ~aturh~e Erklarung m der große ren Verkehrsdichte des platten 
Lande~.' die em ver.sta~ktes ~ersonenverkehrsbedürfnis auf den Oberlandstrecken 
geg~nu.ber 1938 mit Sich bnngt, und durch die Einrichtung von Omnibuslillien 
befnedlgt werden muß. Auf der anderen Seite ist ein besonderer Bedarf an 
A?terschlepper.n, Z.~gm~schinen und Anhängern für die Intensivierung der Land
wlrts~aft sow~.e fur die Trümmer- und Baustofftransporte zu berücksichtigen, 
d.er e~e verst~rkte Nadl~~age nadl diesen Kraftfahrzeugen im Jahr 1949 mit 
sldl .bnngen "'.I.rd. Der großere Bedarf an Lastkraftwagen mit 3-5 t Nutzlade
gewIcht gegenuber dem Jahr 1938 ist in erster Linie auf den Einsatz dieser 
Gattung von Lastkraftwagen bei der Trümmerbeseitigung und bei der Heran
sch~f[ung .. von Baustoffen für den Neubau von Wohnungen und Arbeitsstätten 
zurudczuführen. 
Wie weit der erforde rliche Bedarf an Kraftfahrzeugen im Jahr 1949 aus den 
nodl vo rh an d e ne n, im Ve rk ehr steh end en, K r a ft f a h rz eu gen 
~edeck~ werdf!D kann, kann solange nicht ermittelt werden, als genauere Za'hlen 
uber diesen Bestand nach Gattungen, Klassen und Alter fehlen. Zur vorliegen
?en Untersuchung laget! diese Zahlen nom nicht vor. Es kann jedoch später 
Jederzeit, sobald das statistische Material zur Verfügung steht der vorhandene 
Bestand berücksichtigt und danadl die notwendige J ahresproduktion an Kraft
fahrzeugen festgelegt werden. Ganz a llgemein wird jedodl heute schon davon 
ausgega.ngen w€f'den können, daß der vorhandene Bestand an Kraftfahrzeugen 
wegen Uberalterung und starker Abnutzung nicht allzu sehr für die Bemessung 
der zukünf.!igen Kraftverkehrswirtschaft zu Buch sdllagen wird. Wichlig ist, 
daß das Hochstmaß der Straßenverkehrswirtschaft den speziellen Verkehrs be
dürfnissen der deutschen Wirtsdlaft angepaßt ist und nach diesem Grundsatz 
allgemein verfahren wird. / 
Inzwischen ist im Jahre 1947 der Industriestandard der deutschen Wirtschaft 
1949 von 55% auf 75--80% des Jahres 1936 bzw. 1938 erhöht worden. Die Aus
wi~kung dieser .. Änder~ng für den Kraftfahrzeugbedarf ließ sich ohne Schwierig
k€:lt aus den rur den Im Jahre 1946 vorgeschriebenen Industriestandard abge
leiteten Zahlen ermitteln, die sich durdlschnittlid!. um 10% erhöhen. Oie indivi
d~ell€: B~~and~.ung des Verkeh~~b~darfs der verschiedenen WirtschaHsgruppen, 
wie sie die Kauferanalyse ermoglichte, mad!.t diese Untersuchungsmethode zu 
einem elastisdlen Werkzeug, um den verke h rsechten Bedarf der 
Straßenverkehrswirtschaft den Wandlungen der deut
sc h e n Wir t s c h a f t anzu passen, bis eine neue normale Lage der All gemein
wirtschaft sich wieder e ingespielt hat. 

Ubersicht 
der AbbUdungen und Tabellen zur Abhandlung 

"Der KrafUahrzeugbedarl der deutsdten WIrtschalt" 

(Anhang) 

I. Abbildungen 

Abb. 1: Die Konjunkturempfindlichkeit des Kraftwagens. 

Abb. 2: Kraftfahneugerzeugung der Welt 1925 bis 1938. 

Abb. 3: Kraftfahrzeugerzeugung in den wichtigstelJ' Ländern (ohne USA) 1925-1938. 

Abb. 4: Lastkraftwagenerzeugung nach Größenklassen in USA und Deutschland 1935. 

Abb. 5: Nutzfahrzeugbestand nadt Größenklassen in England und Deutschland 1935. 
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H. Tabellen 

Tab. 1; Die Käuferanalyse für Kraftfahrzeuge in Deutschland im Jahr 1938. 

Tab. 2: Herabsetzung der IndustriekapazHät im Bereich der vier Besatzungszonen 
nach dem Plan des Kontrollrats 1946. AufgesteUt für das Jahr 1949, ver
glichen mit der Produktion von 1936 und 1938. 

Tab. 3a: Ermittlung der Personenkraftwagenzulassung in Deutschland 1949 auf Grund 
der K! uferanlllysen 1937 und 1938. 

Tab. 3b: Ermittlung d" Lastkraftwagenzulassung in Deutschland 1949 auf Grund 
der Käuferanalysen 1937 und 1938. 

Tab. 4, Ergebnis der Bedarfsermittlung für Personenkraftwagen 1949 auf Grund 
der Käuferanalyse 1937/38. 

Tab. S: Ergebnis der Bedarfsermittlung für Lastkraftwagen 1949 auf Grund der 
Käufc!rl1n8lyse 1937/38. 

Tab. 6: Aufteilung der Erzeugung 1949 nach Größenklassen im Vergleich zur Zu
lassung 1938. 

Tab. 7: Erforderlicher Bestand an Kraftfahrzeugen im Jahr 1949 filr die deutsche 
Wirtschaft. 
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BeiörderungspUidlt im Güterverkehr? 
Von Dr. Walter Linden 

I. 

Die Motorisierung des Straßenverkehrs hat im Verlaufe nur eines Viertel
jahrhunderts ungeahnte FortsduiUe gemadtt. Die Sdtnelligkeit der Enlwiddung 
und der Grad ihrer Intensität haben im gewerblidten Sektor und im Bereidle 
des Werkverkehrs einen Leistungsumfang heranwachsen lassen, der, was die 
beförderten Güte rmengen angeht, hinter dem der Eisenbahn nidtt mehr wesent
!idt zurüdc.bleibt. 
Es ist eine bekannte Tatsadte, daß im Rahmen des gesamten Güle rkraftverkehrs 
bisher nur der gewerblidte Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen eine um
fassende gesetzlidte Regelung erfahren hat, und es ist in Fadlkreisen ebenso 
bekannt, daß auf ihn nur ein verhältnismäßig recht kleiner Teil der Verkehrs
leistungen entfällt. Um so mehr erscheint es mir bemerkenswert, daß immer 
wieder die Frage aufgeworfe n wird, ob für diesen Verkehrsbereidt eine Be
förderungspflidtl eingeführt werden könne, ja, vielfadt w ird geradezu eine 
dahingehende Forderung erhoben. Idt bin der Meinung, daß es sich hier um 
einen Gedanken handelt, der sich bei verkehrspolitisdten Uberlegungen oft nur 
u n b e w u ß t darbietet und in die Debatte geworfen wird, weil man darin 
eine bisher fehlende Ergänzung der die Verkehrsbedienung regelnden Bestim
mungen und Vorsdtriften erkennen zu müssen glaubt. Die Kraftverkehrsordnung 
entspricht der Eisenbahnverkehrsordnung, der Reidtskraflwagentarif entspricht 
dem Eisenbahngüterlarif, und wenn so durdt das Gesetz eine weitgehende An
lehnung der Rechtsverhältnisse im Straßengüterverkehr vorgenommen wurde, 
so drängt sidt verständlicherweise sehr leicht die Frage auf, ob nun nicht auch 
der Kraftwagen eine Beförderungspflicht übernehmen sollte. Idt kann mich des 
Eindrudts nicht erwehren, daß es bei solchen Erörterungen meist an der klaren 
Vorstellung von der Bedeutung der Frage mangelt, daß das Thema oft ohne 
irgendeinen akuten Anlaß angeschnitten und daß die Forderung fast durchweg 
nidtt durch sorgfältig überlegte Gesidttspunkte begründet wird. 
lnsbesondere sdteint mir immer wieder überseben zu werden, daß ja d ie 
Kraftverkehrsordnung zwar ihrer Aufgabe nach der Eisenbahnverkehrsordnung 
entspricht, daß sie inhaltlich aber weit davon abweidtt und auch abweichen 
muß, weil das individuelle Verkehrsmittel Kraftwagen trotz aller Parallelen zur 
Schiene eine ganz anders geartete Verkehrsbedienung zuläßt und anbietet. 
~benso liegt es mit dem Reidtskraftwagentarif, der keineswegs eine getreue 
Kopie des Eisenbahngütertarifs ist · und sein soll, der im Gegenteil über den 
heutigen Tatbestand und seine heutige Form hinaus eine Fortbildung erfahren 
muß, die mehr als bisher auf die Einsatzformen und Le istungsmöglichkeilen 
des Kraftwagens Rüd!;sidtt nimmt.l) Wenn unter diesen Umständen für den 
Gülerkraflverkehr die Einführung des Beförderungszwanges, einer sich aus der 
Gesdtichte und der technischen Eigenart des Eisenbahnwesens erklärenden Ver
pflichtung, erwogen werden soll , dann müssen sdton ganz besonders du rch
sdtlagende Gründe dafür aufgeführt werden können, die es rechtfert igen, im 

') Vgl. meinen Aufsatz "Zur Fortbildung des Reichs·Kraftwagentarifs" in der Zeitung 
des Vereins Mitteleu ropäischer Eisenbahnverwaltungen Jahrgang 194 1, Nr. 24, Juni 
1941, in dem ich die Idee eines arteigenen Kraftwagentarifs mit eingehender Be
gründung ablehne, aber die Möglichkeiten einer systematischen Entwidclung aufzeige, 
um die Vorzüge der Kraftwagenbedienung mehr zur Geltung zu bringen. 
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Denn der beste Verkehrsmann ist immer noch derjenige, der allen 
übe r CI Ü 55 i gen Ver k ehr ver m eid e t und den notwendigen im Sinne 
einer günstigsten Ausnutzung der vorhandenen Kapaz itäten beeinflußl. 
Zugleich aber soll der Verwaltungsorganismus bescheiden und 
bi l l i 9 5 ein. Das gilt einmal für die Verkehrsunternehmungen selbst, wo 
im Zuge der s trafferen Zusammenziehung der Betriebe nom Einsparungen mög
lich sind. Aber auch die behördliche Verkehrsbetreuung soll einfach und über
sichllich gestaltet sein. Die Gemeinden sollen für d ie sie angehenden Ver
kehrsangelegenheiten selbständig verantwortlich sein. Die Regierungsstellen 
rühren lediglich die Aufsicilt, aber sie sind keine Verwalter. Die Aufgaben der 
früher aus kriegsbedingten Gründen eingeridtteten staatlidten Lenkungsorgane 
und ihrer Nadtfolger in der Nadtkriegszeit sind allmählich abzubauen zugun
sten e ine r stärkeren Entfaltungsmöglidtk eit der gewerblichen Selbstverwal
tungskörperschaften. 
Der Grad der Fürsorge für den Verkeh r und die Verkehrswege ist ein Aus
druck des Lebenswillens eines Gemeinwesens. Der Verkehr hilft die Voraus
setzungen für den Aufbau der Gemeinde nach innen und außen zu schaffen. 
Er bildet eine feste Klammer für das Gefüge des Stadtorganismus. Erst die 
Leistungsfähigkeit des Verkehrs ermöglicbt die Herrschaft über den Raum, sie 
bestimmt weitgehend das wirtschaftliche, kulturelle und sozia le Niveau des 
Raumes. Es ist notwendig, sich diese Ta tsadte immer wieder vor A ugen zu 
halten und sidt bei der täglichen Kleinarbeit übe;r den enge ren Wirkungsbereich 
hinaus auszurichten au f das große Ziel: Den deutschen Menschen glücklich, ge
sund und heimattreu zu machen. 
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Die Konjunkturempfindlichkeit des Kraftwagens (Abb. 1) 
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Kfz-Welt-Erzeugung 1925-1938 (Abb. 2) 
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KrafUahrzeug-Erzeugung in den wichtigsten Ländern (ohne USA) 1925- 1938 (Abb, 3) 
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LKW -Erzeugung nam Größenklassen 
in USA und Deutsdlland 1935 

(Abb. 4) 
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Nuljiahrzeug-Bestand nach Größenklassen 
in England und Deutsch land 1935 

(Abb.5) 
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92 Anhang 

Die Käuferanalyse für Kraftfahrzeuge in Deutschland im Jahr 1938 

(Tab. 1) 

Wirtsdlafts- und Berufsgruppen 

I. Reidtsgruppe Indus trie 

1. Bergbau 
2. Eisensd!.affende Industrie 
3. Nidlteisenmetaillndustrie 
4. Gießerei-Industrie 
5. Stahl- und Eisenbau 
6. Maschinenbau 
7. Fahrzeugindustrie 
8. Luftfahrtinduslrie 
9. Elektro-Industrie 

10. Feinmedtanlk und Optik 
11. Eisen-, Blech-Metallwaren-Industrie 
12. Steine und Erden 
13. Bau-Industrie 
14. Holzverarbeit. Industrie 
15. GlasindustrIe 
16. Keramische Industrie 
17. Sägeindustrie 
18. Cllemische Industrie 
19. Kraftstoff-Industrie 
20. Papier-, Holz-, Zellstoff·Industrie 
21. Druck- und Papierverarbeitung 
22. Lederindustrie 
23. Textil·Industrie 
24. Bekleidungsindustrie 
25. Lebensmittelindustrie 
26. Brauereien 
Zl. Malzi~dustrle 

28. Zuckerindustrie 
29. Spir itus·Industrle 

11. Reldlsgruppe Handwerk 

1. Nabrungs· und GenußmiHel 
2. Bauhandwerk 
3. Metallhandwerk 
4. Holzverarbeitung 
5. Bekleidung 
6. Graphisdles Handwerk 
7. Sonstig. Handwerkszweige 

Zulassungen 
PKW LKW 
Stuck Stück 

34729 

336 
J68 
107 
232 
34. 

2172 
5007 

131 
989 
500 

2570 
1393 
5403 
1394 

224 
135 
964 

2526 
168 
386 

1410 
680 

2483 
887 

3067 
590 
4. 
54 

143 

25416 

8662 
8065 
4173 
1 41 2 
1660 

690 
754 

13589 

145 
172 
52 
80 

12. 
475 
41. 

68 
295 
126 
609 
931 

2093 
383 

71 
45 

249 
1037 

115 
162 
478 
111 
977 
116 

2673 
1406 

21 
36 

123 

7752 

4334 
2057 

484 
410 
360 

67 
40 

Anhang 

Wirtschafts. u nd Berufsgruppen 

UI. Reldlsgruppe Hande~ 

a) Groß-, Ein·, Ausfuh rhandel 

I. Baustoffe 
2. Textilien und Bekleidung 
3. Nahrungs· und Genußmittel 
4. Kohlen 
5. Eisen, Stahl, Sdlrott, Metall 
6. Mineralöl 
7. Chemikal. , Drogen, Farben 
8. Rohproduktengewerbe 
9. Sonstiger Großhandel 

b) Einzelhandel 

1. Textilwaren und Beklei4ung 
2. Nahrungs- und Genußmiltel 
3. Kohlen 
4. Eisen-, Stahl·, Metallwaren 
5. Gesundh., Chem., Pot .. Artikel 
6. Sonstiger Einzelhandel 
7. Kfz-Einzelhandel 
8. Gaststätten· und Hotelgewerbe 
9. Ambulantes Gewerbe 

10. Vermittler·Gewerbe 
In . Selbständige Fadlgruppen 

IV. Reldlsgruppe Banken 

V. Reld1sgruppe Energlewlrtsdlaft 

1. Elektr. Versorgung 
2. Gas. und Wasserversorgung 

VI. Gewerblldler Verkehr 

1. See·Sdliffahr t 
2. Binnen·Sd1iffahrt 
3. Kfz-Gewerbe 
4. SdJ.ienenbahnen 
5. Spedition und Lagere! 
6. Reisegesellschaften 

VII. Land-, Fors t-, Flsdlwlrtsdlalt 

Zulassungen 
PKW LKW 
Stück StUck 

56818 

13273 

1 560 
1396 
3790 

425 
1 001 

687 
<36 
170 

3808 

43545 

3736 
5606 

635 
1 902 
1 169 
6357 

12052 
2839 

245 
8902 

100 

1 276 . 

940 

796 
144 

8 11 2 

63 
112 

7033 
5. 

806 
3. 

15076 

19853 

9230 

854 
301 

4245 
599 
419 
453 
344 

31' 
1696 

10623 

511 
4638 
1431 

831 
169 

1 680 
684 
231 
225 

. 217 

6 

72 

445 

2/lO 
155 

14 362 

2. 
14 

118440 

'" 2399 
11 

2 776 
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Wirtschafts- und Berufsgruppen 

VIII. Kwtur, Gesundheit , Recht, Tedtnlk 

aJ KultUr 

I . Firmen 

2. Freiberuflich Tätige 

b) Gesundheit 

l. Krankenhauser 
2. FreiberuflidJ. Tätige 

cl Rcctltswcsen 

I. TreuhnndgcsellsdJaften 
2. Freiberuflich Tätige 

d) Technik 

I. Technische Büros 
2. Freibruflich Tätige 

IX. KIrcben 

X. Behörden und Beamte 

1. Reim, Länder, Gemeinden 
2. Reichsautobahn 
3. NSDAP und Gliederungen 
4. Wirtschafts- und Zweckverbände 
5. Angehör. Wehrmadlt und Polizei 
G. Beamte in äff. Dienst 
7. Diplomaten, Konsulate 

XI. Angestellte 

I. Leitende Angestellte 
2. Kaurm, und Büro-Angestellte 
3. Angestellte im Ein- und Verkauf 
4. Sonstige Angestellte 

X II. Arbeiter 

XIII. Berufslose 

Summe I - XIII: 

Zulassungen 
PKW LKW 
Stück Stück 

16961 252 

1292 82 

557 68 
735 14 

10352 101 

343 93 
10009 8 

2241 0 

72 0 
2169 0 

J 082 69 

' 41 34 
274 1 35 

839 39 

21 888 394g 

4706 2830 
197 98 

2870 734 
939 2115 

3270 0 
9505 2 

401 0 

JO 200 23 

11 371 0 
5985 3 
3480 5 
9364 15 

2807 23 

7870 

222938 63135 

Unterlage: "Kfz.-Zulassung in Deutsdtland nadt Wirtsdtafts- und Berutsgruppen" 1937 
und 1938, in "Sonderbeilage" zu "Wirtsdtafl und Statistik" Nr. 3, 1938 und Nr. 3, 
1939; und in "Statistik der RCidtsgruppe Fahrzeugindustrie" 1938. 

Anhang 95 

Herabseljung der Industriekapazität im Bereim der vier Besaljungszonen 
nach dem Plan des Kontrollrats 1946 

(Tab. 2) 
Aufgestellt für das Jahr 1949, verglidten mit der Produktion von 1936 und 1938 

I. Industriezweige, deren Produktionskapazilat für Reparationszweeke in Ansprudt 
genommen wird. 

Reduktions-
1936 (Atlreidt) 1949 I" % 

I. Stahl 18,7 Mio I 5,8 Mio '0 
2. Nichteisenmetalle 

a) Kupfer 208000 t 140000 t 30 
b) Zink 136000 I 135000 t +- 0 
c) Blei 153000 I 120000 I 20 
d) Zinn 6200 t 8000 I + 29 
el N iekel 1800 I 1 750 t 3 
f) Aluminium 97200 I -- t 100 

g) Magnesium 1 t -- t 100 
3. 

, 
Masdt inenbau 4330 Mio RM 1 652 Mio RM 62 

(1938) (Altreich) 
Werkzeugmasch. Bau 645 Mio RM 71 Mio RM 89 
schwerer Masdt. Bau 1 394 Mio RM 432 Mlo RM 69 
anderer Masch. Bau 2291 Mio RM 1149 Mio RM 50 

•• AUlomobilindustrie 
-) Personenwagen 244600 SIek 40000 Stek 83 
b) Lastwagen 57312 Stdc: 40000 Stek 30 
c) Kraftriider 160 000 Stck 10000 Stek 93 
d) leidtle Slraßensdtlepper 12800 SIek 4000 Stck 70 
e) Aekerschlepper 13900 SIek. 10000 Stek 29 

5. Präzisions- und optisdte Geräte 491 Mio RM 340 Mio RM '0 
6. Elektrische Masdt. 3000 Mio RM 1 500 Mio RM 50 

(1938) 
davon sdlwere Masch. 130 Mio RM 40 Mio RM 70 

(1938) 
7. Chemisdte Grundstoffe 920 Mio RM 368 Mio RM 60 
8. Andere Chemikalien 2112 Mio RM 1478 Mio RM 30 
9. Pharmazeutische Art. 413 Mio RM 332 Mio RM 20 

10. Stromerzeuger 15 Mia KW/h 9 Mia KW!h 40 
11. Zementindustrie 9,5 Mio t 8 Mlo I -16 

11. Ind ustriezweige, deren Produktionskapazität für Reparalionszweeke nicht 
herangezogen werden soll 

Reduktions-
1936 (Altreidt) 1949 faktor in % 

l. Kohle 194 Mio ISS Mio 20 
davon A\lsfuhr .30 Mio 45 Mio + 50 

~. Kali-Produktion 11 ,8 Mio 12 Mio l + 2 
3. Landwirtsdlaftllche Maschinen 

(außer Traktoren) 323 Mio RM 258 Mio RM 20 
4. Textilien 850000 I F.G. 645000 t F.G. 24 
5. Gummi 80000 l 50 000 t 38 
6. Papier 2,52 Mio t 2,13 Mio t 15 
7. Stiefel und Schuhe 76 Mio Paare 113 Mio P. + 49 

Die landwirtsdtaftlidte Produktion und die Nahrungs- und Genußmlttelinduslrie 
unterliegt keinen Besdtränkungen. 
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Ermittlung der PKW.Zulassung in Deutschland 1949 (Tab: 3a) 
auf Grund der KiillferanalY&eD 1937 und 1938 

Zul ... unCe... 1937 1938 Erfo.derllcb .. Zul ..... ug 1949 

"38 Mittel aua !Reduktlon. r.ktor 

Wirtschafts_ und Berufsgruppen 
obne 1 9~7-'-1938 m Bedarf._ Erforderliche 

1937 1938 Oue~lth obne ,te....,lcb LelH!n .. l ud ... tr. r.klo. Zul ..... .. 11 l!U9 

"o..-on , 'I. der 
,'and. S ta ndard In . ,. "On "I. dor Stüd< S lü,* S til d< 1937 Stil.d< Unl.Cr. 'I. ,/, 1937/36 SUIcli: Uni. "t. 

I. Reidl.sgruppe Industrie 33590 34729 33648 100 33 619 100,00 1 26 61 22494. 100.00 

1. Bergbau 336 326 309 0,92 20 13 225 1,00 
2. Eisenschaffende Industrie 915 368 358 111 343 1,02 69 24 82 0,35 
3. Nidlteisenmetall-Industr ie 101 104 100 0,30 31 6'2 62 0,28 
4. Gießerei-Industrie 232 225 2'13 0,64 , 69 24 51 0,22 
5. Stahl- und Eisenbau 2654 346 335 92 363 1,10 69 24 " 0,39 
6. Maschinenbau 2 172 2 100 2 185 6,50 59 34 140 3,30 
7. Fahneugindustrie 5361 5001 482() 92 ,, 5 03~ 15,04 45 48 2420 10,80 
8. Luftfahrtindustrie 131 126 , 122 0,36 100 
9. Elektro-Industr ie , 1097 989 960 130 845 2,32 50 43 363 1.62 

10. Feinmedlanik und Optik 509 490 310 1,10 30 63 243 1,08 
11 . Eisen-, Bledl-, Metallwa ren-Industrie 2710 2570 2500 91 2535 7,50 69 24 '09 2,70 
12. Steine und Erden 

1 

1 393 1350 1255 3,75 16 11 965 4,30 
13. Bau-Industrie 5403 5260 4920 14.72 0 93 4580 20,M) 
14. Holzvera rbeitende Industrie 8084 t 394 1 350 115 1255 .3,75 1 0 93 1 165 5,20 
15. Glasindustrie 22. 211 202 0,60 0 93 188 0,82 
16. Keramisdle Industrie 135 131 123 0,37 0 93 114 0,51 
17. Sägeindustrie 964 940 815 2,60 0 93 815 3,60 
18. Chemisdle Industrie \ 2526 2450 2500 7,40 39 54 1 350 6,00 
19. Kraftstoff-Industrie 4546 168 163 95 ' 168 0,50 100 
20. Papler-, Holz-, Zellstoff-Industrie I 386 315 383 1,15 16 11 295 1,30 
21. Drude- und Papierverarbeitung , 1410 1370 1400 4,20 16 11 1080 4,80 
22. Lederindustrie 

} 680 660 680 2,03 Zunahme 48% 141 912 4,30 
23. TClltil-Industrie 4191 2483 2400 94 2475 7,40 21 12 1180 1,80 
24. Bekleidungsindustrie 881 865 896 2,65 21 12 '45 2,87 
25. Lebensmittelindustrie 

1 
3061 2960 3080 9,22 0 93 2860 12,80 

26. Brauereien 590 515 612 1,82 0 93 510 2,54 
27. Malzindustrie , 4042 49 41 93 50 0,15 0 93 41 0,20 
28. Zudeerindustrie j 54 52 55 0,16 0 93 51 0,23 
29. Spiritus· Industrie 143 139 145 0,43 0 93 135 0,60 

Ermittlung der LKW.Zulassung in Deutschland 1949 (Tab,3b) 
auf Grund de r KiiuferBnalyaen 1937 und 1936 (Uder. und La8lkraftwBg~n e inschliefHieh Sonderrahruuge) 

Zul."uDJiieD 1937_1938 E~rorderllcbe Zu •• u n .1I: 1949 

"'" 
1938 ;'IIIIel 8n. R ed .. kl. Bed.rr. Errorderlldll' 

Wirtscbafts_ und Berufsgruppen 1937 obne 1937_1938 Fakt .• uB 
Ö.te....., lcb obneÖlterrelcb 'nd ... tr. r. kto r ZOII ... uo&" 1949 

In "1. 

Stück Stiid. 
'I ... nn . , der Stand. rd S lüd< ;r. der 

S lild: "1937 Stii.d: U:t.Cr . In '10 1937/SB n LC r . 

I. Reichsgruppe Industrie 12091 13589 13 280 110 12686 100,00 18 82 10418 100,00 --- -
I. Bergbau 

I 
145 142 120 0,95 20 80 96 0,90 

2. EIsenschaffende Industrie 303 112 168 144 141 1,10 69 31 44 0,40 
3. Nichteisenmetall·Industrie 52 51 44 0,35 31 69 30 0,30 
4. Gießerei-industrie 80 " 66 0,50 69 31 20 0,20 
5. Stahl- und Eisenbau 599 126 123 124 1,00 69 31 '39 0,40 
6. Masminenbau 415 465 98 410 3,75 59 41 192 1,85 
7. Fahrzeugindustrie 406 414 404 116 31' 2,95 45 55 201 2,00 
8. Luftfahrtindustrie 68 61 63 0,50 100 
9. Elektro-Industrie 

r 324 295 288 127 ' 251 2,05 50 50 124 1,20 
10. Feinmedlanik und Optik 126 124 111 0.85 30 10 " 0,75 
1 I. Eisen-, Blech-, Metallwaren-Industrie 612 60' 595 '03 4,75 69 31 OB 1,80 
12. Steine und Erden 

.1 

931 910 801 ',50 16 84 614 6,50 
13. Bau-Industrie 2093 2076 1 801 14,30 0 100 1800 12,25 

14. Holzverarbeitende Industrie 383 '15 330 2,60 0 100 330 3,15 
15. Glasindustrie 2800 11 10 131 62 0,50 0 100 62 0,60 
16. Keramisdle Industrie 45 44 39 0,30 0 100 39 0,40 
17. S.!I.gelndustrie 249 244 215 1,70 0 100 215 2.os 
18. Chemische Industrie 1031 1005 1012 7,95 39 61 616 5,90 
19. Kraftstoff-Industrie 

t 
1762 115 112 99 11 2 0,90 100 

20. Papier-, Holz-, Zellstoff-Industrie 162 158 159 1,25 16 84 134 1,30 

21. Drude- und Papierverarbeilung 4\a 468 410 3,70 16 84 395 3,80 
22. Lederindustrie 111 109 110 0,85 Zun. 48% 148 163 1,55 

23. Telltil-Industrle 1220 911 955 98 914 7,75 21 19 110 7,40 

24. Bekleidungsindustrie J 116 114 115 0,90 21 19 91 0,85 
25. Lebensmiuelindustrie 

1 
2673 26'20 2585 20,40 0 100 2585 24.75 

26. Brauereien 1406 1370 1353 10,65 0 100 1 353 13,00 
27. Malzindusuie , 4057 21 20 102 20 0,15 0 100 20 0,20 
28. Zudeerinduslrie j 36 35 35 0,30 0 100 35 0,35 
29. Spiritus-Industrie 123 120 118 0,95 0 100 118 1,15 

'3. 

f 
~ 

f 

'" ~ 
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Ergebnis der Bedarfsermittlung für Personenkraftwagen 1949 auf Grulld 
der Käuieranalyse 1937/38 

(Tab. 4) 

Zul .... lln~ 1937/38 Z .. I ..... " . 1949 
Wirtschafts- und Berufsgruppen 

S lildr. 
% .. o n 

'" 1937/!8 S'Üd< ." 
J. Industrie 33619 15,60 67 22494 16,90 

11. Handwerk 25 281 11 ,70 83,50 21081 15,90 
lila. Großhandel 12402 5,75 11 8762 6,50 
JIIb. Einzelhandel - 44469 2O,SO 55,50 24657 19,60 

IV. Banken 1201 0,55 4J 519 0,40 
V. Energiewlrtsmaft 861 0,40 59 513 0,4<1 

VI. Verkehr 710B 3,30 51,50 3657 2,70 
VII. Landwirtschaft 14675 6,80 93 13600 10,20 

VIII. Kultur-Hygiene.Temnik. 16855 7,80 68,50 11532 8.4<> 
IX. Kirchen 819 0,40 43 316 0,30 
X. Behörden - Beamte 20301 9,4<1 26,50 5 423 4,10 

XI. AngesteHte 28393 13,10 SO 14 196 10,70 
5c Il. Arbeiter 2554 1,20 SO 1 271 0,90 

XIII. Berufslose 7729 3,SO SO 3865 2,80 

216333 100,00 61 131 952 100,00 

Bedarfsfaktor 1949 für die gewerbliche Gruppe (Pos. I-VIII) - 70% 
Bedarlsfaktor 1949 für die kullurelle Gruppe (Pos. IX-XIII) - 47,50%. 

Anhaltspunkte a us früheren Jabren: 

PKW·Erzeugung 1933 - 1938 i. D. jährlich 
PKW-Zulassung 1933 - 1938 i . D. jährlich 
PKW-Bestand 1933 -1938 j. D. jährlich 
PKW·Ausfuhr 1933 - 1938 i. D. jährliCh 

Vorsdtlag lilr die Erzeugung 1949: 

-

132000 Slüdt 

205 759 Stüdt 
173 370 Slüdt 
880 728 Stüdt 
14,55% der Erzeugung. 

Erforderllche Zulassung 
Produktionsreserve rd. 9% 
Exportquote rd. 12% 
Erzeugung 

12000 Stüdt ( - 1,5% der Erzeugung) 
16000 Slüdt ( "", 10% der Erzeugung) 
160 000 Stüdt 

Der Sonderbedarf der Reichsbahn und Reichspost ist zwar in der Statistik nicht ent· 
halten, kann aber aus der Produktionsreserve gedeckt werden. 

Anhang 

Ergebnis der Bedarfsermittlung für Lastkraitwagen 1949 
auf Grund der Käuferanalyse 1937/38 

(Tab. 5) 

ZDI .... Dfl l931 ' 38"') Zul_u ... 1949 

Wirtsch<!lfts- und Berufsgruppen Ikd.rr.· • Sliick .,' F.ktur i D Sluck '. 
IY!1/ia 

I. Industrie 12686 21,30 82 10 41 8 22,50 
11. Handwerk 7632 12,80 93 7138 15,45 

lIla. Großhandel 8 124 13,50 83 6 736 14,60 
IIIb. Einzelhandel ] 1684 19,50 19 9269 »,00 

IV. Banken 6S 0,10 SO 33 0,05 
V. Energiewirtschaft 4S1 0,75 16 342 0,75 
VI. Verkeh r 12716 21,25 58 7381 16,10 

VII. Landwlrtsdlaft 2672 4,50 100 2612 5,80 
V III. Ku ltur-Hygiene·Technik 301 O,SO 7S 229 O,SO 

IX. Kirchen 3S 0,05 SO 18 0,05 
X. Behörden . - Beamte 332.3 5,60 51 1887 4,10 

XI. Angeste llte 47 0,10 6S 30 0,05 
XII. Arbeiter 39 0,05 6S 25 0,05 

XIII . Berufslose 13 ° 6S 8 ° . 
59194 100 11 46 182 100 

Anhaltspunkte a us früh eren Jahren (LKW einsch!. Sonderfahrzeuge) 

LKW-Erzeugung 1933 - 1938 jährlich j. D. 
LKW-Zulassung 1933 - 1938 jährlich i . D. 

44524 (1937/38 einseb!. Kom.) 
= 42468 (1 933 einschI. Kom .) 

LKW· Bestand 1933 - 1938 jährlich i . D. = 268 136 
LKW-Ausfuhr 1933 - 1938 jiihrlieb i . D. = 14,40% der Erzeugung 

Vorschlag (Ur die Erzeugung 1949 

Erfo rderliebe Zulassung 
Produktionsreserve rd. 9% 
Exporlquote rd. 10% 

Erzeugung 

46200 S tüdt 
4200 Stüdt (- 7,5% der Erzeugung) 
4600 Slüdt ( = 8,5% der Erzeugung) 

55000 Stüdt 

Der Sonderbeda rf der Reichsbahn und Reidlspost ist zwar 
halten, kann aber aus obigen ZHfern mitgedeckt werden . 

in der Statistik nicht ent-

* ) Elnseb\. Sonderfahrzeuge 
Ausseh\. Osterreid\ 

, 
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Auitellung der Erzeugung 1949 
nach Größenklassen im Vergleich zur Zulassung 1938 (Tab. 6) 

I. PeuoDcultraltwagen 

Größenklassen 

Bis 1 Hr. Hubraum 

I über 1- 1,5 Itr. Hubraum 
über 1,5-2 Itr. Hubraum 
über 2-2,5 Ur. HubrauIO 
über 2.5-3 ltf. Hubraum 
über 3-4 Hr. Hubraum } 01,." 4 llr. Hubraum 

II. Lastkraftwagen: 

GrößenkhlssclL 

Bis t Nutzlast 
über 1 - 2 I Nutzlast 
über 2 - 3,5 t Nutzlast 
über 3,5 t Nutzlast 

Klu le ... "".lrn " .. /I. 

67,00 

28,95 

4,05 

KI"r.,...Analy'" 
1938 
~/4 

35,70 
18,SO 
36,70 

9,10 

} 

27.00 
SO,OO 
14,00 
3,00 
3,00 

3,00 

Eneu'; .. "" 
1949 ." 
40,00 
25.00 
30,00 
5.00 

ErforderlidIer Bestand an Kraftiahrzeugen im Jabr 1946 
lür die deutsme Wirtsmalt (Tab. 7) 

Kraftfahrzeug St lid< ' . % "on 

"" 
Lastkraftwagen 277 800 lCO 16 

Davon bis I t 69 450 2. •• 
Ibls3! 125010 •• 86 
3 bis 5 t 75006 21 173 
über SI 8334 , 83 

Personen-Omnibusse , 19980 100 108 
Davon bis 30 Silze I 

13380 67 128 
über 30 Sitze 6600 33 82 

Peraoneowagcn 660000 100 I '2 
Davon bis 1 ltr. 178200 27 57 

I bis 1,5 Hr. 330009 SO 66 
1,5 bis 2 Ur. 92 400 " " 2 bis 2,5 Hr. 19600 3 25 
2,5 bis 3 Ilr. 19800 3 89 

über 3 Hr. 19800 , 25 

Zugmaschinen , 72500 I 13.1 

Anhänger I 210300 113 , 

Kra,ltrlder 590000 100 " Davon bis 100 ccm 345 000 50 log 
100 bis 250 ccm 275000 '0 36 
250 bis 35() ccm 41400 6 26 
350 bis 500 ccm 21600 • 13 

über 500 ccm - - -

-

• Otto Blum 

Am 26. Oktober 1944 wurde DrAng., Dr.-lng. e. h. atto B I um , o. Pfofessor und 
Inhabe r des Lehrs tuhls für Ve rkehrspolitik, Eisenbahnwesen, Städtebau und Lan
desplanung an der Tedmisdlen Hodlsdlule in Hannove r im 68. Lebensjahr mit 
seiner Gattin das Opfer eines Lultangriffs in seiner Wohnung in Hannove r. 

Geboren am I. 9. 1876 in Neunkirdlen (Kreis Ottweilerj als Sohn eines höheren 
Eisenbahnbeamten, beendete er nadl humanistisdler Sdlulbildung sein Bau
ingenieurstudium mit 26 Jahren, um anschließend nadl drei Jahren das Regie
rungsbaumeistere xamen abzulegen. Nad!. kurzer Tätigkeit als höherer Beamter 
der Preußisch-hess ischen Staatseisenbahnen erhielt er bereits mit 31 Jah ren, im 
Jahre 1907, einen Ruf als o. Professo r an die Tedmisdle Hochsd!.ule Hannover 
aur den Lehrstuhl, den er \;lis zu seinem Tode innehatte. Er wurde damit Nach
folger des in der Verkehrswissenschaft bis dahin bedeutendsten Ingenieurs und 
Hochschulprofessors L a u n h a r d t. Wohl selten is t an einer Hochschule auf 
einem wichtigen W issensgebiet die gute' Tradition in so ausgeze ichneter Weise 
gepflegt und in neue, lebensvolle Bahnen gelenkt worden, wie es BIum, wenn 
auch k ritisch und zum Teil anders gerichtet, während seiner 38jährigen Lehr
und Fo rschungstätigkeit gelungen ist. Die Technische Hodlschule Karlsruhe ehrte 
sein Wirken durch Verleihung des Dr.-Ing. e. h. im gleichen Jahr, in dem er 
als Rektor das hundertjährige Jubiläum der Ted!.nischen Hochsd!.ule Hannover 
vorzubereiten und zu leiten hatte. 

An de r Schwelle seines Todes steht seine Lebensarbeit. die eine besondere all
geme ine Würdigung verdient, da sie aufs engste mit dem Wesen und Werden 
der Verkehrswissenschaft verbunden ist und als Forsd!.erleistung besonderer 
Art angesprochen werden kann. 
~Tantae molis erat" mag über Blums letzter Ruhestätte s tehen. Ein Kämpfer um 
Wahrheit und Klarheit nicht allei!). in der Wissenschaft, sondern auch im übrigen 
menschlichen Zusammenleben, dem er sich auf tiefste verpflichtet fühlte. In 
diesem Zweiklang, der bei ihm einer alten Familientradition entspricht, - sein 
Großvater war der bekannte Politiker Robert Blum, Mitglied der Frankfurter 
Nationalversammlung, der wegen Teilnahme a.m Wiener Oktober-Aufstand im 
Jahre 1848 standrechtlich erschossen wurde -, liegt eine gewisse Erklärung für 
die alle Lebensgebiete umfassenden Gedankengänge seiner zahlreichen Werke, 
die nie Spezial werke blieben, sondern stets aus dem reichen Quell eigene r 
Lebenserkenntnis, gepaar t mit wissensch.aftlicher Berufung, schöpften und daher 
doppelt angenehm zu lesen waren. 

. Ursprünglich dem Eisenbahnwesen als techn ischer Erscheinung zugewandt, dehnte 
sich seine Arbeit immer mehr auf das Verkehrswesen aus. Auch dieser Vor
gang erklärt s ich aus seiner auf das ganze Erfassen des Lebenssinns gerichte ten 
Einstellung. Und wenn er bei Behandlung des Verkehrswesens mit besonderer 
Vorliebe der Verkehrsgeographie sich zuwandte und ihr neue, bisher nid!.t 
he rvorgetretene Züge abgewann, so bereitete er damit eine Bahn de r Erkennt
nis, die für die Gestaltung der tedmischen Verkehrsanlagen früher wenig be
achtet, aber bei der zunehmenden Verdidltung der Raume rsd:Uießung durd!. Ver
kehrsmittel immer unentbehrlicher geworden ist. Aufbauend auf den verkehrs
geographisch wissensd!.aftlichen Werken von v. Ridlthofen, Ratzel und v. Hoff
mann, schlug e r neue Brücken zu dem Ingenieurwesen, dessen Aufgabe es is t, 
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