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straßen aber nur ,einen geringen Beitrag zahlen. Das würde offenbar, wenn ~all 
einmal den absurden Versuch unt-ernähme, alle Straßenabschnitte mit 2\>111 
schranken zu versehen. Es würde sich dann zeigen, daß unsere Anlieg-er und ihre 
Freunde ,allein für die Finanzierung der ihnen dienenden Straßen aufzukotn~eri 
hätten, da zudem angenommen werden kann, daß der dem gewerblichen Vco 
kehr auferlegte Straßenzoll im Preise der Güter und Leistungen auf die Anlie~er 
überwälzt wird. 
Die Erhebung der Motorfahrzeugsteuern kann aber nur auf einer einheitlicl\eli i 

Basis erfolgen. Es ist nicht möglich, die Steuern so zu differenzieren, daß \:lie ' 
Fahrzeuge, die die viel befahrenen Straßen benutz,en, geringe Gebühren Und 
die Fahrzeuge, die die verkehrsschwachen Straßen befahren, eine hohe Geb4hr 
entrichten. Die Straßen geringen V,erkehrs, die aber große Bedeutung für ~ie' 
Flächenerschließung haben, müssen infolgedessen von den Gemeinden bzw. elen 
Anliegern finanziell mitgestützt werden. 
Da die Straßen in immer größer werdendem Ausmaße dem Kraftwagen dien~n ; 
geht die Tendenz mit Recht dahin, diesem die steuerlichen Lasten mehr und meh; , 
zuzulasten. Die Kontrov,erse, bis zu welchem Ausmaß andere als der motorisiei:te 
Straßenv,erkehr zur Finanzierung der Straßen herangeholt werden soUen, Ist . 
für die Auseinandersetzung Kraftwagen--Eisenbahn insofern von untergeordneter:' 
Bedeutung, als die lokalen Straßen nicht nur nicht in Konkurrenz mit den Eiseh" 

,hahnwagen stehen, sondern der Eisenbahn in gleichem Maße als Zubringer die,,'j 
nen wie den Hauptverkehrsstraßen. Die Benutzung der rein lokalen Straß~n 
durch Lastkraftwagen, die in Konkurrenz zur Eisenbahn stehen, könnte unter 
diesem Gesichtspunkt vernachlässigt werden; jedenfalls sollten im Rahmen der " 
Selbstkostenrechnung diese Fahrzeuge nicht mit den Kosten solcher Straßen b\!" '
lastet werden, die nicht von ihnen befahren werden. Es ist deshalbwichti~,'\ 
unsere Aufmerksamkeit dnem weiteren Punkt zuzuwenden, nämlich der Ztt" 
rechnung der Kosten zu den verschiedenen Fahrzeugkategorien. Dabei gehen 
wir, was die fiskalische Seite betrifft, vorerst davon aus, daß dk steuerliche B~~ 
lastung der Kostenverursachung aequivalent sein soll. 

Die Problematik der "kostengerechten" Fiskalbelastung 
Es ist damit zu rechnen daß die Zahl der schweren Fahrzeugtypen anwachsen 
wird und die Achsdrück~erhöht werden. In noch stärkerem Maße wird die Zahl 
der P'ersonenfahrzeuge und der Kräder zunehmen. Wir haben also in abseh" 
barer Zeit mit dner stetig steigenden V,erkehrsdichte und Verkehrsbelastung Ztl 
rechnen. Das verlangt Verbesserung, Verbreiterung und gegebenenfalls. wei" 
teren Ausbau unseres Straßennetzes, >eine Notwendigkeit, die wohl von niemancl 
bestritten wird, vor allem nicht in Hinblick auf die zahlreichen Unfälle, die zum. 
Teil ihre Ursache in dem unzulänglichen Straßenausbauzustand haben. Offen 
bleibt lediglich die Frage der Finanzierung und gleichzeitig di-e Forderung nach 
"gerechter"und gleichmäßiger Verteilung gegenwärtiger und zukünftiger Bau;: 
lasten. 7

) Das soll nicht heißen, daß alle Mittel, die notwendig sind, das Straßen" 
netz den V,erkehrsansprüchenanzupassen, vom Kraftwagen aufgebracht wer" 

d, 7) p10 I"ör~crung des .?traßonbauos i~t eb?nfalJ~ in Jen USA !rn Begriff, in dje orst'Ü Reiho 
er na~'onaIoIl Sorgüll zu rucken. Auch lller lauft dre Kurvü der I' ahrzcugzulasslIllgüll dDr KlIl'I'D 

d~s Straßenballcs davon. Daraus" orf,"Cbon si-ch die gJilichelt Prohlcmo, mit denon auch wir zu 
t,~mp.f~1l habo!l. Der Schlüssel zur Lösullö' llieses öffentlichen Nolstands-Prohlcms I,iegt in Jer 
'lllanzwrung, III der steuerlichen Belastung und in der Fiskalpoh11ik. 

Grell21c:n der Koordi:n~erung der Verkehrsmittel 97 ---------------------------
den sollen. Wdcher Anteil in Frag,e kommt, wurde bereits diskutiert; nach 
welchen Gesichtspunkten dieser auf die Fahrzeuge v,erschiedener Größe und Ge" 
wichte aufgeteilt werden soll, ist Gegenstand der folgenden Ausführungen. 
Um di~s Problem zu lösen, sind zahlreiche Theorien entwickelt worden. J.ede 
dieser Theorien hat ihre speziellen Schwächen, keine besitzt Anspruch auf All~ 
gemein gültigkeit. Das entspricht ganz der Komplexität der zu, behandelnden 
Materie. Dies,er Tatbestand ist denn auch weidlich ausgenutzt würden; man hat 
die Grundkonzeptionen gewechselt wie das Hemd, je nachdem, welches Re" 
sultat ,erzielt werden Süllte. 
Zwei Verfahr:en haben eine besündere Bedeutung erlangt, die sogenannte "TheJo~ 
rie der zusätzlichen Küsten" und die "Brutto"Tünnen"Kilomef.cr~Theorie". Beide 
sind in ihr,er Grundanschauung v,erschieden angelegt. Die -eine basiert auf dem 
Kausalitäts", die andere auf dem sügenannten "Nutzenprinzip". Wir stoßen Mer 
also wieder auf den gleichen Gedankengang, den wir mit Abschluß des vürigen 
Kapitels verlassen haben. . 

Die Theorie ,der zusätzlichen Kosten 
Beschäftigen wir uns zunächst dnmal mit dem Kausalitätsprinzip im allgemeinen, 
ehe wir näher auf die in den Vereinigten Staaten von Amerika -entwickelte ;incre~ 
ment theory 'Oder theory üf differential costs, wie sie auch genannt wird, -eingehen. 
Das Kernproblem des Kausalitätsprinzips ist, d i 'e Bezugsgröße zu finden, auf 
die di:! zahlreichen durch den Kraftfahrzeugverkehr verursachten Straßenkosten 
bezügen werden können. Dies Problem ist sowohl ,ein technisches wie ein be" 
tri -e b s wir t s eh a f tl ich -e s. Der Betriebswirtschaftler stellt als ,erstes die 
Frage: Wdche Kostenclementeentwickeln sich proportional zu den Zurechnllngs~ 
grundlagen, welche nicht, d. h. welche Küstcl1arten sind variabel, welche als kon" 
stant ,anzusehen? 
W'enn ich nicht vün 'e i n:e r KostenzureclmungsgrundlO1ge spreche, dann deshalb 
nicht, weil wir keine Bezugsgröße finden können, ,iuf die a11 <Ci n die Viclz,ihl 
der Str01ßenkostenarten bezogen werden kann. 'Es gibt Straßenkoskn, die in 
einer gewissen Beziehung zu!' Z a h I der Fahrz,ellge stehen. Zu diesen 'könnte 
man beispiclsweise verschiedene Arten der Verwaltungskosten rechnen. Diese 
Aufwendungen müßten dann auf die Zahl der Fahrzeug,e verteilt werden. Andere 
Aufwendungen, ,etwa diejenigen für die Verkehrspolizei, oder die Verkehrs. 
kontrolle, sowie auch ein Teil der Unterhaltskosten der Str01ßen können mit der 
Verkehrshäufigkcit in Zusammenhang gebracht werden. Sie haben nur wenig 
'Oder gar keine Beziehung zu den Fahrz,euggewichten oder der Zahl und der Größe 
der Eahrzeuge. Sie sind mehr oder weniger von der V,erkdll'shäufigkeit abhängig .. 
Dtese Kostenarten sind also auf die mit tl -e r -e La u f 1 -e ist u n g der fahr" 
zeuge zu bezkhen. 
Eine Proportionalität zwischen den vorgenannten Kostenarten und ihren Bezugs~ 
größen dürfte allerdings in keinem der genannten Fälle bestehen. Sie sind wahr" 
scheinlich nicht ,einmal als variabel, sondern in bezug auf ihre Bezugsbasis mehr 
als b ,e d i n g t fix anzusprechen. Weitere Aufwendungen, wie >etwa die Ge~ 
hälter für die Straßenwärter, die Aufwendungen für den Unterhalt der Kunst" 
bauten oder für das &lmeeräumen, für die Staub bekämpfung, für die Ent~ 
wässerung usw., sind weder mit der Größe, noch mit dem Gewicht der Fahr" 
zeuge, weder mit ihrer Zahl, noch den von ihnen gdeistden Fahrzcug"KiLometern 
in irgendeinen näher,en Zusammenhang zu bringen. Zu di,esen Küsten, die sowohl 
von der Verkehrshäufigkeit als auch von dem Verkehrsvolumen unabhängig sind, 
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die aher ,einen beachtlichen Teil aller Straßenkosten ausmachen, sind vor allem 
die gesamten Kosten der Finanzierung sowie die Kosten, die durch die Witte. 
rungseinflüsse ,entstehen, zu zählen. Wie kann :dieser große Block der fix e n 
K 0 s t ,e n auf die verschiedenen F ahrz!eugarten v!erreclmet werden? ' , 
Es ist das Kriterium der 'fixen Kosten, daß sie in keinem direkten Verhältnis zuf 
ausgebrachten Menge stehen. Infolgedessen lassen sie sich nun einmal nicht auf 
eine logische, sondern höchstens auf dne statistische Wds,e auf den .in Frage 
kommenden K,ostenträger verteiLen. Da ,es v!erschiedene Möglichkeiten gibt, den. 
Ant~il der fixen 'Kosten auf die verschiedenen ,Kosknträger zu übernehmen 
- dwa ,auf der Basis der kiLometrischen Laufleismng oder irgendeiner atkleren 
der bisher :erwähnten, oft aber auch aus diesen zusammenges!etzten Kostenbezugs; 
gl'ößen -, so läßt sich naturgemäß due subJektiv,e Entscheidung über das. an; 
zuwendende Verfahr,en nicht vermeiden. Da der Ant,eil der fix,en (oder bedingt 
fixen) Kosten sehr groß ist, führen schon geringfügige Abweichungen in den 
angewandten M,ethoden zu völlig unterschiedlichen Ergebniss'en. Dies'er T at~ 
bestand wird dadurch verstärkt, daß wir gezwungen sind, mit mehr oder wenige'r 
großzügigen Schätzungen zu !operier,en. So z. B. mit der Einschätzung der jähr~ 
lichen LauHeistungder Fahrzeugarten. Wir haben beispielsweise schwere Ein';. 
heiten, dte eine Jahr,esJ.eistung von 30000 km, andel"ie, die eine solche von uh~r 
100000 km aufzuweisen haben. Die LauHeismngen der P,ersonenfahrzeuge' 
variier,en ,noch mehr. ' .': 
Zu der bedeutendsten Kostengruppe, mit der wir uns im folgenden Abschnitt' 
beschäftigen wonen, gehören. die Kosten, die von den' F.ahrz'euggewichten ab~" 
hängig sind. Unter die gewichtsabhängigen Kosten fallen vor allem di'e Kosten ' •. 
der Unterhaltung und des Baues der Straßendecken. Stehen diese Kosten in: 
einem proportionalen V,erhältnis zu den Fahrzeuggewichten? Daß die Unter ... 
haltungskosten der Straßendecken nicht proportional mit der v,erkehrlichen Be; 
lastung' (den Einzelgewichten IOder einer. Kombinaiton von Gewichf.en) und deI 
V'erkehrshäufigkeit (Laufleismng,en IOder der V,erkehrsdichtCi, Zahl der Fahr.' 
zeuge) schwank'en - wie vielfach' unterstellt wird - beweisen dIe in den USA; 
durchgeführten Untersuchung,en. Sie zeigen, ,daß Straßen bestimmter Art und' 
Ausführung unter den dort gegebenen Voraussetzungen im Laufe der Jahre von 
den schw,cl'en Einheiten überproportional beansprucht werden. Im übrigen ist, '. 
soweit dem Verfasser aus dem Studium der ,einschlägigen Literatur bekannt isC' 
die Feststdlung, in welchem Umfang die v,erschiedenen Fahrz,euge die Straßen~ 
decke beanspruchen, also in uns,erem Sinne "variable" Kost,en verursachen, sehr':. 
schwierig. Sie kann fast nur durch praktische Unfersuchungen gewonnen werden.; 
Diese ziehen sich naturgemäß über Jahl1e hin. Es mag hier zur näher·en Erläute/ 
rung kurz darüber referiert werden, wie du Fahrz,eug auf die Straße einWirkt.> 
Entscheidend für di'e Straß.enbeanspruchung ist das Gewicht, genauer der Ra& 
druck. Neben dem Gewicht ist die Geschwindigkeit von ausschlaggebender Be'~. 
deutung, femer die Art der Bereifun.g, d1e .Profilierung der Reifenoherfläche, der.' 
Reifeninnendruck,das V,erhältnis der abgefederten zu den unabgefederten Massen,'. 
die Art der Radaufhängung, die Stärke der hint,er den Rädern und dem Fahi/ 
z'eug auftr,etenden Sogwirkungen und andere Faktol1en mehr. ,: 
Es sind also zahlreiche Kräfte, die vom Fahrzeug ausgehend auf die Fahrbahn' 
einwirken. Außerdem sind sie nicht alle statischer, sondern üherwteg,end dynamip 
scher Natur. Sie 'entstehen beispielsweise durch di,e Unebenheiten der Fahrbahnii .. ' 
Die Räder ,erhalten Stöße, werden u. U. von der Fahrbahn abgehoben und üben 
beim Wiederaufprallen ,einen verstärkten Druck auf die Fahrbahn aus. Während. 

\ : 
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der Zeitdauer vom Abheben bis zum Wiederaufsetzen erhalten die Treibräder 
eine Dl'ehbeschleunigung. Dadurch treten zusätzlich Reibungs" und Schubkräfte. 
al;1f. Z~dem entst:hen Schwingunl?en, die sich auf das ganze Fahrz'eug und von 
hter wle~e~ auf dIe Straßendecke ubertr~g,en. Es sind also bei der Klärung der 
kostenmaßlg,en Straßen beanspruchung mcht nur die Kräfte zu beobachten di,e 
vom Kraftfahrzeug ausg.ehen, sondern auch das Verhalten des Gesamtkö;pers 
der Straße unter dem Emfluß der verschiedenen Beanspruchungen. 
Der ~addruck v.erteUt sich nicht gleichmäßig über die Bodenauflag,enfläche. Die 
v,ertdung des ~addruckes hängt von viden Faktor,en .ab, so u. a. von der Profi" 
Herung der Reifenauflagenfläche aber auch vom Charakter der Straßenfläche. 
Es sei heisp.~elsweise 'erwähnt, d~ß 'die Straßenränder betonierter Straßen dem 
Raddruck .star~er ausgesetzt sind als die allseits gestützten Mittelflächen. Beton" 
platten: dl~ slch unter dem Einfluß der Witterung, sei es durch Hibe oder 
Feuchhgkett verformt und dadurch ihre enge Bindung zur Straßendecke verloren 
hahen, werden beim Ueherfahren gespannt und unter Umständen in Schwin" 
gungen gebra.ch~. Da~urch werden die iStraßendeck·en naturgemäß leichter schad" 
haft. Das Belsplel z'elgt, daß die unter der Mitwirkung der Witterungseinflüsse 
entstandenen Kosten gar nicht von den "rein" verhhrlichen zu trennen sind. 
Es würde zu weit führen, ihier näher auf diese außerordentlich komplexen Zw 
~ammenhä.nge ·einzugehen. Die Andeutung sollte 'ja nur zeigen, wk schwierig es 
1st, nur ,e 1 n Kostendement, nämlich die "reineri" iUnterhaltsk<osten der Straßen. 
decke~ auf die. Quelle ihr,er V,erursachung hin zu analysieren. 8) In~olgedess.en 
erschemt ,es. mlr . selbst. dann, w:enn wir ~on der Fiktion ausgehen, daß alLe 
Str.aßen glelcharhg ausgebaut selen in Anbetracht der zur Zeit noch unvoll" 
st~ndi?en K'enntnis der ~traßenbea~spruchung sehr fraglich, ob es uns gelingen 
WIrd, J'eder Fahrz1eugart due Kosten ,exakt zuzumessen. Um wievicl aussichts .. 
loser ist 'es aber, den Einfluß der verschiedenen Fahrzeugkategorien mit all ihren 
Kombinationsmöglichkeiten auf dn völlig heterogen ausgeb:mtes. StraB·ennetz 
berücksichtigen zu wollen? " 
Nun zur theory ,of differel1tial costs selbst. 9) Dies'c Thcodc hat ihre Grundlage in 
der unleugbaren Tatsachc, daß die Fahrz·euge vcrsclüedener Größenordnung lind 
unterschiedlicher Gewichtc unterschiedliche Forderungen an dcn Bau und dic 
Ausg,estaltung der Straßen stellen. Andererseits sind di,c Straßcn von jehcr, von 
wenigen Ausnahmen abgesehen, für den gemischten V,crkdlr eingerichtet. Das 
Problem liegt nun darin, die ganze Skala der jeweiligen durch dk nächst größere 
F,ahrzeuggruppe zusätzlich verursachten Kosten - angefangen vom leichten Per" 
sonenfahrz.eug (basic vehicle) bis zUm Fahrz,eug mit dem höchstzulässigen Ge~ 
samtgewicht aufzustellen. Die dazu notwendige Analyse ,erfordcrt, daß all c 
Straßenkostenarlen (wie Dicke der Straßendecke, die Kosten des Unterbaues, 
der Brücken, der Einfluß der Fahrzeuge auf die Breite und Linienführung der 
Straßen usw. usw.) daraufhin untersucht werden, inwieweit sie mit der Größe, 

8) Man darr. &i-ch, das mag in dj.o~Nn. ZUS<lmmcll!tang noch gesagt sein, nicht daz~ verleiten 
lassIm, das VerLmJungsprobloIll ausschbeßI'ldl unter dDm Gesichbspunkt der Straf$enooorfläc!wn
beanspruchung durch einl'lelno Fahrzeugarten ,zu bc,t.rnchLen. Dill Verkehrsverstopfuug<ln in den 
groß Oll Städten und an den IIauptausfaNstra.ßell, die Tausende VOll Pcrsonenkraftfahrern selbst 
spül'on, zeigon, daß nicht di'!l Grüße und das Gewicht der Lastkraftw<lgen oder der Krafllngen 
~borha.upt, al;].Clün. VOll I}edeutung sind, ~ondern daß dio Fahr7JCugclic!llc und d,ie durchsclmittli.cho 
I'ahr10l.stung 11\ d~csem Zusammenhang elno aus'S,chJaggeiJendo Holle spielen. 

. 9) mn besonders aufschlußreiches Gutachten, dem. das Kausalilätsprim!ip zugrundo liegt, ist: 
Ihghway cost, it 'study 01 IIighway Costs amI Motor Vehicle Paymen.ts, in the Uniwd Stales·, by 
Ilreed, CI,ifford, 1939. . 
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dem Gewicht und den Eigenschaften der v.erschiedenen Fahrzeuge varHeren. Diese' 
Untersuchungen stellen s·ehr weitgehende Forderungen an die thc(); ,', 
retische Erk·enntnismöglichkeit und die praktische Erfahrung über die W,echsel" . , : 
wirkung zwischen Fahrzeug und Fahrbahn. . 

Dies Verfahren ist insofern bemerkenswert, als ·es zeigt, daß ein Teil der prim~ 
fade Fix"Kosten"Charakter tragenden Kostenelement:e dennüch mit der Art un~ 

, Zusammensetzung des Straßenverkehrs in ·einem direkten Zusammenhang stcht, 
und zW.ar insoweit, als beispielsweise die' Di~ke der Straßendecke -- grüb g~", 
sagt -- mit der Quadratwurzel aus dem Fahrzeuggewicht variiert. Es kommt nUt 

darauf an, diese technische Relation in eine KüstenreIatiün zu übersetzen. 
Der schwierigste Schritt diesler Analyse ist die Bestimmung der Straßenkosten (des 
Straßenausbauzustandes), die das "Grundfahrzeug" ,erEordert. Denn wir habet) 
keine genügenden Erfahrungen, wie ·eine Straße ausgestattet sein muß, die nUt 
denP,ersonenfahrzeugen und anderen leichten Einheiten zu dienen hätte. k 
geringer die Kosten der "Basisstraße" anges.etzt werden, umsü höher werden dj~ 
schweren Eahl'z,eugeinheiten belastet werden. Im übrig·en ist ·es immer nocl-\. 
fraglich, ob die teuren, fest ausgebauten Straßen, auf lange Sicht gesehen, nicht 
die billigeren sind. Ein weiter·er kritischer Punkt wäre die genauere Bestimmun~ 
der Kosten, di:e den Fahrzeugen der höheren Gewichtsklassen zugewiesen werdcl\ 
müssen. Denn ·es dürften ihnen nur die zusätzlichen Kosten der Straßen an" 
gerechnet werden, auf denen sie am häufigsten erscheinen. 
Was der Anwendung dieser Methode m. E. am meisten .entgegensteht, ist del.' 
Mangel an Kenntnissen über die tatsächliche kostenmäßige Beanspruchung del.' 
Straßen und ihrer Einrichtung.en durch die Fahrzeuge verschiedener Größe und 
Gewichte. Infolgedessen bleiben alle Verfahren, die die Kostenverursachung ah 
Grundlage der Auf teilung der Finanzierungslasten wählen, immer anfechtbar. 
Nun noch ,einige grundsätzliche Bemerkungen zur Benutzung der verschiedenen 
Kosten bezugsgrößen : 
Um die fixen Kosten, oüder, wie vielfach in zu enger Auslegung! gesagt wird, dk 
gewichtsunabhängigen Straßenkosten aufzuteilen, benutzen die Vertreter des 
Kausalitätsprinzips als Bezugsbasis die jährliche Laufleistung der Fahrzeug
kateglorien. Vüllauf befriedigend ist diese Bezugsgröße nicht. 
Zur Verteilung der vom Gewicht der Fahrzeuge und der Zahl der anfall.enden 
Verkehrs akte abhängigen (variablen) Kostenarten wählen sie den Bruttotonnen< 
kilometer. Diese Bezugsgröße hat dnen relativen Charakter, will sagen, die 
beiden Faktoren des Produktes BruttotonnenkiLometer, Gewicht und Str.ecke, sind 
im Ergebnis wechselseitigaustauschbar,'de.nn .ein 2 t PKW, der 100 km zurück~ 
gelegt hat, hat dne .ebenso grüße bruttotünnenkilometrische L·elstung zu ver1 
zeichnen wie dn 10 t LKW, der 20 km weit gefahren ist. Es dürfte jedoch kaUl11 
anzunehmen s·ein, daß die beiden -- übrigens völlig unterschiedlichen -- Vcr1 
kehrsleistungen von 20 Brtkm die gleichen Kosten v·erursacht haben. In unser·el11 
F.aIl tritt zu allem Ueberfluß nüch ein dritter variabler F,1ktor, nämlich die GC1 
schwindigkeit, hinzu. Das gleiche Fahrzeug verursacht bei unterschiedlicher GC1 
schwindigkeit verschieden hohe Kosten. Dieses Moment kann ich, da der Einfluß 
der Geschwindigkeit im Rahmen der straßenz·erstör·enden Faktoren heute noch 
nahezu unbekannt ist, allerdings höchstens grob einschätzen und bewerten. ZlV 

dem vermag der Brtkm noch .eine R·eihe weitere technische Sünderheiten der 
Eahrz.euge nicht zu berücksichtigen, .als da sind: Die Art der Reifenausrüstung, 
der F.ederaufhängung, das Verhältnis der abgefederten .zu den unabgefederten 
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Massen, die Stärke der Stoßdämpfer, die Tatsache, daß die Anhänger ohne eigene 
Antriebskraft sind usw. usw. Schon aus diesen Gründen ist es nicht zu erwarten, 
daß sich ,dIe Kosten proportional den geleisteten Bruttotonnenkilometern ent" 
wickeln. Dies setzt aber die Anwendung des Brtkm als Kostenverteilungsgrund .. 
lage voraus. 

Die übrigen auf dem Kausalitätsprinzip b'eruhenden Theorien unterscheiden sich 
von der Theorie der zusätzlichen Kosten nur unwes·entlich. 10) Sie stehen im 
übrigen vor den gLeichen Schwierigkeiten: T.echnisch ung.elöste Fragen, unvüll" 
kommene Kostenanalysen, die Frage der Verrechnung der fixen Kostenbestand .. 
teile usw. Zu erwähnen wären schließlich noch die V,ersuche, di,e Flächen" 
beanspruchung der Fahrzeuge mit ·einzubeziehen, sowie die die Sicht hindernde 
Höhe der Fahrz.euge und in diesem Zusammenhang die notwendige Passi·erfläche 
beim Ueberholen usw. Besondere Fragen wirft die Erfassung der Kostenverur .. 
sachung der Krafträder auf. Hier wird das Kostenverursachungsprinzip auf eine 
harte Probe gestellt. Für die deutschen Verhältnisse ist die Lösung dieser Frage 
des hohen Kraftradbestandes wegen von besonderer Bedeutung. 

Aus diesen zusammengedrängten Ausführungen über die M.öglichk.eiten, die 
Straßenkosten kausal zu verteilen, läßt sich schon .entnehmen, daß so .viel·e 
Faktoren zu beachten sind, daß man nicht mit Unrecht bezweifelt, über diesen 
W.eg Jemals zu wissenschaftlich ,exakten Ergebnissen zu kommen. Es wäre sch"n 
viel gewonnen, wenn wir lenge G])enzen (Kostenbündel) errechnen könnten, 
auf die sich verkehrspolitische Maßnahmen stützen könnten. 

The gDoss=ton=mile th'eory 
Zahlreiche Untersuchungen, die im Laufe der vIergangenen Jahre durchgeführt 
wurden, haben di:e sog. gross"tün.:mile theüry als Basis für die Bestimmung der 
steuerlichen Lasten für die Fahrz·euge unterschiedlicher Art und Größ.e akzeptiert. 
Diese Theorie nimmt an, daß die fiskalische Belastung für die einzelnen Motor .. 
fahrz·eug"Kategorien dadurch gemess·en werden kann, daß man das Gewicht der 
Fahrz·cuge -- vorzugsweisc das mittlere Betriebsgewicht -- mit den gefahrenen 
Kilometern multipliziert und die Gesamtbelastung des Kraftwagenbestandes im 
V.erhältnis dies·er Produkte unter die verschiedenen' Fahl'zeugkategürien aufteilt. 
Es wird dabei vorausgesetzt, daß das Produkt Gewicht X Entfernung den W,ert 
wiedergibt, den die Kraftverk·ehrstrcibenden aus dem Gebrauch der Str.1ßen. 

. ziehen. Es mag zugegehen werden, daß die Entfernung, die ein bestimmtes Fahr .. 
z·eug irgend einer Gr.ößenordnung zurücklegt, dn plausibler Maßstab ist, tim 
den W·ert der Straßenbenutzung anzuzeigen; wenn wir jedoch einmal die gesamt·e 
Skala der verscMedenen Fahrzeugklassen -- von deli leichten Personenwagen 
oder Krafträdern angefangen bis zu den schwersten kombinierten Lastzügen -
durchlaufen, so können wir keinen Grund für die Behauptung finden, daß der 
Nutzen, den diese Fahrzeugarten vom Gebrauch, der Straßen empfangen, sich 
proporttonal· ihrer Gewichte verhält. W,enn dn P.ersonenfahrz·eug von 1,5' t 
100 km fährt und ·ein Lastkraftwagen von 15 t 10 km, dann ist di,e Brtkm"Leistung 
für beide Fahrz.euge die gleiche .. Niemand wird aber behaupten können, daß die 
beiden v.erkehrlichen Leistungen .dieselben sind. Sie sind im Gegenteil sehr 
unterscMedlich und höchstwahrscheinlich aus völlig anderen Motiv·en heraus. 

10) Verg!. dazu: Huckli, H.: Der Einfluß der Verkehrslasten auf die Straßenkosten. Schweize
risches Archiv für Verk·ehrs\Vt~()nschaft und Verkehrspolitik, 1950, S.356. 
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ausgelöst worden. Der W,ert der Straßennutzung kann nicht in technischen, 
sondern bestenfalls in "monitär'en" Größen gemessen werden. 

Es liegt nun nahe, den tkm als 'einen Energiebegriff wie etwa das mkg zu·be,. 
trachten. Es ist sogar ausgeführt worden, daß der tkm den EnergiJevierbrauch 
wiedergibt, der durch den Transportvorgang 'entstanden ist. Der tkm ist aber 
kein Energiebegriff. , 'Er mißt weder :den Energi:eaufwand, noch den Ausstoß 
an mechanischer Energie. Der Wirkungsgrad des Motors, die innere Reib~ng, 
der Windwiderstaud und der R,eibungswiderstand sind in diesem Zusammen~ 
hang die, entscheidenden Faktoren. Der Benzinv,erbrauch ist nur ein Maß für die 
aufgewandte Energie. Es.ist ja bekannt, daß die Fahrzeuge auf den Brtkm be" 
zogen duen völlig unterschiedlichen Kraftstoffv,erbrauch aufweis'en, der von 6/g 
je Brtkm, den die Mitführung dnes Anhängers an M,ehrv,erbrauch bringt, über 
durchschnittlich 30 g je Brtkm bei den Fahrzeug,en über 5 t Nutzlast bis zu etwa, 
durchschnittlich 115 g je Brtkm bei den Krafträdern reicht (s. Tabelle 1 Spalte9) , 
oder anders dargestellt: Es würde etwa zwei" bis dreimal soviel Treibstoff not" 
wendig sein, um z,ehn 1,5 t schwere P,ersonenkraftwagen 1 km weit anzutre~ben, 
wie einen 15 t schwer,en Lastzug. Anstatt di'e Steuer proportional der bdm 
Transportvorgang anfallenden Energie zu v,erteilen, v,ersucht diese Theorie die 
Energie"Ersparnisse, die durch die Verw,endung größerer EinheUen erzielt werden. , 
zu kompensieren 'Üder zu kürz'en. Sie bestraft die technische Wirksamk,eit im 
Straßen transportwesen. . 

Trotz ihrer theoretischen Unzulänglichkeit ist die Brtkm"Konzeption recht populär 
geworden. ll) Dafür sind folgende Gründe maßgebend: ' ;. 

Der 'erste liegt in der bestechend tein fachen "Grundannahme, daß die Steuei-;.. 
v,er,antwortlichkeit durch das Produkt: Gewicht x Entfernung g,emess,en wterden 
kann. Diese Theorie wirkt insbesondere im V,ergleich zu der Komplexität der 
"Theorie der Kostenzuwächse" attraktiv. Ein zweiter Punkt, der ihre Popularität , 
begründet hat, liegt darin, daß die notwendigen Daten v,erhältnismäßig leicht , 
herbeigeschafft toder geschätzt werden können. Eine verwundbare Stelle ist alleu, 
dings die Schätzung der kilometrischen Laufleistungen, da die Streuung'en inn~r~ I 

halb der einzelnen Gewichtsklassen außerord,entlich groß sind. Sie hat ditescIl 
Mangel also mit der Theorie der zusätzlichen Kosten gemeinsam. Wir v,erweisen 
hier auf die unter dies,em Punkt' gemachten Ausführungen (s. Seite 38). Man 

, wird auch hier nicht daran vorbeikommeri, Soll"Werte einzus,etzen, wie etwa' 
/ die 'Laufleistung,en zu wählen, bei Ider die Wirtschaftlichkeit der in Frage 

kommenden Kraftfahrzeugtypen gegeben ist. Die Praxis weicht naturgemäß von 
diesen W'erten von Fall zu Fall sehr weit ab. Schwierigkeiten ergeben sich auch! 
daraus, daß dasdurchsdinittliche Betriebsgewicht nicht ohne weiteres gegeben ' 
ist. Zwischen ,einem 'lInbeladenen und ,einem überbeladenen F.wrz,eug liegt eine 

" 

weite Spanne. 

Es würde zu weit führ,en, auf alle Imponderabilien ,einzugehen, die sich bei der 
praktischen Anwendung jeder der irgendwie entwickelten Methoden ,ergeben. 
Einige der Schwierigkeiten werden ohnehin noch im Verlauf der weiteren Aus .. 
führungen zur Sprache kommen. Kehr,en wir nunmehr zu unserem Gedanken", 

. 11) VcrgI. Mcy,cr, H, n.: Die kostongüJ1~chLc Fiska'lbclastung des Motorfahrz'cugvcrkchrs;' - ! 
Schwoi,zcrisches Archiv für Verkchrswisscnschaft und VerkehrspoHtik, 1950, S. 54 - undLc;ihbl'(Jml: , 
n;o llJlglcidwll StarLbed.ingungen für Schiene und SLraße. Intcrnationa,J:c,'; Arehiv für Verkehrs- : 
wosen, 1950, Nr. 12. , 

'\ 
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gang zurück. OHen bleibt noch ein dritter Punkt, der so viele Autoren ver" 
anlaßt,e, dies V,erfahr,en anzuwenden. 
Soweit dem Vterfasser hekannt ist, kommen aUe Untersuchungen, d~e sich der 
13rtkm/fheorie bedienen, zu 'einer schärfel'en Belastung der mittIeren und vor 
allem der schwereren Einheiten, als dies hei Anwendung der incremental costs 
theory der Fall ist. Es ist nicht sicher, daß auch bei allen zukünftigen irg,endwo 
angestellten Untersuchungen dies stets der Fall sein wird. Andererseits dürfte es 
w,ahrscheinlich sein, daß zahlr:eiche Autoren die Brtkm"Theorie wählten, w,eil 
sie befürchten, daß der schwere motorisierte Straßenverkehr einer fiskalischen 
Belastung 'entgehen könnte, für die er v,erantwortlich sein sollte. 
Obwohl ,es nicht ,empfehlenswert ist, die gross~ton"mile theory als einzige Lösung 
des Steuer" bzw. Kostenproblems heranzuziehen, so dürft,e sie im Hinblick darauf, 
daß sie so weit verbr,eitet ist, nicht übergangen werden. Da anzunehmen ist, 
daß sie von allen angewandten Methoden die schweren Fahrzeug,einheUen ;am 
stärksten belastet, dürfte sie die 0 b e re Grenze der Besteuerung darstellen, die 
den hohen Gewichtsklassen als angemessene Belastung zugemutet werden darf. 
Zu dLeser Theorie mag noch bemerkt w,erden, daß ,es auch hier zweckmäßig er" 
scheint, d~e Land,,' und g,egebenenfalls die Ortsstraßen in mehrere Systeme auf" 
zugliedern und ihnen die Fahrzeugklassen zuzuordnen, di,e si:e am häufigst,en be" 
fahr-en. Auf diese W:eise könnte man eine Diskriminierung der ,W,enigf~hr'er 
innerhalb jeder Gruppe vermeiden. 

Die Betriebskosten=Theorie 
Anders als die "Theorie der zusätzlichen Kosten", die die Besteuerung der motori:
sierten Straßen"Fahrzeuge g,emäß den Kosten, die sie v'erursachen, befürwortet, 
versucht die gross~ton,,:mil:e theory die Verantwortlichkeit für die Tragung der 
finanziellen Lasten durch die verschiedenen Fahrz'eugkategorien gemäß eines bc" 
haupteten Ausmaßes an Nutzen zu v,erteilen, den der Gebrauch der ,Straßen .. 
einrichtung,en für di,c v,erschiedenen Benutz'cr·abwirft. Dcr Hauptcinwand g,cgen 
dicse Auffassung liegt darin, daß dcr Brtkm keine getreuc Wi,cdergabe di:eses 
W,ertes sei. Das Kernproblem liegt eben darin, eine Größe zu findcn, die dite 
v,erschicdenen Nutz,en mißt, die die gewcrblichcn und privaten Zwcck,en dicnclv 
den Straßen abwerfcn. 
Solch :einen Maßstab (monctäre Größe) glaubt 'man in den Betriebskosten der 
Kraftfahrz'cuge g,efunden zu haben, da diese ja mit der Gröf>e der Fahl"Z,eugc 
stetig steigen. Di'e Anwendung dieser Methode mag an folgendem Bdspid 

,illustrtert werden: -
W,enn feststeht, daß dte Betriebskosten eines P'ersonenwagens - sagen wir 
8 Dpf je km betragen und diejenigen ,eines bestimmten Lastzuges 48 Dpf jc km, 
dann würde an den Lastzug dne Forderung auf ZaJ1lung eines Steuerbetrages 
gestellt werden, die 6 mal 1>0 hoch ist wie diejenig,e des P,ers.onenkraftwagens. . 

. Ist die jährliche LaufLeistung 3 mal größer als die Laufleistung des P,ersonenfahr" 
z,euges, so würden sich die jährlich zu entrichtenden steuerlichen Leistungen 
wie 18 zu 1 verhalten. . 
Der Begriff Betriebskosten kann naturgemäß mehr oder weniger weit gefaßt 
werden. Eine in den USA durchgeführte Untersuchung 12) wählte"3 Kategorien: 

12) C. B. Me Cullollgh and John Beakey, The Ecollornitcs of Highway Planning Tcdmical 
BuHetin Nr. 7,' Orcgon Slalo IIighway DeparLmcnt, rovised edüLioll (1938) (p,252). -
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" 
1. Solche Kosten, die in einem direkten Y,erhältnis zur Lauflcistung stehen. ~ 

(Benzin, Oel, Reifenverschleiß, Unterhaltung des Fahrzeuges). 

2. Die Kosten die in keinem direkten Zusammenhang mit der Fahrleistun~ . 
stehen (Gar,~genmiete, Versicherung, Kost'en der Finanzi,erung usw.). . 

3. Alle Kosten, die der. Betrieb eines Fahrzeuges mit sich bringt (Fahrerlohn, 
Y,erwaltungs" und andere Gemeinkosten). 

Je mehr wir fi",e Kostenelemente ,einbeziehen, umso weniger gilt ,die Aussage, 
daß die Betriebskosten mit der Größe und dem Gewicht der Fahrzeuge variieren. 
Denn die kleinen meist im Nahverkehr eing,esetzt,en Fahrzeuge, haben infolg(! 
geringer Laufleist~ngen schwerer an der Last der fix,en Kosten zu tragen als di~ 
im F,ernv,erkehr stehenden Lastzüge. Der Einbezug der Kost,enkat,egorie 2 und 3 
würde ,also die wenig fahr,enden Fahrzeuge diskriminieren. Deshalb glaubt mal\ 
nur die durch die eigentliche Fahrt entstehenden Betri,ebskosten als Verteilungs= 
grundlage wählen zu dürfen. 

Die Variationen, die sich aus den dr.ei verschiedenen Kostengrundlagen ergeben,'. 
sind ,allerdings ,gering, w,enn man sie mit dem UnterscMed v'ergleicht, der 
zwischen dell Ergebnissen liegt, zu denen die Brtkm"Theorie kommt und den" -
jenigen, die sich bei Zugrundelegung der Betri,ebskostenergeben. In dem einen 
Fall,erhalten wir ,eine von den leichten zu den schwereren Einheiten hin stark 
ansteigende Kurve, im anderen Fall ,eine Kurve, deren Steigungsgrad wesentlich 
geringer ist (siehe Darstellung). Bei Anwendung der Brtkm"Theorie werden 
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die schweren Fahrzeugtypen drei" bis viermal S'Ü hoch belastet werden müssen, 
als dies bei der Zugrundelegung der Betriebsk'Üsten geschieht. Das Ergebnis, 
das sich auf Grund der Betriebskostentheorie (operating c'Üsts the'Üry) ergibt, 
könnte als die u n te re Grenz,e der fiskalischen Belastung der Fahrz'euge mit 
den hohen Achsdrücken dienen. 

Es können zwar einige Einwände gegen diese Konzeption vorg,ebracht w,erden, 
dennoch wird man nicht behaupten können, daß die Ueberlegung, der Geld" 
betrag, den ich in eine betriebliche Leistung hineinstecke, sei lein Maßstab des 
W,ertes der Str,aßenbenutzung, ohne jeden logischen Zusammenhang ist. 
Die Schwäche in der Anwendung dieser Konz,epHon li,egt wie bei aUen Theorien, 
die den Wert der Straßennutzung zu ,erfassen suchen,' darin, daß sie k,eine Rück" 
sicht auf die v'on den einzelnen Fahrzeugarten tatsächlich v,erursacht,en Straßen" 
kosten nimmt. 

Die Theorie der unterschiedlichen Ersparnisse 

Es ist zwar festzustellen, daß dne 'engere Beziehung zwischen 'dem Nutzen und 
den Betriebskosten besteht, ,als zwischen dem Nutz'en und den geleisteten Brutto" 
tonnenkilometern. Dennoch kann bestritten werden, daß nicht alle Vorteile, die 
eine Y1erbesserung des Straßennetzes mit sich bringt, sich plJOportional zu den 
Betriebskosten verhalten. Im Zuge dieser UeberLegung ist man darauf gestoßen, 
daß die Ersparnisse an Betriebskosten, die bestimmte V,erbessenmgen der Straßen 
für die 'einzelnen Fahrzeugarten mit sich bringen, leine bessere Y,erteilungsgnmd" 
lage für die finanziellen Lasten sein können. Eingehende Untersuchungen in 
dieser Richtung sind noch nicht unternommen worden. Es ist anzunehmen, daß 
sie vor ähnlichen Schwierigkeiten stehen würden, wie die auf dem Kausalitäts" 
prinzip basi'erenden Theorien. Der Arbeitsanfall wÜl1de wahrscheinlich ,cbenfalls 
außerordentlich groß sein, denn alle denkbaren Straßenverbess,el'ungen, die in 

a) dner Verkürzung der Strccke zwischen zwei Orten, 
b) dnem Ausgleich von zu starken Steigungen, 
c) dner Begradigung unübersichtlicher und zu scharfer Kurven, 
d) <einer Y,erbesscrung der Linienführung, 
e)einer Erhöhung des Verkehrsflusscs, 
f) dner Y,erbcsscrung der Straßendeckcn 

liegen könnten, müssen daraufhin untersucht werdcn, wclche Vorteile bzw. Er~ 
sparnisse an Betriebskosten sie für die einzelnen Fahrz'cugkategorien untcr Bc" 
rücksichtigung ihr,er Laufleistungen auf den verschiedenen Straßensystemen brin" 
gen würde. Es ist wahrscheinlich, daß man im Zuge di~ser UeberIegungelu 
feststellen wird, daß ein Teil der Elemente der Y'erbesserung und Instandhaltung 
der Str,aßen Ersparniss!e 'ermöglichen, die in direkter Beziehung zu den leistungs" 
abhängigen Betriebskosten ,oder zu bestimmten Betriebskostenart-en stehen. So 
wird die Y,erkürzung 'einer Strecke Zeit" und Streckencrsparniss'e bringen, die 
direkt proportional zu den korrespondierenden Betriebskosten stehen. Andere 
Straßenverbesserungen mögen Ersparnisse bringen, die in mehr oder weniger 
enger Beziehung zum Bruttogewicht stehen, so daß es berechtigt wäre, von Fall 
zu Fall die brutt'Ütonnen"kilometrische Bezugsgröße anzuwenden. Es ist fern·er 
möglich, daß einige Yorteile, die die verschiedenen Fahrz,eugarten von der Yer" 
besserung des Str,aßenausbauzustandes ,erhalten, weniger als proportional zu 
den Betriebsk'Osten variieren, andere mehr als proportional zum Bruttogewicht. 
Ich ,erinnere mich an in den USA durchgeführte V,ersuche, die zeigen, daß die 
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Einebnung von starken Steigungen für ,die schweren R1hrzeugeinheiten e~ 
größere Betriebsstoffersparnis bring,en ,als für die P,ersonenwagen und ander~ 
leichtere Fahrz·eugtypen. Zu ähnlichen Ergebnissen haben die in Deutschlanq 
durchgeführten Y,ergleichsfahrten auf den Reichsautobahnen und den Reichs. 
straßen geführt.13) 

D1ese Methode der theory ·of differential benefits wird als entwicklungsfähi~ , 
angesehen. Sie würde vor allem das Verdienst haben, einmal genauere Wert~ 
über die Ersparnismöglichkeiten an Betriebskosten zu v,ermittdn, die durch die ' 
Y,erbesserung unseres Straßennebes zu ,erzie1en wären, oder auf der andel1en Seit\! 
die volkswirtschaftlichen Y,erluste deutlich zu machen, die uns schlecht unter. 
haltene Straßen bringen.14) 

The space=time tneory 
Abschließend mag noch ,eine Konstruktion g,enannt werden, die in Hinblick:auf 
ihre Einfachheit zunächst hestechend wirkt. Der Gedankengang di'es·er sogenann. 
ten space"time theory, di,e insbesondere von dem Amerikaner Leland Jamesof 
Gonsolidated Freightways, P.ortland, Oreg. und Dipl.",Ing. OUo Kahrs, Osl(), 
Norwegen; befürwortet wird, mag' hier in gedrängter Kürze wiedergegeben 
werden, . 
Ein Fahrzeug benutzt den Teil der Straße, den es flächenmäßig beansprucht. Der 
tatsächliche Gebrauch, der von ,einer Straße gemacht wird, kann nur durch die 
beanspruchte Fläche zum Ausdruck gebracht werden, nicht durch das Bruttoge. 
wicht. Denn die Fahrz'euge, die die Straße am meist,en benutz.en, bestimmen die 
Größe der Straßenfläche und diese die Höhe der Bau'" und UnterhaItungskosten. 
Die BreHe, die Häufigkeit der Kurven und die übrigen Ausmaße der Straßell 
werden durch den Y,erkehr bestimmt, der zu bewältigen ist. Eine schnelle, breite, 
gerade Straße vermag mehr Verkehr zu bewältigen als dne schmale und 'kurven. 
J.1eiche. Die Dicke der Straßendecke, die Stärke des Unterbaues, die Entwäss~ 
rungsanlagen u. a. 'Kostene1emente werden durch Faktoven bestimmt, die nicht 
mit dem täglichen Gebrauch' der Straße zusammenhängen, das heißt durch I die 
Notwendigkeit, die Straßen so auszubauen, daß sie'der Landesv,ertei~igung dienen 
oder gegen Witterungs einflüsse gewappnet sind. Die Y,ergang,enheit zeigt, daß 
der gegenwärtige auf die gegebene Y,erkehrsdichte ausg,erichtete Straßenbau nicht 
geändert zu werden brauchte, wenn die Benutzung der Straßen auf die ;leichteb 
Fahrzeugtypen beschränkt würde. Der Abnutzungseffekt oder der Unterschied 
in der straßenz'erstörenden Auswirkung, die v.on den schweven Fahrzleugartcn 
im Y'ergleich zu den P'ersonenfahrzeugen und ähnlichen ,Fahrzeugen ausgehen, 
sind auf den heutig,entags gebauten Aut.ostraßen nicht meßbar. W,enn als.o schOll 
der Gebrauch, den die Fahrzeuge von den Landstraßen machen, gemessen wer. 
den soll, dann kann das nur über ,einen Maßstab geschehen, der die relative Größe 
der Fahrzeuge wiedergibt und die Zeit in Betracht zieht, die sie auf der Land. 
straße verbringen. Der Unterschied in der Flächenbeanspruchung, di'e das größte 
Fahrzeug ,erEordert, ist nicht direkt proportional seiner ,Größe, da der Raum, 
der für den Betrieb des Fahrzeuges ,erforderlich ist, die Fläche übersteigt, die ~'S 

13) Vergl. Oswald, W.: D~e Wirtschaftlichkeit von Autobahnen, 1938. - Oswald, K.: Die 
Wirtschaftlichkeit des Fahrzcugbetr~()bes durch d,ie Heichs'autobalmcn. DiiO Straße, Jahrg.1939, i 
S.156.. . 

H) Vergl. Heimhüchcl, H.: Die Wirtschaftlichkeit der Fahrhahndecken. "Verkehr u. Technik", 
Heft 10 u. 12, Jallrg. 1948., ' " 
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in ruhendem Zustand besetzt. Es ist 'ein gewisser Spidraum notwendig, um zu 
v,erhindern, daß die Fahrzeuge beim Passieren kollidieren. Di-eser ist aber bei 
den Fahrzeugen verschiedener Größ.e gleich. , 

Die Y,ertl'eter dies'er Theorie glauben nun, daß die Benzinsteuer jener Maßstab 
s-ei, der die relative Flächen" und die Z,eitbeanspruchung der v,erschiedenen Fahr" 
z,eugkategorien getreu widerspiegele. Dies versuchen sk an Hand folgender 
Uebersicht zu beweisen. 

Vehicle 

Automobile (par) 
. 11/1 ton truck 

Largest combinations 

Space 
occu-
pied 

Yards 

35 
38 
50 

'l'ime Space 
occu- multi-
pied plied by 

time 

1 35 
1.10 42 
1.20 60 

Relative Miles Relative 
space per tax 

occupied gallon paid 
Percent Percent 

100 12 100 
120 8 150 
170 4 300 

Die Tabelle zeigt, daß das größte Kombinationsfahrzeug 1,7 mal so~iel Fläche 
beansprucht wie das "Basisfahrz'eug" (= 1). Die schweren Fahrzeuge zahlen aher 
bei Anwendung der Besteuerung durch die Belastung des Treibstoffes das drei" 
fache des Betrag,es, den die kleineven Fahrzeugeinheiten aufzubringen haben, also 
,noch über das Verhältnis der von ihnen be.anspruchten Straßenfläche hinaus. 

~Di:es Modell stellt -eine außerordentlich starke Y,ereinfachung'dar. James hat sdne 
Annahme dann auch später lerweitert, indem 'er die Fläche, di,e' das schwere Fahr" 
zeug im Betri-eb über seine Größe hinaus beansprucht, heraufgesetzt hat. Ver" 
schiedene Studien über die Straßenkapazität beweisen, daß die durch' die Last .. 
züge effektiv beanspruchte Fläche diejenige, die von den Personenwag,en be" 
ansprucht wird, um weit mehr als den Unterschicd in der Längc der Fahrz'c1.1gc 
übersteigt. Di-es ,eben deshalb, weil sie langsamcr fahren und infolgedcss,en andere 
Fahrzeuge zu Ueberhohmgsmanövern zwingen .. Si'e übcn also auf den Y,crkcllrsß 
ablauf dnen größeren Einfluß aus. Handelt 'es sich um viclb'-Ihnigc Straßcn mit 
einem ununterbrochenen Verkehr, dann hat ein schwcrer Lastzpg mit zwillings~ 
ber·eift·er Hinterachse bei ebcner Fahrbahn ungefähr den doppelt,eu Effekt wie 
zwei Pkw und bei welliger Straßcnführung -eincn solchen von viel' klcinen Fahr~ 
zeugen. In gebirgiger Gcgcnd wird das Y crhältnis noch ungünstiger. 

~enn man den Dingen weiter auf den Grund geht, daim 'erk'cnnt man ldcht, 
daß weit mehr Faktoren als die ,oben 'erwähnten für das Maß der Flächen" und 
Z'eitbeanspruchung der Straßen durch' die größer,en oder klcincren Fahrzeug,. 
einheiten maßgebend sind, als die von James ,erwähnten: Die Raum"Zcit"Themie 
ist nichts weiter als ,ein Ausschnitt aus der "Theorie der zusätzlichen Kosten", 
eiie die Einwirkungen der verschiedenen Fahrzeugtypen auf die Flächenaus" 
dehnung, Breite und Dicke der Straßendecken sowie andere Kostenfaktoren sehr 
eingehend untersucht. 

Es mag sein, daß die gewerblichen Fahrzeuge einen größeren geldlichen YlOrteil 
aus den Straßen zi:ehen. Ein näher'er Zusammenhang zwischen der Raum"Zeit" 
Konzeption und diesem Nutzen dürfte sich kaum begründen lassen. 

Damit wäre ich zum Abschluß der Darstellung der verschied~nen Theorien über 
di:e Möglichkeiten der Auf teilung der dem Kraftwagen anlastbaven Kosten und 
ihrer Verteilung auf die Fahrz'euge v,erschiedener Größe und Gew~chte gekommen. 
Es ,existieJ.1en noch ,einige andere Y'ersuche. . Sie berücksichtigen alle einen mehr 
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oder weniger großen Tdl der lOben angeführten Gesichtspunkte, ohne im Prinzip 
eine .andersgeartete Lösung zu bringen. . ~ .. 
Alle Theorien lassen sich auf zwei Wurzeln zurückführen. Sie v,ersuchen di() 
Steuerlasten 'entweder gemäß den von den Kraftfahrzeugen ,ver urs ach te 1'l,'. :" 
K 0 s t ,e n also kau s ':li zu verteilen, ,oder sie legen als Yerteilungsmaßstab de1'l,F< 
"N u t ze'n " zu Grunde, den die ,einzelnen Fahrz,eugkategorien aus dem Ge ~~~~: 
b raU c h des Straßennetzes ziehen. ' 

Das Y,erfahven, bei der Kostenverteilung auf die ,einzelnen Fahrzeugkategoriel\" 
von der straßenbautechnischen Kausalität auszugehen, stützt sich weitgehend au~ ; 
obj,ektiv" erfaßbare Zahlenwerte. W,ertschätzungen lassen sich daneben njcht,~ 
~ermeLden wie <etwa die Höhe der Abschreibungen, die Bemessung des We.rte~ 0, 

den das Straßennetz hat usw. Die praktische Durchführung dieser Methode \!r., 
fordert außerordentlich viel Zeit und Mühe. Dte Anforderungen an das kraft. ,-0 

verkehrsstatistische sowie an das kraftfahrzeug,:: und straßenbautechnische. Zahlen •••. ' 
material sind sehr groß und zum T,eil unerfüllbar. Man darf fernermcht ver. ~_ 
gessen daß ,eine Reihe von technologischen Fragen der Kostenverul'Siachun& 
durch ~lie Kraftfahrz,euge noch nicht gelöst sind, vielleicht auch nie gelöst werde1\, , 
können. InflOlgedessen sind di,e auf diesem Prinzip basierenden Y,erfahrens.: 
weis,en 'zur Zeit noch mit soviel Schätzungen und Y'ereinfachungen durchsetzt\ :. 
daß diese Y,erfahren so labil bleiben, daß mit ihrer Hilfe - um 'es 'einmal über.:~ 
spitzt zum Ausdruck zu bringen - jedes vorgefaßte Ergebnis ,errechenbar is(:;. 

Ueberdies habe ich - soweit ich die einschlägige Literatur kenne - den Ein,' : 
druck gewonnen, ,als ob man dieses PrlOblem zu sehr mit den Augen des'Ingenieur~:'_
sieht. Das Problem ist aber im Hinblick auf unsere Zwecksetzung im wesent,:' 
lichen dn wirtschaftliches und betriebswirtschaftliches. Wie sehr man auch ver. 
sucht, in die technischen Einzelheiten hineinzusteigen, man kommt doch nicbt ." 
um den T,atbestand herum, daß dn großer Teil der Straßenkosten vom Kraft,: 
v,erkehr unabhängig ist, d. h. Fixkosten darstellt, deren Auflösung co ipso 'Will,.: 
kürlich ist. ' .-

Was die Nutzentheorien anbelangt, so ist folgendes zu sagen: 15) ,-
Es mag sich in dem einen oder anderen Fall eine mehr 'IÜd:r w~,niger 'enge Kor.,':, 
relation zwischen dem Nutzen und den "Nutzenbezugsgroßen belegen lassen; .:: 
grundsätzlich - und das ist in der volkswirtschaftlichen Literatur hinreichend { 
bewiesen - kann der Nutzen, :den einzdne Gesellschaftsgruppen aus irgend,', 
welchen sozialen Einrichtungen ableiten, weder gemess'en noch verglichen werden, 
Die "Nutzentheorien" sind von vornherein der Willkür unterworfen. Für die' 
Selbstkostenrechnung der Y,erkehrsmittel dürften sie nicht zu verwenden sein, 
Der praktischen Steuerpolitik könnten sie insofern dienen, als s~e ihr einen ein. 
fachen Schlüssel für die Y,erteilung der fiskalischen Lasten an Hand geben. 

16) mne reüw Scheidung in "Nutmn"- und "Kostentlleorien" ist n~cht durchführbar; .. 1\ ',' 
cioo !taille 001' Theor~en, die das Maß an Nut2Jcn zu erfassen suchen, sowohl "Nutzen"- als. aU<::!I" 
"Kostenv,erursachungse1emente" enthalten. Es ist ferner feBtzus,tellen, daß dio Auffassupgen, dio " 
davon ausgehen, den Nutzen zu "messen", diesen letztJ,ieh doch wiooer an Kosten oricntioren. 

16) S1ehe Anmerkung 11, S. 42. I 

17) ß. 'Adamek u. F. Saake: Die Straßenlwsten und ihre Finanzierung, ForscllUngsarLcil<::n 
aus dom Straß,anwesen, Neue Folge, lIeft 8, 1952, herausgegeben von Dr. ing. E. Goornc!·. 

18) MorgentlJaler, K. und Wollert, H.: Erläuterungen zu dem Gutachten über den LeoisluIIRs-' , 
wettbewerb zw1Js.chen Bundesbahn und dem Güoorfernverkc11r mit Lastkraftwagen, Dd. H. Dk' 
Kosten des Kraftverkehrs, 1950, Manuskript. 
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V. 
W,enden wir uns nunmehr praktischen E~gebnissen zu. 
Der Verfasser hat, vor allem anger>egt durch die Studi,e von H. R. M'eyer üher die 
kosteng,erechte Fiskalbelastung der MotlOrfahrzeugkat'egorien,16) den Y,ersuch ge" 
macht, einmal das Y,erhältnis von kraftfahrzeugbedingten Einnahmen und kraft" 
fahrz,eughedingven Ausg.aben, soo wi'e es sich in Deutschland st,ellt, zu unt,er,:: 
suchen, sodann die Frage, wie sich die Fiskalbelastung auf die einzdnen Fahr" 
zeugkategorien tatsächlich verteilt und wie ihre Verteilung sein müßte, wenn sie 
nach "kostenger,echten" Gesichtspunkt,en erfolgen würde. 

Die Arbeiten wurden Ende 1950 begonnen und 1951 be endet. Den im folgenden 
aufgeführten Ergebnissen liegen alsoO die in dieser Zoeit erreichbaren Unterlagen 
und möglichen Schätzungen zugrunde. Manche Lücke ist inzwischen ausgefüllt 
und manche Zahlenangabe durch spätere sorgfält~ge Erhebungen richt~gg'estellt 
und vervollständigt worden. 17) An den Relationen dürfte sich allerdin.,gs kaum 
etwas geändert haben. ' 

Die Ergebnisse basieren einmal auf dem Kausalitätsprinzip, zum anderen auf dem 
Nutzenprinzip. 

a) Das Kausalitätsprinzip 
Ueber das "Wie') der kostenmäßigen Straßenbeanspruchung durch' die ver,:: 
schiedensten Kr.aftfahrzeuge wurde eingangs ausführlich referiert. Es wurde u. a. 
VlOr .,allem darauf hingewiesen, daß derartige Untersuchungen umfangr,eich;es 
straßenhautechnisches und kraftfahrzeugtechnisches sowi,e verk,ehrsstatistisches 
Zahlenmaterial verlangen. Da man sich in Deutschland erst seit Aufstellung des 
Morgenthaler Gutachtens 1~) mit diesen Fragen befaßt, fehlen diese Unterlagen: Es 
mangdt vlOr allem an dner Alnaly,s,e der Straßcnkost1en, ohn'e di,r: 
das Probl'em 4ber di,es'en W'eg von vornh'crdn nicht zu 
lös'cn ist. Das i'n folg,endem durchgeführte Verfahren kann 
infolgedcss'cn nur als ein Modell betrachtet w1crden, dc'ssen 
Voraussetzungcn mit wachsender Kenntnis allmählich den 
tatsächlich'cn Ycrhältnissen angepaßt werden müssen. 

Da völlig unzureichende Angaben übcr die Höhe dcr Straßcnkost'cnarkn vorJ 
lagen, mußten die g,esam t,en Straßenkosten 'en bloc 'behandelt und der Vel'~ 
such gem,lcht werden, mit Hilfe der kraftfahrzeugtechnischen Daten wenigstens 
von dieser Seite aus an die Lösung des Problems heranzugehen. 

. Rechnungsdurchführung 
Berücksichtigt werden konnten - das mag hier alles in gedrängter Kürze wieder .. 
gegeben werden - die straßenheanspruchenden Faktoren: Gewicht, LaufLeisturig, 
Flächenbe,anspruchung und Geschwindigkeit der 'einzelnen Fahrzeugarten. Die 
heiden letzten Faktoren werden durch Annäherungswerte wi,ederg,egeben. Diese 
stützen sich auf folgende errechnete Mittelwerte: 
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P'ersonenwagen 
Omnibuss,e 
Lieferkraftw,agen 
Lkw f. 1-2 t NL 
Lkw f. 3-4 t NL 
Lkw f. 5-8 t NL 
Sa ttelzugmaschinen 
Omnibus anhänger 
Lastanhäng,er 

(f. 3-8t NL) 
Lastanhänger 

die spezi
fische Be
lastung in 

kg/m' 

200,0 
454,1 
229,2 
311,1 
441,9 
647,1 
827,0 
334,2 

498,6 

der Flä
chenbedarf 

in 
m2 /1000 kg 

5,01 
2,22 
4,43 
3,28 
2,27 
1,56 
1,23 
3,0 

2,1 

Autobahn
geschwin

digkeit 

100,4 
68,7 
60,7 
72,0 

.64,9 
61,4 
59,6 

PS-Leistnng " 
je to zug. 
Ges.-Gew. 

Pslt 

25,8 
1Ö~26 ' 
11,8, 
13,9' 
11,82 
10,17 
11,0 

(f. 10 u. mehr t NL) 7902 1 27 

Berücksichtigt man die, Beso~derheiten de~ verscMedenen Fahrzeugarten, ' ~o 
kom~t man auf die Grundlage dnes R,echenfaktors 1,0 für Lastkraftwagen, Kraft. 
~mnlbusse und Zugmaschinen, bei den nachstehenden Fahrz'eug'kategorien zu 
roIg,enden W,ertungsfaktoren: " 

Kräder 1,6 unter Berücksichtigung ihrer hohen Geschwindigkeit, ihrel" 
hohen PS"Leistung je tü zuge!. Ges."Gewicht und ihres 
Platzbedarfes (Seitenwagen) auf der Straße., . 

p'ersonenwagen 2,0 unter Berücksichtigung ihr,er hohen Geschwindigkeit, ihrer 
hohen PS"Leistung, ihr,es grüßen Platzbedarfs als Gesamt .. 
heit auf der Straße und ihres Bedarfes an Parkplätzen. ,. 

Kfz"Anhänger 0,6 unter Berücksichtigung der geringeren Straßenheanspru .. 
. chung als Fahrzeug ohne <eigene Antriebskraft. 

Dtese Wertungsfakt'Üren sind in Spalte 26 der Tabelle 3 eingesetzt. 
r:lltiplizi<er,en wir den W'ertungsfakt'Ür mit dem Gewicht und der kil'Ümetrischen 

'E'elstung der Fahrzeugklassen, S'Ü ,erhalten wir dcn Rcchnungstünnenkilometer" 
r st Ht, I M ß b" d" " • F lee en" .1 sta 'ar, m dcm dI'e Straßenheanspntchung der verschiedenen 
'~ l~zeugklassen gemessen wird (Tabelle 3, Spalte 28). '. ' 

~lvlgicr.en wir s'Üdann die Summe aUer geleistcten R'echnungstünnenkilometcl" 
,urc dIe Summe der gegenwärtigen Gesamtfiskalbelastung des Kraftv.erkehrs, 
~o yhalten wir die mittlerc Belastung je Rechnungstonnenkilometer (Tabelle 4 
a;ha~~ 33, [.1]). Wärc der ~?rde~ng ~ac~ ko~tengercchter Fiskalhelastung Be: 
". g ~~schenkt, dann mußte dIe mIttlere FIskalbelastung je R'cchnungskilo,,' 
~:t~;b~l. Je~er Fahrz~ugklasse glcich sein, nämlich gleich dem Quütienten aus 
kil ,lvl.slOn. Gesamtfiskalbelastung des Mütorfahrzeugv,crkehrs / rechentünnen" 

(T'Übmel1trlSche Gesamtleistung aUer Fahrzeuge. Di:es ist jedüch nicht der Fall 
~a ,e ·e 4, Spalte 33 und 34). ' i 

~etH~hWir an die SteHe der GesamMst"FiskaIbelastung die Summe der Sollkosten ' hn I 0 e .von "kraftfahrzeuganteilig" - nehmen wir an - 945 Mio DM so e1'" " 
: ten ~~ die fiskalische Belastung im "k'Üstenger.echten Sollztistand". Da die' 

g renwar.~~gc !st"Belastung diese anteiligen Sollk'Üsten übersteigt, ,erhalten wir 
kUourgemaß .. ,el?e geringere .:durchschnittUche Belastung je Rechnungsfünnen" 
Spal~e;~;\b]fhch 1,16 gegenuber 1,34 Dpf/Rtkm im Istkostenzustand. (Tabelle 4, , 
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Da dic Belastung je RechnungstonnenkU'Ümcter wenig anschaulich ist, sind die' 
gleichen Verhältnisse in Tabelle 5 auf das dnzdne Fahrz,eug bezogen und in 
absolutcn Markbeträgen ,ermittelt worden. Besonderer Erläut·erungen bedarf diese 
Berechnung nach dem Vorausgegangenen nicht mehr. 
Die Ermittlung der gegenwärtigen Istbelastung der ,einzelnen Fahrzeugklassen 
bcdarf hingegen ,einiger begLeitender Ausführungen. 
Da der T reibstoffv,erbrauch des Kraftverkehrs nicht bekannt war, mußte er aus 
den V,erbrauchszahlen der ·einzelnen Fahrzeuge errechnet werden. Angaben über 
den Normvcrbrauch der verschiedenen Fahrzeugarten konnten den VDA"Typen" 
büchern ,entnommen werden. Dies·er Normverbrauch ist unter hes'Ünders günstigen 
Betriebshedingungen 'gewonnen. Im praktischen Betrieb liegt der ,Kraftstoff,. 
Vierbrauch jedoch höher. lD,erStrj<lßenzustand, das Alter des Fahrzeuges, ~u 
n~edrigcr &eif,endruck, zu hühe Geschwindigkeiten, die Fahrweis,e des Fahrers 
und anderes mehr, spielt in diesem Zusammenhang ,eine große RüUe. Die im 
öffentlichen Nahv,erkehr >eingesetzten Fahrzeuge weisen infolge ihrer Betriebsart 
eine besonders große Abweichung vom Normverbrauch auf. Diese S'Ünder" 
heiten lassen sich durch folgende Umrechnungsfaktoren berücksichtigen: 

Kräder 1,3 , Lieferkraftwagen 1,4 
"(räder mit SeItenwagen 1,4 Lastkraftwagen 
Pers'Ünenkraftwag,en 1,4 Lkw 1-2,5 t NL 1.,4 
Kraftomnibusse mittlcre 1,45 Lkw 3-4 t NL 1,45 
Kraftomnibuss'e schwere 1,5 Lkw über 4 t NL 1,5 

Unter Zugrunde1egung des mittleren Betriebsgewichtes der Fahrz,eugc wurde dcr 
effektiv,c TreibstQffverbrauch mit der mittlcrcn geschätzten jährlichcn kilometrir> 
schen Leistung der Fahrzeugeinheiten multiplizicrt. Die Addition dcr Prüdukte 
ergab den Gesamtvcrbrauch des motorisiertcn Straßcnv·crkchrs (Tabelle 1, 
Spalte 9 und 10). 
Zur kilomctrischen Jahrcslcistung ist folgcndes zu bemcrkcn: 
Es handelt sich hicr um dnen Mittelwcrt, der sich aus dcr ]ahl'cslcistung 1C1''' 

rcchnet, die ,eben noch dic Anschaffung eincs Fahrz'cugcs rcchtfertlgt, und der 
Leistung, die .,eine angemessene Auslastung dcs Fahrzeug·cs bcrücksichtigt. 
Die durchschnittliche Belastung des Treibstoffes mit öffentlichcn Abgaben Inußt,c 
bcsonderserrechnct werden. Es handelt sich um einen Mittelwert, der allcrdings, 
von nicmandcm auf Heller und Pfennig genau errcchnet wcrden kann. Dic 
Aufteilung der kiLometrischen Laufleistung (Spalte 12) auf Fahrzcugc, di~ mit 
Dtcselkraftstoff bzw. mit Vergaserkraftstoff angctrieben werden, ist schr gcwagt. 
Erst wenn die Dieselfahrzeuge sich in den infrage kommenden Klassen (Tahclle 1, 
Spalte 1 lfd. Nr. 13, 17, 18, 19, 20, 23, 26, 27 und 28) endgültig durchgesetzt 
haben werden, können wir hier zu stichhaltigen Ergebnissen kommen. 
Wdtere· Einzdheiten könnenden T abeUen ,entnommen werden. 

b) Das Nutz,enprinzip 
Die Anforderungen, die die Durchführung des Nutzenprinzipes an das statistische 
Maf.erial stellt, lassen sich im wes,entlichen ,erfüllen. Di,e vorhandenen Mängel 
wurden bereits in den Ausführung,en über die praktische Anwendung des 
Kausalitätsprinzips ,erwähnt. 

&echn'Ungsdurchführung 
Ergibt sich aus Tabelle 3 Spalte 30, Tabelle 4 Spaltc 36 und 37, Tabellc 5 Spaltc 11. 
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Tabelle 1 Die Ermittlung der heutigen Gesamtfiskalbelastun~ de 

2 3 4 5 6 7~ 
-,,---------,---------- ~-

Fahrzeug- Mittleres Mittlere Summ e~ d~i 
-----

..: 
Z 
-ci 
::::. 

Fahrzeugart und 
, Fahrzeugklasse 

bestand am i. v. H. Betriebs- k~,ahres. Johr~s" ~ 
• I ometer· Bru"oto~n.n~ 

1. 7. 1951 gewicht leistung Kiloll1li1ter ; 
'------------,-----,-----------------, - - ---- - - --- ---- -~-------~; 

___________ ~ __ , _____ , __ ~_'=~ __ , ____ 9/0__ kg_ _~~{~~~r __ ~~~ 

3 x 5 lC 6 ' 
1. Kraflräder 1) 1 183 000 46,5 1 62~ 

--------~-------------------- ----------,,-, ----------------~; 

2. bis 125 eem Hbr. 692000 58,4 160 6000 66'1- 32 -' 
3. 126-249 " 384000 32,5 240 7000 64S'12 ' 
4. 250-349 " 50000 4,3 290 9000 130'60_ 
5. 350-499" " 40000 3,4 340 9500 129'20 ': 

__ 6, __ 5_0_0_u_._m_e_h_r. ______ ~~~~~ _______ 1_7~0~0~0 ___ 1~,_4 ____ ~3~5~0 ____ 9_5~0~0 ______ ~5~ 

7. Personenkraftwagen 2) 680000 26,8 9491.22 -
. -~-._-------------------- -~-'--'-~-~ -_ .. _---_. ---- - - .- -- ---_. - -- ------ -,._------~"---~,~ 
8, bis 999 eem Hbr. 138000 20,3 1 030 10000 1 421 4ß -
9. 1000-1499" ". 378500 55,6 1080 11000 449(58-

10. 1500-1999 .. 118500 17,4 1400 13500 2239.65 
11. 2000-2499.. ". 33250 5,0 1 550 16500 85037 
12. 2500 u. mehr . 11 750 1,7 2350 17500 483:22: 

13. Kraflomnibusse . 16300 0,8 9040 31 000 4567:9t7 

14. Laslkranwagen 3) 404700 
~. 

15,7 ' 30 478,~1 
--_ .. _----- -"." ........-

183800 45,4 1280 12000 2823.17 -
65400 16,2 2500 16000 2616.00--

109400 27,0 4600 20000 10 064,~O ,-
23600 5,8 8400 31000 6145,14-, 
22500 5,6 10900 36000 8829,()O 

15. bis 999 kg NL 
16. 1000-1999 " 
17. 2000-3999 " 
18. 4000-4999 " 
19. 5000 u., mehr , 

" ' 
" . 
" . 

----30300 1,2 4000 21000 2 545,~O -20. Slra~entugmasehinen ---2314300 48708,11' -21. Kft. insges. ohne Sonderfahrt •. 
........-. 

234000 9,0 14358,82 22. Kraflfahrteug-Anhänger 

2 
---- -- --.. --.-.. --~.-:._------.----.------------~..:.--

3. zur Personenbeförderung 2070 0,8 6100 24000 303,05 
24. einachsige Anhänger . . . . 88630 38,0, 475 7500 315,1'4 
25. zweiachsige Anhänger bis 2999 kg NL 22850 9,8 2350 11 000 590,67 _-
26. 3000-4999 kg NL . . . . . 51 600 22,0 3 650 15000 2825,10 
27. 5.~00 und mehr. . . . . . . 57 350 24,5 6 600 26000 9 841,26'-
28· __ !LJr __ ~c:!~re_?.""_E!:_k_e_.,_ .. ,. 115004,9 350012000 483,00-' 
2?~~nsgesamf1) .. .--.--:-. -- -:--------2-548300-1-00))----=..--·, -, ----=:----63067 ;~3--_ 

------.- r' -----._.· ___ • ____ ~ ___ ·_..L _____ h_. h~ _ ••• ~ •• _ h __ ~ ___ ' ____ • _____ ._. ___ ., __ •• _ • __ •• ___ ~ • _ , 

1) einschI. Motorroller 2) einschI. Krankenwagen :I) einschI. Kesselwagen 1) ohne Sonderfahrzeuge ~ 

Ergebnisse 

D.~e Ergebnisse zeigen, daß eine Besteuerung, die dem Nutzenp~inzip folgen 
, w.~rde, d. h. die bruttotonnenkilometrische Leistung als y,erteilungsgrundlage 
nahme, d~e leichten Einheiten schonen würde. 
Im. ubrigen hängt die derz,eitige relativ geringe affiektiv,e Belastung der 
schweren. Einheiten mit der derzeitig,en steuerlichen Begünstigung der F.ahr" 
z'~uge II1Ut den hehen Eigengewichten zusammen. Der überwiegende T'eil 
d~eser F~hr:'eugty!,en verwendet überd~es den Dieselkraftsteff, der wdt weniger 
stark mit oHenthchen Abgaben belastet ist als der Y,ergaserkraftstoff. Da 
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verschiedenen Motorfahrz:eugkategorien - Stand 1. Juli 1951 

8 

Lv. H. 

% 

2,6 

40,8 
39,7 

8,1 
7,9 
3,5 

15,1 

15,0 
47,4 
23,6 

9,0 
5,0 . 

7,2 

48,3 

9,3 
8,6 

33,0 
20,1 
29,0 

4,0 

22,8 

9 
. __ ._------

Kraftstoff· 
verbrauch in 

Gramm / Brtkm 

glBrtkm 

115 
115 
115 
100 
100 

75 
75 
75 
75 
75 

30 

63 
58 
48 
34 
30 

34 

2,1 6 
2,2 15 
4,1 15 

19,7 10 

10 11 

Summe d. mittleren 
Kraftstoffver. i.v.H. 
brauches in to 

I/Jahr % 
7x9 

184165 7,3 

76397 41,4 
74189 40,3 
15006 8,1 
12920 7,0 
5653 3,2 

711843 28,3 

106605 15,0 
337244 47,4 
167974 23,6 
63778 8,9 
36242 5,1 

137037 5,5 

1286513 51,2 

177 860 13,8 
151728 11,8 
483110 37,6 
208945 16,2 
264 870 20,6 

86537 3,4 

2406095 

107543 4,3 

12 

Davon 
Dieselkraftstoff 

% 

o 
o 
o 
o 
o 

o 
o 
2 
o 
o 

80 

o 
5 

35 
100 
100 

100 

13 

Mittlerer Jahres
verbrauch an 
Dieselkraftstoff 

t!Jahr 

3359 

3359 

109630 

650490 

7586 
169089 
208945 
264 870 

86537 

850016 

92901 

1818 1,7 100 1818 
4736 4,4 0 
8860 8,2 10 886 

28251 26,3 100 28251 
59 048 54,9 100 59 048 68,5 6 

3,4 10 --_._. __ ._---- _________ 4-.~~.9 _________ ~~ ________ 60_______ _ __2898 

100,0 2513638 100,0 942917 

Gesamtverbrauch lDK 
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14 

Mittlerer 
Verbrauch an 

Vergaserkraftstoff 

I/Jahr 

10 - 13 

184165 

76397 
'74189 
15006 
12920 
5653 

708484 

106605 
337244 
164615 
63778 
36242 

27407 

636023 

177 860 
144142 
314021 

1 556079 

14642 

4736 
7974 

1932 . 

1570721 

VK 
- - -.-----_._--_._------~------ ~-~----~-~._-------~-----~-~.- ----- ----~--- ------------_._----------

'der Di·eselhaftstoff nach Kilogramm,' der V,ergas,erkraftstoff nach' Litern be~ 
steuert wird, das Kilogramm aber mehr Energieeinheiten enthält, tritt auch durch 
diesen Tatbestand ,eine Vergünstigung der schweren Einheiten ein. Zudem ver" 
mag der Di·eselmotor den Dieselkraftstoff infolge seines höheren Gesamtwirkungs" 
grades (35 % gegenüber 27 % beim Vergasermotor) weit hesser auszunutz'en als 
der y,ergasennotor den Y,ergaserkraftstoff. Bedenkt man ,endlich, daß di·e großen 
Einheiten je gefahrenen Tonnenkilometer weniger Treibstoff v,erbrauchen als 
kleine Fahrzeugeinheiten, se wird verständlich, daß die schwel'en Nutzkraftwagen 
v,ergleichsweise gering belastet sind. 
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Tabelle 2 Ermittlung der mittleren Ist.Fiskalbelastung der 

2 

..: 
Z Fahrzeugart und 

Fa hrzeug klasse 

I; Kraflräder 1) 

2. bis 125 ccm Hbr. 

3. 126:-;249 " 
4. 250-349 " 
5. 350-499 " 

,6. 500 u. mehr " 
7. Personenkraflwagen 2) 

8. bis 999 ccm Hbr. 
9. 1000-1499" ". 

10. 1500-1999" ". 
11. 2000-2499" ". 
12. 2500 u. mehr 

13. Kralfomnibusse 

14. Lasfkraffw,agen 3) 

15. bis 999 kg NL 
16. 1000-1999 " . 
17. 2000-3999" " 
18. 4000-4999 
19. 5000 u. mehr" " 

20. Sfra~enzugmaschinen 

21. Kfz. insges. ohne Sonderfahrz. 

22. Kraflfahrzeug-Anhänger 

23. 
24, 
25. 
26. 

, 27. 
28. 

z~r Personenbeförderung 
einachsige Anhänger . . . . 
zweiachsige Anhänger bis 2999 kg Nl 
3000-4999 kg NL . • . • .. 
5000 und mehr. . 
für andere Zwecke 

29. insgesamt 4) 

15 

Belastung der 
Fahrzeugklas
sen durch den 
Verbrauch von 
Dieselkraftstoff 

DMiJahr 

13 x 19 Dpf/kg 

638210 . 

20829700 

1 441 340 
32126910 
39699550 
50325300 

16442030 

345420 

168340 
5367690 

11 219120 
550620 

179154230 

16 

Belastung der 
Fahrzeugklas
sen durch den 
Verbrauch von 
Vergaserkraftst. 

DM/Jahr 

Bx36 Dpf/kg 

27502920 

26708040 
5402160 
4651200 
2035080 

38377800 
121407840 
59261400 
22960080 
13047120 

9866520 

64029600 

51891120 
113047560 

1704960 
2870640 

695520 

565459560 
1) I einschI. Motorroller 2) einschI. Krankenwagen 3) einschI. Kesselwagen 

17 

Belastung der 
Fahrzeugklassen 
durch Vergoser
und Dieselkroft-

stoffabgaben 

DM/Jahr 

27502920 

26708040 
5402160 . 
4651200 
2035080 . 

38377800 
121407840 
59899610 
22960080· 
13047120 ; 

30696220 

64029600 

53332460 . 
145174470 
39699550 
50325300 

16442030 . 

345420 
1704960 • 
3038980 
5367690 

11219120 
1 246140 

744613790 

~er Meh5v,e~br .. uch der Zugmaschine durch das Mitführen dnes Anhängers ist 
~ ~erhaItms zur jeweils gegebenen tonnenkilometrischen Leistung des An,. 
~argers entsJ?l'echend gering. Infolgedesse~ lergibt sich auch hier eine U~ter .. 

e a~tun~. Dle neuesten Untersuchungen, dle durch das kraftfahrrzeugtechmsche' 
Institut m Aachen durchgeführt worden sind, haben ,ergehen, daß der Mehr .. 
verb~auch der Zugmaschine durch das Mitführ,en eines Anhängers sich für die 
Anhangerklasse der laufenden Nummer 23, 24, 25, 26, 27, 28 auf je 9, ,15, 15, ..... 

.. ' 

",',-: 

Grcn~cn der Koordi'ni(3rung (kr Verkehrsmittd 
----~--~----~·--==~~~~~ ______ ~1~15 
ei'nzetnen F,ahrzeugklassen - Sta'nd 1. Juli 1951 Tabelle 2 

-- 18 ___ --~-1-9~---_~~2~0~------~21~--~~~2~2~--------~--_ 
-- 23 Mittlere Satz der Summen der Gesamtbela_ 
Kraftstoff- Kfz.- Steuer Kfz.-Steuer stung der Kraft- Mittlere 

Gesamtbela
stung je 
Fahrzeug 

abgabe je am je Fahrzeug- i. v. H, fahrzeugklas_ 
Fahrzeug 1. 7. 51 klasse sen 

Stand 1. 7. 51 
DMiJ~a~h:...r _---D-M~/J-ah-r---_l~/Jahr % DMlJahr DM/Jahr 
17 : 3 19 x 3;----!.C."---:---:1~7~+~2~0:--~-....!:!.~~ 

27 528 6,5' 93 827 400 
18+19 

40 

70 
108 
116 
120 

278 
321 
505 
691 

1 110 

1883 

348 

815 
1 327 
1 682 
2237 

543 

12 
24 
30 
48 
60 
72 

144 
234 
306 
432 
540 

900 

48 
225 
405 
600 
825 
900 

500 

6624 
3360 36,3 

11520 41,9 
2400 8,7 
2400 8,7 
1 224 4,4 

165411 39,3 

19872 12,0 
88569 53,5 
36261 21,9 
14364 8,8 
6345 3,8 

14670 3,5 

159839 37,9 

3624 
24368 
26487 
65640 
19470 
20250 

15150 

382598 

17,5 

16,6 
41,0 
12,1 
12,8 

3,6 

90,8 

38815 9,2 -----------------------------
167 

19 
132 
104 
196 
108 

420 
40 

140 
200 
320 
220 

1) ohne Sonderfahrzeuge 

896 2,2 
3545 9,1 
3199 8,2 

10320 26,6 
18352 47,3 
2530 6,6 

421 413 100,0 

37486920 

38228040 
7802160 
7051200 
3259080 

421 103450 

58249800 
209976840 
96160610 
37324080 
19392120 

45366220 

512400380 

54 

100 
156 
176 
192 

422 
555 
811 

1123 
1650 

2783 

92021 600 501 

79819460 1 220 
'210814470 1927 

59169550 2507 
70575300 3137 

31 592030 1 034 

1104289480 

61 737310 
·-------··---·-----_____ ._4 __ _ 

1214420 
5249960 
6237980 

15687690 
29571120 

3776140 

1166026790 

587 
59 

272 
304 
516 
328 

12, 9, 12 'g/Brtkm stellt. Diese Zahlen müßten in entsprechender W,eise in die 
Berechnung (Tabelle 1, Spalte 9) eingesetzt bzw. berichtigt werden. 

/ 
VI. 

Wir hahen uns bisher ausschließlich mit der Problematik der Kostenseite befaßt. 
W,enn ,es sich nur darum handeln würde, die im Rahmen der Ermittlung der 
vollen Selbstkosten der V,erkehrsmittel notwendige Operation durchzuführen, 



\ 
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Tabelle 3 Ermittlung der Rechnungstonnenldlometer und ! 

2 ---- 24 25 ------------------_-=-:_--------- 26 

Fahrzeugart und 
Fahrzeugklassen 

1. Krafträder 1) 

2. bis 125 ccm Hbr. 
3. 126-249" " 
4. 250-349 " 
5. 350-499 " 
6. 500 u. mehr 

7. Personenkraftwagen 2) 

8. bis ,999 ccm Hbr. ' 
9. 1000-1499 " 

10. 1500-1999" " 
11. 2000-2499" ". 
12. 2500 u. mehr . 

13. Kraftomnibusse . 

14. Lastkraftwagen 3) 

Mittleres zu- Summen der 
lässiges Fahrz. zulässigen 
Gesamtgewicht Gesamtge-

d. Fahrzeug- wichte 
klassen 1. 7. 1951 

Rechen
faktor 

kg ________ ~ _________ _ 

190 
270 
340 
390 
400 

1200 
1250 
1550 
1750 
2500 

10400 

3 x 25 

131 480 
103680 
17000 
15600 
6800 

165600 
473125 
183675 
58186 
29375 

169520 

1,3 
1,5 
1,6 
1,6 
1,6 

1,8 
2,0 
2,0 
2,0 
2,0 

1,0 

,------------------------------
15. bis 999 kg NL 
16. 1000-1999 " 
17. 2000-3999" ". 
18. 4000-4999" ,i. 
19. 5000 u. mehr . 

20. Stra~enzugmaschinen 
• 21. Kfz. insges. ohne Sonderfahrz •• 

22. Kraftfahrzeug-Anhänger 

23. 
24. 
25. 
26. 
27. 
28. 

zur Personenbeförderung • . . 
einachsige Anhänger . . . . 
zweiachsige Anhänger bis 2999 kg 
3000-4999 kg NL . . . . . 
5000 und mehr. . . . . . 
für andere Zwecke . . . . 

~--~--

29. insgesamt 4) 

1650 
3250 
6100 

10500 
13000 

1000 

303270 
212550 
667340 
247800 
292500 

121200 

0,9 
1,0 
1,0 
1,1 
1,2 

1,0 

7 500 15 525 0,7 
750 66472 0,6 

NL - 3500 79 975 0,6 
5 500 283 800 0,7 
9000 516150 0,7 

- _____ ~.Q __ ______ ~~9P ________ .....Q,~_ -

1) ,einschI. Motorroller 2)einschl. Krankenwagen' :1) einschi. Kesselwagen 

aus dem Block der Straßenkosten die Kosten her:auszuholen, die dem mit der 
Eisenbahn in Konkurr'enz stehenden gewerblichen GÜfertransporten zuzuscheiden 
sind, dann könnten wir unsere Ausführungen als beendet betrachten. Das gleiche 
gilt für die Darlegung der Möglichkeit, eine kostengerechte Fiskalbelastung zu 
erreichen. Wir wollen uns aber nicht allein darauf beschränk,en, die Mittel und 
Wiege aufzuzeigen, über die 'ein wirtschaftspolitisches Ziel, und zwar das von 
uns vorausges,etzte Ziel volle Kostendeckung im Straßenverkehr sowohl des 
Kraftverkehrs in seiner Gesamtheit wie in seinen TlCilen, zu erreichen ist, sondern 

" 

1 

i 
:1 

,I 
I 
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des Bruttotonnenkilometers - Stand 1. Juli 1950 Tabelle 3 
27 

Summen der 
Rechnungs

gewichte 

26 x 25 

170924 
155520 
27200 
24960 
10880 

298080 
946250 
367350 
116372 
58750 

169520 

272943 
212550 
667340 
272580 
351000 

121200 

10868 
39883 
47985 

198660 
361305 
34500 

') ohne Sonderfahrzeuge 

28 

Summen der 
Rechnungs-

tonnen. 
kilometer 

Mio/Rtkm 

27 x 6 

2700 

1026 
1089 

245 
237 
103 

21297 

2981 
10409 
4959 
1 920 
1028 

5255 

41 109 

3275 
3401 

13347 
8450 

12636 

2545 

72906 

13876 

261 
299 
528 

2980 
9394 

414 

86782 

29 

i.v. H. 

% 

3,1 

38,0 
40,3 

9,1 
8,8 
3,8 

24,5 

14,0 
48,9 
23,3 
9,0 
4,8 

6,1 

47,4 

8,0 
8,3 

32,5 
20,5 
30,7 

2,9 

84,0 

16,0 

1,9 
2,2 
3,8 

21,5 
67,7 

2,9 

100,0 

30 

Summen der 
Bruttotonnen-

kilometer unter 
Zugrundelegg. 
d. zu. Gewichte 

Mia'Brktm 

25 x 6 

1881 

789 
726 
153 
148 
65 

10814 

1656 
5204 
2480 

960 
514 

5255 

38599 

3639 
3401 

13347 
7682 

10530 

2545 

59094 

20119 

373 
499 
880 

4257, 
13420 

690 

79213 

31 

% 

2,4 

42,0 
38,5 
8,1 
7,9 
3,5 

13,7 

15,3 
48,1 
22,9 
8,9 
4,8 

6,6 

48,7 

9,4 
8,8 

34,6 
19,9 
27,3 

3,2 

74,6 

25,4 

1,9 
2,5 
4,4 

21,2 
66,6 

3,4 

100,0 

,,:ir wol1~n uns darü?:r hinaus mit der Notwendigkeit und der' Durchführbarkeit 
dteses wutschaftspohhschen Zieles selbst auseinandersetz,en. 
Die Probleme, dIe wir bisher behandelt haben, waren mit Schätzungen und An,. 
nahmen durchsetzt, in vielen Fällen lassen sie sich nur mit Hilfe schw1erig,er 
mathematischer Formeln lösen, immerhin vermochten wir uns aber noch auf 
Zahlen zu stütz,en. W,enn sich auch hier schon subjektive Entscheidung,en nicht 
v'ermeiden ließen, so verlassen wir nunmehr voUends den Boden berechenbarer 
quantitativer Größen und begeben uns in den Ber,eich der Wertungen, der politi,. 
~chen Auffassungen. 
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Tabelle 4, 
Die Gesamtfiskalhelastung der verschiedenen Motodahrzeugklassen und ihre 

im Istr tllld 
-

2 32 33 34 ---
Gesamtfiskal- + oder -~ 

Fahrzeugort und belastung der Verteilung im Z gegenüber dem 
-c:i Fahrzeugklossen Fahrzeug- Ist-Zustand Ist-Zustand ::::; klassen -----DM/Jahr Dpf/Rtkm 

17 + 20 32 : 28 

Gehen wir in unserer Analyse Schritt für Schritt vorwärts und fragen zunächst 
immer noch im Rahmen v,e r k ,e h r s pol i ti s c her Betrachtung bleibend, ob 
die volle Kostendeckung überhaupt lerstrebt werden soll. Diese Frage wird von 
den meisten Wirtschaftlern, gleich' ob liberal oder weniger liberal den~end, grund .. 

I 
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Tabelle 4 
Verteilung ,auf den Rechnungstonnenkilometer, sowie den Bruttotonnenkilometer 
Sollzustand 

35 

Kosten
gerechter 

Soll-Zustand 

36 

wie 33, aber 
unt. Zugrunde

legung des 
Bruttotonnen

kilometers 

Dpf/Rlkm 

32 : 30 

37 

wie 33, aber 
unter Ver
wendung 

des Brtkm 

+ 
t 
+ 

+ + 
+ 
t 

________ -.,;;,:,;;,;,, _________ 0) Mitllere Belostung in Dpf je Rechen-

tonnenkilometer im Ist-Zustond. 

___________________ b) Mitllere Belostung in Dpf je Rechen

tonnenkilometer bei Zugrundeleguns 

eines Soll-Aufwandes für Stra~en

kosten und Verkehrssicherung in 
Höhe von 1 005 Mil!. DM. 

---------------"-----------------c) Mitllere Belastung in Dpf je Brutlo

tonnenkilometer im Ist-Zustand. 

sätzlich bejaht, und zwar im Hinblick auf die Rationalität der V'erkehrsbedienung 
überhaupt. In diesem Sinne ist man auch' über,einstimmend der Auffassung, daß 
der Kraftwagen seine sozialen Kosten voll zu decken habe. 
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Tabelle 5 Uebersich t, über die mittlere, steuerlicn~ '~,' 

2 ___________________ 3~8______ 39 

Fahrzeugbestand am 
1. Juli 1951 

SIek. 

1.' Kraflräder 1) 

2. bis 125 ccm Hbr. 
3'- 126--249 

" " 4. 250--349 
" " 5. 350--499 
" " 6. 500 u. mehr 

7. Personenkraffwagen 2) 

8. bis 999 ccm Hbr. 
9. 1000--1499" ". 

10. 1500--1999 /, ". 
11. 2000--2499" " 
12. 2500 u. mehr . 

13., Kraflomnibusse . 

14. Lastkraffwagen 3) 

15. bis 999 kg NL 
16. 1000--1999 " 
17. 2000.-3999 " 
18. 4000--4999 
19. 5000 u. mehr" . 

" " . 
,lI • 

20. Stra~enzugmaschinen, 

21. K~aftfahrzeuge, Insgesamt' 

22. Kraflfahrzeug-Anhänger 

23. z~r Personenbeförderung . • . 
24. einachsige Anhänger • • . '. 
25. zweiachsige Anhänger bis 2999 kg NL 
26. 3000--4999 kg NL 
27. 5000 und mehr. . 
28. für andere Zwecke 

29. mittlere Belastung je Rtkm und Brtkm 

Mittlere Gesamt
fiskalbelastung 
je Fahrzeug 

im Jetzt-Zustand 

DM/Jahr 

23 

54 
100 
156 
176 
192 

422 
555 
811' 

1 123 
1650 

2783 

501 
1220 
1927 
2507 
3137, 

1043 

587 
59 

272 
304 
516 
328 

Mittlere Gesamt-
, fiskalbelastung 
je Fahrzeug im kostetn· 
gerechten Ist·Zustand 

DM/Johr 

1,34 (Dpf) 
, x 28 : 3 

20 
' 38 

66 
79 
81 

289 
369 
561 
774 

1 172 

4320 

239 
697 

1635 
4798 
7526 

1 126 

1690 
45 

310 
774 

2195 
482 

1,34 Dpf/Rtkm 

1) einschi. Motorroller 2) einschi. Krankenwagen 3) einseh/. Kesselwagen 

Das Postulat der vollen Kostendeckung im St~aßenvlerkehr wi'e darüher hinaus der, 
Gl . hb h dl . ' , elC e an ung aller V,erkehrsmtttel durch den Staat ist- aUerdings schwer zu 
'\'erwirkUchen, wiewohl di,e R,ealisierung dieser Forderu~gen ,aus g,esam twirt .. cC h a f tl i. c.~ 'en ,und außer'ökonomischen Gründen nur innerhalb bestimmter 
d r,enz,en wunschenswert ist. Selbst dann, wenn di,e Forderung nach voller Deckung 
b:ei ~el~stkost~n auf Grund einer, gegehe?en Situation akz1eptiert würde, wäre eine 

f
e nedlgende Regelung des Problems Insofern in Frage gestellt, als die Auf .. 
assun d 'd . " ' g, von ,er ,erartlge V'ersuche getragen werden, ,in Widerspruch zur 

' . 

,,' 

" 
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Belastung d,er v,erschiedenen Fahrzeugklassen 

40 41 
Mittlere Gesamt
fiskalbelastung je 

Fahrzeug im kosten
gerechten Soll-Zustand 

DM/Jahr 

1,16 (Dpf) 
x 28 : 3 

17 
33 
57 
69 
70 

251 
319 
485 
670 

1015 

3740 

207 
603 

1415 
4153 
6515 

974 

1463 
39 

268 
670 

1900 
418 

1,16 Dpl/Rlkm 

4) ohne' Sonderfahrzeuge 

Kastengerechte 
Ist-Belastung 

auf der Basis des 
Bruttotonnenkilometer 

DM/Jahr 
1,47 (Dpl) 
x 30 : 5 

1.6 
28 
45 
54 
56 

176 
202 
308 
424 
643 

4739 

291 
764 

1794 
4785 
6880 

1 235 

2649 
83 

599 
1 213 
3440 

882 

1,47 Dpl/Brtkm 

Tabelle 5 

1. Die gegenwärtige mittlere Gesamt

Hskalbelastung je Fahrzeug (Spalte 
38). 

2. Die mittlere gegenwärtige Gesamt

fiskalbelastung, wenn sie n3ch kosten

gerechten Gesichtspunkten erfolgen 

würde (Spalte 39). 

3. Die mittlere Gesamtfiskalbelastung 

der verschiedenen Fahrzeugklassen, 

wenn als Gesamtbelastung die Höhe 

der motorfllhrzeugbedingten Sollk6s~ 

ten zugrunde gelegt würde (Spllite 

40). 

4. Die mittlere kostengerechte Ist-Fiskal

belastung je Fohrzeugklassen, wenn 

statt des "Rechnungstonnenkilome

ters " der Bruttotonnenkilometer als 

Grundlage 'kostengerechter Besteue

rung gewählt wird (Spalte 41), 

modernen Finanzwirtschaft stehen. Diese ist der Mdnung, daß die Besteuerung 
sich lediglich auf die Notwendigkeit gründet, öffentlichen Geb1etskörperschaften 
die Fortführung ihrer Aufgaben in ,einer Weise zu ,ermöglichen, die den herr" 
sehenden ökonomischen und soziologischen Dingen gemäß ist. Steuern sind, so 
definiert u. a. die Rdchsabgabenordnung, einmalige oder laufende Geldleistung,en 
die nicht eine Gegenleistung für ,eine besondere Leistung darstdlen. D. h., Steue~ 

, sind voraussetzungs1os zu entrichten. Es ist deshalb finanzwirtschaftlieh grund" 
sätzlich unzulässig, den vom Kraftwagen verursachten Kosten ",kraftfahrzeug" 
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bedingte Einnahmen" im Sinne cincr Zwcckbindung geg!cnühcrzustcllen. Dennoch 
wird in dics,em Zusammenhange vor allem von den bctroffenen Kreis,en die 
Forderung~rhoben, daß erstens dnc Kraftfahrzeug~Sondersteucr zu entwickeln 
sei, die di'e Finanzierung der Gesamtheit der dem Autoverkehr "zuzmechnenden 
Kosten" ermöglicht und deren Vertcilung so geschehen soll, daß jede Kraftfahrf 
z'euggattung nach Maßgabe ihrer .Kostcnverursachung bcL1stet wird, zweitens für 
d1e Erträge dieser Kraftfahrz'eug~Sondersteuereine Zweckbindung vorzusehen sei. 
Was ist zu der in jünster Zeit so hart umstrittenen Frage der Zweckbindung der 
Kraftfahrz'eugabgaben zu sagen? 

In früheren Zeiten war der gesamte Haushalt in ,einzdne Sachgebiete (Sonder" 
haushalte) aufgelöst, denen jeweils besondere mit Zweckbindung ausgestattete 
Zuwendungen zuflossen (Fondswirtschaft) .. Diese Einrichtung hat jedoch er~ 
hebliche Nachteile. So konnte es vorkommen, daß lokaLe Kassen zeitweise im 
Ueberfluß in Geldmitteln schwelgten, währcnd die Z'entralkasse oder ei;nige 
Zweckkassen in der Provinz sich in großen Geldklemmen befanden. (Er" 
s~hwerung des Allsgleichs des Haushaltsplanes.) Unannehmlichkeiten !ergaben 
SIch ferner daraus, daß die für 'einen bestimmten Zweck gebundene Einnah!me 
schwankte, der Bedarf sich aber unabhängig von diesen Schwankungen änderte. 
I~ Str!ehen nach 'einer rationellen T!echnik des Zahlungsverkehrs wurde die Fonds" 
~lrts:~?ft sc~~ießlich durch das sogenannte Prinzip der "fiskalischen Kassen" 
e~nhett v!erdrangt. Dieses besagt, daß alle Einnahmen, gleich aus welchen Quellen 
s~e stammen, in ,e i n großes Reservoir fließen aus welchem die Ausgaben ohne 
Rücksicht ,auf Art und Beschaffenheit bestritten wenden. Die geschichtli,che 
E~twicklung vollzieht sich also im Sinne einer fortschreitenden Loslösung be,. 
s!~mmter Ausgaben von der Gegenüherstellung zu bestimmten Einnahmen; die 
~mzeln:en Sonderhaushalte verschmdzen gewissermaßen in dnen !einzigen großen 

, offenthchen Haushalt. Daraus ,ergibt sich, daß der öffentliche Haushalt der 
Geg,enw,art auf fiskalische Kasseneinheit aufgebaut und als Bruttohaushalt aus" 
~~staItet, ~r~mdsätz1ich aller Zweckbindung von Steuererträgen !entbehl1en könnte. 
~~nanzpol.ltIsch von Bedeutung ist ja nur die Antwort auf die Frage, ob die Er" 
fullun~ !cmes bestimmten Zweckes als notwendig oder wünschenswert anzw 
~hen 1St. Wird diese Frage bejaht, dann scheint ,es gLeichgültig zu sein, ob die 

eckung aus allgemeinen Mitteln vorgenommen oder durch Zuwendung des 
~rtr~ges hestimm~er Stcuerquellen herbeigeführt wird. Es ist jedoch in einem 
emzlgen Pu~kte nicht glcichgültig, ob man aus allgemeinen Mitteln oder aus dem 
Ertrag'e bestunmter SteuerqueUen schöpft. ;renn ein :öfEentliches Gemeinwesen durch ein Steuergesetz y:,erpflichtet wird, aus 
f:~m Ertr,age !einer Steuer bestimmte Anteile 'einem festgelegten Zweck zuzu" 
~hren, dann bedcutet dies nichts ander'es,als daß, so lange diese gesetzliche Be

stImmung besteht, :ein solcher P,osten als Ausgabe in den Haushaltsplan auf" 
zunehmen ist; ,e r b 'e d cl r f .1 Iso k d n ern e u 'e n B e will ig u n g. 
~s ist !~eshalb verständlich, wenn die betroffenen Kreise den ,Wunsch habcn, von 
I em RlllgenUm die Bewilligung der ihres Erach~ens notwendigen Ausgahen ent~ 
~s~~t zu werden. Sie wissen darüber hinaus 'eine Rdhe von durchaus berechtigten 
f"rubclen vorzubringen, die zeigen, daß due Zweckbindung von Steuererträgen 
ur es 0 n der 'e Fälle befürwortet werden kann. 

ES
I 
ist vorab die Tatsache herauszustdlen daß SteuerzahLer und Kostenträger wohl 

se ten so . d t' h . d " ' . G "d 1 en ISC sm W1e hIer, so daß 'es auch aus steuerpsychologIschen 
runen zweckmäßig 'erscheint, in diesem Falle von dem Grundsatz der Non .. 
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AHektatLonabzugehen: V,or allem aber auch deswegen, weil Straße und Kraft" 
verkehr zwei technische Komponenkn darsteUen, die 'engstens miteinander ver~ 
bunden sind. Das Straßenbctt kann aber die steigende V,erkehrsflut nicht mehr 
fassen. Die steigende Zahl der V,erkehrsunfäUe ist mit dn Beweis für den T.at~ 
bestand, daß unser Straßennetz nicht mehr den gegebenen V,erkehrsv,erhälb1iss,en 
entspricht. Es ist als ein volkswirtschaftlicher Verlust anzuschen, wenn die ver~ 
antwortlichen Stellen alle jene Maßnahmen unterlassen oder unzureichend aus;: 
führen, die notwendig sind, den gcgcbenen Zustand der Straßen zu 'erhaltel1. 
Steigende Betriebskosten beim Straßenverkehr und höhere Erneuerungskoskn bei 
der Wiederinstandsetzung der Straßendecken sind die Folgen oder um mit T. H. 
MacDonald zu spr,echen: _ 

"We pay for good roads whether we hav,e them or not, 
and pay more when we do not have them." 19) 

Die Straßenbaubehörden vermögen überdies, das sei noch hinzugefügt, einen 
wesentlich rationelleren Straßenbau und Straßenbaupolitik durchzuführen, wenn 
sie mit dnem Minimum an für den Straßenbau zur Verfügung stehenden Mitteln 
r,egelmäßig rechnen können. Es lassen sich also eine Reihe' von· Gründen vor~ 
bringen, die eine Zweckbindung der Erträge der Kraftfahrz'eugsteuer und ge;: 
gebenenfalls (eines Teiles) der Mineralölabgaben als zweckmäßig erscheinen 
lassen. 20) 

K,ehren, wir nunmehr zum Ausgangspunkt zurück, zu der Frage, welche Be;: 
deutung der Gegenüberstellung der motorfahrz'eugbedingten Einnahmen und der 
motorfahrzeugbedingten Ausgaben zugemessen werden kann. Wenn si'e vom 
finanzwirtschaftlichen Standpunkt aus nur als bedingt zulässig angesehen werden 
kann, so ist sie für die Beurteilung der wettbewerbspolitischen Lage zwischen 
Eisenbahn und Güterverkchr zwcifellos von großer Bcdcutung. 
Das, was als kraftfahrz!!uganrechenbare Kostcn anzuschcn ist, ist schr um~ 
stritten. Die Fcstlcgung der kraftfahrzcuganrcchcnbar,cn Einnahmen ist einc rcin 
po Htis ehe Fra ge. Andcrcrseits ,crgibt sich aus dcr Fragestellung: "Dcckt 
der Kr.aftwagenverkehr seine Kosten?", daß dic in dic' Rcchnung eingcsctzkn 
Abgaben in einem logischen Zusammenhang mit dcr Kostcnvcrursaclnmg stehcn 
sollten .. M. E. können infolgedcsscn nur diejenigcn Abgabcn als motorf.'\hrzeug~ 
bedingte Einnahmcn bestimmt werden, die dcm Kraftwagcn allgemein und 
als besond,e re Belastung auferlegt sind, wobei dic Tatsachc dcr Belastung 
nicht primär mit der Ausübung dner Erwerbstätigkeit, sondcrn lediglich mit dcm 
Ge b ra u c h und dem I n v rC r k ,e h r s cf zen dcs Motorfahrz,euges, :d. h. dcr 
S tra ß en b,ean s p ru ch u ng in Zusammenhang stehen. 21) Daraus Icrgibt sich, 

19) Feilchenfc,Ju, VV.: KraflverkehrswirtschafL, Krnft.fahrzeugsteu~r und Landstraßenfragm 
in den USA, Hedin 1929. ~ 

20) Es mag in diesem Zusammenhang erwähnt werden, daß lIeinig auf Grund seiner Be
LraclüungeTl üher die ZweckbiJdung zn dem Ergehnis kommt: .. Kasscneinhcit ist an SI,ch auch Lei 
aufgdeillem Budget mägHch. Sükon7JOntl'i'ert sich das Prüblem immer wieder auf die Sichtbar
machung tIer Zweckbindung. Ist jone ~sichert und wird diese üindeutig zur aHgcmein<lTl Kenntnis 
gebracht, besteht zentralo Hovision und pül!itische Kontrolle, so kann mall unter budgetprinzipiellen 
Gosiclüspunkten darüher red,en, üb es nützlicher ist, zu as's,igniüren, oder die Nonaffekta~ion vor
zUliliehen. Di,ent diü Zw{)ckhindung der fiskalischen Sonderung oder der polJitischen Vcrschloierung, 
510 ist sio zu bekämpfcn. Sowohl Zweckbindung wio Nonaffckt<,\tion körmel1 helfen, das Budgot zu 
ürdncn und desscn finanziellü Gesulltlherit zu fördern." - Heinig, K.: Das Budget, Tübingcn 1949, 
S. ,190. 

21) Di:esü Dcfinüion erfolgte in enger Anlehnung an dill von Kauer vorgetragene Formul!iel'Ung 
dor dem Kraftwagen anrechcnharen ,Abgahen. , 
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daß EinfuhrzÖU.e auf Rdfen bzw. Kautschuk, Kraftfahrz,euge und Kraft
fahrzeugzubehör nicht unter diese Einnahmekategorie zu zählen sind. Auch die 
Bdörderungst,euer darf demzufolge nicht in Ansatz gebracht werden. Dar~ 

"I 

an hindert auch die Tatsache nicht, daß sie der Deckung der Finanzierungskosten 
der Rei~hs~utobahrien dienen sollte9' und in diese~ Sin.ne zweckgebunden ~aren. 
Denn Sle 1st der Umsatzsteuer gleIchzusetzen. Dl,ese 1st aber allen berufüchen, 
gewerblichen und Handelsuntemehmungen allgemein auferlegt. Prinzipiell darf, 
auch kein die ,allgemeine Umsatzsteuer überschießender 'Betrag dem Kraftwagen. , 
angerechnet werden. Ueberdies wird die Beförderungsteuer nicht von aUen Kraft., " 
fahrzeugen getr.agen. Ausgeschlossen ist der private motorisierte P,ersünenver. 
kehr und der Gütemahverkehr. ',' 

Es bleiben innolgedessen übrig: Die Kraftfahrz,eugsteu'er und die Mine~ , ! 
ralöla.bg.abren. I Sie sin!d ,cl'ern Kraftwagen rex rd'efinitione vroll anzurechnen.! i 

Ein Abzug ungewisser Beträge z. B. des Aufkommens an Mineralölabgaben vor" " 
der 'ersten Erhöhung der Abgaben auf Mineralöle, die im Jahre 1930 erfolgte oder 
'die Anrechnupg nur des Betrages der die rein fiskalische Belastung (welche?), 
übersteigt, würde dne Vermischung von fiskalischen und den von uns aufge; >' ;;' 
stellten Kriterien bedeuten. Schwierigkeiten bereitet die Behandlung der Umsatü' r', 

allsgleichsteuer. Hängt sie doch mit den Mineralölzöllen derart zusammen, daß ' , : 
eine Erhöhung bzw. Aenderung des Zolles dne Erhöhung bzw. Aenderung der ~,,: 
Umsatzausgleichsteuer zur Folge hat. Sie kann also nicht ganz entfallen. Im ,; i 

folgenden ist, der im iibrigen geringfügige Betrag, aus rechen technischen Grün" '! 
den nicht berücksichtigt. W,enn wir so verfahren, dann kommen wir für das • ' 
Jahr 1951/52 zu folgendem Ergebnis: : ' 

Das Total der Reinausgaben aller Gebietskörperschaften für den Straßenbau und' , 
,die Straßenunterhaltung hat im Rechnungsjahr 1951/52 - genauere, .Angaben; ',' 
liegen noch nicht v.or - ca. 1-1,1 Mia. DM betragen. Davon entfallen auf 
Tabelle 6: . I ", ; 

" i • 

1 2 3 4 
. " ' 

~ , ~ ~ 

Ausgaben davon vom Kraftwagenverkehr 

Straßenart 
Mio DM zu tragen 

in v. H. in MloDM 
,-, , 

Autobahnen 51.0 100 51.0 
Bundesstraßen 153.5 95 145.8 
Landstr. 1. O. 275.6 85 234.3 
Landstr. H. O. 119.8 65 77.9 
Gemeindestr. 457.6 35 160.2 

Summe 1.057.5 669.2 
Verkehrspolizei + 60.0} , 

80 56.0 Straßenplanung + 10.0 
! '" 

1.127.5 725.2 .: . 
. \"' .. 
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:I?as Total der Eiimahmen stellt sich wk folgt: 
Tabdie 7: 

2 3 4 

kraftfahrzeuganrechenbar 
Einnahmeart in Mio DM in v. H. in Mio DM 

Kfz,~Steuer 407 100 407 
Mineralölsteuer 543.1 75 407.3 
Mineralölzoll 330.0 60 198,0 

Summen 1.012.3 

Die Gegenüberstellung der Einnahmen und Ausgahen z-eigt, daß der Kraftwagen:> 
verkehr nahezu die gesamten gegenwärtig auf dem Gebicete des Straßen,. und 
Wegewesens gdätigten Ist"Ausgaben "deckt". ' 
Nun noch ,ein W'ort zu den beidenvorstehenden Tabellen 6 und 7~ 

Die in Spalte 3 der Tabelle 6 ausgewiesenen Proz,entsätz,e sind wie bei allen deut" 
~chen. A~~andlungen, die sich IJ1it diesem Thema befassen, grob geschätzt. Es 
1st m. E. uberhaupt zweifelhaft, ob man hier jemals zu akz'eptablen W,erten kom .. 
men kann. Ein y,erk'ehrsausschuß in der Schweiz hat nach Mddung der Auto. 
mobilrevue 22) für di,e Gemeinden 57,7 % und für die Kantonstr. 32,3 % als kraft,. 
fahrz-eug~nrechenbar 'errec~net. Genauel1es über das, angewandte V,erfahren ist 
~. W. mc~t ~,ekannt geworden. Diese Ziffern liegen j,edenfalls wesentlich' nied" 
nger als dIe In Tabelle 6 angegebenen. (y,ergl. dazu auch nochmals die Aus:> 
führungen auf S. 32 H.) 'I 

Die 'in Spalte 3 der Tabelle 7 aufgeführten Prozentsätz'e stellen Höchstwerte dar. 

Da 'der Kraftwagenv,erkehr nicht alleiniger Treibstoffv,erbraucher ist, 'v,ermag 
niemand den auf ihn entfallenden Teil genau zu bestimmen. 

Wir woUen uns nun in den folgenden \abschließenden Ausführungen noch einer 
weiteren fiskalischen Grundsatzfrag,e zuwenden, 

Im allgemeinen herrscht die Auffassung, daß für ;die Wahl der Stcuerartsowie 
des Steuermaßes grundsätzlich nur das Prinzip der Ldstungsfähigkdt in Fl'agc 
kommt. Daneben betrachtet man allerdings auch - und dies in immer stärkerem 
Maße - die ,ökonomischen und psychologischen Grundlagen ,der Besteuerung. 
Man steht also einer kostengerechten und mithin -wettbewerbsneutralen Besteu~ 
erung in der finanzwissenschaftlichen Literatur gar nicht so ablehnend gegen" 
über, wie -es heute aus Gründen der lAufrechterhaltung des status quo v.on der 
Finanzwirtschaft s.o gern vorgebracht wird, Sie übersieht überdks, daß die Er .. 
hebung der Kraftfahrzeugsteuern und die Erhöhung der ,Mineraläl.Abgaben mit 
der Kostenv,erursachung motiviert wurden. Die praktische Steuerges'etzgebung 
selbst geht ,eben über dies,e "Grundsätz,e" vielfach hinweg. WIe dem auch immer 

, sei, wir müss,en hIer sachlich unt,ersuchen, inwieweit der ,eine 'Oder andere Grund • 
satz überhaupt in der praktischen Steuerpolitik durchführbar ist. . 
Der y,ersuch, das Prinzip zu realisieren, die Kraftfahrz,eugbesitz,er nach ihr,er 
steuerlichen Leistungsfähigkeit zu 'erfass,en, bietet wenig Hoffnung auf Erfolg. 

22) Aulomobül-Hevue, 48. Jahrg., Nr. '10: 10. Sept. 1952. 
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Einmal deswegen, weil es schwierig ist, im Zuge der technischen Entwicklung 
und der dadurch gegebenen Steuer,:Yermeidungsmöglichkeit besondere, Merk" 
male festzulegen, an die dne derartige spezifische Aufwandsteuer anknüpfen 
könnte, ferner deshalb, weil der Begriff "Luxus" starken Schwankungen in Zeit . ~ 
und Raum unterworfen ist. "Es bedarf nach den betrüblichen Erfahrungen, die 
man allerorten und zu allen Zeiten mit "Luxusaufwandsteuer" gesammelt hat 
(ohne nachhaltig daraus zu lernen!) nicht vieler Worte, um zu beweisen, daß jede 
Bemühung um ,eine zuverlässige Abgrenzung des Luxushegriffes nach äußeren 
Merkmalen auch im Bereich einer Klassifizierung der Automobile vollkommen 
aussichtslos !erscheint." 23) , 

'W:as der Durchführung einer Besteuerung nach der Leistungsfähighit aber weit 
mehr im Wiege steht, ist der Tatbestand, daß sowohl die Kraftfahrzeugst,euer als 
auch die Mineralölabgaben in das Kostengefüge der gewerblichen und beruf" 
lichen Unternehmungen ,eingehen. Wie sehr dies der Fall ist, wird u. a. durch die 
Tatsache bekräftigt, daß nur 4,3 0/0 aller im Jahr·e 1950 zugelassenen P,ersonen,: 
kraftwagen auf Angestellte und Arbeiter 'entfieLen. Von 'einer Besteuerung nach 
der Ldstungsfähigkeit der Kraftfahrz'eughalter kann infolgedessen k,eine Rede 
sein. Bedenken wir weiter, daß die kleinen Kraftwagen und Kräder, die g,egen" 
üher ,größeren Einheiten d~en relativ stärker,en Treibstoffverbrauch je, Brtkm 
aufweis,en und zudem das höher belastete Benzin v,erwenden müssen, in ,der 
R'egel von denjenigen gehalten werden, die den Betri'eb ihrer Fahrzeuge aus der 
Lohntüte oder dem Gehalt finanzieren, so erkennen wir, daß die Mineralölab" 
gaben dn ausgesprochen r'egressLves EI'emen t in unserem Steuersystem 
darstellen. Ich glaube, daß aus der Negation des' Leistungsfähigk,eitsprinzips 
heraus der Anwendung der kostengerechten Fiskalbelastung vom grundsätzlichen 
Standpunkt aus nicht viel im Wege steht. Die Besteuerung nach "kostenger,ech" 
ten" Gesichtspunkten scheint mir die glücklichste zu sein, eben vor aUem und 
immer wieder unter dem Gesichtspunkt der Wahr1!ng ökonomischer Relationen. 
Läßt diese Besteuerung sich auch praktisch durchführen? DieSle Frage dürfte 
zu bcjahen sein. Eingehendc Studien hierüber sind von G. Strommenger durclv 
geführt worden. 2~) , 

Sehen wir von der v.orher geschilderten Problematik ,dessen, " Was" zurechcn" 
har ist, ab und fragen nach dem "Wie", dann ist vor allem zu beachten, daß eine 
Differenzienmg der Mineralölabgaben nicht durchgeführt werden kann. Die 
stärkere Kostenbeanspruchung dcr einen oder anderen Fahrz'eugklasse, müßte 
ehen durch die Variation der Kraftfahrz,cugsteuer zum Ausdruck gebracht werden. 
Das ist schon aus dcm Grunde notw,endig, weil der Kraftstoffv,erbrauch durch" 

I aus nicht mit der Kostenverursachung parallel läuft. Den ,Erfordernissen an die 
Einfachheit und Bequemlichkeit sowie Billigkeit der Besteuerung könnte man da" 

. durch begegnen, daß man die Kraftfahrzeuge in größere Gruppen zusammenfaßt. 
In Idiesen Zusammenhang fällt ja auch' die Strdtfrage, inwieweit man dic Eis" 
kalische Belastung für Diesel"Kraftstoffe derjenigen des Y'ergaser"Kraftstoffes 
anpassen soll. Hier 'Offenbart sich 'eben daß neben den fiskalischen Gesichts,: 
punkten auch technische zur Erörterung ~tehen; denn die Art, Form' und Höhe 
der steuerlichen Belastung kann die technische Entwicklung beieinflussen. Man 

23) Lampo, H.: Zur ProhIemati;k der Kraftfahrllcugbostcucrullg. In. Finanzarchiv, Zeitschrift 
f. d. g,es. Finanzwc&en, 47. Jahrg., Tühinge,n 1930, Dd. I, S. 12. ' 

24) Strommenrger, G.: Der 'Weg 1:U oi'ner angemessenen Aufteilung der den Kraftfahrzeugen 
anzulastenden Straßenkosten auf J,i,e versch~cd()nen Fahrwugarlien, 1951, unveröffentLicht. 

. I 

"! 
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denke an die in DeutschLind durch die Besteuerung animierte Förderung hoch" 
tourigcr Wagcn oder die augcnblicklich in Deutschland geringe Y'erwendung 
vlQn Sattelschleppcrn, die zum Teil ihrc Ursache in der steuerlichen Benach" 
teiligung dieser Typcn hat. 
Dk Frage der fiskalischen Belastung bcrührt - das muß in di,es,em Zusammen~ 
hang noch 'erwähnt wcrden r - auch die Interess·cn der Miner.llöl~Industri:.::. 
Diese ist in durchaus nicht minder großem Ausmaß neben dem V,erbraucher 
und dem Staat an der Gestaltung des Mineralölpreises interessiert.,' Die 
Interessen der Beteiligten lassen sich jedoch' nur schwer auf einen Nenner 
bringen. Der Finanzminister Eordcrt hohe Einnahmen, der Verbraucher ni,edrige 
Preise, dk Erzeug,er wollen lvor ausländischer Konkurrenz, sei es durch 
SubventLonen, durch Zollerhebung oder Gewährung von Präferenz,en geschützt 
werden. Dabei bedingen sich Miner.llölpreise, MineralölzöUe und Mineralöl" 
steuer gegenseitig, d. h. die Zolltarife wirken auf die. Höhe der Steuersätze und 
heide auf die Preise ein, andererseits bleibt ein Steigen der Mineralölpreise auf 
die Dauer nicht IQhne Rückwirkung auf die Regelung der Zoll" und Steuerabgabe. 
Fassen wir abschließend ,~ie Ergebnisse unserer Untersuchung noch einmal ZU" 

samlnen: 
Dk Forderungen der Fiskalpolitik und der Y,erkehrspolitik sind nicht in allen 
T'eilen gleichgerichtet. Es ergab sich also die Yorfrage: "Wie sind sie im Rah~ 
men' der gegebenen gesamtwktschaf~lichen Zielsetzung am besten auf.einander 
abzusümmen?" Wir haben den Belangen der Y,erkehrspolitik aus den darge" 
legten Gründen den Vorrang gegeben, Wir haben in diesem Zusammenhang 
ferncr den Standpunkt vertreten, daß der Kraftwagenv,erkehr grundsätzli.ch seine 
slQzialen Kosten zu decken habe. Was ist als soziale Kosten anzusehen? Dies 
bedarf unseres Er,achtens dner bcsondel'en "SollkostcnDechnung". Auf welche 
Art und Weise kann der kraftfahrzeuganrechenbare Anteil dcr StraßenklQstcl1 
auf die verschicdenen Fahrz'eugkatcgodcn vcrteilt wcrdcn? Um dks Y,crtci1ungs~ 
problem zu löscn, standcn mehrcre Vcrfahren zur Diskussion. Dic M,cthodc~, 
die auf dem Nubenprinzip aufgcbaut sind, sind dcr Willkür untcrworfcn. Wll' 
glauben sie dahcrnicht ,empfehlcn zu könncn. Sic könncn tins bcstcnfalls die 
untere und lobere Grenze der fiskalischcn Belastung der schwcrcn F,"\hrz'eug~ 
einheiten angeben. Auch die Verfahren, dic sich auf das Kausalitätsprinzip stUt
zen unterliegen subjektiven Entscheidungen, aber in geringcrcm Umfang. Die 
C~x liegt in der Y'crteilung der fi:lQcn Kostcn und in noch ungelöstcn tcdv 
nischen Problemen. Ob letzter,e gelöst werden könncn ·entzieht sich ;meiner 
Kcnntnis. Man wird auch hier mit Schätzungen und W,ertungen arbeiten mtissen. 
Vielleicht daß sich mit Hilfe des Kausalitätsprinzipes das y ,crteilungsp11Oblem 
einmal b~friedigcnd lösen und die Grundlagc für ,eine kostengerechtc Fiskab 
belastung 'Schaffen läßt. ; 
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