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Das Tempo der Motorisierung des straßenverkehrs 
V,on Prof. Dr. Walter Linden, Essen 

Vorbemerkungen 
Die moderne arbeitsteilige V.olkswirtschaft ist .ohne Verkehrsleistungen undenk-
bar. Industrialisierung und V,erstädterung sind zwar auf der dnen Seite durch die 
V,erselbständigung ,eines überaus leistungsfähigen Verkehrsapparates zum wesent" 
lichen T,eil ausgelöst und begünstigt worden, sie haben aber auch auf der anderen 
Seite das Bedürfnis nach Ortsveränderung von P'ersonen, Sachen und Nachrichten 
in stärkstem Maße gdördert. Ein völlig neuartiges Gepräge erhielt das V,erkehrs" 
wesen, als im V,erlaufe der letzten 30 Jahre ein neues, zu wlCit.estgehender Anpas" 
sung an die Wünsche der V,erklehrsnutzer befähigtes Verkehrsmittel aufkam 
und nach und nach seine Leistungseigenart noch v,erbesserte. Sehr bald hatte es 
sich durchges,etzt und durch die Motorisierung des Straßenverkehrs eine Re" 
na iss a nc ,e d oe r La n d s t r a ß ,e hewirkt. Daß in enger V,erbindung hiermit 
der individuelle V,erkehr mit Kraftfahrzeugen dne stürmische Entwicklung 
nehmen mußte, ist nur natürlich. Auch ohne die bewußt,e staatliche Förderung 
in den dreißiger Jahren hätte sich die Motorisierung des Personen" und Güter" 
verkehrs zu Lande unaufhaltsam verbreitet. Heute interessiert nicht mehr so 
sehr das zur Selbstverständlichkeit gewordene Vorhandensein dieses motorisierten 
V,erkehrs, vielmehr s.eine und insbesondere der Umfang 
seiner jährlichen Zuwachsrate, die in den letzten Jahren ständig bei etwa 800000 
Einheiten lag. Aber auch die tief,el'en Ursachen auf welche letztlich diese Ent" 
wicklung zurückzuführ'en ist, verdienen eine kritische Würdigung. 
Die 'er s t,e Mo tlO risa'eru n g s w,e ll,e nach dem ersten Wdtkrieg konnte 
nicht nur wegen der damaligen verhältnismäßig unausgereiften Fahrz,eugtechnik 
keinen größer'en Umfang annehmen, sondern 'es fehlten vor allem die wirtschaft" 
lichen Vmaussdzungen in Gestalt niedriger Preise der angebotenen Modelle und 
tragfähiger Einkommen breit,er VlOlksschichten. Die zwdt,e Motorlsie" 
run g s w le ll,e nach 1933 brachte zwar wes,entliche V,erbesserungen der wirt" 
schaftlichen Bedingungen, die aber durch die damaligen Autarkiebestrebungen 
des Staates auf dem Gebid der Wirtschafts" und Finanzpolitik mehr eine Sehern..' 
förderung war, die in Krieg und Inflati:on 'endete. Nicht nur ein großer Teil des 
Straßenbauprogramms wurde (ehenso wie die Rüstung) inflationistisch finanziert, 
sondern auch das hochfIi,egende Projekt des damaligen Volkswagens hätte ohne 
staatliche Subv,entionen in der rauhen Luft der Wirklichkeit von Anfang an wohl 
anders ausges'ehen. Mit Preisstopv,erordnungen wurde zwar ein politisch außer" 
ordentlich ausdrucksvoller Preis erz,eugt (das Auto unter 1000,- DM) aber bevor' 
die Bewährung in der Praxis 'erfolg,en konnte, brach der Krieg aus. 
Die drittle und s t ä r k s t ,eW ,e ll'e der Motorisierung setzte aber 

,nach Ende des zweiten Wdtkrieges und insbesondere nach der Währungsreform 
von 1948 ,ein. Der schon angeführte Zusammenhang,zwischen Industrialistcl1lmg 
und zwangsläufiger Verkchrsint,ensiv1erung wird auch hier wiceder deutlich. Das 
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Bundesgebiet beträgt flächenmäßig nur knapp 60 % des früheren Deutschen 
Reiches. Es umfaßt zweifellos dessen stärkeren Teil, der heute 
mit ,einer größeren P.voduktivität arbeitet als je zuvür. Das schnelle Anwachsen 
der Bevölk'erung in der Bundesrepublik durch die Zuwandenmg aus den 
schen Ostgebieten und der sowjetischen Besa.tzungszone, die Schaffung vieler 
Millionen neuer Arbeitsplätze und vor allem dfc anhaltend günstige- K,onjunktur 
der mit uns in 'engen wirtschaftlichen Beziehung,en stehenden Märkte der freien 
Wdt, haben zu <einem ständig steigenden Sozialprodukt geführt. Als 
liche Fülge dieser wirtschaftlichen Expansi.:m und ihr,er Vielzahl ineinander .. 
gI1eiEender Zusammenhänge werden kaufkräftig,e Einkommen auf breiter Basis 
geschaffen, von denen aus die Nachfrage nach hüchwertigen Gebrauchsgütern 
kräftig belebt wurde was sich nicht zuletzt in 'einem vermehrten Kauf von 
fahrz,eug,en aller Art niedergeschlagen hat. Ein besonders störender Faktor ist 
allerdings die prohibitive Steuergesetzgebung, die ihren Tdl zur "Flucht in die 
Kosten" beigetJ;agen hat und zur Anschaffung vün teilweise auch heute noch 
übers'etzten Fahrzeugparks durch die ,einkoI?mcn" .und körperschaftssteuerpflich" 
tigen Unternehmer führen mußte. Erst 1m Z,elchen des Käufermarktes mit 
seinem Druck auf di,e Gewinne hat sich hier eine langsame Aenderung angebahnt 
die sich aber lerst mit der Durchführung der geplanten grüßen Steuerreform 
durchsetz,en kann. ' 
Ohne diese v,om Staat heute beklagte, aber von ihm selbst verschuldete Wirkung 
des Steuersystems z'u überschätz'en, sollte auch auf dn psychologisch nicht unbe" 
deutendes Moment hingewiesen werden, wenn man das ProOblem der Motorisie" 
rung richtig durchdringen und gegenwartsnah beurteilen will. Es ist nämlich 
bislang zu wenig darauf geachtet worden, daß sich speziell der P,ersonenkraft" 
wagen, aber auch das Motorrad, zU per sö n 1 i c he n G ,e b I' a u c h s g ü te r TI 
,ersten Ranges lentwickelt haben, auf die der heute sehr schncllebige Mensch nicht 
mehr v,erzichten zu können glaubt, selbst wenn ,er sich dafür Bedarfseinschrän" 
kung,en v,erschiedenskr Art auferlegen muß. Es mag dahingestellt sein, i,nwieweit 
zwd Inflationen das Mißtrauen der Bevölkerung in langfristige Kapitalanlagen 
auch heute noch, zumindest im Unterbewußtsein, beeinflussen, und üb nicht 
daher der Hang zum kurz" und mittelfristigen W'ert,objekt PKW und Motorrad 
,eine spezielle Förderung erhält. 
M,an wird neben all dem aber auch zu bedenken Iltahten:, daß aus verschiedenen 
Gründen in W'estdeutschland und wiederum gerade in dem W,estdeutschland der 
Nachkdegszeit dn wles'en t li c h grö ß,er'e s V,er k ehr s b,ed ü r fnis auf .. 
gekommen ist und sich geltend macht als etwa in andel'en Ländern. Soo hat 'immer 
und überall die Stadtbevölkerung ,eine stärkere L,ebendigkeit und Beweglichkeit 
als dIe Landbevölkerung, die Einwohner der Großstädte stehen dabei wiederum 
weit vür denen der Mittel" und Kleinstädte. In Westdeutschland aber! zählen 
wir heute über 50 Grüßstädte mit mehr als 100000 'Einwohner - vergleichsweise 
in Frankr,eich dagegen nur 13. Die durchschnittliche Entfernung vün Groß" 
stadt zu Gr,oßstadt beträgt in W,estdeutschland rund 55 km, in Frankreich jedoch 
dasSechsfache. W,enn aber beispielsweise in Nordrhein"Wrestfalen oder im Rhein" 
Main"Gebiet diese Durchschnittsentfernung auf 10 bis 15 km 'Oder doch 30 km 
zusammenschrumpft, ,dann entstehen innerhalb deren 

, die zu überwindenden Entfernungen tatsächlich und optisch immer geringfügiger 
werden. Das läßt di'e dem latenten V,erkehrsbedürfnis entgegenstehenden Schwie" 
rigkJeiten schwinden und bietet gJ.eichz,eltig v,ermehrten Anl'eiz zu K,ommuni" 
kationsbestrebungen. 
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,Außerdem ist die westdeutsche Landbevölkerung durch Evakuierungen und 
starken FlüchtlingszustrrOm in hohem Maße von Elementen durchsetzt worden, 
die wenig oder keinerlei Seßhaftigkeit aufweisen, die im Geg,enteil ständig bemüht 
sind, durch häufige R'Cisen Beziehungen zu anderen Gebieten, zu Städten und 
Grloßstädt,en zu pflegen, und deren hochgradiges Y,erkehrsbedürfnis sich. selbst .. 
vIerständlich der ursprünglichen Bevlölkerung der ehemaligen Dörfer und Flecken 
miHeilt und sich auf sie überträgt. Wenn nun über das 'Vorhandene Eisenbahnnetz 
hinaus rein vielfach ,engmaschigeres Netz von Omnibuslinien dieses wesentlich 
größere Y,erkehrsbedürfnis zu befriedigen bemüht ist, dann gUt hier 'der alte 
Erfahrungssatz "y,erkehr bringt Y,erkehr", d. h. das Angebot an y,erkehrs.. 
leistungen löst dne v,erstärkte Nachfr.age danach aus. Hierzu traten die viel", 
fältigen Möglichkeiten des Einsatzles der Kraftfahrz,cuge im in d i v i cl u elle n 
Pr i v at v ,e r k ,e h r, mit denen man sich unabhängig machen kann vomöffent .. 
lichen Y,erkehrsdienst, und was im P'ersonenv,erkehr gilt, löst 
nungeri 'in der Bef.örderung von Gütern aus: Die P fl e g ,e des Ku n d ,e n .. 
dien s t,e s ,erf.ordert den Einsatz von Lieferwagen, man erkennt Vorteile in der 
Motorisierung des Gütertransportes sch1\!chthin; Y'erpackungserspamis, Scho .. 
nung leichtv'erd·erblicher Waren, Verzicht. auf ausgedehnte Lagerhaltung, .neu .. 
artige R'eklani:emöglichkeiten und vieLe andere Gesichtspunkte, die nach und nach 
überall sich geltend machen, lassen 'es angezeigt erscheinen, sich mehr und mehr 
des Kraftwagens zu bedIenen. ' 
Betrachten wir all dieSle Momente in ihrem Zusammenwirken, dann wird .. 
bar, daß trotz des verlorenen Krieges die Motorisierung des Straßenv,erkehrs auch 
und gerade in Westdeutschland rasch VQr sich g,ehen mußte -und dabei hier 
- viel1eicht mehr noch als anderwärts - besonders markante Züge aufweist, 
die vielfach als Ueberkapazität oder als Fehlentwicklung:en empfunden ;Wlerden. 
Jedenfalls ist das Kraftfahrzeug in aUen sleinen Arten und Einsatzformen heute 
zu ,einem solch bedeutenden Wirtschaftsfaktor geworden, daß es. angebracht 
erscheint, das Tempo, mit dem sich diese längst nQch niCht abgeschlossene Ent.. 
Wicklung vollzQgen hat und vollzieht, zu untersuchen. , 
Dabei kann und will der vorliegende Aufsatz nicht den ,Anspruch erheben, 
diesen so unerhört vielschichtigen Problemkreis erschöpfend zu behandeln, son" 
dern 'es soll vielmehr schlaglichtartig aufgez-eigt werden, an welcher Stelle Spezial.. 
untersuchungen ans,etz'en mÜsslen. Der Y,erfasser ,'selbst wird versuchen, in 
weit-eren' Arbeiten zunächst generell angeschnittene Thema der fortschrej,. 
tenden Motorisierung des Straßenverk-ehrs zu vertiefen und in weiteren Beiträgen 
diej-enigen Gebiete systematisch zu behandeln, die im Zusammenhang dieses 
ersten nur gestreift werden konnten. 

Das Anwachsen des Kraftfahrzeugbes.tandes 
W,enn in vier Jahrz-ehnten die Zahl der Kraftfahrzeuge von '93072 am 1. 7. 1914 
(Deutsches Reich) auf rund 4,9 MU1. am 1. 1. 1955 angewachsen ist, dann Lohnt 
es sich, den Gang dieser Entwicklung an Hand der Statistik für das ehemalige 
Deutsche Reich und ab 1946 für die Bundesrepublik einmal genauer zu verfolgen. 
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Bestand ,an Kraftfahrzeugen (Stichtag 1. Juli) 

I. Deutsches Reich 1) 

Jahr Krafträder Personen, Kraft, Lastkrafl, Sonder, Zug. Kraftfahr, 
kraft, omnl. wagen fahr, masdilnen fahr, 

wagen busse zeuge zeuge 
ZUsammen 

Bestand ohne di'e vorübergehend abgemeldeten Fahrzeuge 
(ab 1935 leinsch!. der v10rühergehend abgemeldeten Fahrzeuge) 

1914 22457 60876 9739 93072 
1921 26666 59242 1369 30267 804 292 118640 
1922 38048 80937 1755 43711 ' 936 342 165729 
1925 161508 171445 3220 80363 1523 7731 425790 
1930 731237 489270 11984 157432 4045 25902 1110818 
1935 1058 656 795775 13952 244258 9040 36130 2157811 
1938 1513 328 1 271983 18451 367391 16008 54691 3241852 

II. Bundesgebiet 
Bestand ohne die vorübergehend abgemeLdeten Fahrz,euge 

(ab 1952 dnsch!. der v10rübergehend abgemeldeten Fahrz1euge) 
1946 256119 188716 4593 179792 49981 679201 
1947 234846 188620 6420 217938 9148 77059 734031 
1948 327936 . 217604 '7382 259333 10818 85986 909 059 
1949 615678 354980 9931 320100 11 162 101988 1413839 
1950 913546 518474 14328 358702 13156 131597 1949803 
1951 1180675 684508 16520 415208 15825 180754 2493490 
1952 1420100 820600 17600 410700 17400 243200 292tt 600 
1953 1665000 992400 19500 425200 18400 296500 3417000 
1954 2300731 1 391 278 24664 572694 27909 376040 4693316 
1955 2) 2341795 1512029 24865 571282. 30598 412135 4892704 

(Tabelle 1) 

1) Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehr&wirtsc:haft 1953/1954, VDA-Statistik. 
J) am 1. 1. 1955. 
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Auf den lersten Blick 'erscHeint es als ob alLe Fahrz:eugarten gleichmäßige 
Zuwadlsrat.en ."lufz'llweisen hätten. Bei näherer Betrachtung ist aber festzustellen, 
daß die Kurv,e der Bestandsv,ermehrung bei Motorrädern und Personenkraft" 
wagen recht steil, bei den Lastkraftwagen dagegen viel flacher verläuft. Bes.on,. 
ders deutlich wird diese Erkenntnis, wenn man das Tempo der Motorisierung 
in der Bundesrlepublik darstellt. 8) 
Der hier aufgez·eichnete Trend bestätigt den cl 0 m i 'll i·e r ,e n d·e n An t ci 1 der 
P ,e r s<o n le n kr a fit fa h r z ·e u g 'e aUer :Art sowohl am Kraftfahrzeuggesamt .. 
bestand wie an den jährlichen Zuwachsraten. Im Jahre 1947 stellten z,'B. Kraft" 
räder, Personenkraftwagen und Kraftomnibuss,e ,erst 58,5 0/0 des gesamten Kraft" 
fahrzleugbestandes, inzwischen ist dieser Anteil sehr rasch und ständig gestiegen 
und hat im Sommer 1955 genau 80 0/oerr·eicht. 
Wenn die Tabelle auch die in den letzten Jahren aufgekommenen Motorfahrräder 
(Moped) z.ahlenmäßig herücksichtig·en würde, dann dürfte sich der Anstieg 
speziell der individuelLen Personenverkehrsmittel als noch steiler erweisen. Das 
M 10 p·e d ist zwar kein Kraftfahrzeug im Sinne der StVO und StVZO, aber 
dies·er Zwitter hat inzwischen auf Grund zahlr.eicher technischer Verbesserungen 
eine L.eistungsfähigkeit ·erreicht, die bereits in die Klasse der leichten Krafträder 
hineir.ragt. In Ermangelung von Zulassungs" hezw. Bestandszahlen muß auf die 
P r.o d u k t ion s z a h l·e n zurückgegriffen werden, die einen gewissen Anhalts" 
punkt für die ständig steigende V.erwendung des Mopeds geben können. DLe 
Zweiradindustrie hat z. B. im Jahre 1954 rd. 446000 Mopeds .erz·eugt (gegenüber 
123 600 im J.alfue 1953) und konnte gleichzeitig :einen zügigen 'Absatz dieser 
vIervierfachten Produktion feststellen. Man g,eht w,ohl nicht fehl, wen;n man 
annimmt, daß z . .zt. (Sommler 1955) berdts mehr als 1 Milli:on Mopeds im 
V,erkehr sind. Es steht außer Zweifel, daß dieses "Verkehrsinstrument des kleinen 
M.annes" in rascher Aufwärtsentwicklung sehr bald auch die 2. Million err.eichen 
wird. Viel1eicht haben wir sogar damit zu rechnen, daß ,in wenigen Jahren 3 
oder 4 Millionen Stück dieser Fahrzleuge in Benutzung sein werden. }edochhalten 
wir ,es für unwahrscheinlich, daß die BestandsziHer darüber hinaus noch wesent" 
lieh weiter wächst . Der Zugang aus dem Kreise der Radfahrer wird zwar weiter 
anhalten; ,es ist aber ."luch damit zu rechnen, daß zahlreiche Mopedfahrer zum 
M:ütorroller oder zum größeren Motorrad, sicherlich aber auch zum PKW 
wechseln werden. Aher 'es liegt auf der Hand, daß diese rapide Vermehrung 
,eines leistungsfähigen kleinen Motorfahrzeugs für den Verkehrsablauf neue 
Pl10bleme aufwirft. Die damit aufkiommenden erheblichen Schwierigkeiten, die 
vor allem in der Frage gipfeln: gehört das Moped auf die Radfahrwege? (dLe 
dann v,erbrdtert werden müßten) oder auf den Fahrdamm? (der dann ein noch 
huntel1es V,erkiehrsgemisch aufweisen würde als bisher), können hier nur ange" 
deutet werden. 

Umfang 'UnH V'CTändel1ungen des LKW 
Die schwierigste vierkehrspolitisch,e Problematik, an deren Lösung mitzuwirken 
die V,erkiehrswissenschaft berufen ist, liegt zweifellos in dem wdterhin - w;enn: 
auch langsam - steigenden B 'e stand an Las t kia ftw aglen, von dem 
ein bestimmter T:eil in Konkurr.enzbeziehungen zur Eisenbahn, steht. Dieser 
LKW"Park in seiner Zusammens,etzung, geordnet nach Größenklass·en und Nutz" 
lastkapazität spiegelt sich in der nachfolgenden Tabelle: 

3) 'flttsach(}!l uml Zahlen aus tier 1953/1954, VDA-Slalistik. 
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ALTES REICHSGEBIET 

BESTAND AN KRAFTFAHRZEUGEN 

I GEBiET ÖSTL. 
DER ODER NEißE 
OSTZONE ';'" :':: . 
BERUH .•. ' . E3 '''''''''''}BUHDESGEBIET 

__ InBETRIEB 

Anzahlln Personenkraftwagen Anzahlln 
1600 ..------- .mschl,Krankonkraftwagon ---------.1600 

o 0 

800 __ 800 

400 

0 

Krafträder 2400 

2000 

1600 

1200 

800 800 

400 400 

o o 
1.7.36 1.7.38 1.1.49 1.1.50 1.1.51 1.1.52 1.1.53 1.1.54 

(Tabelle 2) 
'.1 

,-
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Am bemerkenswertesten und der Zahl der Einheiten nach am bedeutendsten ist 
'ohne Zweifel die G ru pp ie d ,e r Li ,e f ,e r wage n, bei denen der Anteil der 
Dreiradfahrzeugeeindeutig zurückgeht. ,Wenn wir aber die übrig,en Lieferwagen 
mit dner Nutzlast unter 2 t ins Auge fassen, dann sehen wir, daß sie 'ihren Anteil 
von 43,3 0(0 über 44,2 0(0 auf 45,4 0(0 ,erhöhen konnten. Der am 1. Januar 1955 fest" 
zustellende Rückgang bei den Fahrzeugen bis zu 1 t Nutzlast ist auf die Neu,,_ 
ordnung der Statistik zurückzuführen, di,e von diesem Zdtpunkt ab Idie Kom b i" 
na t ion s fa h r ze u g ,e besonders ,erfaßte. W,enn wir aber im V,orgriff ·auf die 
Ziffern der Tabelle 4 feststellen dürfen, daß trotz dieser Ausgliederung der K'om" 
binationskraftwagen der Anteil der vierrädrigen Lieferwagen zum 1. Januar 1955 
,erneut gestiegen ist und nunmehr 45,7 % erreicht hat, dann haben wir es mit 
einem ,eindeutig steigenden Trend zu tun, der in kräftigem Auftdeb auf den 
50 0(oigen Anteil zustrebt. Es wird üffensichtlich, daß gerade diesen Kleinlast" 
wagen beachtliche Aufgaben (Kundendienst!) zufallen, zu deren 
ihr Einsatz mehr und mehr -erforderlich wird. 
Ander,erseits ist ,ebenso auffallend, daß dne ziemlich gleichmäßige, aber eindeutig 
abwärts gerichtete En,twicklung bei den mi tt e 19ro ß,en La st kra ftw a gen 
festzustellen ist, die im Zeitraum vün 1925 bis 1935 ganz klar im Vordringen 
waren und vor den schweJ.'leven Fahrzeugen bevorzugt wul'den. Eine absolute 
V,ermehrung ist überhaupt nur noch bei den Lastkraftwagen der Größe von 
3,5-4 t Nutzlast festzusteHen, aber sie hält sich hier durchaus im Rahmen des 
gr,oßen Durchschnitts. In der Gruppe von 2-4 Tünnen Nutzlast ist der Anteil 
der Lastkraftwagen am Ges.amtbestand in den genannten drei Jahren von 26,8 0/0 

über 26,1 auf 24,3°(0 zurückgegang.en. Am 1. Januar 1955 beträgt dieser Anteil 
i sogar nur noch 23,5 °(0. Off,ensichtlich hat sich das früherldnmal gerade für diese 

'" 

Bestand ,an im Bundesgebiet nach GJ.'Iöß.enklassen 
(ICinschließlich der stillgeLegten Fahrzeuge - Stichtag 1. Juli) 

Fahrzeugart " 1952 1953 1954 
und Zahl d. regISt.\ Zahl d. reglst. Zahl d. reglst. v.H. Größenklasse Fahrzeuge v. H. Fahrzeuge 

v. H. Fahrzeuge 

Lastkraftwagen 
dl'eirädrige ...... 92471 18,8 100453 18,1 . 100091 17,5 
andere mit dner 
Nutzlast bis 999 kg 134087 .27,2 154061 27,8 160625 28,1 
vlÜn 1000-1999kg 16,1 91194 16,4 99157 17;3 
von 2000-2499 kg 20359 4,1 22807 4,1 22174 3,9 
vlÜn 2500-2999 kg 34261 7,0 35099 6,3 33059 5,8 
vlÜn kg 54907 11,1 58020 10,5 53965 9,. 

.v:on 3999 kg 22688 4,6 28622 5,2 29855 5,2 
von 4000-4499 kg 10822 2,2 13074 2,4 16183 2,8 
vlÜn 4500-4999kg 13967 2,8 15103 2,7 17245 3,0 
von 5000-5999 kg 18924 3,9 19915 3,6 19530 3,4 
vlÜn 6000-7499 kg 7129 1,4 11555 2,1 15176 2,7 
von 7500 :u. mehr 3810 0,8 4643 0,8 5431 0,9 

Zusammen: 492,608 100,0 554546 100,0 572 491 I· 100,0 

(Tabelle 3) 
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Größenklasse besonders starke Interesse der unmittelbaren Verkehrsnutzer in 
der Nachkriegszeit angesichts der besonderen Aufgaben vor allem auf demBaw 
markt den größeren Lastkraftwagen zugewandt, wie folgende Ueberlegung zeigt. 
Eine sehr wichtige Erkenntnis aus Tabelle 3 dürfte das ,bemerkenswerte An", 
lwadhiS,eln dies Schwlerv'erkrehrs ab 4,5t Nutzlast insbesondere von 
1953 .auf 1954 sein, dessen Anteil in den drei Jahr,en v,on .8,9 % über 9,2 % auf 
(glenau 10 % gestiegen ist. Führt man sich die Umstände vor Augen, die bis vor 
kurzem die Dispositionen der LastkraftwagenhaIter beeinHußten, dann wird diese 
Entwicklung verständlich. Der schwere Lastkraftwagen schie:n bis zur 
dung des Vrerkehrsfinanzgesdzes fatsächlicheine Reihe von 
lichen V'Ütteilen für sdnen Besitzler zu bringen, die .allerdings unter 
schaftlichen und speziell vrerkehrswirtschaftlichen Aspekten anders zu beurteilen 
waren und sind. Sicherlich war les angenehm, mit 'einem großen Fahrzeug in den 
Genuß der Kostendegr,ession bei fast aUen Kostenarten zu kommen, und es 
kamen, falls der Halter den gewerblichen Gliterfernverkehr ausübte, noch 
feste 'Begünstigung,en durch die Klasseneinteilung und Berechnung des DEGT 
bezw. RKT hinzu. (Diese tariflichen M,erkwürdigkeiten bestehen heute noch; 

, auf sie kann hier jedoch nicht näher 'eingegangen werden) .. Die Wirkungen 
der früheren Steuerpolitik auf die Expansion des Schwerverkehrs sind zu bekannt, 
als daß sie besonders rerwähnt werden müßten. Hier sollen zunächst nur die 
Tatsachen an Hand von Zahlen aufgezreigt werden. 
Die intensivren Bemühungen des Gesetzgebers' um Ordnung des 
wesrens in den vrergangenen lI/2 Jahren haben ihren vorläufigen Abschluß mit dem 
Inkrafttreten des V ,e r k ,e h r s f in a n z g re S 'e tz e s gefunden. Schon in der 
langen Vorbereitungszeit dieses Gesetzes und vor allem währ·end der Diskussion 
um den Entwurf auch des sogenannten Straßencntlastungsgesetzes wurden Ver" 
mutung,en laut, daß Produktion und Absatz - und damit auch' d1e Zulassung -
von schweren Lastkraftwagen und Anhängern auf die ,künftig vielfach veränderten 
Kostenbedingungen 'entsprechend reagieren würden. Der Zeitraum, seitdem diese 
neuen Bedingungen für den Lastkraftwagenverkehr aller Einsatzformen 
getreten sind, ist noch zu kurz, um ein fundiertes Ur:tJeil über die Wirksamkeit 
des V,erkehrsfinanzgesetz'es abgeben zu können. Aufschlußr.eich ist aber bereits 
Idie Bewegung der ZulassungsziHern in der Zdt der parlamentarischen Behand,' 
lung der V<erkehrsgesetzentwürfe, wohei anzunehmen ist, daß die oder Ab" 
nahme des Bestandes irgendwie. die Zukunftserwartungen der Kraftfahrz,eug" 
halter in Bezug auf kommende sreuefliche Belastungen widersp1egeIt. Insofern 

:die nachfolgende Gegenüberstellung der vom Kraftfahrtbundesamt 
oHenthchten BestandszaMen vom 1. 7. 1954 und vom 1.1. 1955 bemerkenswert 
sein. 

,-
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Bunidesgebiet 

Fahrzeugart I. Januar I. Juli Veränderungen 
1955 1954 geg. Juli 1954 (=100) 

Krafträder 2341 795 2300 677 101,8 
1460060 1360373 107,3 

3644 3529 103,3 
Kombinationskr,aftwagen 48325 32985 146,5 
Kl'aftom'llibusse ,eins eh!. Obuss'c 24865 24775 100,4 
Lastkr,aftwagen 571282 . 5n491 99,8 
davon dreirädrige 98130 100091 98,0 
andere mit Nutzlast bis 999 kg 159641 160625 99,4 
von 1000 bis 1999 kg 101 468 99157 102,3 
von 2000 bis 3999 kg 134293 139053 96,6 
von 4000 bis 4999 kg 35855 33428 107,3 
von 5000 und mehr kg 41895 40137 104,4 
Zugmaschinen 412135 376270 109,5 
darunt,er in der Landwirtsch:aft 370710 334470 110,8 
Sond,erfahrzeug,c ,eins chI. 
Kr,aftstoffkesselwagen 30598 28437 107,6 

w,gesam t 4892 704 4699537 104,1 

(Tabelle: 4) 
Diese Tahelle zeigt, daß die P,ersonenkraftw,agen mit >einer Zunahme von rd. 
100 000 Einheiten die gr,ößte abs'Ülute Zuwachsrate 4) aufweisen. Relativ haben 
aher die schon ,erwähnten K,o mb i .. Wa g ,e n (Kombinationskraftwagen) mit 
46.5 % am stärksten zugen'Ümmen, wenngleich ihr absoluter Anteil mit 48325 
am Gesamtbestand v:on 4892704 Kraftfahrzeugeinheiten (= 1 0/0) gering war. 
Allerdings ist starke BestandsVlermehrung bei den K'Ümbi"Wagen durch die 
Umschreibung von rund 3 000 Fahrzeugen, die bisher als PKW oder LKW 
zugelassen wal.1en, unterstützt worden. Trotzdem demonstriert der steigende Ein .. 
satz der K'Ümbi"Wagen ,eine Entwicklung, die ihre Impulse wohl gleichermaß,en 
aus den modischen Wandlungen des modernen Kraftfahrzeugbaus, wie aus den 
reinen Nutz,erwägungen der Käufer empfängt. Dieser Fahrz,eugtyp 'bietet nämlich 
speziell dem Klein" und Einzelhandel und dem Handwerk gleichzeitig die Vorteile 
eines Lastträgers sowi,e die Annehmlichkeiten eines P,ersonenkraftwagens, zumal 
die Kombiwegen alle von bekannten PKW "Modellen abgeleitet sind. . 
Erstaunlich ist aber auf den 'ersten Blick vor allem die Tatsache, daß die Käufer 
v,on s c h w ,e r 'e n' Las t k r,a f t w a g IC n sich anscheinend nicht durch die in 
der zweiten Hälfte des Jahres 1954 drohende Verabschtedung des 
gesdz'es davon abhalten ließen, weiterhin schwere Lastkraftwagen zu erwerben 
und in Betrieb zu nehmen. Die Gesamtzahl des Lastkraftwagenbestandes lag Olm 

') Daß das Kraflrau re:lativ zurückbleibt, Hegt daran, daß wir oin Winterdatum dem VOran-
Sommcl'ualum gegenüherste1Len: 
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1.1. 1955 zwar geringfügig unter der V<ergleichszahl v<om 1. 7.1954, aber die" 
jeniglen Größenklass<en, die heute di<e stärkste steuerliche 
B tel ast u n g Z'U t rage.n hab ,e n, nah In e n w <Ci t <e r hin zu. Leider gibt 
die Statistik des Kraftfahrt:<Bundesamtes noch keinen näheren Aufschluß darüber, 
auf welche Haltergruppen sich die vergrößerte Zahl schwerer Lastkraftwagen 
vierteilt. V,ermutlich wird es sich dabei um wirtschaftlich starke Verkehrs" IOder 
auch Produktionsbetriebe handeln, die <entw·eder die auf sie zukommenden Be" 
lastungen zu tragen können glaubten, ·oder aber die Höhe dieser damals noch nicht 
feststehenden Belastungen falsch haben. 
Ueber den Anteil der, größeven mit mehr als 2 t Nutzlast und mit 
mehr als 31/2 t Nutzlast in den Jahren von 1922 bis heute gibt nachfolg<ende Tabelle 
\Aufschluß. Dabei ist für die Jahre 1922 bis 1938 das .ehemalig.e R<eichsgebiet, 
für die lersten Nachkriegsjahre die britische und amerikanische Besatzungszone 
und ab 1950 die Bundesrepublik zugrundegelegt . Ab 1934 sind die vorübergehend 
abg·emeldeten Fahrzeuge mit erfaßt: 

Anteil am Gesamtbestand LKW mit 2 und mehr to LKW mit 3,5 und mehr to 
der Lastkraftwagen: Nutzgewld1t: % Nutzgewicht: % 

1922 80,6 42,S 
1923 79,8 40,9 
1924 77,1 38,7 
1925 67,2 32,0 
1926 63,2 30,3 
1927 56,6 27,8 
1928 51,2 25,1 
1929 46,4 22,2 
1930 43,0 19,7 
1931 40,8 17,7 
1932 38,S 15,2 
1933 38,9 14,4 
1934 39,9 14,5 
1935 35,3 12,0 
1936 30,7 8,9 
1937 32,7 8,8 
1938 34,3 8,6 

Anteil am Gesamtbestand LKW mit 2 und mehr to . LKW mit 3,5 und mehr to' 
der Lastkraftwagen: Nutzgewicht: % Nutzgewicht: % 

1938 35,3 8,8 
1947 49,0 17,6 
1948 46,2 12,7 
1949 42,8 11,6 

Bundesgebiet : 
1952 37,9 15,7 
1953 37,7 16,7 
1954 37,1 18,1. 

(Tabelle 5) 



Das Tempo der Motorisierung des Straßenverkehrs 93 

Mit besonderem Interesse wird man feststellen, wie ,eindeutig der Rückgang des 
Anteils der mittleren und größeren Lastkraftwagen in der Zeit vün 1922 bis zum 
Kriegsausbruch gewesen ist. Die kleine Steigerung vün 1933 auf 1934 erklärt sich 
daraus, daß es siCh bei den vorübergehend abgemeldeten Fahrzeugen, die ab 1934 
statistisch mit ,erfaßt wurden, zum größeren Tdl um mittlere und schwere Fahr" 
z,euge gehandelt hat. Sodann wird für di.'! Jahre 1937' und 1938 wieder ein 
gewisses Ansteigen erkennbar, das sich aber nicht bei den Fahrzeugen mit 3,5 
und mehr to Ladegewicht zeigt; daraus ergibt sich wiederum, daß offenbar gerade 
die mittLeren Größen im Rahmen der damaligen Rüstungs" und Baukonjunktur 
besonders gern verwendet wurden. 
V,ergleichen wir dann die Ziffern für das Jahr 1938 'für das Reichsgebiet und für 
die Biz,one, dann wird in heiden Zahlenreihen 'erkennbar, daß der Anteil der mitt" " 
leren und schweren Lastwagen in W,estdeutschland 'etwas größer gewesen ist 
als im Reichsdurchschnitt. 
Der große Sprung Jahre 1947 aber zeigt, daß nach dem zweiten ebenso wie 
nach dem 'ersten Wdtkri:ege innerhalb des Gesamtbestandes an Lastkraftwagen 
den mittleren und schw,erer,en Typ:en gr,ößere Bedeutung zukommt. Ist es nicht 
dne besonders inkressante Entwicklungslinie, die für den Anteil der gr,ößer,en 
Lastkraftwagen von 1922 bis zum Ausbruch des zweiten Wdtkrieges ,eindeutig 
abwärts verläuft, und die dann nach dem Ende des zweiten Weltkrieges wiederum 
auf dnem höheren Niveau beginnend wenigstens zunächst ,ebenfalls rückläufige 
T'endenz z,eigt? So wIe der Anteil der, Lastkraftwagen mit 2 und mehr to Lade" 
gewicht von 80,6 % im Jahre 1922 auf 34,3 % im Jahre 1938 zurückging, ISO 
v,erminderte sich auch in der Zeit nach dem zweiten Weltkriege der Anteil der 
Lastkraftwagen dieser Größenklass,e am Gesamtbestand voOn' 49,0 % auf 37,1 %. 

Der ,erkennbar,e Trend läßt die V,ermutung zu, daß der anteilmäßige Rückgang 
weiter anhält, so daß man annehmen möchte, in einig,en Jahren auf der Höhe 
der letzten Vorkrioegsz,eit angekommen zu s>Cin. 
Audil der Anteil der Lastkraftwagen mit -einem Ladegewicht von 3,5 und mehr to 
ist in 'entscheidender W,eise zwischen den Wdtkrieg,en v,erringert worden 
und hat sich tl10tz absoluter Zunahme v,ermindert von 42,5 % auf 8,6 0/0. Nun 
aber ,erscheint besonders auffallend, daß zunächst in der Nachkriegszeit von 
dem höheren Ausgangssatz (17,6 % ) ,eine rückläufige Bewegung wieder einsetzt, 
die aber nicht anhält, sondern vor allem im Laufe der letzten drei Jahre einer 
'eindeutig aufsteigenden Linie Platz machte. Der Anteil der Lastkraftwagen mit 
3,5 und mehr'to Nutzgewicht hat am 1. Juli 1954 mit 18,1 % sogar den Höchststand 
der Nachkri1egsz,eit im Jahr1e. 1947 überschritten. Die, Erklärung di.irfte darin 
liegen, daß ähnlich wie die großen der Jahre 1937 und 1938 zur 
v,crmehrren V,erwendung von mittelschweren Lastkraftwagen führten, di'e beson .. 
dere SituiHon auf dem Baumarkt WlCstdeutschlands etwa 'Um das 'Jahr 1950 
eine W,ende brachte und nunmehr zum verstärkten Einsatz ausgesprochener 
Schwerlastwagen führte. Damit haben wir an Hand einer anderen Tabelle die 
v,orstehend bereits angestellten Ueberlegungen bestätigen können. 
Eine Abschwächung der Zuwachsrate bei schweren und schwersten Lastkraft .. 
wagen dürfte aber doch wohl in den nächsten Jahren 'zu 'erwarten sein, wenn 
das V,erklehrsfinanzgesetz voll zur Wirkung kommt. Die relativ steuerliche Besser" 
stellung des mittelschweren Lastkraftwag1ens wird auf die Dauer die beabsichtigt,e 
Wirkung zeig1en, denn der Beweis dafür, daß die Steucrpolitik ein recht wirk:< 
sames Lenkungsinstrument im sein kann, ist in den letzten Jahren 
- wenn auch im gesamtwirtschaftlich ungünstigen Sinne - klar ,erbracht worden. 
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Gewisse Anzeichen, die eine Y'e r 1.1 n g sa m u n g des b is.herigen Mo to "'" 
r i s ie run g s· t ,e m pos im Straßengüterv,erkehr bestätigen, 'erg,eben sich bei der 
Betr.achtung der jüngsten ProduktionsziHern der Automobilindustrie. So ging 
beispielsweise dIe Erzeugung lt. Bericht des Yerbandes der Automobilindustrie 
im Monat Apri11955 um 11,4 % von 78155 auf 69239 gegenüber dem Erg,ebnis 
des Vmmonats zurück. Dieser Rückgang war durch die geringe Zahl von 
tagen im April bedingt. Die V 'e r m in der u n g der Las t k r a f t w ag·e n 
pr 10 d u k t ion lag aber mit 'einem Minus von 14,5 % übe r de m Dur eh"" 
sc h n i t t. Es bleibt .abzuwarten,ob dies'e Entwicklung anhält und zu einem klar-
erkennbaren Trend wird. 
Daß der 'eingangs ,erwähnte relativ langsamere Anstieg der Bestandskurve der 
Lastkraftwagen auch zwangsläufig in den Produktionszahlen der vergangenen 
Jahre seinen Ausdruck findet, ist selbstverständlich, mag aber bei den nach", 
folgenden graphischen und zahlenmäßigen Uebersichten besonders deutlich 
werden: 5) 

Jahr 

1945 
1946 
1947 
1948 
1949 
1950 
1951 

·1952 
1953 
1954 
zusammen: 

Personenwagen 

1293 
9962 
9541 

29945 
104054 
216107 
267376 
301089 
369140 
518190 

1826697 

Kombiwagen 

3302 
9246 

16.554 
18755 
42982 
90840 

Nutzfahrzeuge: Gesamt 

5512 680S. 
13916 23878 
13802 23343 
31349 61294 
59528 163583 
86655 306064 
97529 374151 

110740 428383 
102686 490581 
119416 680586 
641 133 2558670 

(Tabelle 7) 

Damit sind seit 1945 über 2,5 Millionen Kraftwagen (ohne Zweiradproduktion) 
in der Bundesrepublik hergestellt worden. Bei einer durchschnittlichen Ex,. 
p:o Ir t q U 10 t ,e v 10 n 3 iO - 40 % stellt die Automobilindustrie somit dnen 
beachtlichen gesamtwirtschaftlichen Faktor dar, dne Tatsache, die auch an dieser 
Stelle besondere Unterstreichung verdient. 1 . 
Intel1essant ist dabei die F,eststellung, daß besonders der Ex po r t an Nut z " 
fahrz1eug,en in den letzten Jahren stärk'er zunahm (April 1955 wurden 
47 0io erreicht), da der Inlandsmarkt g,ewisse Sättigungs erscheinungen zeigt, zumal 
der Nachholbedarf inzwischen gedeckt ist. Auch der Pl1oz·entsatz der überalterten 
L.astkraftwagen, die aus der Neuproduktion zu 'ersetz'en sind, h'at ständig abge" 
nlOmmen und bietet keine große Absatzl1eserven mehr. Die jüngsten Produktions" 
zahlen deuten auf die künftige Situation hin, die sich auf dem Markt für 
Lastkraftwagen anbahnt, wenngleich die unverminderte Nachfrage auf den Welt" 
märkten nach deutschen Nutzfahrz1eugen die tatsächliche Abschwächung im Inland 
für die Produz'enten hoffentlich allzu schmerzhaft fühlbar werden läßt. 

6) Ta:f.&aah\Jn und Zahlen aus der Kraftvorkohrswirtschaft 1953/1954, VDA-Statis'lik. 
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die Möglichkeiten zur Umstellung der Erzeugung auf andere 
Bedarfsrichtungen, die teils politisch bedingt sind (Rüstung), teils aber auch noch 
in der Bundesrepublik 'echte Absatzchancen bieten kön!1en. ' 

Die Motorisierung der Landwirtschaft 
Zu den Ber'eichen unserer Volkswirtschaft, die 'erst relativ spät die Erkenntnisse 
der modernen Technik und einer rationellen Betriebsführung für sich dienstbar 
gemacht haben gehört die Landwirtschaft. Stärker als in irgendeinem anderen 
Wirtschaftszwetg bestimmen Mer konservative Vorstellungen und rein gefühls" 
mäßig motivierte Uebcrlegungen die gesamte Y'erhaltensweise und die Einstellung 
zu den P,ortschritten vün Wissenschaft und T'echnik . Um so beharrlicher werden 
aber' auch dann die ,endlich als richtig und nützlich ,erkannten Methoden der 
Landhearbeitung, der Yiehhaltung und der allgemeinen Bewirtschaftung des 
Bodens angew,endet. Zweifellos gehört zu den von der Landwirtschaft als wert" 
vüll ,erachteten Hilfsmitteln der Ac k er s chI e p per, denn anders ist die 
schnelle Zunahme dieser Pahrzeuggattung kaum zu erklären. Natürlich sind auch 
die politischen und dnkommensmäßigen Bedingungen wichtig, aber sie müss,en 
im großen Zusammenhang mit den übrigen MotorisierungsweUen bezw. mit dem 
Tempo der Motorisienmg überhaupt gesehen werden. 
Die AutomobiIindustrie hat in der Landwirtschaft der Bundesrepublik einen 
interessanten Markt für ihre Erzeugnisse gefunden, dessen Aufnahmefähigkeit 
nüch längst nicht ,erschöpft ist. Der Zwang zur Rationalisierung der landwirt" 
schaftlichen Pr,oduküün, di'e notwendige Y,erbesserung der Arbeitsbedingungen 
für die hirer Beschäftigten und vür allem die angestrebte,Produktivitätssteigerung, 
Ipachen dne weitgehende Mechanisierung der Landwirtschaft erforderlich. Dazu 
gehört an 'erster Stelle die M ,e c h .1 !I1 i sie r'U n gun d B e s chI e uni g u ng 
d 'e r T ra n s p 10 r t v .0 r g ä n g 'e, die sdt ] ahrtaus'enden in nutzloser Yerschwen" 
dung vlOn menschlicher und tierischer Arbeitskraft durchgeführt wurden und 
noch werden. 
D i,e Erz ,e ugu n g vlOn Sc h l,e p p 'ern, dIe 1929 im Deutschen Reich bereits 
fast 6000 Stück betragen h .. üte, war 1932 auf 1 593 zurückgefaUen, dann aber 
ruckartig bis 1937 auf über 16000 angestiegen; dav'ün war'en im Inland 3800 bezw. 
1200, im Jahr'e 1937 aber 13 200 abgesetzt würden. Der Be s ta n d an Schleppern 
ist im Rdchsgebiet (lOhne Oesterreich) kurz v'Ür dem Kriege auf 50 bis 60000 Stück 
zu beziffern. Schün die in Tabelle 4 gemachten Angaben über den Bestand an 
Zugmaschinen insgesamt (412000) und über die Ziffern für die Landwirtschaft 
(371 000) läßt ,erkennen, welch s p run g ha f teE n t wie k 1 u n g. die. Mo t 0 .. 
r i s i 'e run g in diesem Wirtschaftszweig in der' Nachkriegszeit aufweist. 
Die fülgende Tabelle zeigt den Zuwachs des Bestandes an Ackerschleppern seit 
1949 in den dnzelnen Ländern der Bundesrepublik: 6) 

6) Motor-Inf;rma.tionsdienst, Nr.3, 28. 11. 1955 cfraktorenhestand). 
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Land 1949 t. L. 1954 Zunahme 

Baden" W ürttemherg 11 065 47059 325,3 % 

B.aYlern 23811 103119 333,1 0/0 

Hessen 4671 20450 337,8, % 

Niedersachsen und Bremen 13 601 43908 222,8 0/0 

Nordrhein" Wlestfa1en 11936 49306 313,1 0/0 

Rheinland"Pfalz 4581 19045 315,7 0/0 

Schleswig"Holstein und Hamburg 4872 17178 , 252,6 0/0 

Zusammen: 74537 300065 + 302,6 0/0 

(Tabelle 8) 

Inzwischen hat der Bestand an landwirtscha,ftlich!en Zugmaschinen am 1. 1. 1955 
die Zahl v,on 370710 Einheiten ,erlleicht und dürfte gegenwärtig bci rd. 400 000 
Hegen. Gleichzeitig ist zu beobachten, daß die Motorisierung der größeren Be" 
triebe zunächst schnellere FmtschriUe gemacht hat und daß nunmehr die Industrie, 
entsprechend der Struktur der Nachfrage, in verstärktem Maße Lei c h te 
Schl,epP,eil'typ,len anbi'etet, um den kLeinen und mittlcren bäuerlichen 
Betri,eben die Anschaffung zu erleichtern. Hinzu kommt, daß eine 

. des letztgenannten Käuferkreises mit ;den bisherigen Modellen kaum möglich war, 
da neben dem höheren Kaufpl'ieis v,or allem die Kosten d,es laufenden Betriebes 
bei geringer Ausnutzung auf k1einen Bauernstellen bislang zu hoch ,waren. Inso'; 
fern scheint hier noch 'ein beachtlicher ,N ach hol b e dar f vorzuliegen, dessen' 
Befriedigung in den kommenden' Jahren mitbestimmend für die Richtung der 
Produktion von Ackerschleppern sein wird. ' 

Motorisierungsgr,ad der Länder .. . 
Nach: den V,er,öHentlichungen des Statistischen Bundesamtes läßt sich: die Ent" 
wicklung der Motorisierung in den einzelnen Bundesländern genau verfolgen, 
und man kann die Zahl der K'raftfahrz,eug,e in Beziehung setzen zur Bevölkerungs" . 
ziHer, zur Bodenfläche und zur Kilomderlänge der klassifizierten Straßen. Da 
dem V,erfasser 'einig,e V,ergLeichsziHern für Vorkriegsjahr,e zur Verfügung stehen, 
mag leine den Fmtschritt der Motorisierung für einige Kategorien in Vor" 
und Nachkriegsz,eit vIeranschaulichen: 

Zahl der Einwohner pro Kfz. in den Bundesländern 
Kräder PKW 

1. t. t. t. 
1935 1938 1955 1935 1938 1955 

Schleswig"Holstein mit HaI?burg 70 60 41 70 45 34 

Niedersachsen mit Bremen 65 44 24 80 48 37 

Nordrhein" W,estfalen 90 59 27 95 60 36 

H,essen 68 45 19 80 58 30 
65 40 19 82 56 39 

Baden" W ürttemherg 59 40 17 75 50 30 

Bay'etn 52 34 16 89 55 34 



98 Walter Linden 

LKW Insgesamt 
1. 1. 1. 1. 

1935 1938 1955 1935 1938 1955 
Schleswig"Holstein mit Hamburg 150 118 75 28 20 13 
Niedersachsen mit Bremen 400 205 93 30 21 11 
Nordrhein" W,estfalen 252 192 81 38 23 12 
H,essen 293 203 89 32 22 9' 
Rheinland" Pfalz 310 206 87 33 22 10 
Baden" WürUemberg 280 204 98 29 20 9 
Bayern 339 206 1'04 29 19 8 

(TaheUe 9) 
Bemerkenswlert hei der Betrachtung dieser Tahelle, die dnen Zdtraum v'On 20 
Jahven umfaßt, ist die unterschiedliche Entwicklung in den ,einzelnen Bundesf 
ländern. Bedenkt man, daß gegenwärtig in der Bundesrepublik 10 Einwohner 
auf >ein Kraftfahrzeug ,entfallen, dann liegen drei Länder (Schleswig"Holstein mit 
w:agen und Krafträdern. Das am stärksten bevölkerte Bundesland 
W,estfalen (14,5 Mill. Einwohner) weist lerstaunlicherweise hinter 
Holstein die zweitniedrigste Kraftradziffer auf, liegt aber bei den Lastkraftwagen 
dafür an zweithöchster Stelle. Interessant ist auch das ,enorme Tempo- der 
sicrung in den Jahl'len 1935-1938. Di'e 'eingangs starke staatl,iche 
F,örderung der KraftVierkehrswirtschaft findet in diesen Zahlen zweifelLos ihren 
Ausdruck. 
Die Bev,ölkierungsz,ahl als Bezugsgröß,e zum Kraftfahrz,eug"Gesamthestand kann 
eine Vürstellung über den Motorisierungsgrad der Einwohner ,eines Landes oder 
indir,ekt über ihren L'ebensstandard v,ermitteln. Die Verteilung der Kraftfahr" 
z,euge ,auf dte Fläche des Landes bezw. auf die Länge der vorhandenen Straßen 
und damit dn Rückschluß auf die Verkehrsdichte ist hieraus jedoch nicht erkenn" 
bar. Um auch hierzu 'einen Anhaltspunkt zu geben, sei nachfolgend die Zahl 
der Kraftfahrz,euge zunächst zur B '0 d ,e n f 1 ä eh ,e der Länder in Beziehung 
gesdzt. Allerdings kann zunächst nur di'e jetzige Situation aufgezdgt werden. 
Eine genaue V,erfolgung der Entwicklung in den letzten Jahrzehnten muß einer 
späteren Untersuchung vorbehalten bleiben. 

Land 

Schleswig"Holstein ttnd Hambitt,rg' 
Ni,edersachs,en 'Und Bremen 
NÖl1drhein" W,estfa1en 
H,essen 
Rheinland" Pfalz 
Baden"WürHemberg 
Bayern 

Fläche In qkm 

16416 
47712 
33957 
21107 
19827 
35750 
70548 

KfvBestand 

305388 
650942 

1 228690 
482040 
324650 
788500 

1087000 

Kfz. auf I qkm 

19 
14 
36 
23 
16 
22 
15 

10) 

Auch hier ist Eestzustellen, daß einz-elne Länder ,erh!eblich vom ,Bundesdurch" 
schnitt abweichen. Bei einer Fläche von 245321 qkm und >einem Kraftfahrzeug" 
hestand V'Oll 4892704 am 1. 1. 1955 lentfaUen in der Bundesl'lep,ublik xci. 20 Kraft" 
fahrzeuge a'Uf den QuadratkiIometer. Nordrhein"W,estfalen liegt ,erheblich über 
diesem W,ert 'Und Hessen sowi:e Baden"Württemberg übertreffen ihn ebenfalls. 
Schleswig"Holstein mit Hamburg, Rheinland"Pfalz, Bayern und Nieclersachsen 
mit Bl'iemen haben dagegen noch eine geringere Flächenbelastung. 
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Eine Zusammenstellung, die zu dem nachfolgenden Kapitel überleitet, ist die 
Tabelle 10, in der die Läng,e der klassifizierten Straßen in den 
Ländern zu dem jeweiligen Fahrz,eugbestand am 1. 1.1955 in Beziehung gebracht 
wiJ)d. Ueher den Aussagewert ,einer solchen Durchschnittsrechnung in Bezug 
auf die V,erkehrsdichte wird noch zu sprechen sein.: ' 

Land Länge der Kfz.-Bestand Kfz. auf I km 
klassifizierten Strallen klasslflz. Stralle 

Schleswig"Holstein und Hamburg 
Niedersachsen und Bremen 
Nordrhein" W,estfalen 
Hessen 
Rheinland"Pfalz 
Baden" Württemberg 
Bay,ern 

6567 
22461 
21391 
14958 
12550 
23345 
26645 

305388 
650942 

1228690 
482040 
324650 
788 500 

1087000 

47 
29 
58 
32 
25 
34 
40 

(Tabelle 11) 

Die \Vierte der Letzten Spalte dieser Tabelle geben - alLerdings nur rein rech'" 
nerisch - die "Verkehrsdichte" auf dem k las s i Ei z i 'e r t e n Straßennetz der 
·einzdnen Länder wieder. 'Gehen wir von ·einem Bundesdurchschnitt von 38 Kraft" 
fahrz,eugen klassifizierter Straßen aus, (die genauere Ber,echnung findet sich im 
nächsten Kapitel) ,dann fällt sofort auf, daß die Länder Nordrhein"Westfalen, 
Schleswig"Holstein mit Hamburg IUnd Bayern teilweise 'erheblich über dem 
Bundesmittelwert liegen, während Niedersachsen mit Bremen, Rheinland"Pfalz, 
Hessen und Baden"Württemberg diesen Mittelwert nicht erreichen. Allerdings 
sind die Zahlen dieser Tabelle über die Verkehrsdichte bezw. die Straßenhelastung 
nur mit Einschränkun'g brauchbar, wie im nachfolgenden Kapitel ausgeführt 
wird. 
Damit können wir unsere Betrachtungen überleiten zu der besonder·en Problematik 
des V,erhältniss,es zwischen Verkehrsdichte und Verkehrswegenetz. ' 

Kr,aftverkehr runld Ve,rkehrswege 
Die Beurteilung der in ihrer Auswirkung auf eine moderne arbeits" 
teilige Volkswirtschaft kann sich nicht nur in einer statistischen Analyse des Kraft" 
fahrz,eughestandes ,oder in der kritischen der zahlenmäßigen Ver" 
änderungen dieses Bestandes erschöpfen. Ebenso wichtig und in enger Wechsel", 
hezi.ehung zum Motorisierungsgrad stehend, ist die Prüfung der durch den 
Kraftv,erkehr aufgeworfenen Probleme, die mit den wenigen Stichworten : Ver 
k ,e h r s cl ich t 'e, V ,e r k ,e h r s sie h 'e r he i t und Ver k ehr sie n k u n g ge .. 
kennz,eichnet werden. Es ist ,eine fast tragisch zu nennende Situation, daß die 
wertv.olle individuelle Freiheit, die das Kraftfahrzeug in fast allen seinen Einsatz .. 
formen dem Menschen bietet, anscheinend nur mit ständigen volkswirtschaftlichen 
Reibungsverlusten uri'd hoher Gefahr für Leib und Leben zu erkaufen sind. Aus 
dieser ,ernsten Erkenntnis kann und soll die Berechtigung hergeleitet werden, 
die Pr,oblematik des schnell wachs,enden Kraftverkehrs über die rein statistische 
Behandlung hinaus zu untersuchen. 
Die grundsätzliche Fleststellung, daß im Straßenv,erkehr die F.aktoren W,eg und 
Fahrzeug nicht nur mganisatorisch auseinander fallen, sondern auch gleicbzdtig 
völlig versC'Medenen - beinahe gegensätzlichen - Einflußsphären angehören, 
ist beinahe jedermann geläufig. Die tiefgreifenden Wirkungen aus diesen Gege .. 
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henheiten werden aber meist nicht so deutlich gesehen, wie sie hei näherer 
Betrachtung zwangsläufig ,erscheinen müssen. Die Aut'Omobilindustrie" in 
grlößer,em Rahmen die gesamte Kraftv,erkehrswirtschaft, ist ein zu bedeutender 
Faktor in unserer Volkswirtschaft geworden, als daß man ihre enge Verflechtung 
mit Konjunktur, Einkommensbildung, Arbeits" und Kapitalmarkt übersehen 
könnte. Die in den Vorbemerkungen erwähnte starke Motorisierungswelle nach 
1945 hat diesem Wirtschaftszweig und allen von ihm abhängigen Ber,eichen einen 
unerhörten Aufschwung lermöglicht. Das günstige konjunkturelle Klima der 
Fl'den WeIt hat ,ein Uebriges getan. I ' 

Angebot und Nachfrage, ProdukHon und Absatz sich in 'einer ,ein:< 
maligen Weise. Die 'inzwischen ICingdrdene Wandlung des V'crkäufermarkves 
zum Käufermarkt tat diesem Aufschwung k'einen Abbnlch, sondern führte, 

, höchstens zur weiteren technischen Ver b e s s e run g der Kraftfahrz,eugmodeUe 
und zu merkbaren Pr ,e iss le n ku n g ,e n. Diese' ganz,e Entwicklung, deren Ein" 
zelheiten hier nicht umfassend nachgezlCichnet werden können, war. und ist - trotz 
ihrer volkswirtschaftlichen Auswirkungen - nur unter vorwiegend betriebswirt" 
schaftlichen Erwägungen zu begreif,en, wobei das in <einem 
marktwirtschaftlicher Prägung äußerst wirksame und durchaus wertvolle Gewinn" 
str,eben letztlich 'eine der stärksten Kräfte gewesen sein dürfte. Folgerichtig ist· 
daher Produktion, Verkauf und Kauf von Kraftfahrz,cugen ,ein rein privatwirt" 
sch.1ftlicher Akt, der im wesentlichen von den Dispositionen nichtstaatlicher 
bezw. nichtöffentlicher Arthestimmt·wird. Solange die hierbei geltenden privat" 
wirtschaftlichen W,ertmaßstäbe nicht durch staatlichen Einfluß direkt 'Oder indirekt 
wesentlich verändert werden, wird das Tempo der Motorisierung weiterhin v'On 
den ,einzelnen Nachfragern und ihr,en individuellen Nutzenvorstellungen be" 
stimmt. Diese Entwicklung ist keineswegs negativ zu beurteilen, sondern als eine 
logische Folge der von uns gewählten Wirtschaftsordnung zu betracht'en. Die 
ang,eqeu1:ete Tragik liegt nur darin, daß der Expansion des F.aktors Fa h I' Z e u g 
keine lentsprechende Expansion des Faktors W,eg gegenüberstand und "steht. 
Die F,olgen dieser simplen Tatsache sind bekannt. Sie füllten seit langem die 

, SchIagzleiten der Pr,esse und erfreuen sich einer tdlweiseerschütternd v'erantw'Or" 
tungsl'Os'en Interpretation in zahlr,eichen Schriften aller Art. 
Weniger dng,ehend werden dagegen die Ursachen diesleI' dispr'Op'Ortionalen Ent" 
wicklung auf seiten der Verkehrswege behandelt, obwohl ihnen eine besondere 

,'Beachtung angemeSSlen wäre. Bev'Or dne kritische Würdigung dies,er Zusammen" 
hänge 'erEölgt, soll das in der Bundesrepublik vorhandene Straßennetz kurz auf" 
z,eigt werden: 

Art der Straße 
Bundesautobahnen 
Bundesstraßen 
Landstraßen 1. Ordnung 

. Landstraßen 11. Ordnung 
zusammen: ' 

Länge in km 7) 
2119A 

2413:2-8 
50726,3 
50939,2 

127917,7 

Wird dies:er Straßenlänge von rd. 128000 km noch das auf 'Ietwa 120000 km zu 
schätz,ende innergemeindliche Straß:enn·etz hinzugezählt, so lergibt sich eine gegen" 

1)Stichta,g 31. 3. 1953. Dics,er Zeitpunkt kann ohne Beden.ken für heutige Verglddw benutxt 
worden, da eine Erweiterun.g des Straßennetzes inzwischen leider nicht erfolgt ist. 
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wärtige G 'e sam t I ä n g ,e d ,e s S tr a ß le'n s y s {,ern s der Btindesrepublik von 
, rd. 250000 km. Dieses Straßensystem ist von ,einer höchst unterschiedlichen 
, qualitativ,en ,Beschaffenheit, da es sowohl, reine Kraftv,erkehrsstraßen' (Auto" 
hahnen) als auch unzureichend bef'estigte und denkbar schlecht. trassierte ehemalige 
P,ostkutschenwege umfaßt. ' 
Die Tatsache, der Straßenbau im höchsten Maße kapitalintensiv ist, in V,er .. 
bindung mit der r,esignierenden F,eststeUung, daß die benötigten Investitiorismittd 
seit Jahrz,ehnten bei uns nicht ,entsprechend ,eingesetzthezw. falsch gelenkt worden 
sind, dürfte dn Hauptg14tind dafür sein, daß die vorhandene Straßenfläche seit ' 
,einigen Jahren in ,empfindlicher Wdse zu ,eng zu werden beginnt. Den inter .. 
(!Ssanten Zusammenhängen der Straßenfinanzierung'und der künftigen staatlichen 
Straßenbaupolititk kann hier nicht näher, nachgegangen werden. Das bisher 
Gesagte läßt Jedenfalls 'erkennen, daß sowohl das sog. "Wirtschaftswunder" 
wie auch d,er schnell,e, Aufschwung d'er Motorisierung keine 
p ,a ra ll,e 1,e im S t r a ß ,e n bau der, gefunden haben. 

P,eststellung treffen heißt, sich Gedanken über die Jetzige und künftige 
EntWicklung der V ,e r k'e hrs cl ielh be machen . .'Die simpelste aber vielfach' 
gebräuchliche Berechnung zur, Ermittlung der heutigen Dichte des/Kraftverkehrs 

'geht dav,on aus, den Bestand an Kraftfahrzeugen in Beziehung zur Gesamtlänge 
des vmhandenen Straßennetz,cs zu setzen. Als Ergebnis einer solchen einfachen 

. R,echnung müßte (bei dnem Kraftfahrzeugbestand, Mitte 1955, von rd. 5 MU!. 
Einheiten) ,eine Belastung von 20 Kraftfahrzeugen pro ,l<i1ometer Straße herauS<' 
kommen. Daß les sich,hierbei nur um 'eine grobe Durchschnittsrechnung 'handeln 
kann wird sofort klar, wenn man an Hand der in diesem Aufs'atz angezogenen 
Tabehen die Heterogenität des Kraftfahrz,eughestandes prüft. Aber auch der 
Hinweis, daß landwirtschaftliche Zugmaschinen nur schwache Straßenbenutzer 

/' sind oder däß die Inanspruchnahme von Straßenraum durch dieverschi:edenen 
, Fahrz,eugtypen in höchstem Maße ungleich ist, (Kraftrad"Lastzug) dürfte für 

die Kritik an der S.o ,errechneten Verkehrsdichte nicht S.o wirksam sein wie die 
Ueherlegung, daß der V ,e r k ,e h r ebens.o wie die Ver k ehr s cl ich t ,e' nie h t 
statisch S.o nd,ernd y na m is ch betrachtet werden müssen: 
Die seit langem bekannte (der hat vor'cinigen Jahren erstmals 
darüber Untersuchungen angestellt und veröffentlicht),' daß die In te n si t ä t 
d 'e r Kr a f t fa 111: z ,e u g b 'e nut z 'U n g heute durchschnittlich d.o p P e 1 t s 0 
g r 10 ß ist wie v'Ür dem Kri'cge, muß unbedingt berücksichtigt werden, wenn man 
die V,erkehrsdichte 'einigermaßen sicher beurteilen will. 
Darüber hinaus fehlt 'aber tr.otz aller V,ersuche, ,einen <einheitlich zu 
denden Maßstab für dte V'erkehrsdichte zu finden 8), eine insheslÜndere für inter .. 
nafi.onale V,ergLeiche brauchbar.e Bemessungsgrundlage. Notwendig ist auch eine 
kla1.1e Erkenntnis von der Kapazität der Straßen ("SchluckfähigkeitU

), die ja nicht 

8) vgl. Bogacki: "Enlwicklungeincr die Kraftfuhrzeugbestandsdichten je Bevölkerung ond je 
Rdativziffer,", SohrifLenrc,ihe des Verkehrsministcri:ums des Landes 

Wesotfalen, lIeft 4/49. 
vgl. Rogmann: "Die der Kraftfahrzeugo Landes Nordrhein-Wcst,fn1cn ,und 
Straßonverkeh.rs'UIIfaUentwicklung." Technische und volkswirLschaftLkhe Berichte lks, WIrtschafts-
und Verkdmministeriums Nordrhoin-Wcstfalen, Nr.21/53. , 

'vgl. "Ein ll(J1]er l3owcl'tungsmaßstah für die Beanspruchung der Straße durch den Ver-
kehr." Straßen und Tiefbau, und Straßenb:wstoffe; lIeft 9/195.!. 
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nur von Länge und Breite gekennzeichnet wird, sondern in Abhängigkeit steht 
Von zahlreichenandel1en Gesichtspunkten, wie z. B. Richtungsverkehr, V,erkehrs:: 
artentrennung, Engpässe, Kurvenlage, Straßendecke usw.; das sind also Momente, 
die vom Straßenbau, vom Straßenzustand, aber auch vom Verkehrsreglement 
bestimmt werden und somit 'einer einheitlichen Betrachtungsweise nur sehr schwer 
zugänglich sind. In dieser Beziehung hat technische y,erkchrswissenschaft 
noch ,einige Nüsse zu knacken, bis 'einwandfrei v,erwendbare Maßgräßen allgemein 
Anerkennung gefunden haben werden. 

Allerdings darf an dieser Stelle due allzu primitiv anmutende Argumentation 
nicht unwidersprochen bleiben. Geleg,entlich wurde - und das sogar von maß" 
geblicher Seite - ,erklärt, wenn wir heute doppelt so viel Kraftfahrz!euge hätten 
wIe Vor dem Kriege, und, so kann man ,ergänz,en, wenn 'es richtig sein sollte, daß 
diese Kraftfahrz,euge nun auch noch doppelt so viel Fahrleistungen erbringen 
wie damals, dann könne man sich nicht darüber wundern, daß unsere Straßen 
verstopft seien, denn das Netz ist ja kaum größer geworden. Dabei werden zwei 
fundamentale T.atsachen übersehen: Erstens ist das gesamte Straßennetz sowohl 
damals wie heute nie h t gl ,e ich m ä ß i g b ,e las te t, und was für V,erkehrs" 
knotenpunkte. gilt, das kann nicht in gleicher Weise übertragen werden auf weite 
T,eile des Straßennetzes, die nur sehr mäßig belastet sind; zweitens muß man sich 
fr,agen, ob denn die Kapazität der deutschen Landstraßen vor dem Kriege schon 
so stark ausgenutzt wurde, daß ,eine V'ervierfachung (wenn sie gleichmäßig an" 
gellommen würde) tatsächlich die heutige Leistungsfähigkeit schon überschreiten 
würde. Der V,erfass·er möchte glauben, daß z. B. die Autobahnen in der Höchst", 
belastung die zehnfache V,erkehrsdichte aufweisen wie vor dem Kriege, und doch 
kann man nur für einige Streckenabschnitte und für besondere Zeiten (Schön" 
wetter",Wochenendverkehr) von V,erstopfungsgefahren sprechen. 
Wichtige Anhaltspunkte zur Bewertung der Straßen belastung bieten die Er" 
g,e b ni ss,e d ,er Y e r k,eh rsz äh lu n g 1952/53. Ohne dieses umfangreiche 
Material bis ins ,einzelne zu kommentier,en, soll lediglich auf die schon ,erwähnte 
grundsätzliche Erkenntnis aus dieser Zählung v,erwiesen werden, daß nämlich 
die Belastung unseres Straßennetz·es und damit,die Verkehrsdichte regional und 
qualitativ (hinsichtlich der Massierung von bestimmten Fahrz'eugtypen) äußerst 
unterschiedlich ist und ,ein absolug gültiger Maßstab für dk "Ueberlastung" 
einzdner Abschnitte des Straßennetzes kaum gefunden werden kann, weil einfach 
die Bezugsgröße fehlt. Hier muß man, mit der ,entsprechenden Vorsicht, weit" 
g,ehend mit Schätzwerten arbeiten, deren Meßbarkeit leider von einer sehr großen 
Zahl von Unsicherheitsfaktoren abhängt. Vielleicht ist in diesem Falle die jahr" 
z,ehntelange Erfahrung des Schätz.enden sdbst das wertvollste (wenn auch nicht 
abs,olute Geltung beanspruchende) Hilfsm,ittel. 
Im Jahre 1947 entsprach die V,erkehrsstärke z. B.auf den kuvobahnen etwa der", 
jenigen aus den Jahren 1936/37. An beiden V'ergleichspunkten wurden in 
24 Stunden durchschnittlich 12-1400 Fahrzeuge gezählt, währ,end die- Belastung 
1952/53 bei etwa 5000 Kraftfahrz,eugen lag und Mitte 1955 sicherlich eine Zahl 
von 7000 überschritten haben dürfte. Die Bundesstraßen haben in der gleichen 
Zeit ,eine Steigenmg der Belastung von 70Ö auf 1700 ,erfahren und dürften bald 
mit <einer V,erkehrsdicht.e von durchschnittlich 2500 Kraftfahrzeugen. aller Art 
zu rechnen haben. Einen guten Ueberblick über die Aufgliederung der gesamten 
Durchschnittswerte vermittelt dfe unter Auswertung des Zahlenmat,erials der Ver" 
kehrszählung hergestellte Straß'enbelastungskarte der Bundesrepublik. 
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Zusammenfassung 
Der vorliegende Aufsatz konnte - WLe schon in den Yorbemerkung,en f.est .. 
gestellt - nur T ,e i 1.a:u s s eh n i t t le' des vielschichtigen Problemkreises 
handeln, der unter der Bez'eichnung "Straßenv,erkehr" dn ständig wachs,endes 
Gewicht im Gesamtberdch unserer Volkswirtschaft ,einzunehmen ·beginnt. Die 
interdependente Wirkung, die vom "Kraftfahrz·eug" auf die verschiedensten Wirt" 
schaftszweige ausgeht, läßt sich wegen ihr'erengen Y,erhflechtung mit fast aUen 
Erscheinungsformen unserer wirtschaftlichen, staatlichen und kulhu.e11en Existenz 
kaum bis ins ,einzdne. aufz,eig,en. Daher ist 'es in ,einer kurzen Arbeit auch un .. 
möglich, allen Kausalzusammenhäng,en nachzugehen, die zum gegenwärtigen Ent .. 
wicklungsstand der müdernen Kraftverkehrswirtschaff geführt haben. Wichtige 
Gebiete, wie das der Verkehrssicherheit und vor allem das der staatlichen Yer.:< 

. kehrs1enkung, sind hier zunächst vernachlässigt worden, lOhne daß der Verfasser 
damit ,eine W,ertung ihrer hühen und höchsten Bedeutung für die weitere 
führung der 'Motorisierung des Straßenverkehrs vorzunehmen beabsichtigte. Ihre 
<eingehende Untersuchung Süll später,en Arbeiten vorbehalten bleiben. 
Der vorwiegend statistisch",analytische Charakter der Kapitel 
erklärt sich aus dem Zweck, zunächst 'einmal den Blick für Umfang und Tempo 
der bisherigen Fortschritte der MQtorisierung zu schärfen, um VQn hier aus ein 
möglichst sicher fundiertes Urteil für die künftige Entwicklung zu schaff\'!n, 
denn nur -ein obj'ektiv1er Rückblick glestattlCt brauchbar'e 
Pr:o g nos ,e n. 9) sind, derartige Voraussagen im wirtschaftlichen Be" 
reich keine mathematisch beweisbaren und stets richtig eintrdfenden Gesetz" 
mäßigkeiten. T r'otzclem sind sie ge'eign.et, die in nächster Zdt auf uns zukommen .. 
den schweren Pl'Obleme zu kennzeichnen, die mit dem weUer,en Anwachsen des 
motorisierten Straßenv,erkehrs zwangsläufig verbunden sind. 
In dies,em Sinne möge der- vorHegende Aufsatz aufgefaßt und verstanden werden, 
und aus dieser Absicht leitet der Y'crfasser die Legitimation her, verschiedene 
wichtige Gebiete nur kurz zu berühren und ihre Bedeutung für den großen ZU" 
sammenhang nur schlaglichtartig zu streifen. Zu allen Z'eiten hat die Gefahr be" 
standen, daß 'ein relativ junger in stürmischer Entwicklung befindlicher Wirt" 
schaftszweig stärker unter dem Eindruck der Unruhe und der Ungleichgewichtig .. 
keit, die er in das Gefüge einer Volkswirtschaft hineintrug, beurteUt wurde, als 
unter den gl10ßen Aspekten seines letztlichen Gesamtnutz,ens für Volk und Staat. 
So ,erfmdert auch die ·oftmals verWQrren 'erscheinende und tatsächlich häufig mit 
vermeidbaren R,eibungsverlusten vor sich gehende MotorisiJerung des Straß,en .. 
verkehrs ,eine zurückhaltende, aber tr,otzdem aufmerksame Betrachtl.lngs,weise, 
um im richtigen Augenblick richtig urteiLen zu können. 
Gerade 'dkse letztere Feststellung ist eine Forderung an die für die Yerkelll'S" 
lenkung Y,erantwortlichen, zu deren Qbjektiven MeimmgsbUdung die National,. 
ökonomi,e, Mer speziell dk Y,erkehrswissenschaft, entscheidend beizutrag,en be,. 
ruEen ist. 

9) Der Aufs:dz war hel'eits abgBschlosscll, als dBIIl Verfasser die in dieser höchst Weul-
samen Ausführungen von DrAng. FeuchtingBr auf der Tagung der Forschungsgesellschufl für 

um 23. Mai 1955 in München bekannt wurden. 


